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FORORD

Virum er en attraktiv grgn bydel bygget op omkring stationen og Virum Torv efter en
byplan fra 1930’erne. Virum Bymidte traenger dog til et lgft. Den 25. marts 2015 vedtog
Byplanudvalget, at der skulle udarbejdes en helhedsplan for Virum Bymidte. P3 baggrund
af en bred involvering af aktgrer besluttede Byplanudvalget den 26. april 2017 at sende
helhedsplanen i offentlig haring i perioden den 29. maj til den 26. juni 2017.
Hgringssvarene bakker op om helhedsplanens fokusomrader pa: 1) passage over
Frederiksdalsvej, 2) ny bebyggelse pa Frederiksdalsvej 68 og cykelparkering, 3) Geels
Plads og 4) Virum Torv.

Forvaltningen vurderer dog, at der er behov for en naermere trafikanalyse af Virum
Bymidte, fgr det er muligt at tage endelig stilling til konkrete Igsningsforslag, som skaber
et vigtigt handelscenter i kommunen, hvor det er rart at mgdes og opholde.

Denne rapport er resultatet af den gennemfgrte trafikanalyse for Virum bymidte og kan anvendes
i det videre arbejde med at konkretisere planerne for den fremtidige bymidte.



RESUME

Resultaterne af trafikanalyserne viser, at det er ngdvendigt at zendre pd de nuvaerende forhold,
hvis trafikken skal afvikles smidigt i fremtiden. Allerede i dag er der nemlig optraek til traengsel i
myldretiden. Det geelder seerligt krydset Frederiksdalsvej-Grgnnevej om morgenen, hvor bilerne
har en tendens til at hobe sig op. Nar det nye butiks- og boligomrade bliver opfgrt pa den tidli-

gere posthusgrund, vil trafikken i omradet stige yderligere.

Der er udarbejdet to Igsningsforslag til, hvordan det pagaeldende kryds kan omdannes, sa det
kan klare den fremtidige trafik. Det ene forslag er en ombygning af krydset til en rundkgrsel. I
det andet forslag a&ndres signalanlaegget geometrisk sdledes der etableres separate venstre-
svingsbaner i tre ud af fire af krydsets grene, hvor der i dag kun er ét spor i hver retning.

Foruden de to overordnede Igsningsforslag er der ogsa udarbejdet en raekke Igsningsforslag i for-
bindelse med andre problemstillinger, fx foreslds etableringen af fodgaengerovergange med hae-
vede flader pa Frederiksdalsvej, en dobbeltrettet cykelsti naer Virum Station og en separat hgjre-
svingsbhane i Geels Plads-krydset.

Ligeledes er der udarbejdet et inspirationskatalog som illustrerer mulighederne for ombygning og
indretning af Virum Torv som kan bruges i den fremtidige dialog omkring Virum Bymidte.



3.1

INDLEDNING

Rambgll er af Lyngby-Taarbaek Kommune blevet bedt om at gennemfgre en trafikanalyse om-
kring Virum Bymidte, som her er afgraenset til omrddet angivet pa Figur 3-3-1.

Figur 3-3-1 Omrade, som er omfattet af trafikanalysen

Trafikanalysen omfatter fglgende delelementer:

e Kapacitetsvurdering af krydset Grgnnevej/Frederiksdalsvej med tilhgrende Igsningsforslag.

e Adfaerdsanalyse pd og omkring krydset Grgnnevej/Frederiksdalsvej, herunder uheld og faerd-
selsmgnstre.

e Kapacitetsvurdering af krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej, inklusive vurdering af den frem-
tidige trafik fra Posthusgrunden.

e Vurdering af cykelparkeringsfaciliteterne ved stationen og den eventuelle fremtidige bebyg-
gelse ved Frederiksdalsvej 68 herunder omdisponering af det nuvaerende areal.

e Analyse af mulighederne for forbedrede krydsningsmuligheder pa Frederiksdalsvej samt etab-
lering af handicap-afsaetningsplads i forbindelse med stationen.

e Behovet for krydsningsmuligheder i krydset Grgnnevej/Engbakken.

Denne rapport og de tilhgrende tegninger dokumenterer ovenstdende delelementer for de trafi-
kale forhold i Virum Bymidte. Derudover er der udarbejdet et inspirationskatalog, der illustrerer
mulighederne for at forny byrummet p& torvepladserne rundt om krydset Grgnnevej/Frederiks-
dalsvej.

I forbindelse med projektet og analyserne er der tillige af eksterne leverandgrer gennemfart en
Oy o . . N o . .
opmaling af omradet samt en snitteelling af trafikken pa Frederiksdalsvej.

Eksisterende forhold

Omradet, som angivet pa Figur 3-3-1, er kendetegnet ved at veere et transitrum med muligheder
for ophold og detailhandel. Omradet ligger i en 40 km/t-zone og er gennemskaret af 2 store
faerdselsarer og en mindre vej, som medfarer storre eller mindre barriere i forhold til faerdslen for
lette trafikanter i omradet:



e Frederiksdalsvej
e S-togsbanen
e Grgnnevej

I omrédet er Frederiksdalsvej en tosporet vej med midterrabat og cykelstier samt fortov i
begge vejsider. Vejen er udpeget som en primaer trafikvej og har en ADT (8rsd@gnstrafik) pa
8.714 og en HVDT (hverdagsdggntrafik) pd 9.384 (trafiktal fra taelling gennemfgrt i 2018). Gen-
nemsnitshastigheden er ca. 35 km/t, og retningsfordelingen er stort set 50/50.

Grgnnevej forlgber nord-syd igennem Virum Torv og er nord for torvet udpeget som sekundaer
trafikvej og syd for torvet udpeget som primaer trafikvej. Trafikmangden nord for Virum Torv lig-
ger pa en ADT pa ca. 3.500, mens ADT syd for Virum Torv ligger pa ca. 3.800. I forbindelse med
projektet er der ikke gennemfgrt nye teellinger pa Grgnnevej, sa derfor foreligger der ikke ha-
stighedsmalinger pa vejen. Nord for Virum Torv er Grgnnevej 2-sporet med cykelbaner og fortov
i begge vejsider. Syd for Virum Torv er Grgnnevej tillige 2-sporet og indrettet med cykelsti og
fortov i begge vejsider.

Krydsene Frederiksdalsvej/Geels Plads og Frederiksdalsvej/Grgnnevej er signalregulerede kryds.

I krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej kan der indkobles eftergrgnt for venstresvingende fra Fre-
deriksdalsvej mod Grgnnevej (syd) og for venstresvingere fra Grgnnevej (N) mod Frederiksdals-
vej. Geometrisk er krydset specielt, idet ligeudkgrende cyklisters krydsningspunkt er trukket til-
bage af den skaerende vej, hvilket betyder at cyklister skal svinge til hgjre for at fortsaette ligeud.
Det kan bidrage til misforstdelse af mangvren for de kgretgjer, som skal foretage hgjresving.
Bredderne af kgrebanen i krydsets vejgrene varierer, men de har en bredde, der muligggr, at to
kgretgjer i princippet kan afvikles ved siden af hinanden. Dette er dog ikke afmaerket i krydset.

Af kommunens stamblad for krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej fremgar det, at samordningen
ikke er aktiv (2016). Af stambladet anbefales det, at trafikstyringen i krydset genetableres, og at
signaldokumentationen opdateres saledes den er retvisende. Det padgaeldende signalanleeg star til
at blive moderniseret. Det er dog udskudt pa grund af denne trafikanalyse.

Krydset Frederiksdalsvej/Geels Plads er trafikstyret ved anvendelse af radarer til forlaengelse af
grentiden pa Frederiksdalsvej. Krydset er samordnet med krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej
med henblik pa at prioritere trafikken fra vest mod gst om morgenen og den modsatte retning
om eftermiddagen. Bredderne af kgrebanen i krydsets vejgrene varierer, men de har en bredde,
der muliggar, at to kgretgjer i princippet kan afvikles ved siden af hinanden. Dette er dog ikke
afmeaerket i krydset. Styreapparat er udskiftet i 2017.

Cykelstierne pd Frederiksdalsvej er haevet over kgrebanen, idet stierne ikke kraever samme fri-
hgjde under banebroen som kgrebanen. Dette betyder, at der er en markant niveauforskel mel-
lem faciliteterne for de lette trafikanter og den kgrende trafik. Dette vanskeligggr krydsningsmu-
ligheder p& tvaers af Frederiksdalsvej mellem de to kryds Grgnnevej/Frederiksdalsvej og Geels
Plads/Frederiksdalsvej, og dermed udggr selve vejgeometrien en barriere mellem stationen og
omradet syd for Frederiksdalsvej.



Figur 3-2 Viser den markante niveauforskel mellem kgrebane og cykelsti



4.1

TRAFIKANALYSE

Trafikanalysen for omrédet er inddelt p8 fglgende emner:

e Uheld

e Trafikafvikling
e Adfeerd
Uheld

I den 5-8rige periode fra 2012-2016 har politiet registreret 5 uheld inden for det afgraeensede om-
rade af bymidten.

Fglgende karakteristika er udledt af politiets grundrapporter:

e Der er registreret 4 materielskadeuheld og 1 ekstrauheld

e I 1 uheld har der veeret en let trafikant involveret (cyklist)

e 1 uheld er sket ved udkgrsel fra parkeringslomme pa Frederiksdalsvej

e 4 uheld er sket i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej, hvoraf 3 af disse uheld er 410-uheld
(venstresving ind foran modkgrende). Dette er dog ikke fra samme retning

e I 1 uheld har spiritus veeret en medvirkende faktor

e 2 af uheldene er sket i tidsrummet, hvor gadebelysningen har vaeret taendt

Ud fra de politiregistrerede uheld kan der umiddelbart ikke udledes entydige uheldshypoteser,
som kan henledes til trafikanternes adfeerd eller den geometriske udformning af vejanleeggene.

Dog er 4 ud af 5 uheld registreret i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej, og heraf er 3 uheld regi-
streret som 410-uheld. Dette kan indikere, at det kan vezere vanskeligt at overskue gvrige trafi-
kanters mangvre i krydset, nar der skal gennemfgres venstresving. Eksempelvis kan en afven-
tende venstresvingende trafikant skjule en ligeudkgrende (som kgrer hgjre om den venstresving-
ende) for en venstresvingende trafikant fra modsatte retning. Denne venstresvingende kan for-
anlediges til at tro, at den ligeudkgrende ikke kan passere bag om den afventende venstresving-
ende. Dermed gennemfgrer han sin mangvre ind foran den modkgrende ligeudkgrende i tro om,
at denne bliver holdt tilbage af den venstresvingende. Den primaere drsag til, at dette kan fore-
komme, er, at kgrebanerne ind i krydset har en tilstraekkelig bredde til at kunne afvikle to
stramme uden dog at veere afmaerket som 2 baner.

Den geometriske udformning af krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej, hvor ligeudkgrende cyklister
skal krydse tilbagetrukket pa den skaerende vej, har ikke medfart politiregistrerede uheld mellem
ligeudkgrende cyklister og hgjresvingende kgretgjer. Der kunne vaere en formodning om dette,
da Igsningen ikke genfindes mange andre steder i vejnettet.

Betragtes UHT (uheldstaetheden for personskadeuheld og materielskadeuheld) for krydset Frede-
riksdalsvej/Grgnnevej sa er denne 0,8 med de seneste 5 3rs uheld i krydset. Sammenholdes
dette med den teoretiske uheldsteethed baseret pa ap-veerdier: og den indkgrende trafik p& pri-
meer og sekundaervejen for krydset (beregnet til en UHT pa 0,46), sa ligger den faktiske uhelds-
teethed over den teoretiske uheldstaethed, hvilket indikerer at der kan veere uheldsproblemer i
krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej idet der sker flere uheld end forventet med den pdgeeldende
trafikmaengde i krydset.

Betragtes UHT med henblik p8 personskadeuheld alene s8 ligger denne p& 0 for de seneste 5 &rs
uheld. Den teoretiske UHT baseret pa ap vaerdier alene for personskadeuheld giver en UHT 0,11.
Set i dette perspektiv ligger den teoretiske UHT over den faktiske UHT, n8r udelukkende person-
skadeuheld betragtes. Dog er forskellen mellem den faktiske og teoretiske UHT Vaesentlig mindre
ndr udelukkende personskadeuheld indgdr i sammenligningen.

! Trafiksikkerhedsberegninger og ulykkesbekaempelse, hdndbog, Vejdirektoratet, 2015



4.2

4.2.1

Trafikafvikling
Trafikafviklingen i omrddet er belyst ved at se pa kapaciteten i krydsene og hermed belyse, om
der er traengsel og kgdannelse under de nuveerende trafikale forhold.

For at belyse, om der er kapacitetsmaessige problemer ved de nuvaerende udformninger af kryd-
sene, er der gennemfgrt DanKap-beregninger i morgen- og eftermiddagsspidstimerne. Resulta-
terne fra beregningerne er sammenholdt med de observationer, som er gjort under gennemfg-
relse af en krydsteelling i krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej i april 2018.

Med udgangspunkt i kapacitetsberegningerne for de eksisterende forhold, den generelle trafik-
vaekst samt vurdering af stgrrelsen af den nygenererede trafik fra byomdannelsesprojektet pd
Posthusgrunden vurderes derefter alternative krydsudformninger inden for de nuvaerende geo-
metriske rammer.

Eksisterende trafikale forhold i krydset Grgnnevej/Frederiksdalsvej

Der er gennemfgrt en trafikteellingen af krydset torsdag 21. september 2017 af Cowi. Teellingen
er foretaget i tidsrummene kl. 7-9 og kl. 15-17 i intervaller a 15 minutter. Tzellingen er opdelt pa
fglgende kgretgjskategorier:

e Biler

e Varevogne
e Lastbiler

e Busser

e Motorcykler
e Cykler

e Fodgaengere

Morgenspidstimen

Trafikteellingen viser, at spidstimen om morgenen ligger i tidsrummet kl. 7.30-8.30. Det samlede
antal motorkgretgijer i spidstimen er 1.267, mens der blev talt 392 cyklister og 72 fodgaengere.
Langt stgrstedelen af motorkgretgjerne er personbiler og varevogne, idet lastbilandelen (herun-
der ogs8 busser) udggr 1,9 % af den samlede spidstimetrafik.

Den stgrste del af biltrafikken i morgenspidstimen gar i retningerne fra nord mod syd ad Grgnne-
vej og fra vest mod gst ad Frederiksdalsvej. Der er generelt stor aktivitet i alle krydsets fire ben.
Et forholdsvis stort antal kgretgjer drejer til venstre fra Grgnnevej nord mod Frederiksdalsvej gst.
Det samme billede ggr sig gaeldende for cykeltrafikken i krydset.
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Figur 4-1 Nuveaerende trafiktal i morgenspidstimen i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej (personbiler,
varebiler og cyklister)



Figur 4-2 Observationer i morgenspidstimen i krydset hhv. fra nord (Grgnnevej) og vest (Frederiksdals-
\r:zjr)ci Omkring kl. 7.45 er belastningen pa sit hgjeste. Her holder gerne 8-10 biler i kg bade fra vest og
Eftermiddagsspidstimen

Om eftermiddagen ligger spidstimen i tidsrummet kl. 16-17. I alt er der talt 1.155 motorkgretg-
jer, 229 cyklister og 204 fodgaengere. Det vil sige, at antallet af motorkgretgjer i spidstimen er
en anelse lavere om eftermiddagen, end tilfaeldet om morgenen. Lastbilprocenten ligger pa 1,1 %
af den samlede trafikmaengde i eftermiddagsspidstimen.

Trafikstrommene i krydset er ikke direkte modsatte af situationen i morgenspidstimen. Der er en
stor trafikstrom fra Frederiksdalsvej (@) mod Frederiksdalsvej (V) og sa er der en markant andel
af hgjresvingende og venstresvingende trafik fra Frederiksdalsvej (@) mod Grgnnevej. Retnings-
fordelingen pa Grgnnevej er stort set ligelig dog med en stgrre andel hgjresvingende fra Grgnne-
vej (S) mod Frederiksdalsvej (@).
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Figur 4-3 Nuvaerende trafiktal i eftermiddagsspidstimen i krydset Frederiksdalvej/Grgnnevej (personbi-

ler, varebiler og cyklister)

Delkonklusion: Der er forskel pa, hvilke problemstillinger trafikken skaber i krydset henholdsvis
morgen og eftermiddag. Om morgenen er der szerlig stor belastning p8 krydset fra nord (Grgnne-
vej) og gst (Frederiksdalsvej). Om eftermiddagen er der en mere jeevn fordeling af trafik i kryd-
set — dog med en overvaegt af trafik fra gst (Frederiksdalsvej).

Figur 4-4 Observationer fra eftermiddagsspidstimen, hvor trafikken afvikles lang-
somt pa Frederiks-dalsvej mellem krydsene Frederiksdalsvej/Grgnnevej og /Geels
Plads/Frederiksdalsvej

4.2.2 Eksisterende trafikale forhold i krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej
Der er i forbindelse med projektet gennemfgrt en trafiktzelling i krydset. Taellingen er udfart tors-
dag 12. april 2018 af Rambgll. Tallingen er udfgrt med samme detaljeringsgrad som Cowis teel-
ling af krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej fra september 2017. Det vil sige, at den er foretaget i
tidsrummet kl. 7-9 og kl. 15-17 i intervaller a 15 minutter, og at der er foretaget en kgretgjsklas-

sificering i fglgende kategorier:

e Biler

e Varevogne
e Lastbiler

e Busser

e Motorcykler
e Cykler

e Fodgaengere

Der er foretaget en sammenligning af de dele af Cowis (teelling fra krydset Frederiksdals-
vej/Grgnnevej) og Rambglls taellinger, som omfatter samme trafikstrgmme. Det gaelder begge
retninger pa Frederiksdalsvej mellem de to kryds. Sammenligningen viser, at trafikmaengden i de

9



to teellinger generelt matcher hinanden. Ligeledes er taellingerne sammenfaldende med en snit-
teelling, der er gennemfgrt pa Frederiksdalsvej. I samtlige taellinger ligger morgen- og eftermid-
dagsspidstimerne i samme perioder, nemlig mellem kl. 7.30-8.30 og 16-17. Dette viser, at trafik-
tallene giver et retvisende billede af den eksisterende trafikafvikling i Virum Bymidte.

Morgenspidstimen

Teellingen viser, at morgenspidstimen ligger mellem kl. 7.30-8.30. Der blev talt 1.095 motorkgre-
t@jer, mens antallet af cyklister og fodgaengere var henholdsvis 311 og 265. Lastbilandelen udggr
1,9% af det samlede antal motorkgretgjer i krydset.

Stgrstedelen af trafikken kommer fra vest og kgrer mod gst pa Frederiksdalsvej. Men der er ogsa
en stgrre andel af de personbiler, som kommer fra Frederiksdalsvej vest, der drejer til hgjre ad
Geels Plads. Observationer i krydset viser, at et stort antal af de kgretgjer, som foretager hgjre-
sving fra Frederiksdalsvej mod Geels Plads, kort tid efter kan genfindes i krydset som indkgrende
fra Geels Plads. Dette ma primaert kunne henfgres til, at flere karer deres bgrn til og fra skole.
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Figur 4-5 Nuvaerende trafiktal i morgenspidstimen for krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej (motorkgre-
tajer og cyklister)

Figur 4-6 Morgencykeltrafikken i krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej

Morgencykeltrafikken i krydset beerer praeg af, at det ligger teet pa bdde en folkeskole og et gym-
nasium. I tidsrummet mellem kl. 7.45-8.00 var der 71 cyklister, der drejede til hgjre fra Frede-
riksdalsvej ind pa Geels Plads. Den resterendende del af morgenspidstimen var der til sammen-
ligning kun 28 cyklister, der foretog samme mangvre. P& trods af, at antallet af hgjresvingende
cyklister er forholdsvis stort, blev der ikke observeret naevneveerdige problemer, hverken for tra-
fikflow eller -sikkerhed denne morgen.

Eftermiddagsspidstime

Teellingen viser, at eftermiddagsspidstimen ligger i tidsrummet fra kl. 16-17. Sammenlagt kgrte
der 1.186 motorkgretgjer ind krydset i eftermiddagsspidstimen. Altsd godt 100 flere kgretgjer
end i morgenspidstimen. Lastbilen udggr kun ca. 0,4 % af den samlede trafik i krydset. Antallet
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af fodgaengere var stort set ens morgen og eftermiddag, mens antallet af cyklister var ca. halv s3
stort i eftermiddagsspidstimen som i morgenspidstimen.

Mens trafikstrgmmen primeert Igber fra vest mod gst af Frederiksdalsvej om morgenen, Igber
strammen i den modsatte retning om eftermiddagen. Dog er forskellen p8 henholdsvis @stgdende
og vestgdende kgretgjer ikke helt s markant om eftermiddagen, som det er tilfzeldet om morge-
nen. B&de fra gst og vest er der forholdsvis mange koretgjer, der drejer ind pa Geels Plads. Fra
Geels Plads er der ogsa en del kgretgjer, der kgrer enten mod hgijre eller venstre ad Frederiks-
dalsvej.

| 19] 5] 15] | | 8] |
Skovridergardsve] ind - Skovridergardsvej ind
= =3 4 e —F i [
: ey & : ® <
-3 v 2 g 2
2 54= [ 1] [ ] =5 oo o
¢ mmp G s §
i oemR i g
[ = =3 e = [ 733 e [
Greels Plads ind Greels Plads ind
[ 18] g] 97| | 28] 8] 5]

Figur 4-7 Nuvaerende trafiktal i eftermiddagsspidstimen for krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej (mo-
torkgretgjer og cyklister)

Figlur 4-8 @jebliksbillede midt i eftermiddagsmyldretiden af trafikken i krydset Geels Plads/Frederiks-
dalsvej

Billederne i Figur 4-8 viser et gjebliksbillede af alle krydsets fire grene midt i eftermiddagsmyl-
dretiden. Billederne er taget umiddelbart efter hinanden og viser, at der er tidspunkter i eftermid-
dagsspidstimen, hvor der stort set ingen biler er i krydset. Kort tid efter kan der igen vaere meget
trafik. Det vurderes, at dette kan henfgres til, at trafikken primaert ankommer fra samme retning
fra Kongevejen i eftermiddagsspidsperioden.

Delkonklusion: Det trafikale billede stdr mere klart i krydset Frederiksdalsvej-Geels Plads end
Frederiksdalsvej-Grgnnevej. Om morgenen gar trafikstrgmmen fra vest mod @st af Frederiksdals-
vej. Om eftermiddagen vender strammen og gar den modsatte vej. Bade morgen og eftermiddag
er der markant flere biler, der kgrer fra Frederiksdalsvej (begge retninger) mod syd (Geels Plads)
end mod nord (Skovridergdrdsvej).

11



4.2.3 Fremtidige trafiktal
For at sikre et robust og et fremtidssikret vejanlaeg i Virum Bymidte vurderes, hvilke trafikale
aendringer der kan forekomme 10 &r frem i tiden herunder en eventuel vaekst i trafikken eller
ndringer i funktionerne i bymidten, som kan generere mere trafik.

4.2.3.1 Generel trafikvaekst

For at estimere den potentielle fremtidige trafik i krydset regnes der med en generel vaekst i tra-
fikken frem i tiden. Det er valgt at se pa udviklingen for en 10-8rig periode fra 2017-2027. For at
estimere udviklingen i trafikken tages udgangspunkt i Vejdirektoratets prognoser. Vejdirektoratet
har estimeret, at trafikken vil eendre sig jf. tallene i Figur 4-9. Anvendes tallene for gvrige veje
forventes det, at trafikken i perioden fra 2017-2027 vil stige med 10,2% ift. dagens trafik. Tal-
lene er baseret pa tal fra landstrafikmodellen, og den reducerede vaekst i trafikken i perioden fra
2020 skyldes, at der i modellen kun regnes med besluttede vejinvesteringer.

Gennemsnitlig Erlig va&kst i antallet af keretajs-kilometer (LTM-prognosen)

Motorveje Erige veje Alle veje
2016 - 2020 27 % 13% 1,8%
2020 - 2030 0,9 % 0,5 % 0,8%
2016 - 2030 15% 1.0% 1.2%

Figur 4-9 Vejdirektoratets prognose for den fremtidige vaekst i trafikken fordelt pa vejtyper?

Den generelle udvikling i trafikken deekker over a&ndringer i bilejerskabet, antallet af kgrte ture
samt lzengden af kagrte ture.

Det er vurderet, at tallet er det bedste bud pa den fremtidige aendring i trafikken i Virum by-
midte. Der forelaegger ikke eksisterende tal for den hidtidige trafikudvikling i bymidten, og samti-
dig vurderes det, at der ikke vil ske markante vejaendringer i naeromradet, som kan fgre til storre
omlaegninger af den eksisterende trafik.

Det ma forventes, at etablering af Hovedstadens Letbane kan medfgre midlertidige omlaegninger
af trafikken, som kan medfgre, at der i perioder eksempelvis vil forekomme en stgrre trafikal be-
lastning af Frederiksdalsvej. Denne periodevise zendring tages der ikke hensyn til i fremskrivnin-
gen af den eksisterende trafik.

4.2.3.2 Ny trafik i Virum bymidte
Opfarelsen af dagligvarebutikker og boliger pd posthusgrunden vil influere p8 den fremtidige tra-
fik i omradet. I Miljorapport til forslag til Lokalplan nr. 259 vurderes det, at spidstimetrafikken til
og fra posthusgrunden i fremtiden vil blive gget med 230 kgretgjer.

Det vurderes, at det primaert vil vaere i eftermiddagsspidstimen, at spidstimetrafikken forgges, da
§bningstider for dagligvarebutikkerne ligger uden for morgenspidstimen.

Det vurderes, at forggelsen af spidstimetrafikken vil veere ligeligt fordelt mellem ind- og udkg-
rende trafik. Det er estimeret, at den nygenererede trafik vil fordele sig som angivet i Figur 4-10,
hvor den primeaere indkgrende trafik vil komme fra Frederiksdalsvej (@), og den primeere trafik-
strgm ud fra posthusgrunden vil vaere i vestlig retning. I krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej er
trafikken fordelt ift. dagens retningsfordeling.

2 http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/temaer/Fremtidenstrafik/Sider/default.aspx
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4.2.4
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Figur 4-10 Den procentmaessige fordeling af den nygenererede trafik i eftermiddagsspidstimen.

Anvendelse af DanKap til kapacitetsberegninger

De fremtidige trafiktal kan anvendes til at vurdere kapaciteten og dermed afviklingen i krydsene.
Kapacitetsberegningerne er gennemfgrt ved brug af DanKap. DanKap er et simpelt veerktgj til be-
regning af kapaciteten og tager ikke generelt hensyn til den geometriske udformning af kryd-
sene. Dette har betydning for beregning af kapaciteten i krydsene i Virum Bymidte.

Krydsenes nuvaerende geometri kan give nogle uhensigtsmaessige resultater i DanKap. Krydsene
har i dag en bane i hver retning og er ikke opdelt med afmaerkede svingbaner. Men som tidligere
naevnt kan der afvikles trafik i 2 spor i denne ene bane. Indsaetter man det i DanKap, f&r man et
misvisende resultat. DanKap viser, at dagens kryds ikke kan afvikle trafikken og resultere i sam-
menbrud i trafikken, jf. Figur 4-11. Af beregningseksemplet fremgar det, at belastningsgraden B
langt overstiger 1 (en belastningsgrad <0,8 giver resultater, hvor trafikafviklingen ikke er pavir-
ket i neevneveerdig grad). Ligeledes giver det uacceptable middelforsinkelser t (gennemsnitlig for-
sinkelse for den enkelte trafikant) og kglaengder n. Resultaterne stemmer ikke overens med den
virkelighed, der kan konstateres ved observationer i krydsene.

Grannevej-Frederiksdalsve]
Tid p& dagen: Morgen
Trafik: Margen (Frederiksdalsvej-Gronneves)

Beregningsperiodens lzsngde: T = 3600 sekunder

Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen og

kelzengden i tilfartssporet Brugerdefineret omlgbstid
Vejgren  Kgrespor . ness Brugerdefinerede grantider
B Omlgbstiden er 50 sekunder
skt Kt

Frederiksdalsvej vest indvLH 0,59 18 9 Fase Grontid Mﬂ::grhd
Frederiksdalsvej g@st indVLH 0,55 19 7 1 10
Grgnnevej sydind  VLH 6,18 9417 169 3 q 10
Grgnnevej nord ind  WLH 3,53 4594 »200

Figur 4-11 Eksempel pa DanKap-beregning for krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej med de nuveerende
geometriske forhold (en bane med mulighed for hgjre og venstresving samt ligeudkgrsel i alle vejgrene).

Udfordringen kan afhjeelpes ved at "snyde” DanKap. Ved at fortzelle
programmet, at der ikke kun er ét spor i hver retning, men at der |
hver retning ligeledes er en separat venstresvingsbane, vil der op-

nas resultater, der ligner det, som kan observeres i krydsene.

P& figuren til hgjre fremgar det, at der i dag er plads nok til, at en
personbil, der skal ligeud i krydset, kan kgre frem, selvom bilen
foran venter pa at dreje til venstre. Altsa fungerer krydsets nuvae-
rende geometri som en slags separat venstresvingsbane.
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Der skal dog tages hgjde for, at der maksimalt kan holde et vist antal personbiler ude i krydsene
og vente p& at dreje til venstre, for der ikke leengere er plads til, at en ligeudkgrende eller hgjre-
svingende kan kgre frem, hvilket som eksempel er vist pd Figur 4-12.
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Figur 4-12 Eksempel pa antallet af kgretgjer, som kan afvente venstresving inden de spzerrer for ligeud-
korende eller hgjresvingende i krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej

Ud fra ovenstdende betragtninger er det muligt at foretage kapacitetsberegninger med DanKap af
de nuveerende kryds med dagens trafik og fremtidens trafik.

4.2.5 Kapacitetsvurdering af krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej med nuvaerende trafik
Krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej har fleksible grentider. Det gaelder b8de for morgen- og ef-
termiddagsprogrammet.

Desuden er det muligt at indkoble venstresvingspile (som eftergrgnt) bdde morgen og eftermid-
dag. Om morgenen geelder det for kgretgjer, der kommer kgrende fra Grgnnevej nord, og som
drejer mod Frederiksdalsvej gst. Om eftermiddagen gaelder det for kgretgjer, der drejer fra Fre-
deriksdalsvej gst mod Grgnnevej syd.

Det har veeret intentionen, at signalanlaegget skulle vaere samordnet med krydset Geels
Plads/Frederiksdalsvej og dermed ogsa kare med variable omlgbstider mellem 50 og 74 sekun-
der. Dog har Lyngby Taarbzaek kommune konstateret, at signalanlaggene ikke kgrer samordnet,
s8 derfor vides det ikke, om signalet kgrer med lang eller kort omlgbstid. Dette betyder, at der er
gennemfgrt beregninger af kapaciteten med bade kort og lang omlgbstid. Dog er det kun de vee-
sentligste resultater af beregningerne, som fremgar i det efterfglgende.

Ifglge DanKap-beregningerne afvikles trafikken i krydset, som det ser ud i dag, uden de helt
store problemer. Om morgenen er der dog en risiko for, at der kan opsta laengere kg i forbindelse
med venstresvingene kgretgjer fra hhv. Grgnnevej nord og Frederiksdalsvej vest. I begge tilfeelde
vil en kg ikke skabe de store trafikale problemer, da der ingen naerliggende kryds, som kgen kan
influere.



4.2.6

Middelforsinkelsen t og
kalaengden n | tifartssporet
Vejgren Koarespor t [
B
sek/Ki KL
Frederiksdalsvej vest indV 0,08 26 1
Frederiksdalsve| vest indLH 0,66 a3 1
Frederiksdalsve] st indV 0.31 35 (4
Frederiksdalsvej est indLH 0,39 24 7
Grennevej syd ind  V 0.08 29 1
Gronnevej syd ind LH 0,42 25 7
Granneve| nord ind V 0.29 15 [
Gronnevaj nord ind LH 0.3 10 ]

Figur 4-13 Dankap-beregning for morgenspidstimen med dagens trafik med lang omlgbstid i krydset Fre-
deriksdalsvej/Grgnnevej

Om eftermiddagen er der ligeledes risiko for, at der lokalt kan opsta kg i forbindelse med ven-
stresvingene. Det gzelder seerligt Frederiksdalsvej gst. Her kan det skabe problemer, hvis kgen
bliver for lang. Sker det, kan kgen nemlig risikere at straekke sig bagud mod nabokrydset ved
Geels Plads. Det kan sdledes medfgre, at trafikken i dette kryds kan blive influeret af kgen.

Middelforsinkelsen t og

kalengden n i tilfartssporet
Vejgren  Kerespor t Mg

& sek/Kt Kt
Frederiksdalsve] vest indV 0,16 33 1
Frederiksdalsvej vest indLH 0,38 23 T
Frederiksdalsve] sst indV 0.21 13 (&)
Frederiksdalsvej @st indLH 0.38 10 g
Grenneve] sydind W 0,08 26 1
Grenneve) sydind LH 057 K1 9
Grenneve nord ind WV 027 34 3
Grenneve] nordind LH 027 24 5

Figur 4-14 DanKap-beregning for eftermiddagsspidstimen med dagens trafik med lang omligbstid i kryd-
set Frederiksdalsvej/Grgnnevej

Beregningerne viser, at krydset under normale omstaendigheder afvikler den nuveaerende trafik
med acceptable ventetider og kgdannelser bade morgen og aften. Det vurderes desuden, at be-
reghingerne matcher de observationer, der er gjort i forhold til trafikafviklingen i krydset.

Kapacitetsvurdering af krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej med fremtidig trafik
Denne kapacitetsvurdering geelder for krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej med dets nuvaerende
udformning, men med den fremtidige trafik, jf. afsnit 4.2.3.2.

Morgen: Med den fremtidige trafik vil krydset med dets nuvaerende udformning blive en smule
mere presset, end det er i dag. Det er dog ikke om morgenen, at man vil kunne se de helt store
forandringer.

Middelforsinkelsen t og

keleengden n i tilfartssporet
Vejgren Karespor t N5,

B

sek/Kt Kt

Frederiksdalsvej vest indV 0,09 27 1
Frederiksdalsvej vest indLH 0,72 33 12
Frederiksdalsvej ast indV 0,39 39 4
Frederiksdalsvej gst indLH 0,43 25 8
Gronnevej sydind VLH 0,72 43 9
Grgnnevejnord ind V 0,30 13 6
Grennevej nord ind LH 0,31 T4 8

Figur 4-15 Dankap-beregning for morgenspidstimen med fremtidig trafik med lang omlgbstid i krydset
Frederiksdalsvej/Grgnnevej
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4.2.7

Eftermiddag: Anderledes ser det ud om eftermiddagen. Seerligt vil presset fra Frederiksdalsvej
gst blive en del stgrre. Det vil kunne betyde bilkger med en leengde, som vil kunne straekke sig
s8 langt tilbage, at det vil influere pa trafikken i krydset Frederiksdalsvej/Geels Plads.

Middelforsinkelsen t og

kalengden n i tilfartssporet
Vejgren  Ksrespor t [

B

sek/Kt Kl

Frederiksdalsvej vest indV 0,28 41 1
Frederiksdalsvej vest indLH 043 24 B
Frederiksdalsvej g st indV 0,28 14
Frederiksdalsvej # st indLH 0,49 11 1"
Grannevej sydind VLH 0,73 38 10
Grennevej nordind WV 0,28 32 4
Grennevej nerdind LH 0.25 21 5

Figur 4-16 DanKap-beregning for eftermiddagsspidstimen med fremtidig trafik med lang omlgbstid i
krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej

Kapacitetsvurdering af krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej
Krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej har variable omlgbstider og dermed ogs& variable grgntider
for Frederiksdalsvej. Det gaelder bade for morgen- og eftermiddagsprogrammet.

Det ggr, at omlgbstiden for begge signalprogrammer, morgen og eftermiddag, kan variere mel-
lem 50-74 sekunder. I de fglgende DanKap-beregninger er alle valgte Igsninger efterprgvet med
henholdsvis korteste og lzengste omlgbstid. Dog er det kun de vaesentligste resultater af bereg-
ningerne som fremgar i det efterfglgende.

Fgromtalte forsimplinger er anvendt i DanKap-beregningen for krydsets kapacitet. Dette er gjort
for at give s& retvisende et resultat som muligt. Det vil sige, at Skovridergdrdsvej og Geels Plads
i DanKap er markeret som ét-sporede, mens Frederiksdalsvej gst og vest er markeret som ha-
vende en separat venstresvingsbane, der dog ikke kgrer pa separat fase.

Morgen:
Ifslge DanKap-beregningen glider trafikken godt i krydset i morgenspidstimen, jf. Figur 4-17. S8

laenge de to markerede venstresvingsbaner pa figuren til hgjre ikke overstiger fem (for gst) og
seks (for vest), vil de ikke lukke af for de ligeudkgrende eller hgjresvingende trafik.

Middelforsinkelsen t og

kelengden n i tilfartssporet
Vejgren Kerespor t [

B

sek/Kt Kt

Frederiksdalsvej vestyV 0,05 1" [l
Frederiksdalsve] vestLH 0,63 14 15
Frederiksdalsve] gst V 0,27 25 4)
Frederiksdalsve] gst LH 0,21 9
Geels Plads VLH 037 23 &
Skovridergardsve] VLH 0,13 23 1

Figur 4-17 Resultater af DanKap-beregningerne for morgenspidstimen med lang omlgbstid og eksiste-
rende trafiktal i krydset Geels Plads/Frederiksdalvej

Om morgenen kgrer stgrstedelen af trafikken fra vest mod @st ad Frederiksdalsvej. Som det
fremgar af Figur 4-17 skaber det til tider en lzengere kg i sporet ‘Frederiksdalsvej vest li-
geud/hgjre’ pa op til 15 kgretgjer. Det fremgar dog ogsa, at middelforsinkelsen er lav i samme
spor, hvilket ogsa stemmer overens med de observationer, der er gjort i krydset. Kgen bliver
hver gang rammet inden for en periode med grgntid.

Eftermiddag:
Om eftermiddagen, hvor der kgrer flere kgretgjer gennem krydset end om morgenen, kan der

opstd problemer i sporet Frederiksdalsvej gst. Her kan antallet af venstresvingende overstige det
antal, 5, der kan lukke af for de ligeudkgrende og hgjresvingende.
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Middelforsinkelsen t og
kelaengden n i tilfartssporet

Vejgren  Kerespor . t Mgy,

sek/Kt Ki
Frederiksdalsve] vestV 0,05 15 ]
|Frederiksdalsvej vestLH 0.38 10 ]
[Frederiksdalsvej sst V 0,34 18 (8]
|[Frederiksdalsvej sst LH 0,40 10 10
Geels Plads VLH 0,55 26 9
Skovridergardsvej VLH 0,13 26 1|

Figur 4-18 Resultaterne af Dankap-beregningerne for eftermiddagsspidstimen med lang omligbstid og

eksisterende trafik i krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej

Beregningerne viser, at under normale omstaendigheder afvikler krydset den nuveaerende trafik
med acceptable ventetider og kgdannelser i morgen- og eftermiddagsspidstimen.

4.3 Adfeerd

Ud over uheld og kapacitetsmaessige betragtninger er der i analysen ogsa set pa trafikanternes

adfaerd. Dette er gjort ud fra observationer under besigtigelserne, teellinger af lette trafikanter og
deres fzerdsel i omrédet samt resultaterne af tidligere gennemfgrte droneoptagelser. Resultaterne
af disse fremgar af efterfglgende afsnit.

4.3.1 Observationer fra droneoptagelser
Lyngby-Taarbak Kommune har i september 2017 f8et gennemfgrt en adfserdsanalyse af trafi-
kanternes feerdselsmgnstre i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej og tilstgdende vejgrene. Mgn-
strene er afdaekket ved brug af droneoptagelser og belyser tillige de lette trafikanters feerdsels-
mgnster i krydset. Et eksempel pd resultaterne fra droneoptagelserne fremgar af tabel 4.1.

Figur 4-19 Eksempler p& droneoptagelser og resultaterne fra databearbejdningen
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4.3.2

Resultaterne af droneoptagelserne kan veere med til at afdaekke trafikanterne uhensigtsmeessige
adfzerd og dermed ogsd udpege omrader, som der skal arbejdes med i de fremtidige Igsninger for
Virum Bymidte.

Resultaterne fra analyserne er:

e Der er fa kgretgjer, som benytter parkeringsarealerne som “smutvej” i morgen- og eftermid-
dagsspidstimerne

e I perioden fra kl. 7-9 er der registreret 31 parkeringer pa de eksisterende parkeringspladser
rundt om torvet. (Ca. halvdelen ved Fakta pladsen)

e I perioden fra kl. 15-17 er der registreret 108 parkeringer pd de eksisterende parkeringsplad-
ser rundt om torvet. (Der er 32 p-pladser, hvormed en parkering i gennemsnit varer ca. 30
min)

e Den stgrste udskiftning pd parkeringspladserne forekommer ved pladsen ved Fakta

e En del cyklister benytter ikke de tilbagetrukne cykelfelter, men fortsaetter lige gennem kryd-
set

e Der er mange cyklister, som om morgenen kgrer modstrgms pa cykelstien langs Frederiks-
dalsvej frem til stationen

e Ligeledes er der en del cyklister, som krydser den korte vej rundt i krydset ved at benytte
fodgaengerfelterne

e I perioden fra kl. 7-9 er der ca. 70 cyklister, som krydser Grgnnevej ved Engbakke og tilsva-
rende i perioden fra kl. 15-17 (det antages, at de karer til og fra cykelparkeringsfaciliteterne
ved stationen)

e I perioden fra kl. 7-9 krydser 33 personer Frederiksdalsvej uden for eksisterende regulering
(fra krydset ved Grgnnevej og frem til banebroen)

e I perioden fra kl. 15-17 krydser 110 personer Frederiksdalsvej uden for eksisterende regule-
ring (fra krydset ved Grgnnevej og frem til banebroen), hvor den primaere retning er fra stati-
onssiden

Observationer fra besigtigelser og tallinger
I forbindelser med besigtigelser i Virum Bymidte er der gennemfart registreringer af:

e personer, som krydser Frederiksdalsvej (gst) uden for eksisterende reguleringer

e skolebgrn pa cykel/til fods i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej i perioden omkring ind-
ringning

e adfaerd omkring stationen

Disse registreringer er med til at belyse om der forekommer uhensigtsmaessig adfzerd eller andre
forhold, der skal tages hensyn til ved udformning af de fremtidige forhold i Virum Bymidte.

Registrering af krydsende fodgangere pad Frederiksdalsvej (gst)

Der er mulighed for at krydse Frederiksdalsvej mellem de to signalregulerede kryds, idet der er
passagemulighed igennem eksisterende beplantning jf. Figur 4-20. Problemet er, at bilisterne kan
have svaert ved at se, hvornar der traeder en fodgaenger ud pa kgrebanen. Dels er der ingen
skilte, afmaerkning eller lignende, der indikerer, at der her optraeder fodgaengere pa vejbanen.
Dels er der szerligt for sydsiden af Frederiksdalsvej darlige oversigtsforhold p& grund af en lang,
hgj bagehaek mellem kgrebane og cykelsti.
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Figur 4-20 Hul i beplantning og hegn som muligggr krydsning af Frederiksdalsvej

Rambgll har foretaget en teelling i Frederiksdalsvej gst-zonen for at se, hvor stort problemet med
"overlgbere” er. Teellingen fandt sted onsdag 16. maj i perioderne kl. 7-9 og kl. 15-17.

Morgen:
7.00-7.30:

0
7.30-8.00: 0
8.00-8.30: 3
8.30-9.00: 5
Sammenlagt 8

Om morgenen var der ikke de store problemer med fodgaengere, der passerede Frederiksdalsvej.
Mellem kl. 7-8 var der faktisk ikke et eneste tilfaelde. I den efterfglgende time var der otte fod-
gaengere, der passerede vejen. Halvdelen gik fra butikscentret mod stationen, den anden halvdel
passerede vejen i den modsatte retning. Der var ingen bgrn eller teenagere blandt de talte. For-
delingen af kvinder og maend var 50/50.

Eftermiddag:
15.00-15.30: 14

15.30-16.00: 4
16.00-16.30: 9
16.30-17.00: 3
Ialt 30

Om eftermiddagen var billedet noget anderledes. I tidsrummet kl. 15-15.30 var 14 fodgaengere,
der passerede Frederiksdalsvej p& det pdgaeldende sted. Sammenlagt var der 30 tilfselde i den
talte periode mellem kl. 15-17. Heller ikke om eftermiddagen var der nogen bgrn blandt "overla-
berne”. Dog var der syv-otte teenagere blandt. Der var en lille overvagt af fodgaengere, der gik
fra stationen mod butikscentret. Fordelingen mellem kvinder og maend var nogenlunde ligelig.

Registreringen kan indikere, at der er en problemstilling omkring krydsende fodgeengere, som
bgr hdndteres fremadrettet. Szerligt nar det nye butiks- og boligomrade p8 Skovridergardsvej 60
stdr feerdigt og vil tiltraekke flere fodgaengere. Det kan enten vaere ved at sikre, at passage ikke
kan forekomme, eller ved at sikre at passage sker pd en mere hensigtsmaessig made.

Registrering af skolebgrn pa cykel eller til fods
Der er udfgrt en trafikteelling med fokus pa bgrn, der passerer gennem krydset Frederiksdals-

vej/Grgnnevej pa vej til skole for at afdaekke brugen af bymidten som adgangsvej til skole.
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Taellingen er gennemfgrt onsdag 30. maj i tidsrummet kl. 7.30-8.30 2018. Ved teellingen blev der
talt henholdsvis gdende og cyklende bgrn i bgrnehave- og folkeskolealderen.

Placeringen af det pagaeldende kryds ggr, at det primaert er bgrn, der bor nord og vest for kryd-
set, der faerdes igennem krydset pd vej til skole. For de bgrn, der bor syd for krydset, er der mu-
lighed for at g8 eller traekke deres cykler i en tunnel under togbanen.

T - Fugisanggi"ardsskolen
. .. . \ i __‘ Pl I‘ __‘- :

Figur 4-21 Placering af kryds ift. omkringliggende skoler

I alt passerede 156 bgrn krydset i den pagaeldende morgentime. Af dem var 138 pa cykel, mens
18 var gdende jf. figur 4-21. Langt stgrstedelen af bornene kommer fra enten Grgnnevej nord el-
ler Frederiksdalsvej vest og begiver sig mod Frederiksdalsvej gst. Det gaelder bade for cyklende
og gdende.

Iseer de mange cyklende bgrn, der kommer fra Grgnnevej nord, og som skal mod Frederiksdals-
vej gst, fylder meget i krydset. Det skyldes, at deres svingmangvre sker i to etaper. Fgrst krydser
de Frederiksdalvej vest, hvorefter de afventer grgnt lys, inden de kan krydse Grgnnevej syd. Der-
med opholder de sig omkring dobbelt s& lang tid i krydset, som de cyklister, der kommer fra Fre-
deriksdalsvej vest, og som skal lige igennem krydset mod gst.

Omkring kl. 7.50 passerer der flest cyklende bgrn gennem krydset. P& det tidspunkt er hjgrnet
mellem Frederiksdalsvej vest og Grgnnevej syd konstant fyldt op af cyklende bgrn (og voksne),
der kommer fra badde Grgnnevej nord og Frederiksdalsvej vest, og som alle skal mod Frederiks-
dalsvej gst. De to cykelstramme spaerrer bade for hinanden og for de cyklister, der skal mod
Grgnnevej syd.
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Figur 4-22 Skolebgrn i krydset Frederiksdalsvej/Grgnevej i perioden fra 7.30-8.30

@vrige kommentarer

¢ Mange mindre bgrn var i fglgeskab med en voksen

e Der blev kun talt 14 cyklende bgrn efter kl. 8.00 — hvis man fraregner en skoleklasse pa
cykeltur

e Flere cyklende bgrn, der kommer fra Grgnnevej nord, og som skal mod Frederiksdalsvej
gst, treekker deres cykel eller cykler over fodgaengerovergangen pd tvaers af Grgnnevej
nord for at foretage samme mangvre over fodgangerovergangen pa tvaers af Frederiks-
dalsvej gst. Det antages, at mange ggr det for at spare tid

Registreringen viser, at der faerdes rigtig mange skolebgrn gennem krydset pa deres vej til skole,
hvilket betyder, at der ved udarbejdelse af fremtidige Igsningsforslag skal vaere fokus pa at sikre
trygge forhold for de lette trafikanter.

Adgang for cyklende til stationen og cykelparkering

Cyklende faerdsel fra stationen

En del af de S-togspassagerer, der i dag stiger af p& Virum Station, bliver mgdt af et dilemma.
Det er de passagerer, der efter togturen begiver sig videre pa cykel ad Frederiksdalsvej mod gst.
Enten skal de trackke deres cykel de sma 100 meter op til krydset mod gst (Geels Plads/Frede-
riksdalsvej) for at komme korrekt over pd den rigtige side af vejen, ellers skal de stige p& deres
cykel allerede ved stationen og cykle modstrgms for at spare tid.

For at afdaekke problemets omfang er der blevet foretaget en trafikteelling af de cyklister, der ta-
ger turen modstrgms. Teellingen fandt sted onsdag 30. maj 2018 i tidsrummet kl. 15-17. Det blev
desuden noteret i hvilken retning disse cyklister skulle, ndr de ndede frem til krydset.

Der blev i alt registreret 38 cyklister, der kgrte modstrgms i Igbet af de to timer. Af dem cyklede
otte pa fortovet, mens resten cyklede pa cykelstien. Da cyklisterne naede frem til krydset, cyk-
lede 25 af dem til hgjre over pd den modsatte side af Frederiksdalsvej, mens 11 forsatte lige ud
ad fodgeengerovergangen. Kun to cyklister drejede til venstre ad Skovridergdrdsvej. Det relativt
lave antal af venstresvingende cyklister skyldes bl.a., at det er muligt at skyde genvej i den ret-
ning naer stationen.
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Figur 4-23 Registrering af cyklister, som kgrer mod feerdselsretningen pa Frederiksdalsvej (gst)

Problemstilling:

Cykelstien pd den nordlige side af Frederiksdalsvej haelder ned mod stationen. Det betyder, at de
cyklister, der retmaessigt kommer cyklende ad Frederiksdalsvej mod vest, kan opnd en hgj fart.
Den hgje fart hos disse cyklister og de relativt mange cyklister modstrgms er en d&rlig kombina-
tion. Det er observeret, at det ofte giver anledning til, at begge parter ma undvige for at undga
sammenstgd.

Cykelparkering

Der er indhentet informationer fra DSB vedrgrende brugen af cykelparkering ved stationen. Op-
gorelsen fremgar af Figur 4-24, hvoraf det fremgar, at der er overbelaegning p& de parkeringsfa-
ciliteter, som er placeret umiddelbart taet pd indgangen til stationen. Dette matcher ogsd de ob-
servationer, som er gjort under besigtigelser af Virum Bymidte.
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Virum Station 2017
Cyhkelparkeringsarealer
Bolmgningsgrad
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B Over 150 procent

Figur 4-24 Udnyttelsesgraden af cykelparkeringsfaciliteter ved stationen i Virum bymidte

Brugen af parkeringsfaciliteterne antyder, at cyklisterne gnsker at parkere s teet pa adgangen til
stationen som muligt og samtidigt skal adgangen til parkeringsfaciliteterne vaere let og bekvem.
Eksempelvis gnsker stort set ingen at benytte dobbeltstativerne, hvilket kan indikere, at det er
vanskeligt at f3 cyklen op pé& stativet. Det kan ogsa skyldes, at adgangen (rampen hvorpd der
ikke kan cykles) ikke er saerlig brugervenlig. Observationer viser dog, at der er flere som anven-
der den nordligste del af cykelparkeringen, da der er direkte adgang til perronen herfra.

Opsummering
Analysen af de eksisterende forhold viser overordnet at:

e Der er ingen entydige uheldshypoteser for de 5 politiregistrerede uheld i Virum Bymidte.
e Trafikken i de nuveerende kryds kan afvikles med den nuvaerende geometriske udformning af

kryds og streekninger, idet antallet af venstresvingende ikke pa nuvaerende tidspunkt giver
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anledning til, at denne trafikstrgm spzerrer for ligeudkgrende og hgjresvingende (der kan fo-
rekomme enkelte perioder med kgdannelse).

e Den generelle trafikveekst og andelen af nygenereret trafik fra posthusgrunden skal medreg-
nes ved udarbejdelse af fremtidige krydsudformninger.

e Umiddelbart er der ikke behov for supplerende parkeringspladser pa Virum Torv, idet antallet
af pladser mere end daekker det nuvaerende behov.

e Et stgrre antal fodgaengere krydser pa tvaers af Frederiksdalsvej uden for reguleringen i de
tilstadende kryds. Dette ggr sig gaeldende for bdde den gstlige og vestlige del.

e Cyklister kgrer generelt mod faerdselsretningen pa nordsiden af Frederiksdalsvej. Dette gzel-
der bdde ved ankomst og afgang fra stationen og forekommer p& begge sider af stationsind-
gangen.

e Et stort antal skolebgrn faerdes gennem krydsene pa deres vej til skole.

e Der er tilstraekkelig cykelparkeringskapacitet ved stationen. Denne udnyttes dog ikke opti-
malt, idet der er omrader med restkapacitet og omrader med overbelaegning.

Ovenstdende forhold skal indteenkes i udarbejdelsen af Igsningsforslag for Virum Bymidte.
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LOSNINGSFORSLAG

Ved udarbejdelsen af Igsningsforslagene er der gennemfgrt kapacitetsberegninger for krydsene
med de fremtidige trafiktal og med alternative geometriske Igsningsforslag. Der er foretaget ka-
pacitetsberegninger for fglgende Igsninger:

e Frederiksdalsvej/Grgnnevej som signalreguleret suppleret med venstresvingsbaner

e Frederiksdalsvej/Grgnnevej som rundkgrsel

e Frederiksdalsvej/Geels Plads som signalreguleret med hgjresvingsbane mod Skovridergards-
vej fra Frederiksdalsvej

Den generelle trafikveekst og ombygning af posthusgrunden vil medfgre en aendring af den trafi-
kale situation, jf. afsnit 4.2.3.2, som angivet i Figur 5-1 og Figur 5-2. Disse trafiktal er anvendt i
de efterfglgende kapacitetsberegninger for de forskellige Igsningsforslag.
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Figur 5-1 Fremtidige trafikmaengder i morgenspidstimen efter fremskrivning i de 2 kryds
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Figur 5-2 Fremtidige trafikmangder i eftermiddagsspidstimen efter fremskrivning i de 2 kryds

De skitserede Igsninger for krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej er udarbejdet s3ledes, at busser
er dimensionsgivende kgretgj (kgremade B), mens saettevognstoget er tilgeengelighedskraevende
keretoj (keremade B), hvilket betyder at seettevogntog i rundkarslen skal benytte de overkgrbare
arealer for at passere igennem.

Kapacitetsvurdering af signalanlaeg i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej

Der er udfgrt beregninger for flere forskellige nye geometrier i DanKap med fremtidens trafik.
Feelles for de mulige Igsninger er, at cykel- og fodgaengerovergangene er trukket laengere ind
mod midten af krydset for at ggre det mere trafiksikkert. Det betyder, at det ikke lzengere er mu-
ligt for en ligeudkgrende bil forsvarligt at passere mere end én venstresvingende bil, der holder
foran den pdgaeldende og afventer den modsatrettede trafik.

P8 den baggrund er den mest hensigtsmaessige Igsning, at der etableres separate venstresvings-
baner i tre af de fire grene. Kun i grenen Grgnnevej syd vil der kun veaere ét kgrespor.

Figur 5-3 og Figur 5-4 viser resultaterne af DanKap-beregningerne for henholdsvis morgenspids-
timen og eftermiddagsspidstimen. Resultaterne viser, at krydset i den nye form vil kunne klare
fremtidens trafik. Hverken belastningsgrader (B), middelforsinkelser for den enkelte trafikant (t i
sek.) eller kgleengder (n) bliver uhensigtsmaessigt hgje. Se tegning VIRU-D-TV-1102.
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5.2

Grennevej-Frederiksdalsvej
3600
Trafik: Morgen

Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen t og

kelaengden n i tilfartssporet
Vejgren  Kerespor t N,

B Brugerdefineret omlebstid

sek/Kt Kt ;
Brugerdefinerede grentider

Frederiksdalsvej vest indV 0.09 77 7 ugere grent
Frederiksdalsvej vest indLH 0,72 33 12 Omlpbstiden er 74 sekunder
Frederiksdalsvej @st indV 0,39 39 4 Meallorntid
Frederiksdalsvej ost indLH 0,43] 25 8| Fase Grentid e fae
Grennevej syd ind VLH 0,72 43 9 3 19 8
Grennevej nord ind V 0,30 13 6 2 23 2
Grennevej nord ind LH 0,31 Fi 8 3 12 8

Figur 5-3 Resultater af DanKap-beregningen for den fremtidige morgenspidstime i krydset Frederiksdals-
vej/Grgnnevej

Grennevej-Fredenksdalsvej
3600
Trafik: Eftermiddag inkl. mertrafik (Frederiksdalsvej-Grennevej)

Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen t og

kelzngden n i tiffartssporet
Vejgren  Kerespor 1 n

B - Brugerdefineret omlsbstid

sek/Kt K1 . i

Frederiksdalsve] vest ndV 0.28 ai i e s -
Frederiksdalsvej vest indLH 043 24 8 Omligbstiden er 74 sekunder
Frederiksdalsvej s st indV 0,28 14 6 -
Frederiksdalsvej #st indLH 049 1 1 Fase Gre ntid ﬁe?;aﬂ::
Grennevej sydind VLH 0,73 38 10 7 20 i
Grannevej nordind V 0.28 32 4 2 ) B
Gronnevej nordind LH 0.25 21 5 E‘ 31 g

Figur 5-4 Resultater af DanKap-beregningen for den fremtidige eftermiddagsspidstime i krydset Frede-
riksdalsvej/Grgnnevej

Der har tillige ogsa veeret arbejdet med en fremtidig Igsning, hvor det kun er Frederiksdalsvej gst
og vest, der har separate venstresvingsspor. P& Gronnevej i begge retninger er der sdledes kun
ét spor som i dagens Igsninger uden tilbagetrukne cykelkrydsninger. Denne Igsning far imidlertid
dele af krydset til at bryde sammen og er derfor forkastet.

Kapacitetsvurdering af rundkgrsel i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej

Der er ogsa foretaget kapacitetsberegninger for et fremtidigt scenarie, hvor det signalregulerede
kryds er ombygget til en rundkgrsel. Som det fremgar af Figur 5-5 og Figur 5-6, giver denne lgs-
ning nogle meget hensigtsmaessige tal, bade hvad angar belastningsgrad, middelforsinkelse eller
kglzengde. Den geometriske udformning af en rundkgrsel fremgar af tegning VIRU-D-TV-1101.

Middelforsinkelsen t og
kelangden n itilfartssporet
Strem / Gren t [
B
sel/Kt Kt
[Frederiksdalsvej vest 0,60 14 5
Grennevej syd 0,35 9 2
Frederiksdalsvej gst 032 6] 2
Gre nnevej nord 054 8| 4

Figur 5-5 Resultater af DanKap-beregningen for den fremtidige morgenspidstime for en rundkgrsel i
krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej
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5.2.1

Middelforsinkelsen t og
kelzzngden n i tilfartssporet

Strem / Gren t e
? sek/Kt Kt
[Frederiksdalsvej vest 0,37 7 2
Grennevej syd 0,39 7 3
Frederiksdalsvej g st 071 14 8
Gre nnevej nord 0,31 8 2

Figur 5-6 Resultater af DanKap-beregningen for den fremtidige Eftermiddagsspidstime for en rundkgrsel
i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej

Robusthedsanalyse af en rundkgrsel

Der er foretaget en robusthedsanalyse af kapacitetsberegningen for en rundkgrsel i krydset Fre-
deriksdalsvej/Grgnnevej for at sikre, at lgsningen kan handtere eventuel fremtidig trafikvaekst,

men ogsa for at sikre at valget af en eventuel rundkgrsel ikke er baseret pa et usikkert trafikalt
grundlag. Specielt fordi valg af en rundkgrsel, vil vaere en Igsning, der tidligere har vaeret anlagt

pd Virum Torv.

wr M
1 S

Figur 5-7 Tidligere krydsudformning

Der er foretaget en kapacitetsberegning for en rundkgrsel, hvor den fremskrevne trafik (inkl.
mertrafikken) er fremskrevet yderligere med 20% for alle retninger for morgen- og eftermid-

dagsspidstimen.

Resultaterne af beregningerne fremgdr af Figur 5-8 og Figur 5-9. Det fremgar, at en Igsning med
en rundkgrsel i krydset Frederiksdalvej/Grgnnevej vil kunne baere en yderligere trafikstigning pa

20 % udover den generelle veekst i trafikken frem til 2027 samt mertrafikken fra Posthusgrun-
den. Dette ses ved, at kglaengder (n) og ventetider (t) er acceptable. Den veerste situation er i
eftermiddagsspidsperioden, hvor der kan opleves kgleengder pa Frederiksdalsvej i vestgdende

retning pd 17 kgretgjer, hvilket svarer til, at kgen vil streekke sig tilbage til stationsbygningen

men det vil ikke p8virke krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej.
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5.3

Middelforsinkelsen t og
kelaengden n i tilfartssporet
Strem / Gren t N
B
sek/Kt Kt

Frederiksdalsvej vest 0,81 3 11
Grennevej syd 0,53 15 4
Frederiksdalsvej ast 0,39 T 3
Grennevej nord 0,68 12 T

Figur 5-8 Resultater fra DanKap-beregning med yderligere 20 % trafik for alle retninger i morgenspidsti-
men i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej

Middelforsinkelsen t og
kelangden n i tilfartssporet
Stram / Gren i Aox
B
sek/Kt Kt

Frederiksdalsvej vest 0,53 11 4
Grennevej syd 0,50 9
Frederiksdalsvej ast 0,88 a3 17
Grennevej nord 0,41 10 3

Figur 5-9 Resultater fra DanKap-beregning med yderligere 20 % trafik for alle retninger i eftermiddags-
spidstimen i krydset Frederiksdalsvej/Grgnnevej

Robusthedsanalysen viser, at der kan etableres en rundkgrsel i krydset
Frederiksdalsvej/Gronnevej, som vil kunne afvikle den fremtidige trafik i Virum bymidte ogsa
laengere frem end ar 2027.

Generelt viser analyser: at ombygning af et signalreguleret kryds til rundkgrsel har en generel
sikkerhedsmaessig gevindst i form af faerre uheld og feerre personskader. Dog viser analyserne
ogsé at rundkgrsler kan have en negativ effekt pd trafiksikkerheden for cyklister og knallertkgrer.
Ved valg af rundkgrsel kraever det derfor ekstra opaerksomhed pa udformningen, sdledes der
sikres de rette lgsninger for cyklister og knallerter.

Ved at valg af en rundkgrsel som lgsning bgr der fokuseres pa at sikre forholdene for de lette
trafikanter for at undgd, at Igsningen ikke reducerer andelen af elever, som cykler til skole, idet
de foler at Igsningen er mere utryg. Det er vanskeligt pa et generelt plan at vurdere, om en
rundkgrsel er mere eller mindre utryg end et signalreguleret kryds at feerdes i. Tidligere
undersggelser har vist, at utrygheden generelt er lav i disse to Igsninger (bade firebenet kryds
med signal og rundkgrsel) jf. Figur 5-10. Derfor kan den oplevede utryghed vaere meget betinget
af de lokale forhold og kendskabet til at faerdes i de to forskellige krydstyper.

Lokaliteter Andel Faktorer Andel
3-benet kryds med vigepligt 44 % Mange biler 1%
4-benet kryds med vigepligt 15% Hej hastighed 19 %
Kryds mellem vej og sti 13% Andet 14 %
Ukendt 12% Sveert at krydse 13%
4-benet kryds med signal 6% Bilerne holder ikke tilbage 12%
Andet 6% Darlige oversigtsforhold 8%
Rundkersel 4% Ingen cykelsti/fortov 7%
| alt 100 % Intet lys pa vej/sti 4%
Farligt kryds 1%
Tabel 1: Typer af lokaliteter og hvor ofte Mange lastbiler 1%

de udpeges som utrygge i skolevejsanalyser

opgjort i andele. N = 31.513. Iatt 1005

Tabel 2: Faktorer og hvor ofte de udpeges
som utrygge i skolevejsanalyser opgjort i
andele. N = 31.513

Figur 5-10 Kvantitativ opggrelse pa tvaers af flere skolevejsanalyser af utrygheden [Tryghed langs skole-
vejen, Abstract trafikdage, AAU, 2007]

Trafiksikkerhedseffekter af de to lgsningsforslag
Hvis krydset ombygges fra et signalreguleret F-kryds til en rundkarsel vil det generelt reducere
antallet af personskadeulykker med 22% i krydset.

3 Hdndbog, Trafiksikkerhed, Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, Rapport nr. 507, Vejdirektoratet, 2014
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5.4

5.5

5.5.1

Hvis krydset ombygges saledes der tilfgjes svingfaser i krydset vil dette tillige forbedre trafiksik-
kerheden i krydset. Analyser viser at indfgrelse af svingfaser i signalregulerede kryds reducerer
antallet af personskadeuheld med 29 %-.

Kapacitetsvurdering af signalanlaeg i krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej

Der er allerede i dag optreek til, at der kan opstd lange kger i eftermiddagsspidstimen ind i kryd-
set fra Frederiksdalsvej gst. Kgen kan dog afvikles i et omlgb. Da dette forventes at blive vaerre i
fremtiden efterprgves et fremtidigt kryds med en separat hgjresvingsbane i denne gren. Med de
nye butikker og boliger p& den tidligere posthusgrund er der tillige af trafiksikkerhedsmaessige
drsager anbefalet at etablere en hgjresvingsbane mod Skovridergdrdsvej.

Middelforsinkelsen t og

keleengden n i tilfartssporet
Vejgren Karespor i Nas;

B sek/Kt Kt
Frederiksdalsvej vestV 0,04 6 1
Frederiksdalsvej vestLH 0,57 7 14
Frederiksdalsvej ast V 0,23 16 4
Frederiksdalsvej est L 0,18 4 5
Frederiksdalsvej est H 0,02 3 1
Geels Plads VLH 0,65 40 7
Skovrdergardsvej VLH 0,33 36 4

Figur 5-11 Resultaterne fra DanKap-beregningerne for morgenspidstimen i krydset Geels Plads/Frede-
riksdalsvej

Middelforsinkelsen t og
keleengden n i tilfartssporet
Vejgren Kerespor t Nesy,
B
sek/Kt Kt
Frederiksdalsvej vestY 0,15 23 1
Frederiksdalsvej vestLH 0,51 17 11
Frederiksdalsvej st V 0,54 32 .
Frederiksdalsvej est L 0,48 17 "
Frederiksdalsvej est H 0,21 14 )
Geels Plads VLH 0,60 25 10
Skovndergardsve] WVLH 042 26 7

Figur 5-12 Resultater af DanKap-beregning for eftermiddagspidstimen i krydset Geels Plads/Frederiks-
dalsvej

Resultaterne viser, at den foresldede Igsning kan afvikle den fremtidige trafik uden at forarsage
uacceptabel kadannelse og ventetider. Det anbefales, at hgjresvingsbanen etableres som en Igs-
ning, hvor hgjresvingsbanen etableres sammen med en afkortet cykelsti. Dette vil sikre, at der
stadig er plads til, at ligeudkgrende kan afvikles, selv om der er ventende venstresvingende kgre-
tojer mod Geels Plads. Den eksisterende kgresporsbredde er s& bred, at den kan anvendes til
b&de ligeudkgrende og venstresvingende. Dette vil ikke veere tilfeeldet, hvis hgjresvingsbanen
etableres sammen med en fremfgrt cykelsti. Den geometriske udformning af krydset fremgér af
tegning VIRU-D-TV-1100.

@vrige lgsninger

Ud over de beskrevne krydslgsninger er der arbejdet med andre Igsninger for at handtere de
konstaterede problemer samt trafikanternes uhensigtsmaessige adfaerd. De efterfglgende be-
skrevne Igsninger er tillige vist p8 tegningerne VIRU-D-TV-1100, VIRU-D-TV-8000 samt VIRU-D-
TV-8001.

Havede flader p& Frederiksdalsvej

Der er valgt at etablere en Igsning, som giver mulighed for at krydse Frederiksdalsvej mere hen-
sigtsmaessigt end i dag. Dette er gjort ved brug af to haevede flader uden at prioritere fodgaen-
gere, hvilket vil sige, at fodgsengere fortsat har vigepligt overfor bilisterne, nar de skal krydse
vejen, men det kan under mere ordnede forhold. Endvidere er det foresl3et, at den eksisterende
beplantning p& sydsiden af Frederiksdalsvej erstattes af lavere beplantning. Dette vil sikre bedre
oversigt mellem de krydsende fodgaengere, kgretgjerne og cyklisterne. Den lavere beplantning vil

4 Trafiksikkerhedsmeessige effekter af signalanleeg, Trafitec, 2017
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tillige medfgre vaesentlig feerre gener i forbindelse med drift og vedligehold af beplantningen, da
denne ikke skal beskeaeres i samme omfang som eksisterende beplantning.

De haevede flader udformes til en passagehastighed p& 40 km/t for personbiler og med en ind-
byrdes afstand p& ca. 100 m. De haevede flader har en udstraekning p& 10 m og er placeret geo-
metrisk sdledes der kan opnas plant niveau til de tilstadende fortove pd begge sider af Frederiks-
dalsvej. Den plane forbindelse definerer, hvor teet pa stationsadgangen de hezevede flader kan
placeres, da niveauforskellen stiger i takt med naerheden til stationsadgangen. Det vurderes dog,
at den er placeret i nogenlunde samme snit, som fodgaengere i dag krydser Frederiksdalsvej.

Ved den gstligste haevede flade etableres der en smal trappe i halvdelen af den haevede flades
bredde for at overvinde hgjdeforskellen mellem kgrebane og fortov.

Etablering af de haevede flader vurderes ikke at pavirke fremkommeligheden for de gvrige trafi-
kanter pa straekningen.

5.5.2 Dobbeltrettet cykelsti pd Frederiksdalsvej

P& streekningen fra den vestligste haevede flade og frem til eksisterende trappe til cykelparkering
vest for stationen anbefales det, at der etableres en dobbeltrettet cykelsti med en lzengde pa ca.
30 m. Dermed vil det vaere muligt at krydse over p& den haevede flade og cykle frem til stationen
fra den vestlige del af Virum. Denne mulighed findes pd nuvaerende tidspunkt ikke, hvorfor cykler
i dag cykler mod kgreretningen pa den eksisterende enkeltrettede sti. Umiddelbart vest for stati-
onen etableres der en rampe op til eksisterende cykelparkeringsfaciliteter. Dermed vil det frem-
adrettet vaere muligt at cykle frem til cykelparkeringspladserne ved stationen. Af arealmaessige
0g geometriske &rsager er det ikke muligt at fore den dobbeltrettede sti frem til krydset Frede-
riksdalsvej/Grgnnevej. Den dobbeltrettede cykelsti kan etableres inden for eksisterende stiareal

Lagsningen Igser ikke problemstillingen omkring de cyklister, som cykler modstrgms ad den eksi-
sterende cykelsti fra stationen og frem til krydset Geels Plads/Frederiksdalsvej. Muligheden for at
forleenge den dobbeltrettede sti, sdledes den vil forlgbe mellem de to haevede flader er tillige un-
dersggt. Denne Igsning vil inddrage en del af fortovsarealet ved stationsindgangen og skal aftales
med DSB, da det er deres matrikel. Ligeledes vil Igsningen medfgre et minimalt fortovsareal ud
for den nye bygning pa posthusgrunden. Dette kan give problemer ift. at der i fremtiden kan for-
ventes et stgrre antal fodgesengere pa dette fortovsareal. Det kan betyde, at de vil faerdes pa

stien i stedet for, hvilket vil medfgre konflikter med cyklisterne. Denne Igsning indgar derfor ikke
i det samlede projekt.

Eir
— — — | |

T g I I [ A —

|| | FrederiksijaIS\ﬁaj - -

Figur 5-13 Lgsning med dobbeltrettet sti i begge retninger

5.5.3 Afsatningsplads for handicappede

For at sikre adgang til stationen er der skitseret en afsaetningsplads for handicappede umiddel-
bart ved den gstligste haevede flade. Pladsen udformes med dimensionerne 5X3,5 m. Det vil
vaere tilladt at standse p& pladsen i 15 min. Alternativt til denne placering kan der dedikeres en
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5.5.4

5.6

plads pa Virum Torv. Afstanden herfra til stationsindgangen svarer til afstanden fra den skitse-
rede plads.

Krydsningspunkt pd Grgnnevej

P& Gronnevej er det foresldet at etablere en haevet flade i krydset Gronnevej/Engbakken. Dette
vil definere indkgrslen i 40 km/t zonen og samtidigt ogsa sikre en lavere hastighed, hvor flere
lette trafikanter krydser til og fra cykelparkeringsfaciliteterne ved stationen.

Anlagsoverslag

Der er udarbejdet anleegsforslag for de to forskellige Igsningsforslag, hhv. rundkgrsel og nyt sig-
nalanlaeg. Anlaegsoverslagene er baseret pa erfaringspriser fra lignende projekter. Priserne er
eksklusiv moms og uden omkostninger til eventuelle ledningsomlaegninger og eventuel arealer-
hvervelse. Anlaagsoverslaget er inddelt i de forskellige delarbejder og omfatter tillige poster til
projektering, byggeledelse og tilsyn samt etablering og indretning af arbejdsplads.

Signalanleeg

Haevet flader 130.000
Geels Plads 110.000
Frederiksdalsvej 325.000
Signalanlaeg 2.110.000
TSR 27.000
Projektering 375.000
Arbejdsplads inkl. afmaerkning for vejarbejde 400.000
Tilsyn og Byggeledelse 160.000
Uforudsete udgifter 30% 802.500
Bygveerker 1.825.000

De enkelte delarbejder indeholder:

o Haevet flader omfatter etablering af de haevede flader pa Frederiksdalsvej og den hze-
vede flade pa Grgnnevej

¢ Geels Plads omfatter etablering af den afkortede cykelsti med kombineret h@jresvings-
bane

o Frederiksdalsvej omfatter tilpasning af sti og fortov til de haavede flader, ny beplant-
ning, skilte og afmaerkning samt etablering af dobbeltrettet cykelsti.

Rundkgrsel
Haevet flader 130.000
Geels Plads 110.000
Frederiksdalsvej 325.000
Rundkgrsel 1.750.000
TSR 25.000
Projektering 325.000
Arbejdsplads inkl afmaerkning for vejarbejde 350.000
Tilsyn og Byggeledelse 140.000
Uforudsete udgifter 30% 694.500
Bygveerker 1.825.000
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5.7 Lgsninger for Virum Torv
I forbindelse med udarbejdelse af lgsningsforslagene er der ikke udarbejdet specifikke lgsninger
for selve torvedannelsen p§ Virum Torv, som i dag primaert bestdr af parkeringspladser. I stedet
er der udarbejdet et inspirationskatalog, som illustrerer mulighederne pa torvet. Kataloget be-
skeeftiger sig med arealerne angivet med skravering pa Figur 5-14 og kan anvendes i det videre
arbejde med den fremtidige udformning af Virum Bymidte.
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Figur 5-14 Potentielle Igsninger for de skraverede omrader er indeholdt i inspirationskataloget. [Kryds-
Igsning]
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Figur 5-15 Potentielle lgsninger for de skraverede omrader er indeholdt i inspirationskataloget [Rund-

korsel]
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