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1 Kort sammenfatning

Coop har igangsat en udvikling af koncernens arealer i Albertslund, hvor bl.a. deres hovedkvarter i
dag er placeret. Det er tanken at flytte eksisterende lagerfunktioner mv. fra omradet til andre lokali-
teter, og i stedet udvikle en ny bydel omkring hovedkvarteret. Den nye bydel - Coopbyen - skal pri-
meaert indeholde boliger, men skal samtidig styrke Coops hovedkvarter, der udvides og suppleres med
butikker inden for Coops brand.

Dette notat giver en overordnet vurdering af de trafikale forhold, der er foresldet i masterplanen, og
skal medvirke til at styrke masterplanen pa dette felt.

Overordnet set vurderes masterplanen at have en god bystruktur, der understgtter brugen af baere-

dygtige transportformer. Der foreslas stinet, der for bade cyklister og gdende giver en god sammen-
haeng internt i Coopbyen og med de gvrige byomrader rundt omkring. Coopbyen opdeles i tre delom-
rader, hvor lette trafikanter enkelt kan bevaege sig pa tvaers, mens bilkgrsel er vanskeligt og kraever
korsel via de overordnede veje uden for omradet.

Dog vurderes det, at der ikke er teenkt nok cykelparkering ind i planen, hvilket kan begraense brugen
af dette transportmiddel. I det videre arbejde bgr der derfor ses mere detaljeret pd cykelparkeringen,
hvor b&de placering og antal skal bearbejdes yderligere for at understrege, at cyklisme gnskes priori-
teret.

Der foreslas derimod rigelig parkering til biler set i forhold til Albertslund Kommunes parkeringsnor-
mer. Der er isaer afsat et hgjt antal pladser til Coops hovedkvarter, hvilket skyldes virksomhedens
saerlige behov, der ikke direkte kan sammenlignes med normale kontorbyggerier. Generelt foreslas
bilparkering etableret i feelles centrale anlaeg, hvilket er en god Igsning. Typisk vil centrale parke-
ringsanlaeg give bedre udnyttelse af parkeringen og reducere brugen af bilen som det foretrukne
transportmiddel i forhold til, hvis parkeringen var placeret taet ved de enkelte boliger.

Adgangsforhold og afvikling af biltrafikken til og fra Coopbyen ses som den stgrste udfordring i pla-
nen. De foresldede adgangsveje er umiddelbart gode, men tager ikke hensyn til de i forvejen store
trafikmaengder pa Roskildevej og Vallensbaek Torvevej. Her er trafikken i dag allerede s& meget under
pres, at afvikling af ekstra trafik kan veere vanskelig. Det anbefales derfor, at der ses mere detaljeret
pad adgangsvejene fx vha. modelberegninger, for at vurdere om trafiklgsningen vil fungere i praksis.
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2 Baggrund

Coops hovedsaede og centrallager ligger i dag ved Roskildevej i Albertslund, der er hovedvejen mel-
lem Roskilde og Kgbenhavn gennem Albertslund. Albertslund Station og S-toget ligger mindre end
500 m veek.

Coop gnsker at flytte de eksisterende lagerfunktioner til koncernens faciliteter syd for jernbanen og
transformere de store lageromrader til en ny bydel i Albertslund. Bydelen kaldes for Coopbyen og vil
fuldt udviklet kunne rumme i omegnen af 10.000 indbyggere.

Industriomride

Industriomrido

Figur 1. Placering af Coopbyen i Albertslund Kommune. Kort fra Masterplanen pr. 30.04.2020.

En byudvikling i denne stgrrelsesorden vil generere en stgrre maengde ny trafik, hvor isaer biltrafikken
vil kunne medfgre en maerkbar pdvirkning af den nuveerende trafik p8 det omkringliggende vejnet.

Coop har igangsat udviklingsarbejdet af Coopbyen ved udarbejdelse af en masterplan for byudviklin-
gen, der beskriver de overordnede rammer og strukturer for bebyggelser og friarealer samt de trafi-
kale forhold herunder veje, stier og parkering. Rambgll er blevet bedt om at gennemfgre en vurdering
af de foresldede trafikforhold beskrevet i masterplanen.

Dette notat giver en samlet vurdering af de trafikale forhold i masterplanen, og eventuelle identifice-
rede trafikale problemstillinger vil blive beskrevet med forslag til &ndringer, Igsninger mv. der vil

kunne styrke projektet trafikalt set.

Vurderingen er gennemfgrt pd baggrund af Coopbyen masterplan dateret 6. maj 2020.
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3 Eksisterende forhold

Projektomradet for Coopbyen er beliggende i et omrdde, som i dag er praeget af industri. Mod syd af-
graenses omradet af jernbanen og mod nord af Roskildevej. Mod vest graenser omradet op til et eksi-
sterende boligomrade og mod gst et stgrre erhvervsomrade, som lageret er en del af i dag.

Omradet trafikbetjenes primaert fra Roskildevej og Vallensbaek Torvevej, hvor langt stgrstedelen af
trafikken kgrer. Roskildevej giver adgang til store dele af Kgbenhavnsomradet og Vallensbaek Torve-
vej giver direkte adgang til motorvejsnettet syd for omradet. Fra Vallensbaek Torvevej udgdr Laeheg-
net til begge sider og giver adgang til bl.a. Coops ejendomme. Det betyder, at Laehegnets tilslutning
til Vallensbaek Torvevej er det markant vigtigste tilslutningspunkt til vejnettet. Der kgrer ogsa trafik
til og fra omradet via Laehegnets tilslutning til Albertslundvej i vest og Sydvestvej/Tjalfesvej i Glos-
trup Kommune i gst, men der er her tale om sma trafikmaengder i forhold til Vallensbaek Torvevej.

Coops hovedkvarter ligger i omradet vest for Vallensbaek Torvevej og bevares i den fremtidige udvik-
ling. Byudviklingen starter med en fase 1 vest for Vallensbaek Torvevej og fortsaetter efterfglgende i
en fase 2 gst for vejen. I dette notat ses der pa det samlede byudviklingsomrade under et.

Syd for omradet vest for Vallensbaek Torvevej findes et mindre omrade, der ogsa er under byudvik-
ling. Dette omrade er beskrevet i lokalplan 2.11 og vedrgrer ikke direkte udviklingen for Coopbyen,
men skal trafikalt betjenes via de samme veje. Derfor er dette omrade relevant for den trafikale vur-
dering.

Den nuvarende trafikbetjening af omraderne er illustreret pa figur 2.

//‘\ —ENSC
Figur 2. Oversigt over primare adgangsveje til projektomradet (markeret med rgdt). Med grgnt er
markeret byudviklingsomradet beskrevet i lokalplan 2.11.
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De overordnede veje er i dag vigtige trafikveje bade i Albertslund og i et regionalt perspektiv. I tabel
1 er vist nggletal for de overordnede veje, som vurderes at vaere af betydning for den generelle trafi-
kale vurdering.

Skiltet ha- > Ars- Gennemsnits-ha- 85 % .

Vejnavn stighed ~ oretalforta=l- goqnya stighed fraktil  priooica
km/t 9 fik km/t km/t °

Roskildevej 70 2019 20.400 57,7 66,9 3,2
Vallensbaek Tor-
vevej 50 2019 13.000 51,6 59,1 12,9
Albertslundvej
(retningsopdelte 50 2019 10.300 44-46 53,0 7,7
taellinger)

Tabel 1. De overordnede veje i omradet og deres nggletal.

Tabellen viser, at der isaer er meget trafik pa Roskildevej. Roskildevej er en firesporet vej med en
bred midterrabat og enkeltrettede cykelstier i begge sider. Sidevejene er tilsluttet enten i signalregu-
lerede kryds eller med hgjre-ind-hgjre-ud, dvs. kryds hvor trafikken fx pga. en midterrabat kun kan
svinge til hgjre ind og ud. Vallensbaek Torvevej og Albertslundvej er tosporede veje. Ogsa her er vej-
tilslutninger primaert signalregulerede, men der findes ogsa vigepligtsregulerede kryds.

Generelt fungerer trafikafviklingen uden stgrre problemer, hvilket illustreres pa figur 3 og figur 4, der
viser trafikafviklingen i myldretiderne pa en normal hverdag.
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Figur 3. Typisk trafik omkring projektomrddet en tirsdag morgen kl. 07:50. Kilde: Google Maps.
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Figur 4. Typisk trafik omkring projektomradet en tirsdag eftermiddag kl. 16:15. Kilde: Google Maps.

Figur 3 og 4 viser spredte forsinkelser i trafikken, der primaert skyldes signalreguleringerne. Der ses
ikke store forsinkelser pga. k@dannelser, hverken om morgenen eller om eftermiddagen. Trafikmang-
den er stgrst pa Roskildevej, men kapaciteten er ogsa stor her, hvorfor trafikken afvikles uden egent-
lige kgdannelser mv.

Albertslundvej er den mest belastede vej i omrddet, szerligt om eftermiddagen, som det ogsa fremgar
af figur 4. Det vurderes at skyldes, at vejen har begreenset kapacitet samtidig med at den er en af de
vigtigste og mest centrale veje i kommunen, der bl.a. betjener Albertslund Station og Albertslund
Centrum. Tvaerprofilet omfatter et smalt kgrespor i hver retning med parkeringspladser og chikaner
som adskillelse til enkeltrettede smalle cykelstier og fortov i siderne af vejen, jf. figur 5. Det vil sdle-
des ikke vaere hensigtsmaessigt at lede store maengder ny trafik ud pa Albertslundvej.
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S

Figur 5. Albertslundvej er en trafiksaneret vej, der er hardt trafikalt belastet i dag. Kilde: Google Maps.

Der kgrer ogsd meget trafik pd Vallensbaek Torvevej, der i perioder opleves som trafikbelastet. Vejen
forbinder Roskildevej og Albertslund med motorvejen, og er dermed en vigtig trafikdre i omradet. De
teetliggende signalregulerede kryds ved hhv. Laehegnet og Roskildevej udggr en flaskehals i eftermid-
dagsmyldretiden, selvom begge kryds er fuldt kanaliserede. Vallensbaek Torvevej er ligesom Alberts-
lundvej tosporet, men er generelt facadelgs og bedre indrettet til at afvikle store trafikmangder. Der
er enkeltrettede cykelstier langs vejen.

Internt i projektomradet findes kun Laehegnet i dag. Den gér pa tvaers af Vallensbaek Torvevej og om-
kranser projektomrddet mod nord og gst, og fordeler trafikken til de forskellige omrader p& Coops
areal.
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4 Fremtidig trafik genereret af byudviklingen

For at kunne vurdere om byudviklingen medfgrer nye trafikale problemstillinger, er det ngdvendigt at
beregne, hvor meget trafik Coopbyen forventes at generere, og hvordan denne trafik forventes at for-
dele sig.

I masterplanen for Coopbyen er der lagt op til, at al trafik til/fra omradet vest for Vallensbaek Torve-
vej vil benytte Vallensbaek Torvevej og Albertslundvej. Omradet gst for Vallensbaek Torvevej opdeles i
to delomrader, der ikke er forbundet for biltrafik. Der er alene stiforbindelser og en brandvej mellem
de to delomrader. Det betyder i praksis, at Coopbyen trafikalt set ma betragtes som tre separate del-
omrader, jf. figur 6, og som foresl3s trafikbetjent sdledes:

1. Trafikken til/fra delomrdde 1 vejbetjenes via Leehegnet til Albertslundvej og Vallensbaek Tor-
vevej.

2. Trafikken til/fra delomrdde 2 vejbetjenes via Vallensbak Torvevej og en ny adgang til Ros-
kildevej.

3. Trafikken til/fra delomrdde 3 vejbetjenes via to nye adgange mod @st til Leeshegnet, hvorfra
der kan opnas forbindelse til Roskildevej via Sydvestvej og Tjalfesvej, eller en ny adgang di-
rekte til Roskildevej.

Figur 6. Coopbyen er opdelt i tre delomrdder, som kommer til at benytte forskellige adgangsveje til det
overordnede vejnet.

Ifslge en parkeringsberegning lavet i forbindelse med masterplanen er der i delomrdde 1 afsat 32.100
m?2 til boligformal fordelt pd lejligheder og raekkehuse. Det er oplyst, at lejlighederne gennemsnitligt
er pa 90 m2, mens raekkehusene er 120 m2 i gennemsnit. I beregningerne er der 23 raekkehuse og
326 lejligheder.
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For delomrdde 2 og 3 er der afsat 127.650 m? til boliger, hvoraf de 119.300 m? afszettes til etage-
ejendomme, svarende til 1.326 lejligheder. De resterende 8.350 m? forventes benyttet til 70 raekke-
huse. Cirka to tredjedele af boligerne i de to delomrdder skgnnes at ligge i delomrade 2, hvilket bety-
der, at den resterende tredjedel af boligerne ligger i delomrade 3.

P8 baggrund af disse opggrelser af antallet af boliger kan der regnes pa, hvor mange ture boligerne i
omradet forventes at generere pa daglig basis. For raeekkehusene benyttes en turrate 3,0 ture pr. dag
pr. bolig, mens der for etageejendommene benyttes en turrate 4,0 ture pr. dag pr. bolig. Disse turra-
ter er fastsat pa baggrund af tidligere erfaringer og de forventede kommende nye turrater i vejreg-
lerne.

For de gvrige funktioner i Coopbyen er der foretaget tilsvarende beregninger af trafikken, der ogsa
tager udgangspunkt i erfaringer og forventede nye turrater. Der er desuden angivet, at der skal pla-
ceres en daginstitution pd 3.000 m?2 inden for byudviklingsomradet. Det vurderes dog, at daginstituti-
onen ikke vil give anledning til ekstra trafik til og fra omradet, da daginstitutionen primaert vurderes
at vaere for familier bosat i omradet.

Resultaterne af beregningerne fremgar af tabel 2. Beregningerne viser, at Coopbyen samlet set vil
generere ca. 10.800 ture pr. dggn fordelt p&:

e Delomrade 1: ca. 2.900 ture pr. dggn
e Delomréde 2: ca. 6.500 ture pr. dggn
e Delomrade 3. ca. 1.400 ture pr. dggn

De 10.800 ture er den samlede trafik, som Coopbyen generer og paferer vejnettet. Alle turene er dog
ikke nye ture, idet bl.a. en del af turene i forbindelse med Coops hovedkvarter allerede kgrer pa ve-
jene i dag.

Derudover vil trafikken i forbindelse med de nuveerende lagerfunktioner samt lidt gennemkgrende
trafik pa den gstlige del af Leehegnet ogsd skulle fratraekkes, da denne trafik forsvinder. En stor del af
den gennemkgrende trafik vil fortsat kgre pa Vallensbaek Torvevej, men nogle trafikanter vil forment-
lig finde andre veje.

Stgrrelsen af disse trafikmaengder kendes ikke, men det antages, at ca. 1.000 ture bgr fratraekkes for
Coops hovedkvarter, og ca. 1.500 ture bgr fratraekkes pga. fjernelse af Coops nuveerende lager og
lukningen af gennemkgrsel pa Laehegnet.

Trafikken fra byudviklingen i lokalplan 2.11 far adgangsvej via Coopbyens delomrdde 1, hvorfor
denne trafik i vurderingen af den samlede trafikbelastning skal tillaeagges. Denne byudvikling vurderes

at generere ca. 500 ture i dggnet jf. afsnit 3.1.

Dermed opnas en samlet ny trafikbelastning pa i alt ca. 8.800 ture i dggnet, der fordeles pa:

e Delomride 1: ca. 2.400 ture pr. dggn
e Delomrade 2: ca. 5.000 ture pr. dggn
e Delomréde 3. ca. 1.400 ture pr. dggn

Disse tal kan benyttes i forbindelse med vurdering af den ekstra trafik, der pafgres vejnettet omkring
Coopbyen. I det fglgende ses der alene pd effekterne af Coopbyen, hvorfor de i alt 10.800 ture benyt-
tes.
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Delomrade 1 (fase 1)

Antal Kvadratmeter Turrate benyttet Genererede ture
Afrundet til naeermeste 100
Lejligheder 326 29.300 3,0 ture pr. enhed 1.000
Reekkehuse 23 2.800 4,0 ture pr. enhed 100
Boliger i alt 349 32.100 1.100
Coops hovedkvt.
25.718 7,0t . 100 m2 1.800
(inkl. udv. i fase 2) ure pr m
Delomréde 1 i alt | 2.900
‘ Lokalplanomrade 2.11, se afsnit 0. | 500 |

Delomrade 2 (fase 2)

Antal Kvadratmeter Turrate benyttet Genererede ture

Afrundet til neermeste 100
Lejligheder 884 79.533 3,0 ture pr. enhed 2.600
Raekkehuse 46 5.567 4,0 ture pr. enhed 200
Boliger i alt 930 85.100 2.800
SuperBrugsen 2.025 100 ture pr. 100 m? 2.000
Butikker 3.500 1.000
Tankstation 700
Delomréde 2 i alt | 6.500

Delomrade 3 (fase 2)

Antal Kvadratmeter Turrate benyttet Genererede ture
Afrundet til naeermeste 100
Lejligheder 442 39.767 3,0 ture pr. enhed 1.300
Raekkehuse 23 2.783 4,0 ture pr. enhed 100
Boliger i alt 465 42.550 1.400
Delomrade 3 i alt 1.400

Tabel 2. Opggrelse af forventet trafik til og fra Coopbyen. Beregninger pd baggrund af masterplanens
opggrelse af arealbehov pr. 06.05.2020.

10
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4.1 Trafik fra byudviklingsomrddet under Lokalplan 2.11

Sydvest for Coopbyen ligger endnu et byudviklingsomrade, som i 2017 blev lokalplanlagt ved Lokal-
plan 2.11, men som endnu ikke er bebygget. Omradet vejbetjenes via en eksisterende intern vej pa
vestsiden af projektomrddet. Lokalplanen er opdelt i to delomrader - A og B.

Der ma i lokalplanomradets delomrade A maksimalt bygges 6.300 bruttoetagemeter. Bebyggelsen
udlzegges som raekkehuse imellem 120 og 130 m2. I delomrade B ma der maksimalt bygges 8.000
bruttoetagemeter. Etageboligerne skal veere imellem 65 og 110 m2.

Antages det, at raekkehusene er gennemsnit 125 m?, og etageboligerne er 85 m2, kan der blive op til
50 reekkehuse og 91 etageboliger i lokalplanomradet. Det forudsaettes, at der kan benyttes en turrate
som ved lejligheder i forstadsomrader (4,0 bilture pr. bolig pr. dggn), da omrddet er stationsnaert,
men samtidig reserveres der 1,5 parkeringsplads pr. bolig i omradet.

Det giver en arsdggntrafik pa 400-500 for lokalplanomradet, som ogsa vil skulle medregnes i trafik-
ken fra delomrade 1 i forbindelse med vurdering af vejbetjeningen her.

11
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5 Biltrafiknettet og konsekvenser for eksisterende vejnet og naboomrader

Der har under projektforigbet vaeret dialog om, hvordan Coopbyen skal vejbetjenes. Det er i denne
proces blevet klart, at det kan vaere ngdvendigt at finde et kompromis i planlaegningen, som i hgjere
grad tilgodeser hensyn til trafikafviklingen, end det er tilfseldet i masterplanen.

Det er vigtigt at have for gje, at der er tale om et stort udviklingsomrade med 1.745 boliger, kontor-
byggeri samt detailhandel, som kan forventes at generere en stor maengde trafik pa ca. 10.800 ture i
daggnet. Denne trafik skal afvikles til og fra de overordnede veje, der i forvejen har store trafikmang-
der pd 10-20.000 kgretgjer i arsdggntrafik. Alt i alt medfgrer det et behov for hgjklassede og effek-
tive vejtilslutninger, der skal etableres under hensyn til eksisterende kryds og veje, for at sikre en
fornuftig trafikafvikling.

Masterplanen viser en trafiklgsning, hvor Coopbyen primaert vejbetjenes via et antal uregulerede
kryds, hvoraf de fleste adgange er placeret forskudt langs Vallensbaek Torvevej jf. figur 6 pa side 8.
Det vurderes, at denne Igsning ikke i tilstraekkelig grad tager hensyn den store trafikmaengde pa Val-
lensbaek Torvevej, og den kan derfor ikke anbefales.

De mange adgangsveje vil medfgre en ineffektiv trafikafvikling, der vurderes at skabe tilbagestuvning
og forsinkelser ved udkgrsel fra Coopbyen samt forringet trafikafvikling pd den allerede belastede Val-
lensbaek Torvevej. Lgsningen giver derfor en uacceptabel trafikbetjening for beboere, erhvervsdri-
vende og handlende i omradet, samt for de gvrige trafikanter, der feerdes pa de omkringliggende
veje. De uklare adgangsforhold vil ogsa medvirke til at bilisterne mister overblik og tager chancer i
trafikken, hvilket kan fgre til uheld, og betyde at de lette trafikanter bliver overset.

Det er oplyst, at den overordnede trafikbetjening bgr fglge de viste principper og placering af ad-
gangsveje af hensyn til planens overordnede sammenhaang og funktion. Af hensyn til afvikling af tra-
fikken og trafiksikkerheden foreslar vi en forenkling af trafikbetjeningen, hvor princippet fastholdes,

men med faerre adgangsveje og mere veldefinerede kryds, som vist i figur 7.

Denne lgsning er dog fortsat ikke helt problemfri trafikalt set, som beskrevet i afsnit 5.1 og 5.2.

12
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. Signalreguleret kryds
O Vigepligtsreguleret kryds

. Kun hgjre ind-hgjre ud

Figur 7. Foresldet forenklet trafiklgsning for biltrafik i Coopbyen.

5.1 Vejbetjening af Coopbyen

I dette afsnit beskrives vejbetjeningen af de enkelte delomrader hver for sig, mens der i afsnit 5.2
gives en vurdering af den samlede trafikbetjening af Coopbyen. I afsnit 5.3 gives en vurdering af de
interne trafikforhold for biltrafikken.

5.1.1 Vejbetjening af delomride 1
I masterplanen foreslds delomrade 1 samt omradet syd herfor (lokalplan 2.11) vejbetjent via Laeheg-
net og hhv. Vallensbak Torvevej og Albertslundvej i det overordnede vejnet.

Adgangen til Vallensbaek Torvevej foreslas forlagt lidt mod syd i forhold til i dag for at skabe plads til
et P-hus mod nord. Dette vurderes at veere positivt. Nar afstanden til krydset ved Roskildevej gges,
vil det som udgangspunkt veere til gavn for den samlede trafikafvikling. Krydset vil skulle signalregu-
leres som i dag af hensyn til trafikafviklingen og trafiksikkerheden. Den nuvaerende trafikmaengde pa
Vallensbaek Torvevej vurderes at vaere for stor til, at vigepligtsregulerede kryds kan fungere.

Vallensbaek Torvevej vurderes umiddelbart at blive den primeaere adgangsvej og vil dermed betjene
stgrstedelen af trafikken. Vest for delomrdde 1 vil Leehegnet med dens nuvaerende udformning godt
kunne afvikle mere trafik end i dag, men da udmundingen i Albertslundvej sker i et vigepligtreguleret
kryds, bgr der ikke fgres store trafikmaengder den vej. Albertslund Kommune gnsker desuden ikke
mere trafik udledt til Albertslundvej, som i forvejen er belastet af trafik.

Det skal derfor tilstraebes, at stgrstedelen af trafikken i forbindelse med delomrade 1 kgrer til og fra
Vallensbaek Torvevej. Vallensbaek Torvevej er allerede i dag belastet, og Albertslund Kommune ser
derfor gerne en Igsning, hvor delomrdde 1 ikke kun betjenes til og fra denne vej, som det sker i dag.
Derfor er der stillet spgrgsmal til, hvorvidt delomrade 1 vil kunne fa en hovedadgang i et nyt kryds
direkte til Roskildevej.
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Figur 8. Skitsering af mulig ny adgang fra delomrade 1 til Roskildevej.

Denne Igsning vurderes dog ikke at vaere seerligt god. For at give en reel aflastning af krydset mellem
Laehegnet og Vallensbaek Torvevej bgr krydset udfgres som et signalreguleret kryds med mulighed for
alle svingbeveaegelser. At placere nyt stort kryds kun ca. 200 meter fra det eksisterende kryds, vurde-
res at vaere problematisk for trafikafviklingen og trafiksikkerheden pa Roskildevej.

Alternativt kan adgangen etableres som hgjre-ind-og-hgjre ud, men denne Igsning vil kun veaere til
gleede for en mindre del af trafikanterne, samtidig med at den fortsat medfgrer forringede forhold for
trafikken pa Roskildevej.

Udover det signalregulerede kryds pa Vallensbaek Torvevej foreslds det, at den nuvaerende vigepligts-
regulerede adgang til Coops parkeringsplads foran hovedkvarteret bevares. Som udgangspunkt bgr
der ikke etableres vigepligtsregulerede kryds pa Vallensbaek Torvevej pga. den store trafikmaengde
her, men det kan veere fordelagtigt at kunne bevare denne adgang af hensyn til gaester til hovedkvar-
teret. Trafikken ind og ud vurderes at vaere begraenset.

Med den foresldede trafikbetjening af delomrdde 1 vurderes det, at den beregnede trafik pa ca. 2.900
ture i dognet vil fordele sig sdledes pa enkelte adgangsveje:

e 1.800 kgrer til/fra Vallensbaek Torvevej
e 700 kgrer til/fra vest ad Laehegnet mod Albertslundvej,
e 400 kgrer direkte til/fra parkeringspladsen ved Coops hovedkvarter ved Vallensbak Torvevej

Tallene er ogsa vist pa figur 9 sammen med fordelingen af trafikken for de gvrige delomrader. Tallene

viser den beregnede trafik for Coopbyen uden fradrag for eksisterende trafik mv. og tillaeg af trafik fra
lokalplan 2.11.
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. Signalreguleret kryds
O Vigepligtsreguleret kryds

. Kun hgjre ind-hgjre ud

Figur 9. Estimeret fordeling af trafikken pa de forskellige adgangsveje til Coopbyen.

5.1.2 Vejbetjening af delomrade 2

Delomrade 2 taenkes betjent fra to adgangsveje ved Vallensbaek Torvevej og én adgangsvej fra Ros-
kildevej. Dermed gnskes der etableret nye adgange fra bdde Vallensbaek Torvevej og Roskildevej i
forhold til i dag, og seerligt adgangen fra Roskildevej gnskes for at skabe direkte adgang til butikker i
Coopbyen.

Med 6.500 genererede daglige ture er delomrdde 2 det delomrdde, der vil generere mest trafik. Arsa-
gen er dels at delomradet indeholder flest boliger, dels at der ogsa findes andre trafikskabende funk-
tioner i form af bl.a. detailhandel og en tankstation. Det ses derfor ogsa umiddelbart som en god idé

at sikre flere adgangsveje til delomradet bl.a. for at fordele trafikbelastningen og skabe et vejnet, der
er mere robust over for trafikale problemer. De foresldede adgangsveje er dog ikke fri for problemer.

Den nordlige adgang pa Vallensbaek Torvevej foreslas opdelt med en indkgrsel, hvor Laehegnet mun-
der ud i dag og et nyt kryds med mulighed for alle svingbevasgelser lidt laangere mod syd. Det vurde-
res, at to adgangsveje s3 teet pa hinanden er ungdvendigt, og at det bade vil veere forvirrende for
trafikanterne og til gene for trafikken pa Vallensbaek Torvevej.

I den nordlige del af omradet anbefales det derfor steerkt, at der kun kommer én adgangsvej fra Val-
lensbaek Torvevej, der etableres overfor adgangsvejen til delomrade 1. Her vil der blive et firbenet
kryds, der signalreguleres. Det vil vaere i dette kryds, at langt stgrstedelen af trafikken til delomrade
2 kgrer ind og ud. Et signalreguleret firbenet kryds vil tilbyde en effektiv og sikker trafikafvikling samt
en god kobling til delomrdde 1 pa8 den modsatte side af Vallensbaek Torvevej.

Den sydlige adgang pa Vallensbaek Torvevej foreslas etableret som hgjre-ind-hgjre-ud. Vejadgangen
vil primaert betjene den sydvestlige del af delomrade 2, som er et boligomrade, men ogsa en parke-
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ringsplads med 150 pladser, som antages at skulle deekke en del af parkeringsbehovet til Coops ho-
vedkvarter. Det vurderes, at denne adgangsvej ville kunne fungere uden at veere i konflikt med tra-
fikafviklingen ved signalet laangere mod nord.

Der etableres en SuperBrugsen butik ved Roskildevej, og det er vigtigt at der er let adgang til butik-
ken fra vejen. Derfor fores|ds der etableret et kryds med hgjre ind-hgjre ud, hvormed vejadgangen
kan servicere alle trafikanter pd vej mod @st ad Roskildevej. Hvis en bilist p& vej mod vest p& Roskil-
devej gnsker at handle i SuperBrugsen, vil han/hun sdledes skulle dreje til venstre i krydset Roskilde-
vej/Vallensbaek Torvevej og herefter tage endnu et venstresving i krydset Vallensbak Torvevej/Lee-
hegnet. Adgangen forventes at aflaste Vallensbaek Torvevej for noget af trafikken til detailhandlen,
men ikke alt.

I forhold til afvikling af biltrafikken vil det vaere acceptabelt at etablere en mulighed for at svinge til
hgjre direkte fra Roskildevej, hvis der etableres en hgjresvingsbane. Svingning direkte fra den hgjre
vognbane vil ikke kunne accepteres hverken af hensyn til trafikafviklingen pa grund af opbremsninger
pa Roskildevej og trafiksikkerheden, hvor det bl.a. kan ske bagendekollisioner. En hgjresvingsbane vil
ogsa ggre det sikrere for cykeltrafikken pa Roskildevej, da svingende biler ikke bliver presset af den
gvrige trafik og dermed i hgjere grad har tdlmodighed til at orientere sig og afvente eventuelle cykli-
ster. For alle trafikanters skyld bgr der ogsd vaere en udkgrsels- og accelerationsbane pa Roskildevej,
s3 bilister kan komme ud i trafikken p8 en god m&de. Dette vil fremme trafikafviklingen og trafiksik-
kerheden.

Det er her ngdvendigt med ekstra opmaerksomhed pa cyklisternes sikkerhed ved krydsning af ad-
gangsvejen. I den forbindelse skal der huskes p&, at der kommer en supercykelsti langs Roskildevej,
der forventes at tiltraekke flere cyklister, og ogsa hurtigkgrende cyklister, hvilket er erfaringen fra an-
dre supercykelstier. Arsdggntrafikken for cyklister er malt til 1.459 i 2020 jf. en fast teellestation pla-
ceret gst for Vallensbaek Torvevej, og tallet ser ud til at vaere stigende.

Med den forslaede forenkling af adgangsvejene vurderes trafikbetjeningen af delomrade 2 at kunne
fungere pd en made, der bedst muligt tilgodeser trafikanterne uanset hvor de kgrer fra og til.

Med den foresldede trafikbetjening af delomrdde 2 vurderes det, at den beregnede trafik pa ca. 6.500
ture i daognet vil fordele sig sdledes pa enkelte adgangsveje:

e 4.200 kgrer til/fra Vallensbaek Torvevej
e 2.000 kgrer til/fra den nordlige adgang direkte til Roskildevej
e 300 korer til/fra den sydlige adgang pa Vallensbaek Torvevej

Tallene er ogsa vist pa figur 9 sammen med fordelingen af trafikken for de gvrige delomrader. Tallene
viser den beregnede trafik for Coopbyen uden fradrag for eksisterende trafik mv.

5.1.3 Vejbetjening af delomrade 3

Delomrade 3 foresls betjent fra den gstlige del af Laehegnet, der som i dag tilsluttes Sydvestvej i
gst. Derudover foresl3s det i masterplanen, at Leehegnet tilsluttes Roskildevej i nord i et nyt kryds
med hgjre-ind-hgjre-ud. Da adgangen via Sydvestvej gar gennem det eksisterende erhvervsomrade,
bgr den primaere adgang principielt ske via den nye tilslutning til Roskildevej, sa ingen behgver at
kgre igennem erhvervsomradet.
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Det betyder dog, at krydset i stedet bgr etableres som et signalreguleret kryds, hvor alle svingbevee-
gelser er mulige. Den beregnede trafik til delomrade 3 er dog kun estimeret til 1.400 biler i dognet,
hvilket ikke vurderes at kunne retfaerdigggre et signal pa Roskildevej.

Det vurderes derfor, at den foresldede trafiklgsning er et udmaerket kompromis, der giver en god be-
tjening for de relativt fa trafikanter.

Med den foresldede trafikbetjening af delomrdde 3 vurderes det, at den beregnede trafik pa ca. 1.400
ture i dognet vil fordele sig sdledes pa enkelte adgangsveje:

e 700 kgrer til/fra den nordlige adgang direkte til Roskildeve]j
e 700 kgrer til/fra Sydvestvej og Tjalfesvej

Tallene er ogsa vist pa figur 9 sammen med fordelingen af trafikken for de gvrige delomrader. Tallene
viser den beregnede trafik for Coopbyen uden fradrag for eksisterende trafik mv.

5.2 Overordnet vurdering af trafikal Igsning

Det foresldede biltrafiknet sgger at lede biltrafikken til og fra det overordnede vejnet sd hurtigt og di-
rekte som muligt. Det er et godt hensyn, der vil begraense belastningen pa lokale veje og dermed mi-
nimere de gener, som trafikken medfgrer.

Generelt er det et godt princip at samle s& meget af trafikken som muligt p@ de overordnede veje,
idet de allerede er indrettet til at kunne afvikle store trafikmangder effektivt og sikkert. Erfaringer
viser 0gsa, at den samlede effekt i form af fremkommelighedsproblemer, uheld mv. minimeres. At
samle trafikken p& de overordnede veje kraever dog, at disse veje har den ngdvendige kapacitet til at
afvikle den ekstra trafik.

Hvert af de tre delomrdder vurderes at kunne trafikbetjenes pa en god made, nar der ses pa hvert
omrade saerskilt og der samtidig ses bort fra eksisterende fremkommelighedsproblemer. Det er dog
ngdvendigt at betragte den samlede trafikmaengde, der vil kgre pa vejnettet i fremtiden. Her er det
tydeligt, at Coopbyen medfgrer en gget belastning af krydset mellem Vallensbaek Torvevej og Leheg-
net, der i forvejen er det mest problematiske sted i omradet i forhold til afvikling af trafikken.

Selvom det maske vil vaere muligt at optimere trafikafviklingen i forhold til i dag, er det ikke givet at
trafikken vil kunne afvikles pd acceptabel vis i fremtiden. Det anbefales derfor, at der gennemfgres en
mere detaljeret analyse af trafikafviklingen p& Vallensbaek Torvevej for at se, hvilke effekter den
stgrre trafikmaengde vil have. En sddan analyse vil kunne fastsld, om masterplanens oplaeg til tra-
fiknet vil fungere som det er lagt op til, om der er behov for tilpasninger og optimeringer eller om der
er behov for helt at gentaenke antal og placering af adgangsveje. Forhabentligt vil Igsningen kunne
fungere, men det er ikke givet med tanke pd den samlede trafikmaengde.

Det er formentlig gnskeligt at undgd trafikstigninger andre steder i Albertslund fx pd Albertslundvej,
men gget pres pa Vallensbaek Torvevej vil kunne tilfgre mere trafik her samt p& Sydvestvej. Hvilke

effekter dette ma have er sveere at forudse, men vil kunne afdaekkes vha. en trafikmodelberegning

for omradet, hvis det bliver aktuelt.

Treengselsproblemer pd Vallensbaek Torvevej vurderes at vaere mest problematisk for trafikken til og
fra delomrade 2. Adgangsvejen pa Roskildevej vil have begraenset kapacitet og tillader ikke sving i
alle retninger. Det er derfor afggrende for bdde beboere og handlende, at trafikbetjeningen af dette
delomrade via Vallensbaek Torvevej kommer til at fungere.
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5.3 Trafiklgsning internt i Coopbyen
P& nuvaerende tidspunkt foreligger der ikke detaljerede tegninger af vejnettet, men det er muligt at
vurdere masterplanens oplaag pa et generelt niveau.

Omradet planlaegges pa de lette trafikanters pramisser, hvilket er en god ide for at understgtte gang
og cykling som den primeere transportform. Vejnettet sgges minimeret for at reducere biltrafikken og
gennemkgrsel af omradet er ikke muligt.

Figur 10. Forslag til vejnet internt i Coopbyen. Masterplan for Coopbyen.

Opdelingen i tre delomrdder og placeringen af adgangsvejene medvirker til at reducere biltrafikken og
gore det mindre attraktivt at benytte bil p8 kortere lokale ture internt og fx til Albertslund Centrum og
Albertslund Station, der begge ligger sydvest for Coopbyen.

Den valgte parkeringsstrategi medvirker ogsa til at lade bilen std, idet stgrstedelen af parkeringen
forventes etableret i centrale parkeringsanlaeg. Det betyder, at mange beboere vil skulle g3 et stykke
vej til bilen, hvilket vil f& mange til at g& eller cykle i stedet - isaer pa de kortere ture.

Det fremg%r ikke, hvordan vejene taenkes udformet, men generelt vurderes det, at omradet enkelt
kan indrettes til et lavt hastighedsniveau uden szerligt fokus pa et arbejde med fartdeempning mv.
Der er saledes fint grundlag for at opna et byomrade, hvor biltrafikken ikke dominerer. Det er dog
vigtigt at fokusere pa dette i de kommende faser af udviklingen, sa vejnettet udformes korrekt fra
starten, og senere paklistrede Igsninger undgds. Det gaelder fx 0ogsd, hvor veje og stier krydser hinan-
den, hvor det er vigtigt at prioritere stitrafikanternes fremkommelighed og sikkerhed frem for biler-
nes.

Overordnet set er der sdledes tale om en fin og funktionel Igsning, der giver mulighed for bilkgrsel,
men samtidig sgger at ggre det mere attraktivt at vaelge andre transportformer.
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6 Vurdering af forhold for lette trafikanter, kollektiv trafik, trafiksikkerhed og
tilgaengelighed

6.1 Beskrivelse og vurdering af planlagt stinet

Der foresl3s et stinet, der delvist fglger de fa veje og delvist etableres som et separat system inden
for omradet, se figur 11. Albertslund er kendt for sit separerede trafiksystem, hvor veje og stier stort
set er adskilt. I omrddet omkring Coopbyen findes dette system dog ikke, bl.a. fordi omrédet som er-
hvervsomrade i mange &r har veeret adskilt fra de omkringliggende bykvarterer. Samtidig er der tra-
ditionelle cykelstier langs Roskildevej og Vallensbaek Torvevej.

Superc\l“e‘s“

e

Cykelsti

Gangsti

Albertslund St.
Figur 11. Cykel og -gangstier i den fuldt udbyggede Coopbyen. Masterplan for Coopbyen.

Det foresldede stisystem tilsluttes stierne pa Roskildevej og Vallensbaek Torvevej. Derudover foreslas
en tilslutning mod sydvest til det eksisterende stisystem ved Blokland, der bl.a. fgrer frem til Alberts-
lund Station og Albertslund Centrum. Disse forbindelser vurderes at veere fornuftige og sikrer stitil-
slutninger til det eksisterende Albertslund, hvor det er muligt. Langs den sydlige del af Coopbyen gn-
skes stien fgrt under Vallensbaek Torvevej, hvilket er muligt da vejen i forvejen er haevet over terrae-
net for at krydse jernbanen.

Langs Roskildevej planlaagges supercykelstien Roskilderuten, som forventes feerdig i 2023. Roskilde-
ruten kommer til at forbinde to regioner og vil sikre en sammenhangende cykelforbindelse mellem
Roskilde og Kgbenhavn.

Det interne stinet i omradet er taet og giver gode muligheder for at feerdes mellem de enkelte delom-
rader og mellem bygningerne. Det er dog vigtigt, at gnsket om at prioritere de lette trafikanter over
biltrafikken fastholdes nar veje og stier skal udformes, og at krydsninger mellem stier og veje sikrer
den ngdvendige fremkommelighed og sikkerhed for cyklister og gdende. Det kan vaere svaert med de
relativt store forventede trafikmangder, men meget kan ggres i udformning af vejanlaeggene. Brugen
af belaegning som chaussésten holder farten nede for bilisterne, men er ikke behagelig at cykle p3.
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Derfor skal det overvejes, om der skal benyttes en type belaegning som fx chaussésten p& kgrebanen
og en anden type belaegning pa fortov/stier, hvor de lette trafikanter skal bevaege sig.

Tilslutningerne til det omkringliggende stinet i Albertslund vurderes ogsa at veere gode og give gode
muligheder for at feerdes til og fra omradet - og igennem det. Der er i det sydgstlige hjgrne af omra-
det vist en stitilslutning til Sydvestvej og Glostrup Kommune. Sydvestvej ligger dog i et erhvervsom-
rade og har fortove i begge sider, men ingen cykelfaciliteter. Det er saledes ikke nogen velegnet cy-
kelforbindelse. For cyklister, der skal til og fra gst er Roskildevej den eneste gode forbindelse. Det an-
befales derfor, at de interne stiforbindelser for cyklister leder cyklisterne mod Roskildevej frem for
Sydvestvej. I den forbindelse skal der ogsa taenkes pa, hvordan cyklister fra gst pa Roskildevej kom-
mer ind i Coopbyen, hvilket ikke synes Igst i masterplanen.

Et andet fokuspunkt at krydsningen af Vallensbaek Torvevej. Der vil vaere gode muligheder for at
krydse vejen i den nordlige del i signalanleeggene ved Roskildevej og Laehegnet samt i den sydlige del
via stiunderfgringen. Midt pa straekningen forventes det ogsa at bl.a. ansatte og gaester til Coops ho-
vedkvarter krydser vejen, og der er vist egentlige stikrydsninger i masterplanen. Det er dog ikke vist,
hvordan krydsningerne taenkes etableret. Der er i dag en bred midterrabat, der kan bruges som stgt-
tepunkt, men som samtidig ogsa benyttes af svingende biltrafik ind og ud fra Coops hovedkvarter.
Det vurderes ikke at vaere en sikker Igsning i den fremtidige situation, hvor trafikanterne fx kan vaere
bgrn og aldre, der har andre behov og en anden forventning til et krydsningspunkt end tilfaeldet er i
dag.

6.2 Beskrivelse og vurdering af den kollektive betjening

Hele udviklingsomradet ligger i naerheden af Albertslund Station, og er stationsnaert inden for en af-
stand pa maksimalt 1,2 km til stationen. Fra Albertslund Station kgrer der S tog mellem Hgjre Taa-
strup og Farum via Kgbenhavn og stationen betjenes af buslinjerne 141, 143, 144, 149 og 93N. Bus-
linje 123 kgrer pd Roskildevej pa ruten mellem Glostrup og Roskilde og har bl.a. stoppesteder om-
kring krydset ved Vallensbzek Torvevej.

Samlet set vurderes det, at omradet har en tilfredsstillende kollektiv betjening, hvor S-toget og bus-
linje 123 sikrer den regionale sammenhang, mens de gvrige busser i hgjere grad Igser lokale behov.

6.3 Fokuspunkter for trafiksikkerhed og tilgaengelighed

Der skal under den videre planlaegning af omradet vaere opmaerksomhed pa forholdene for de lette
trafikanter, iseer taget i betragtning, at Coopbyen sgges indrettet pa disse trafikanters pramisser.
Seerligt i forbindelse med krydsninger vil de lette trafikanter veere udsatte, og det er vigtigt at skabe
synlighed omkring krydsningspunkterne. Dette gaelder ogsd adgangsveje og stier, der mgder de om-
kringliggende veje, der vil kunne pavirke den eksisterende trafik.

Generelt er det vigtigt med god oversigt i kryds, hvilket betyder, at beplantning og faste genstande
skal flyttes tilbage fra krydset jf. vejreglernes anbefalinger om oversigtsarealer. Dette er bade for at
sikre de lette trafikanter og mindske risikoen for kollisioner mellem biler.

Ved den videre planlaegning bgr der desuden veere opmaerksom pa en god tilgaengelighed i omradet,
sa ogsa fx kgrestolsbrugere og synsheemmede kan bevaege sig trygt og sikkert rundt i omradet.
Brugen af belaegning som chaussésten kan ikke umiddelbart anbefales pd arealer, hvor der gnskes et
hgjt niveau af tilgaengelighed.
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7 Vurdering af parkeringsforhold

I dette kapitel beskrives og vurderes parkeringsstrategien for Coopbyen for bade biler og cykler.

7.1 Vurdering af koncept for parkering i Coopbyen

Der arbejdes med et parkeringskoncept, hvor parkering primeert placeres i stgrre parkeringsanlaeg i
omrédets periferi. Parkeringsanlaeggene etableres ved de stgrre veje i omraddet og minimerer dermed
bilkgrsel.

Derudover vil centrale parkeringsanlaeg ogsa typisk reducere den samlede biltrafik i forhold til, hvis
parkeringen etableres ved de enkelte boliger. Nar man skal ga et stykke vej fra sin bolig for at na sin
bil, vil det vaere mindre attraktivt at bruge den, hvilket betyder, at flere ture tages til fods eller pd cy-
kel. Det er typisk de korte ture, hvor man lader bilen st3, men generelt kan det medvirke til at under-
stgtte mere baeredygtige og varierende transportmiddelvalg.

Den valgte parkeringslgsning vurderes at vaere god, og vil udover at have en positiv indflydelse pa
beboernes transportvaner, ogsa have andre fordele. Centrale parkeringsanlaeg vil formentlig samlet
set optage mindre plads end parkering ved de enkelte boliger, ligesom centrale parkeringsanlzeg kan
udnyttes bedre. Dette er seerligt en fordel, hvis det er gnsket at dobbeltudnytte parkering og indrette
pladser til elbiler, delebiler mv.

I Coopbyen gnskes det at understgtte valget af cyklen i den daglige transport. Der arbejdes derfor
med flere forskellige Igsninger for handtering af cykelparkering. Til boliger i karrebebyggelse etable-
res overdaekkede og aflaselige cykelparkeringsomrader. Ved raekkehusene placeres cykelparkeringen
pa forarealet pd egen grund. Derudover arbejdes der med overdaekket cykelparkering pa faellesarea-
lerne i klynger/gardrum og der planleegges der placeret cykelparkering ved pladser/torve, aktiviteter
og handels- og erhvervsbygninger.

Det vurderes, at den valgte Igsning for cykelparkering fremmer cyklisme, da cykelparkering inden for
projektomradet er planlagt placeret i naerheden af cyklistens mal (hjem/arbejde/handel). Dette er
vigtigt, da cyklen dermed bliver det lette transportmiddelvalg. Darligt placeret cykelparkering ville
have resulteret i en lavere andel cykeltrafik og cykler, der bliver parkeret uhensigtsmaessigt i forhold
til anden faerdsel og med et rodet og uaestetisk udtryk til fglge.

7.2 Parkeringsnorm ifglge Kommuneplan 2018-2030

Parkeringsnormen for Albertslund Kommune er beskrevet i Kommuneplan 2018-2030. Da Albertslund
er fuldt udbygget, og areal derfor er en begraenset ressource, anses det som saerligt vigtigt, at der
ikke udlzegges flere parkeringspladser, end der er behov for.

Fglgende parkeringsnormer for biler vurderes at veere relevante at forholde sig til i Coopbyen:

e Taet-lav: 2 pladser pr. bolig, men hvis der anlaegges feelles parkeringspladser, skal der kun
etableres 1,5 p-plads pr. bolig

e Etagebebyggelse: 1,5 pladser pr. bolig

e Butikker: 1,0 plads pr. 25 m?

e Kontor og liberalt erhverv: 1,0 plads pr. 50 m?

e Service/tankstation: 10 pladser pr. servicestation

e Daginstitutioner: 1,0 pladser pr. 50 m?
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Coopbyen er placeret neer Albertslund Station, hvilket giver mulighed for en reduktion i parkerings-
normen for biler, da det anses for sandsynligt, at flere kan og vil benytte sig af S-toget. I det stati-
onsnare kerneomrade (0-600 m fra stationen) kan parkeringsnormen saledes reduceres med 50 %.
Dette gor sig gaeldende for en stor del af delomrdde 1, som illustreret pa figur 12. Den resterende del
af Coopbyen ligger inden for det stationsnaere omrdde, hvor parkeringsnorman tilsvarende kan redu-
ceres med 33 %.

Figur 12. En del af delomradde 1 er beliggende i det stationsnzere kerneomrade (med rgdt), hvormed
parkeringsnormen kan reduceres med 50 %. Med gult er markeret det stationsnzre omrade 600-1.200
m fra stationen, hvor parkeringsnormen kan reduceres med 33 %.

I den videre planlagning af omradet skal der ogsa ind- . . :
. . Parkeringsnorm for handicapparkeringspladser
regnes, hvor mange handicapparkeringspladser der
skal veere i omradet jf. kommunens krav, som er gen- Antal alminde- Handicappar- | Handicapparke-
givet i tabel 3. lige parkerings- | keringspladser | ringspladser til
pladser 3,5x50m bus 4,5 x 8,0 m
Der skal desuden tages hgjde for et krav om reserva- 1-9 0 1
tion af mindst én plads til elbil eller delebiler pr. 20 10-25 1 1
parkeringspladser. Hvis der etableres delebilsordning i 26-50 1 2
Coopbyen, kan der eventuelt dispenseres fra parke- 51-75 2 2
ringsnormen. 76-100 2 3
101-150 3 3
151-200 3 4
201-500 4 4
501-1.000 4 5

Tabel 3. Albertslund Kommunes krav til antal
handicapparkeringspladser ved ny parkering jf.
Kommuneplan 2018.
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Kommuneplanen giver som udgangspunkt ogsd mulighed for dobbeltudnyttelse af parkeringspladser,
hvilket kan give reduktion i parkeringsnormen pa 33 %:

"Udenfor det stationsnaere omr8de kan parkeringsnormen for biler reduceres med 33 %,
hvis parkeringspladser kan dobbeltudnyttes. Dobbeltudnyttelse kan ske mellem arealan-
vendelser, der primeert har parkeringsbehov indenfor normal arbejdstid som erhvervsvirk-
somheder, skoler og andre offentlige institutioner, og arealanvendelser der primeert har
parkeringsbehov udenfor normal arbejdstid som boliger, biograf, idreetsanlaeg og andre fri-
tidsform4l.” (Albertslund Kommuneplan 2018-2030, Retningslinje 17.6).

Denne mulighed kan dog ikke umiddelbart udnyttes i forbindelse med Coopbyen, da hele omradet lig-
ger stationsnaert og allerede derigennem har mulighed for en reduktion af det samlede antal parke-
ringspladser.

I Albertslund Kommunes Kommuneplan 2018 er der ogsa angivet en parkeringsnorm for cykelparke-
ring:

e Teet-lav: pd egen grund

e Etagebebyggelse: 2 pladser pr. bolig

e Detailhandel: 4 pladser pr. 100 m?2

e Kontor og liberalt erhverv: 2 pladser pr. 100 m?

Der er saledes tale om en cykelparkeringsnorm, som laegger op til, at der skal placeres cykelparke-
ring neer ved byens forskellige funktioner. En del af ansvaret for tilstraekkelig cykelparkering i byen er
dermed projektudviklernes, hvilket kan vaere ngdvendigt for at opnd dette mal.

Coopbyens cykelparkeringsstrategi med spredt cykelparkering naer ved cyklisternes endemal stem-
mer dermed godt overens med hensigten bag cykelparkeringsnormen i kommuneplanen.

7.3 Bilparkering i masterplanen for Coopbyen
I vurdering af parkeringsbehovet er der taget udgangspunkt i det samlede byudviklingsomrade, ndr
det er fuldt udviklet.

Der ses ikke pa dobbeltudnyttelse af parkering, da dette som udgangspunkt ikke er muligt inden for
set stationsnaere omrade, hvor der i stedet er mulighed for generel reduktion af antallet af pladser.

7.3.1 Boliger
I parkeringsberegningerne for masterplanens arealopggrelse fremgar det, at der planlaagges etableret
i alt 1.657 parkeringspladser til boligerne.

Antallet af parkeringspladser ngdvendigt til boligerne afggres af antallet af boliger. Ifglge parkerings-
normen skal der etableres 1,5 parkeringsplads pr. bolig, uanset om der er tale om en lejlighed eller et
reekkehus, da der etableres falles parkeringspladser ved reekkehusene.

Hvis det antages, at alle boliger i delomrade 1 kan anses som vaerende inden for det stationsnaere
kerneomrade, kan antallet af parkeringspladser yderligere halveres jf. parkeringsnormen. Som rede-
gjort for i tabel 2 forventes der etableret 326 lejligheder og 23 raekkehuse. Dette betyder, at der skal
etableres 262 parkeringspladser til boligerne i delomrade 1.
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Delomrdderne 2 og 3 vurderes at kunne anses som et stort ssammenhaengende omrade i forhold til
parkering, da det er uproblematisk at bevaege sig til fods mellem de to delomrader. Der er dog tale
om store afstande pa tveers af omradet, og derfor skal det for hver funktion vurderes, hvor langt det
kan forventes at man vil ga for at finde en ledig parkeringsplads. Beboere kan formentlig acceptere
laengere gangafstande end kunder i butikkerne, der formentlig skal garanteres parkering umiddelbart
ved deres mal, for ikke i stedet at handle et andet sted, hvor parkeringsforholdene er bedre.

Der planlaegges 70 raekkehuse og 1.326 lejligheder i delomrdde 2 og 3. Der regnes med 1,5 parke-
ringspladsplads pr. bolig, da der etableres feelles parkeringspladser ved raekkehusene. Dette giver et
krav om i alt 2.094 parkeringspladser til boligerne. Dette tal kan dog kan reduceres med 33 %, da
omradet ligger inden for det stationsnaere omrade, hvormed kravet bliver 1.396 parkeringspladser.

Dette betyder, at der i alt er behov for 1.658 parkeringspladser til boligerne i masterplanomradet,
hvilket stemmer overens med masterplanens 1.657 planlagte parkeringspladser til boliger.

7.3.2 Coops hovedkvarter

Coop har vurderes deres parkeringsbehov til at vaere 1.000 pladser i alt, ndr masterplanen er fuldt ud
realiseret. Det er ngdvendigt at have placeringen af parkeringspladserne for gje, s afstanden til ho-
vedkvarteret bliver acceptabel, hvormed uhensigtsmaessig parkering uden for parkeringsbdse kan mi-
nimeres. Hvis der arbejdes med flere spredte parkeringspladser, kan det veere ngdvendigt at styre
parkeringen, sa der undgas for meget parkeringssggende trafik i omradet og pa tvaers af Vallensbaek
Torvevej. Det kan fx. ske ved at udpege bestemte parkeringspladser til bestemte afdelinger.

Hvis det udregnes, hvor mange parkeringspladser der skal veere tilknyttet Coops hovedkvarter ifglge
parkeringsnormen, tages der udgangspunkt i stgrrelsen pa byggeriet, der i masterplanens arealopgg-
relse er angivet til 25.718 m2. Ved parkeringsnormens krav om mindst 1,0 parkeringsplads pr. 50 m?
kontorbyggeri, skal der dermed etableres mindst 514 parkeringspladser.

Dertil kommer, at antallet af parkeringspladser kan nedskrives med mindst 33 %, da arealet er belig-
gende pa graensen mellem det stationsnaere kerneomrdde og det stationsnaere omrade, som illustre-
ret pa figur 12. Ved en nedjustering med 33 % giver dette et krav om 343 parkeringspladser ved ho-
vedkvarteret. Masterplanens oplaeg til 1.000 parkeringspladser giver sdledes en overkapacitet pd 657
parkeringspladser, hvis der alene ses pa normtallet.

Coops hovedkvarter er dog ikke et normalt kontorhus, og der kommer dagligt en stor maengde besg-
gende fra hele Danmark i form af seelgere og indkgbere. Disse gaester kommer naesten udelukkende i
bil, og vil ikke kunne sendre deres transportmiddelvalg til cykel eller kollektiv transport pd trods af
den stationsnaere placering. Disse transportformer er primaert malrettet lokale og til dels regionale
rejser. Udover de nuvaerende besggende vil der i Coopbyen komme flere nye showrooms, der ogsa
har til hensigt at vise Coops produkter frem til agenter mv. Derfor ventes en endnu stgrre maengde
besggende i bil i fremtiden.
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7.3.3 @vrige funktioner
Kravet til antallet af parkeringspladser ved SuperBrugsen, gvrige butikker samt en daginstitution af-
ggres af antallet af kvadratmeter, som opgjort i tabel 4:

; . Antal Affgdt krav til antal Med 33 % reduktion
Funktion Parkeringsnorm . .
kvadratmeter parkeringspladser pga. stationsnaerhed
SuperBrugsen 1,0 pr. 25 m? 2.025 81 54
Handel 1,0 pr. 25 m? 3.500 140 94
Tankstation 10 pr. station 300 10 7
Daginstitution 1,0 pr. 50 m? 3.000 60 40
Antal parkeringspladser i alt 291 195

Tabel 4. Krav til antal parkeringspladser ved SuperBrugsen, handel, tankstation og daginstitution.

I alt er der sdledes behov for 195 parkeringspladser til disse funktioner pga. stationsnaerheden.

Der er i dette notat regnet med reduktion pga. stationsnaerhed, med det skal vurderes om det er gn-
skeligt for parkering til butikkerne, eller om man her hellere vil have en stgrre parkeringsdaekning

som en service over for kunderne. Dette bgr overvejes og evt. drgftes med Albertslund Kommune.

7.3.4 Bilparkeringi alt
N&r Coopbyen er fuldt udbygget, er kravet til antallet af parkeringspladser som beskrevet i tabel 5.

Affgdt krav til Reduktion Antal parkeringsplad-

kvadratmeter /

Funktion . antal parke- pga. stati- ser med reduktion
antal boliger . )
ringspladser onsneerhed pga. stationsneerhed
Etage- 1,5 pr. 1 29.300 m?/ 326 489 50 % 245
byggeri bolig 2093 119.300 m?/ 1.326 1.989 33 % 1.326
Raekke- 1,5 pr. 1 2.800 m?/ 23 35 50 % 17
huse bolig 2 0g 3 8.350 m2/ 70 105 33 % 70
Coops ho- 1,0 pr.
10g2 25.718 m? 514 33 % 343
vedkvarter 50 m?
Super- 1,0 pr.
2 2.025 m? 81 33 % 54
Brugsen 25 m?
1,0 pr.
Handel 2 3.500 m? 140 33 % 94
25 m?
Daginstitu- 1,0 pr.
. 2 3.000 m? 60 33 % 40
tion 50 m?
Tank- 10 pr.
. ) 2 300 m? 10 33 % 7
station station
Antal parkeringspladser i alt 3.423 2.196

Tabel 5. Antal parkeringspladser jf. parkeringsnormen i Albertslund Kommunes Kommuneplan 2018.

De i alt 2.196 pladser er beregnet pd baggrund af parkeringsnormerne, men med det ansldede behov
1.000 pladser til Coops hovedkvarter, gges det samlede behov til 2.853 pladser.

I masterplanen er det samlede behov for parkeringspladser udregnet til 2.820 pladser. Forskellen
skyldes bl.a. at daginstitutionen ikke synes at indgd i beregningerne i masterplanen, ligesom der kan
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vaere andre mindre afvigelser i form af afrundinger mv. I alle tilfaelde vurderes det, at der indarbejdet
rigelig parkeringskapacitet i masterplaner.

Etagebyggeri som bolig eller erhverv

I masterplanen er etagebyggeriet angivet som bolig/erhverv uden en angivelse af fordelingen heri-
mellem. Dette har dog betydning for parkeringsnormen, da der skal etableres 1,5 parkeringsplads pr.
bolig og 1,0 parkeringsplads pr. 50 m? erhvervsbyggeri (kontor). Da etageejendommene i beregnin-
gerne forudsaettes kun at vaere boliger med en gennemsnitlig stgrrelse p& 90 m2 pr. bolig, vil parke-
ringskravet blive lidt stgrre, hvis en del af bygningerne i stedet indrettes til erhverv.

Beregningerne er gennemfgrt ud fra en antagelse om at 100 % af etagebyggeriet er boliger. Hvis fx
80 % af etagebyggeriet derimod er erhvervsbyggeri, og de resterende 20 % er boliger, vil det sam-
lede krav til antallet af parkeringspladser til etagebyggeriet i omradet stige fra 1.571 til 1.899. Der er
saledes tale om en mindre forskel i det samlede parkeringskrav, men det er vigtigt at have dette for
gje, nar den endelige parkeringsdaekning fastlaegges.

7.4 Cykelparkering
I masterplanen for Coopbyen er behovet for cykelparkering opgjort som vist i tabel 6. Der er ikke re-
degjort for, hvordan disse tal er opstaet.

Fasel1l + 2 Antal cykelparkeringspladser
Raekkehuse Parkering pa egen grund 280
Etageejendomme Parkering i stueplan og cykelskur 3.570
Coops hovedkvarter 340
Coopbyen i alt 4.190

Tabel 6. Cykelparkering opgjort i masterplanen for Coopbyen.

Det samlede antal cykelparkeringspladser angives i masterplanen til 4.200. Sammenholdes arealop-
ggrelserne og antallet af boliger med parkeringsnormen for cykelparkering, fas krav til antallet af cy-
kelparkeringspladser som vist af tabel 7.

Coopbyen i alt Parkeringsnorm Ved 3 p-pladser  Ved 4 p-pladser

pr. reekkehus pr. reekkehus
Raekkehuse S?Etznng pa egen P& egen grund 278 370
Etageejendomme Parkering i stueplan 2 pr. bolig 3.302 3.302
og cykelskur
Coops hovedkvarter 2 pr. 100 m? 514 514
SuperBrugsen 4 pr. 100 m? 81 81
Coop butiksarealer 4 pr. 100 m? 140 140
R, 0,8 pr. ansat samt areal
Daginstitution til cykelanhaengere 25 25
Beregnet behov for cykelparkering 4.340 4.433

Tabel 7. Beregnet behov for cykelparkering jf. parkeringsnormen i Albertslund Kommunes Kommune-
plan 2018.

Da der ikke er angivet andet om daginstitutionen end antallet af kvadratmeter, er cykelparkeringsbe-
hovet estimeret til 25 parkeringspladser. Hertil kommer areal til cykelanhaengere.
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I masterplanen er der beregnet 3,0-3,5 cykelparkeringspladser pr. reekkehus. Raekkehusenes st@r-
relse pd 120 m2 ggr boligerne egnede til bl.a. familier, hvor der typisk bor flere. Derfor ses det som
en god ide at etablere 4 cykelparkeringspladser pr. raekkehus. Uanset om der regnes med 3 eller 4
cykelparkeringspladser pr. reekkehus, er der ikke planlagt tilstraekkeligt med cykelparkering i master-
planen til disse boliger, mens der er regnet med flere en normen angiver for etagebebyggelse.

Samlet set mangler der dog cykelparkering i planen, hvilket primeert skyldes, at der ikke er medreg-
net behov for cykelparkering ved SuperBrugsen, den gvrige handel og daginstitutionen samt det eks-
tra behov for cykelparkering, som opstar ved udvidelsen af Coops hovedkvarter.

God cykelparkering er dog ikke kun et spgrgsmal om at sikre tilstraekkeligt mange pladser, men ogsa

at placere pladserne, hvor behovet er til stede. Det er derfor vigtigt, at der fremadrettet ses pa bade
antal og placering af cykelparkering, s cykelparkeringen understgtter trafikanternes mal og ruter.
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8 Stgjmaessige effekter ved nedsat hastighed pa Roskildevej

Pavirkning af vejstgj i Coopbyen stammer hovedsaligt fra trafikken p& Roskildevej og Vallensbaek Tor-
vevej og sekundaert fra gvrige mindre gennemlgbende eller naerliggende veje. Seenkes den skiltede
hastighed pa Roskildevej fra 70 km/t til 50 km/t vil det vaere muligt at reducere vejstgjen i dele af
Coopbyen. Det skal dog bemaerkes, at nedszettelse af hastigheden pa Roskildevej, der har stor regio-
nal betydning, ikke kan gennemfgres alene som led i en kommunal byudvikling.

Virkningen af en hastighedsnedszettelse kan belyses ved generaliserede overslagsberegninger?!, som
viser, at stgjbidraget fra Roskildevej kan reduceres med op til ca. 2,5 dB ved at saenke hastigheden
pa Roskildevej fra 70 km/t til 50 km/t. Idet Coopbyen pavirkes af vejstgj fra andre veje, vil en reduk-
tion ikke forekomme i hele omrddet, men overordnet set hvor stgjen fra Roskildevej er dominerende.
Fx langs Vallensbaek Torvevej forventes kun en meget beskeden eller slet ingen stgjreducerende virk-
ning ved en hastighedsnedsaettelse p& Roskildevej.

Samtidigt vil stgjbidraget fra Laeshegnet, som forlgber parallelt med Roskildevej i den nordlige del af
Coopbyen, medfgre en mindre nedszettelse af stgjen ved en hastighedsnedsaettelse p& Roskildevej.

Ved mindre befzerdede veje som netop Laehegnet vil denne decimering vaere mest udtalt taet pd den
mindre vej og aftagende i stgrre afstande, hvor vejstgjen fra Roskildevej igen bliver dominerende.

En hastighedsnedsaettelse pa Roskildevej fra 70 km/t til 50 km/t vil sdledes bevirke en afhjaelpning af
vejstgjen pa op til ca. 2,5 dB i omrader af Coopbyen, hvor vejstgjen fra Roskildevej er dominerende. I
andre dele af Coopbyen, der er pavirket af andre betydelige stgjbidrag fra gvrige veje, ma en afhjzel-

pende virkningen af vejstgjen forventes at veere mindre eller helt at udeblive.

P& figur 14 vises principoptegnelser for afgreensningen af de afhjeelpende virkninger af vejstgjen, der
optimalt kan opnas ved den omtalte hastighedsnedsaettelse pa Roskildevej. De grgnne afgraensninger
viser omrader, hvor vejstgjen kan reduceres op til 2,5 dB, den orange markering et omrade med en
mindre afhjaelpende virkning og med en rgd markering er omradet langs Vallensbaek Torvevej angi-
vet, hvor der ikke forventes en naevnevaerdig afhjeelpende virkning af vejstgjen.

! Udfgrt med typeeksempelprogrammet N2kR (https://www.sintef.no/projectweb/n2kr/) til overslagsberegninger af vejstgj med beregningsmodellen
Nord2000.
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Figur 13: Principskitse med udpegning af differentierede stgjreducerende virkninger ved en
hastighedsnedsattelse p& Roskildevej fra 70 km/t til 50 km/t.

Det er vigtigt at holde sig for gje, at vurderingerne er foretaget pd grundlag af overslagsberegninger.
Egentlige detaljerede stgjberegninger med indarbejdelse af terraen, bygningsudformninger, vejforlgb
med trafikinformationer mm. kan vise sig at resultere i lavere stgjreducerende virkninger end de ca.

2,5 dB, idet sddanne beregninger bedre kan inddrage betydningen af stgjbidrag fra omkringliggende

veje.
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