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1 . I NDLEDNI NG 

Københavns Kom m une har anm odet  Ram bøll m ed at  bistå i udarbejdelsen af et  forslag t il en Tra-
fikplan for Valby. Baggrunden for arbejdet  er at  Borgerræpræsentat ionen i forbindelse med be-
handling af ”Forslag Københavns Kom m uneplan 2009" har bedt  om , at  der udarbejdes 
en sam let  analyse af de t rafikale konsekvenser af den store byudvikling, der i disse år foregår i 
og om kring Valby.  
 
I  forbindelse med "Bydelsplan for Valby" der blev vedtaget  i Borgerræpræsentat ionen i juni 2009 
har Valby Lokaludvalg udt rykt  et  ønske om at  der udarbejdes en sam let  t rafikplan for Valby. Val-
by Lokaludvalg har i 2009 haft  t rafik og byrum  som  et  særligt  tem a. 
Udarbejdelsen af denne plan er sket  m ed udgangspunkt  i eksisterende m ateriale. Planen er ikke 
et  endeligt  forslag t il en sam let  t rafikplan for Valby, m en beskriver forskellige m uligheder for 
at  håndtere de t rafikale udfordringer byudviklingen skaber i bydelen. Det  vil fremadret tet  være 
nødvendigt  m ed en fortsat  lokal dialog om  de konkrete forslag og m uligheder.  
  
Valby Lokaludvalg har deltaget  i processen med udarbejdelsen af planen m en har ikke taget  kon-
kret  st illing t il de enkelte forslag.  
 

1 .1  Hvorfor en t rafikplan for  Valby? 
 
Der er i de senere år sat  gang i flere større byudviklingsområder i den sydlige del af bydelen Val-
by. Det  gælder især byudvikling på begge sider af Gl. Køge Landevej . Grunden t il det te, er at  
m ange af Valbys gam le indust r i-  og engrosvirksom heder flyt ter ud i disse år og efter lader tom m e 
om råder på at t rakt ive bynære grunde, som  kan omdannes t il nye byområder. Det te er posit ivt ,  
for der er i København både behov for flere boliger og nye erhvervslokaler t il at  dække de frem t i-
dige behov. I  forslag t il kom m uneplan 2009 regner kom munen med, at  der kan komme op t il 
45.000 nye københavnere over de næste 10 år. Valby vil kunne huse 10.000 af dem . 
 
En ændret  arealudnyt telse vil også komm e t il at  betyde ændringer i t rafikm ønsteret  i bydelen på 
længere sigt . Det te gælder både antallet  af biler og lastbiler på vejene som  vil st ige, m en t rafik-
ken vil også fordele sig anderledes på vejnet tet  over døgnet . De t rafikale konsekvenser er blevet  
vurderet  for de enkelte byudviklingsom råder, m en der m angler en sam m enhængende plan som  
vurderer t rafikbilledet  og den sam lede belastning på vejnet tet , når alle om råder bliver byudviklet . 
I  Valby er der i dag f.eks. allerede kapacitetsproblemer i de mest  t rafikbelastede kryds, og derfor 
er det  afgørende at  den nye byudvikling ikke vil forværre de eksisterende problem er.  
 
Byudviklingen i Valby skaber dog også helt  nye m uligheder. Når de gam le indust r ier flyt ter ud, 
kom m er der tom m e grå plet ter på Valbykortet  – og det  åbner m ulighed for at  give hele bydelen 
et  løft .  I ndust r iom råder der t idligere var barr ierer i bydelen, bliver nu åbnet  for offent ligheden, 
hvilket  giver nye forbindelser for blandt  andet  de bløde t rafikanter.  
 
Byudviklingen er opdelt  i fire større byudviklingsom råder i Valby syd:  

 Valby I drætspark 
 Ny Ellebjerg om rådet  
 FL.Schm idt  grunden 
 Grønt torvet  

 
Udover disse om råder vil bydelen påvirkes væsent ligt  af byom dannelsen på Carlsbergs gam le 
produkt ionsarealer ved Valby bakke. Det te om råde ligger adm inist rat ivt  um iddelbart  øst  for by-
delsgrænsen, m en hovedparten af frem t idens t rafik t il denne grund vil passere gennem  Valby 
bydel. 
 
To øvrige projekter sæt ter også spor i forhold t il frem t idens t rafikale forhold. En ny jernbane, Kø-
benhavn – Ringsted over Køge, vil have t racé gennem  bydelen og stop på en udvidet  Ny Ellebjerg 
Stat ion. Det te giver nye m uligheder, m en kan også give store m iljøm æssige problemer i frem t i-
den afhængig af banens for løb. Endelig kan Københavns Kom munes planer om  en betalingsring 
rundt  om  byen få stor betydning for t rafikken i bydelen.  
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Trafikplanen vil forholde sig t il alle de forskellige t rafikale påvirkninger der sker i bydelen, og se 
det  i en sam m enhæng i forhold t il de løsninger der skal ske i frem t iden. 
 
På Figur 1 ses bydelen Valbys afgrænsning og planlagte frem t idige byudviklingsområder. 
 

   

Figur 1 . Afgrænsning af bydelen Valby m ed frem t idige byudviklingsom råder.  
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De nye byudviklingsom råder i Valby syd vil være placeret  syd for bydelens egent lige bym idte der 
er cent reret  nord for Valby Stat ion omkring Valby Langgade og Annexst ræde. Om rådet  Grønt tor-
vet  og Ny Ellebjerg vil ligge i tæt  t ilknytning t il et  udpeget  bym idteområde, som i forslag t il kom-
m uneplan hovedsageligt  dækker over but ikker m ed arealkrævende varer. Se Figur 2. 
 
Der ligger en udfordring i at  få skabt  sam m enhæng m ellem  den nye byudvikling og den eksiste-
rende bym idte uden at  der genereres unødvendig ny bilt rafik internt  i bydelen. 
 

  

Figur 2 . Udpegede bym idteom råder i forhold t il detailplanlægningen i bydelen Valby.  

Kilde: Forslag t il kom m uneplan 2 0 0 9  –  ram m er og lokalplanlægning. 
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1 .2  Planens indhold 
 
Forslaget  t il en t rafikplan for Valby kan inddeles i følgende t re overordnede dele.  
 

 Beskrivelse af eksisterende forhold 
 Beskrivelse af t rafiksituat ionen i år 2020 
 Forslag t il overordnede t rafikale løsningsmuligheder 

 
 
Beskrivelsen af eksisterende forhold vil opsummere dagens situat ion i bydelen Valby på 
t rafikom rådet . Det  drejer sig om  hhv. vej t rafik, kollekt iv t rafik og bløde t rafikanter 
samt  t rafikkens m iljøm æssige konsekvenser. 
 
Påvirkningen fra ny byudvikling ses i forhold t il dagens t rafiksituat ion. Der foretages en 
sam m enfatning af den frem t idige t rafik, hvor det  forventes at  bydelene er om dannet . 
Derudover gøres der bet ragtninger om kring faktorer der spiller ind på t ransportm iddel-
valget , herunder bebyggelsens tæthed, stat ionsnærhed og parkeringsdækning.  
 
På baggrund af de forudsete konsekvenser, vil planen pege på en række overordnede 
løsningsmodeller der forventes at  kunne løse den fremt idige t rafik i bydelen. Forslagene 
er således konsekvensvurderet  på et  overordnet  plan uden der er foretaget  yderligere 
analyser. Planen vil ikke indeholde forslag t il konkrete færdige projekter eller skitser t il 
sådanne.  
 
 

2 . EKSI STERENDE TRAFI KALE FORHOLD 

I  det te kapitel beskrives de eksisterende t rafikale forhold i bydelen Valby, se Figur 3. 
 

2 .1  Bydelens placering i hovedstadsregionen 
Ses der på Valbys placering i en større sam m enhæng, st rækker bydelen sig fra Sydhavnen i syd 
t il Dam hussøen i nord og grænser op t il Hvidovre, Rødovre og Frederiksberg Kom m uner m od vest  
og nord sam t  bydelen Kgs. Enghave/ Vesterbro m od øst .  
 
Med dens placering udgør bydelen den t rafikale adgang mellem  Københavns Cent rum og Frede-
r iksberg sam t  oplandskom m unerne vest  og sydvest  for København. En hel del oplandst rafik pas-
serer således igennem bydelen. Ture m ed m ål på Am ager kører over Avedøre og Am agerm otor-
vejen, og belaster derm ed ikke vejnet tet  i bydelen. 
 
I  forhold t il den kollekt ive t rafik er bydelen kendetegnet  ved at  en række S- togsforbindelser flet -
ter sam m en, hvilket  betyder at  sam t lige S- togslinier passerer gennem  bydelen på forskellige 
jernbanest rækninger, inden de passerer Københavns Hovedbanegård og fortsæt ter nordpå. Ene-
ste undtagelse er linie F, som kører mellem  Ny Ellebjerg Stat ion og Hellerup Stat ion og dermed 
går igennem  bydelen i en om trent lig nord-syd gående retning. 
 
Bydelen har flere vigt ige regionale t rafikforbindelser, både på vej -  og banesiden, som  indgår i 
hovedstadens overordnede infrast ruktur og bet jener en høj  andel af gennem kørende t rafik i by-
delen. Det te betyder at  Valby har r igt ig god overordnet  t ilgængelighed når t rafikanter skal t il og 
fra bydelen, hvilket  er vigt igt  for at  udvikle nye at t rakt ive byom råder. De t rafikbelastede veje og 
mange baner har t il gengæld en barr ierevirkning der medfører omvejskørsel og dårlig t ilgænge-
lighed internt  i bydelen.  
 
Der findes ikke konkrete tal for t ransportm iddelfordelingen på bydelsniveau i Københavns Kom -
m une. Det  vurderes dog, at  en større andel af turene i Valby foregår i bil end for bydelene i tæt -
byen. Det te skyldes ikke m indst  den gode t ilgængelighed t il vejnet tet . Derfor kan der forventes 
et  større potent iale i at  f lyt te t rafik fra bil t il andre t ransportm idler, m en det  er de lange bilture 
som  er gennem kørende i bydelen i dag som  skal påvirkes. 
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Figur 3 . Overordnet  t rafikst ruktur for  bydelen Valby 
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2 .2  Trafikken på vejnet tet  
I  det  følgende beskrives den overordnede t rafikale st ruktur i bydelen Valby med baggrund i vej -
klassificeringen og der foretages en vurdering af t rafikm ængderne. 

 
2 .2 .1  Vejklassificer ing 
Vejst rukturen er inddelt  i en hierarkisk vejklassificering. I  forslag t il Kommuneplan 2009 består 
vejnet tet  af regionalveje, fordelingsveje, bydelsgader, st røggader og lokalveje. 
 
Regionalvejene og fordelingsgaderne udgør den prim ære t rafikvejsst ruktur. Disse gader indret tes 
ideelt  set  t il at  kunne håndtere den gennem kørende bilt rafik og derm ed de største t rafikmæng-
der. I  Valby udgøres regionalvejene af Folehaven -  Ellebjergvej , Vigerslevvej  – Ålholm vej , Roskil-
devej , Peter Bangsvej  samt  den sydlige del af Gl. Køge Landevej . Fordelingsvejene udgøres af Vi-
gerslev Allé, Gl. Køge Landevej  – Toftegårds Allé – Søndre Fasanvej  sam t  den øst lige del af Valby 
Langgade. Bydelsgaderne skal skabe forbindelser internt  i bydelen. Vigt ige bydelsgader er Valby 
Langgade, den sydlige del af Vigerslev Allé, Sjælør Boulevard samt  Retortvej . I  forhold t il kom-
m uneplanen fra 2005 har Københavns Kom m une indført  en ny vejklasse kaldet  St røggader. Det te 
er gader som  i særlig grad skal give m ulighed for handel og gode opholdsm uligheder for bløde 
t rafikanter. I  bydelen er Valby Langgade udpeget  som eneste St røggade mellem  Toftegårds Allé 
og Annexst ræde. 
 
2 .2 .2  Gennem kørende t rafik , t rafikm ængder og t rængsel 
Trafikvejene i bydelen udgør t ilsam m en en gennem kørselskorr idor der bet jener t rafikken i en ho-
vedsageligt  sydvest -nordøst lig akse. De t re indfaldsveje Folehaven, Gl. Køge Landevej  og Roskil-
devej  m øder bydelen m od vest  og sydvest . I  alt  krydser ca. 107.000 køretøjer bydelsgrænsen af 
disse veje, m ens knap 100.000 køretøjer krydser bydelsgrænsen m od øst  og nordøst . Det te indi-
kerer meget  tydeligt  at  der er en væsent lig gennem kørende t rafik. Trafikvejnet tet  i Valby har 
derm ed i høj  grad en fordelende funkt ion for t rafikken t il de forskellige bydele i det  cent rale Kø-
benhavn og Frederiksberg.  
 
For at  konkret isere den gennem kørende t rafik i bydelen yderligere, er der foretaget  m odelbereg-
ninger for t rafikken i bydelen der viser at :  
 

 30 %  af t rafikken på Søndre Fasanvej  nf. Valby Langgade er gennem kørende i bydelen. 
 50 %  af t rafikken på Valby Langgade øf. Toftegårds Allé er gennem kørende i bydelen. 
 55 %  af t rafikken på Vigerslev Allé øf. Toftegårds Allé er gennem kørende i bydelen. 
 1/ 3 af t rafikken på Gl. Køge Landevej  kører på Søndre Fasanvej  og 1/ 3 kører på Hol-

bækm otorvejen. 
 2/ 3 af t rafikken på Folehaven vf. Gl. Køge Landevej  kører fra Holbækm otorvejen m od 

cent rum  via Ellebjergvej . 
 
Forløbet  Folehaven – Ellebjergvej  bet jener pr imært  t rafikken m ellem  Holbækm otorvejen og den 
I ndre By via P. Knudsens Gade – Vasbygade og Kalvebod Brygge. Ca. 35.000-40.000 køretøjer 
kører på st rækningen. For t rafik fra Holbækm otorvejen m od Frederiksberg og Vesterbro er der 
flere rutevalgsm uligheder idet  både Gl. Køge Landevej  og Vigerslev Allé kan benyt tes frem  m od 
krydset  ved Toftegårds Plads. Krydset  fordeler t rafikken over enten Toftegårds Allé – Søndre Fa-
sanvej  t il Frederiksberg Kom m une eller ad Vigerslev Allé m od øst  t il Vesterbro og Carlsberg. I  
dag er Gl. Køge Landevej  den m est  benyt tede forbindelse med 24.000 køretøjer mens der kører 
ca. 16.000 køretøjer på Vigerslev Allé. Over Toftegårds Allé kører 28.000 køretøjer. For t rafik 
mod Vesterbro findes desuden et  t redje alternat iv der går via Sjælør Boulevard – Vigerslev Allé. 
Sjælør Boulevard bør i dag ikke bære gennemkørende t rafik, da den er klassificeret  som  bydels-
gade m ed 9.700 køretøjer i døgnet . Roskildevej  berører bydelen i det  nordøst lige hjørne. Herfra 
kører en del t rafik t il Valby Langgade, der fører t il Valby bym idte med ca. 12.500 køretøjer i døg-
net . Desuden har Roskildevej  vigt ige forbindelser t il Vigerslevvej  mod syd og Peter Bangs 
Vej / Ålholm vej  m od nord. Her sker udvekslingen m ellem  Roskildevej , som  indfaldsvej , og Vi-
gerslevvej  sam t  Ålholm vej , der udgør r ing 2 i Københavns overordnede vejst ruktur.  
 
Dagens t rafikmængder skaber allerede i dag en nedsættelse af frem kom m eligheden på vejnet tet . 
St rækningen Toftegårds Allé mellem  Valby Langgade og Toftegårds Plads udgør i dag en flaske-
hals i vejnet tet , hvor kapaciteten er totalt  opbrugt  i m yldret iden m ed nedsat  rejsehast ighed t il 
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følge. Derudover er der væsent lige t rængselsproblem er ved t ilslutningen t il Holbækm otorvejen i 
krydsene Folehaven/ Vigerslevvej  og Vigerslevvej / Vigerslev Allé. De store t rafikm ængder betyder 
sam t idig, at  t ilslutninger foregår i signalregulerede kryds eller ved høj re ind/ høj re ud løsninger 
som  giver ekst ra om vejskørsel.  
 
Der er ikke nødvendigvis sam m enhæng m ellem  vejklassificer ingen og vejenes anlægsbredde. 
Regionalvejen Vigerslevvej  er på st rækningen m ellem  Folehaven og Roskildevej  en forholdsvis 
sm al 2-sporet  vej  m ed et  snævert  gadeprofil der giver begrænsede udviklingsm uligheder for f.  
eks. større t rafikbelastninger i forhold t il dagens ca. 15.000 køretøjer. Folehaven er i dag en 4-
sporet  vej  m ed et  m eget  bredt  profil,  m ens Gl. Køge Landevej  er delvis 2-sporet  med m idterhelle 
og vejen har m ulighed for udbygning t il fire spor. Vigerslev Allé er i dag en bred 2-sporet  vej  
uden muligheder for udbygning.  
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Figur 4. Vejklassificeringen i Valby ifølge forslag t il Kommuneplan 2009. 
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Figur 5 . Regist rerede t rafikm ængder m ålt  i årsdøgntrafik  ( ÅDT)  for  2 0 0 7 .  

 
2 .2 .3  Tung t rafik  
Årsdøgnt rafikken for den tunge t rafik i bydelen er vist  på Figur 6. For den tunge t rafik er der et  
særligt  behov for at  fastholde den på det  overordnede vejnet , idet  lastbiler udgør en øget  m iljø-
belastning i forhold t il bilt rafikken. Figuren viser at  den tunge t rafik i høj  grad fastholdes på regi-
onal-  og fordelingsvejene. En del tung t rafik har i dag ærinde i selve bydelen. Det  gælder ikke 
m indst  de fortsat te akt iviteter om kring Grønt torvet , m ens m ange af de pladskrævende but ikker 
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om kring Gl. Køge Landevej  og forsyninger t il bym idten også skaber en del tung t rafik. Siden sep-
tem ber 2008 har Miljøzonen betydet  skærpede krav t il lastbilernes part ikeludledning ved kørsel 
indenfor Ring 2, hvilket  har haft  en posit iv effekt  for Valby. I  2009 udvides Miljøzonen t il kom m u-
negrænsen, og derm ed bliver hele bydelen om fat tet  i zonen.   
 

 

Figur 6 . ÅDT for tung t rafik  i Valby 
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Der er i 2009 lagt  op t il øgede rest r ikt ioner for den tunge t rafik. Med forslag t il ”Det  røde rutenet  
for lastbiler” , ønskes det  at  flyt te lastbilt rafik t il bestem te regionalveje. Det te skal dels gøres ved 
at  different iere hast ighedsgrænsen yderligere i forhold t il i dag samt  foretage en anbefalet  rute-
henvisning. I  Valby bydel indgår Ring 2 og Roskildevej  i det  røde rutenet . Forslaget  vurderes ikke 
at  ændre lastbilernes andele på vejene m arkant , m en kan i t ilfælde af jævnbyrdige rutevalg have 
en indflydelse. Det te kunne f.eks. være m ed t il at  flyt te tung t rafik fra Vigerslev Allé t il Foleha-
ven. 
 

2 .3  Bløde t rafikanter 
 
Et  vigt igt  elem ent  i hovedstadens t rafikst ruktur er t rafiksikre og direkte forbindelser for de bløde 
t rafikanter. Det  gælder for såvel ture på cykel som  korte ture for fodgængere. Gode st iforbindel-
ser er en del af t iltagene for at  få flere Københavnere t il at  cykle og gå i stedet  for at  tage bilen, 
og derm ed arbejde for kom m unens m ålsætninger på om rådet .  
 
Bydelens st inet  er i dag karakter iseret  ved at  alle overordnede st ier for løber langs de m est  t rafi-
kerede veje, se Figur 7. Således er der enkelt ret tede cykelst ier eller cykelbaner langs alle regio-
nal-  og fordelingsveje. Bydelen er præget  af, at  vej t rafik og st it rafik er integreret  i det  sam m e 
net . Der findes enkelte st ikrydsninger af banerne og vejnet tet  ude af niveau, f.eks. ved Danshøj  
Stat ion og på tværs af Folehaven. Ellers sker krydsning af j ernbaner i langt  de fleste t ilfælde 
sam m en m ed vejnet tet . Det te skal også ses i samm enhæng m ed de m ange jernbaner der gen-
nem skærer bydelen og skaber en barr ierevirkning.  
 
Trafikm ængderne for cyklister er m ålt  på de større t rafikveje, hvor det  varierer m ellem  3.500-
6.000 cyklister i døgnet . Mest  cykelt rafik findes på Toftegårdsbroen og Vigerslev Allé mod Køben-
havn. Forholdet  cykel/ bil er således meget  lavere end det  ses for andre bydele i København. 
 
Valby er i dag en m eget  grøn bydel, specielt  i den sydlige del, hvor en række st ier i eget  t racé 
går gennem  Valbyparken, disse st ier har i høj  grad en rekreat iv værdi, m en bet jener ikke de sto-
re m ængder bolig-arbejdsstedst rafik i bydelen. Langs bydelsgrænsen m od Hvidovre Kom mune og 
langs vandet  for løber et  grønt  bælte, hvor der i dag går den grønne cykelrute ”Hvidovreruten” . 
Denne rute er færdigetableret , m ens Nørrebroruten, der går gennem Frederiksberg Komm une, er 
under færdiggørelse i bydelen. Der er planlagt  yderligere to grønne cykelruter gennem  bydelen, 
der begge fører t il cent rum . Valbyruten går gennem  de nye byudviklingsom råder m ed forbindelse 
t il Ny Ellebjerg og Sjælør Stat ion, m ens Carlsbergruten gør direkte øst -vest  gennem bydelen og 
forbinder Carlsbergom rådet  m ed Søndre Boulevard og cent rum . 
 
Figur 8 viser de barr ierer der findes i bydelen, og som  udgøres af jernbaner og t rafikvejene. 
Sam t idig er vist  krydsningspunkterne for bløde t rafikanter, hvad enten det  sker i niveau eller ude 
af niveau. Det  frem går at  byen er inddelt  i m ange sm å afgrænsede zoner, hvor det  er nødvendigt  
at  foretage en væsent lig om vejskørsel som  blød t rafikant  for at  krydse en vej  eller bane. F.eks. 
kan banen m ellem  Vigerslev Allé Stat ion og Ny Ellebjerg Stat ion kun krydses ved de to skærende 
t rafikveje, hvilket  afskærer store om råder for den direkte rute t il bym idten i Valby. 
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Figur 7 . Overordnede st ier  og ruter  t il bløde t rafikanter, sam t  oversigt  over barr ierer  og krydsningsm u-
ligheder. 
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Figur 8 . Overblik  over barr iere og regist rerede krydsningspunkter i Valby. 

 
Valby Lokaludvalg har sam m en m ed Københavns Kom m une udarbejdet  et  forslag t il en frem t idig 
t rafikst ruktur for de bløde t rafikanter. Kortet  er vist  på Figur 9. Heri indgår både nye st ier som  vil 
forbedre t ilgængeligheden sam t  st ibroer over jernbanerne som  vil nedsæt te barr ieren på tværs af 
banenet tet . De konkrete forslag vil blive yderligere belyst  i afsnit  5.7. 
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Figur 9 . Forslag t il st iforbindelser i Valby 

 
 
2 .4  Kollekt iv t rafik  

Valby råder i dag over 8 stat ioner, hvoraf Ny Ellebjerg, Valby og Danshøj  er skiftestat ioner m el-
lem  toglinier. Sam t lige S- togslinier har forbindelse gennem bydelen. Der afgår regionaltog fra 
Valby Stat ion. På bussiden er bydelen bet jent  m ed A-bus linie 1, 3 og 4 samt  en række andre 
buslinier og natbusser, se Figur 10. Bydelen er således m eget  t ilgængelig for rej ser t il og fra an-
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dre bydele i København og byer på Sjælland. Figur 11 viser en oplandsanalyse med hhv. 600 me-
ter og 1000 meter stat ionsoplande samt  300 meter oplande t il busstoppesteder. Oplandsanalysen 
viser, at  der generelt  er en god stat ionsdækning af bydelen, m en at  væsent lige dele af Folehave-
området  ligger udenfor 1000 meter grænsen for stat ionsbet jening. Medtages oplande for busser-
ne er denne del af Folehavekvarteret  dog dækket . 
 
Selvom bydelen er m eget  velforsynet  m ed kollekt ive forbindelser, er det  svært  at  kom m e rundt  
m ed kollekt iv t rafik internt  i bydelen. Det te gælder især for rej ser der går nord-syd udenom  Val-
by bym idte, hvor der er en nedsat  busbet jening. Det  hænger ikke m indst  sam m en m ed vejst ruk-
turen som  udover Vigerslevvej  fører m od Valby bym idte og Københavns Cent rum . S- togs linie F 
udgør derfor en vigt ig kollekt iv korridor m ellem nord og syd m en kræver typisk om st igning fra 
bus t il tog i begge ender af rejsen, hvilket  er et  generelt  problem  i bydelen. 
 
Da omskiftning både er t idsmæssigt  krævende og besværlige at  foretage, nedsæt ter det  både 
den generelle frem kom m elighed og t ilgængelighed for kollekt iv t rafik i bydelen. Enkelte stat ioner 
har en nedsat  biladgang. Det  gælder først  og frem m est  Danshøj  stat ion der ligger m idt  i et  lokal-
om råde. Ny Ellebjerg Stat ion savner desuden en bedre t rafikal adgang fra Folehaven.  
 
For at  styrke den kollekt ive vil det  kræve bedre sam m enhæng internt  i bydelen og specielt  i den 
nord-syd gående retning. Det te kan både ske ved direkte buskørsel eller ved bedre t ilbr ingerkør-
sel t il om skiftestat ionerne Valby og Ny Ellebjerg, så den gode banebet jening i højere grad udnyt -
tes.  
 
Bedre st ier m ellem  boligom råder og stat ioner/ stoppesteder sam t  gode cykelparkeringsfaciliteter 
er også nødvendigt  for at  udnyt te potent ialet  ordent ligt .   
 
Det  er ikke undersøgt , hvorvidt  t rængsel udgør et  problem  for busserne i bydelen i dag. Der fin-
des i dag busbaner på Toftegårds Allé og ved krydset  Folehaven/ Gl. Køge Landevej  m ens et  vig-
t igt  kryds som Toftegårds Plads ikke har busbaner. Trængsel for busser vil dog generelt  blive et  
problem  i frem t iden når t rafikken st iger på vejene, og flere busbaner kan derfor udgøre en frem -
t idig løsning. 
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Figur 1 0 . Kollekt ive forbindelser i Valby på vej  og bane. 
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Figur 1 1 . Kollekt ive linier  og afdækkede oplande t il stat ioner og stoppesteder.  

 
2 .5  Uheld 

Der er foretaget  en uheldsanalyse for Valby i den 5-årige periode 2004-2008. Uheldsanalysen af-
dækker om  t rafiksikkerheden spiller en særlig rolle i bydelen, også set  i forhold t il pr ioriter ingen 
af den frem t idige t rafikst ruktur.  
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Uheldsbilledet  er vist  på Figur 12. Det  frem går at  de m est  uheldsbelastede kryds og st rækninger 
sam ler sig på lokaliteter med de højeste t rafikmængder. For st rækninger er det  især Vigerslevvej  
nord for Lykkebovej  sam t  Sjælør Boulevard der skiller sig ud m ed en høj  andel af personskade-
uheld. På Vigerslevvej  er der de seneste år sket  forbedringer m ed ny afst r ibning. Sjælør Boule-
vard indbyder pga. dens lange lige forløb t il høj  hast ighed, det te t il t rods for at  der er opst illet  
hast ighedsdæm pende foranstaltninger. I  krydsene er uheldene også sam let  der, hvor t rafikken er 
størst . Det  m est  uheldsbelastede kryds er dog Valby Langgade/ Toftegårds Allé, som langt fra har 
de største t rafikm ængder. Derim od færdes m ange bløde t rafikanter i krydset , hvilket  har ført  t il 
at  bløde t rafikanter indgår i næsten hvert  andet  uheld. I  krydset  Gl. Køge Landevej / Vigerslev Allé 
sker der flest  personskadeuheld og i alt  13 t ilskadekomne og 1 dræbt  har der været  i den 5-årige 
periode. De 5 m est  uheldsbelastede kryds er vist  på Tabel 1.  
 

Tabel 1 . Listen over de 5  m est  uheldsbelastede kryds i Valby fra 2 0 0 4 - 2 0 0 8  

 
Vejgren 1 Vejgren 2 

Antal 
uheld 

PSK 
uheld 

Let  
tsk 

Alv 
tsk Dræbte 

Antal bløde 
t rafikanter 

1 Valby Langgade Toftegårds Allé 21 7 3 4 1 10 
2 Gl. Køge Landevej  Vigerslev Allé 19 9 8 5 1 8 
3 Peter Bangs Vej  Ålekistevej   18 3 3 0 0 6 
4 Folehaven Vigerslevvej  18 4 3 1 0 3 
5 Gl. Køge Landevej  Carl Jacobsens Vej  12 2 0 2 0 9 

 
 
Uheldsbilledet  for Valby er blevet  sam m enlignet  m ed det  t ilsvarende uheldsbillede for hele Kø-
benhavns Kom m une. Denne sam m enligning viser, at  Valby ikke på nogen m åde er overrepræ-
senteret  hvad angår uheldskoncent rat ionen. Det te kan t il dels forklares med r imelig gode sam-
m enhæng m ellem  vejklassificer ing og t rafikm ængder. De overordnede veje og t ilhørende kryds 
er bedre indret tet  t il at  afvikle t rafikken på en t rafiksikker m åde. Dert il kommer at  Valby ikke har 
nær så stor en koncent rat ion af cyklister m ålt  i antal,  sam m enlignet  m ed andre bydele i Køben-
havns Kom mune. 
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Figur 1 2 . Uheldsbilledet  i Valby fra 2 0 0 4 - 2 0 0 8 . 

 
2 .6  Trafikstøj  

Støjniveauet  fra vej t rafikken er blevet  kort lagt  for bydelen. Kort lægningen tager udgangspunkt  i 
det  gældende EU-støjdirekt iv. Støjkortet  er vist  på Figur 13. De prim ære støjbelastede veje er 
Folehaven – Ellebjergvej  sam t  Gl. Køge Landevej . 
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Figur 1 3 . Støjkort lægning for bydelen Valby. 

 
2 .7  Opsam ling på eksisterende t rafikale forhold 

Meget  af bilt rafikken i Valby er gennem kørende og derfor uvedkom m ende og uønsket  for byde-
len. En af de store udfordr inger i Valby bliver at  styre og regulere gennem kørende bilt rafik. Den-
ne t rafikm ængde vil i frem t iden st ige voldsom t . Uanset  den kom m ende byudvikling er det  sam t i-
dig helt  nødvendigt  at  begrænse generne, både for barr iere, støj  og uheld.  
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Den gennem kørende t rafik der fordeler sig ved Toftegårds Plads og fortsæt ter ad Toftegårds Allé 
er helt  cent ral i forhold t il Valby bym idte. Det  er også her der ses de største t rængselsproblemer. 
Hvis Valby skal hænge bedre sam m en som  bydel skal t rafikkens barr iere her reduceres.   
 
Valby er i dag velforsynet  m ed kollekt iv t rafik i form  af både baneforbindelser og busforbindelser. 
Bydelens overordnede problem  er derfor at  få bundet  de forskellige om råder af bydelen op på det  
overordnede kollekt ive net , sam t  at  få bedre sam m enhæng i nord-syd gående retning. Gode kol-
lekt ive t rafikforbindelser t il skiftestat ionerne Ny Ellebjerg og Valby er her cent ralt .  I sær Ny Elle-
bjerg vil i frem t iden få en vigt igere rolle som  regional skiftestat ion, og det te skal de øvrige kol-
lekt ive udbud understøt te.  
 
St iforbindelserne er i dag anlagt  hovedsageligt  langs det  overordnede vejnet , hvor cyklerne inte-
greres med bilt rafikken. Der er i frem t iden et  behov for flere separate st ier igennem området . 
Der findes allerede i dag en del krydsningspunkter af baner og t rafikerede veje, m en der er be-
hov for at  få udbygget  især det  grønne cykelrutenet  og få det  bundet  sam m en m ed lokalveje.  
 
 
 

3 . DEN FREMTI DI GE TRAFI KSI TUATI ON 

I  det  følgende kapitel opst illes et  beregningsgrundlag for den frem t idige t rafiksituat ion i bydelen 
Valby. Den frem t idige t rafiksituat ion påvirkes af:  
 

 Den igangværende og kom m ende byudvikling i bydelen 
 Byudvikling på Carlsberg 
 Den generelle t rafikvækst  i København 

 
Som  udgangspunkt  for vurderingen af den frem t idige t rafik er valgt  beregningsåret  2020. Det te 
årstal er valgt , fordi der er en r im elig chance for at  hovedparten af den planlagte byom dannelse 
har fundet  sted. Vælges et  senere beregningsår er der flere eksterne faktorer der kan have ind-
flydelse på udviklingen som  om lægning af kørselsafgifterne t il road pricing, t rængselsafgifter 
m m .  
 

3 .1  Byudvikling i Valby bydel 
 
Trafikplanen vil konkret  medtage følgende igangværende og kom m ende byudviklingsom råder i 
Valby:   
 

 Grønt torvet  
 Ny Ellebjerg om rådet  
 Valby I drætspark 
 FL. Schm idt  

 
Dert il kom m er at  der indenfor eksisterende lokalplaner fortsat  er m ulighed for udvidelser i de be-
byggede arealer. Det te kan for Valby syd gøre sig gældende for  Torveporten ( lokalplan 83 ”Elle-
bjerg” ) , hvor der kan foretages en udvidelse af eksisterende bebyggelse. Denne udvikling vil dog 
være begrænset , og er derfor ikke m edtaget . 
 
I  de følgende afsnit  er opsum m eret  de væsent ligste t rafikale elem enter fra de fire byudviklings-
om råder i Valby på baggrund af den planlægning der er foretaget  indt il v idere. Der er her taget  
udgangspunkt  i foreliggende start redegørelser, eksisterende lokalplaner og udarbejdelsen af hel-
hedsforslag for om råderne. Om råder er vist  på Figur 14. 
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Figur 1 4 . De fire byudvik lingsom råder i Valby Syd 

 
3 .1 .1  Grønt torvsom rådet  
Københavns Kom m une er på vej  m ed en start redegørelse for om rådet . Grønt torvet  flyt ter i 2012 
t il nye lokaliteter i Høje Tåst rup. Der foreligger i dag et  forslag t il en helhedsplan for om rådet , 
hvor der er fast lagt  nogle overordnede bebyggelsesvolumener. Der planlægges ca. 370.000 kvm 
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etageareal fordelt  ligeligt  mellem  bolig og erhverv. Den t rafikale adgang t il om rådet  kan både ske 
fra Gl. Køge Landevej  via Torveporten og fra Retortvej .  
 
3 .1 .2  Ny Ellebjerg om rådet  
Københavns Kom m une er på vej  m ed et  lokalplanforslag for om rådet . Om rådet  om kring Ny Elle-
bjerg ønskes om dannet  t il erhverv og bolig. I  alt  bebygges området  med 120.000 kvm, hvoraf 
halvdelen allerede er etableret  i dag. De resterende 60.000 kvm fordeles med 70 %  erhverv og 
30 %  boliger. Hele om rådet  ligger stat ionsnært  indenfor 600 m eter zonen og er derm ed anven-
deligt  t il regionale erhvervsfunkt ioner. I  helhedsplanen for om rådet  lægges der op t il en funkt io-
nel sam m enhæng m ed Grønt torvsom rådet , hvori blandt  andet  indgår et  handelsst røg på tværs af 
Gl. Køge Landevej . Trafikalt  skal om rådet  bet jenes fra Gl. Køge Landevej  via Carl Jacobsens Vej  
og Følager sam t  via Poppelstykket  fra Ny Ellebjergvej . Kom m unen har her st illet  forslag t il et  nyt  
signalanlæg i krydset  Ellebjergvej / Poppelstykket . 
 
3 .1 .3  Fl. Schm idt  om rådet  
Området  er lokalplanlagt  ( lokalplan 391 med t illæg)  og delvist  udbygget  med nye boliger. Den 
sam lede bebyggelsesvolumen vurderes at  være 210.000 kvm, heraf ca. 125.000 kvm bolig. Ca. 
90.000 kvm  er allerede bygget  i dag. Den t rafikale adgang sker fra Ramsingsvej  og via Gl. Køge 
landevej .  
 
3 .1 .4  Valby I drætspark om rådet  
Der er i dag udarbejdet  en helhedsplan for Valby I drætspark der lægger op t il 95.000 kvm  ny-
byggeri m ed 40.000 kvm  bolig og 38.000 kvm  erhverv sam t  17.000 kvm  idræt  og kulturfacilite-
ter. Ca. 20.000 kvm idræts-  og kulturfaciliteter bevares. Trafikalt  bet jenes grunden t il/ fra El-
lebjergvej , hvor der i dag er signalanlæg. Figur 15 viser forslaget  t il en ny t rafikal st ruktur som  
fastholder den sam m e vejadgang t il Ellebjergvej  m ed t ilhørende st ist ruktur. 
 

 

Figur 1 5 . Forslag t il t rafikst ruktur for  Valby I drætspark 

Den sam lede bebyggelse for de fire om råder er sam m enfat tende vist  i Tabel 2. Der er tale om  et  
sam let  nyt  bebyggelsesvolumen på ca. 645.000 kvadratm eter fordelt  ligeligt  m ellem  bolig og er-
hverv/ service, der ikke er etableret  i dag. Det  er ud fra denne bebyggelsessum  at  der i det  efter-
følgende gøres vurderinger om kring den frem t idige turprodukt ion.  
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Tabel 2 . Sam let  ny bebyggelsesvolum en for frem t idige byudviklingsom råder . 

Om råde Bolig  Erhverv og ser-
vice 

Kultur /  
I dræt  

Ny bebyggelse -  
sam let  

  kvm  kvm  kvm  kvm  
Grønt torvet  192.400 177.600  370.000 
Valby idrætsanlæg 40.000 38.000 17.500 95.000 
Ny Ellebjerg området  20.000 40.000  60.000 
Fl. Schm idt  75.000 45.000  120.000 
Sam let  3 2 7 .4 0 0  3 0 0 .6 0 0  1 7 .5 0 0  6 4 5 .0 0 0  

 
 

3 .2  Turprodukt ion fra  byudvikling 
Byudviklingen i Valby vil bidrage t il en forøgelse i antallet  af ture både for biler, cykler og kollek-
t ive rejser. De prim ære problem st illinger drejer sig om  vej t rafikken, da denne t ransport form  su-
verænt  bidrager m est  t il t rafikkens negat ive m iljøkonsekvenser og m edfører t rængsel i vejsyste-
m et . Derfor fokuserer det te afsnit  på at  beskrive antallet  af genererede ture i bil.  
Antallet  af genererede ture bliver for bydelen Valby fast lagt  ud fra bilturrater, som baserer sig på 
det  bebyggede areal og dets anvendelse. På baggrund af vurderinger foretaget  for bydelen Valby 
og erfar inger fra byudviklingen på Carlsberg, er der valgt  følgende bilturrater. 
 

 Bolig:   2,0 bilture/ 100 kvm/ døgn 
 Erhverv/ service:   3,3 bilture/ 100 kvm / døgn 
 Kultur/ idræt :   2,0 bilture/ 100 kvm/ døgn 

 
De anvendte turrater er udt ryk for en gennem snitsbet ragtning for hele byudviklingen på bag-
grund af de planer der foreligger. I sær kan erhverv/ service være svingende afhængig af mæng-
den og typen af detailhandel der placeres i om råderne. Turraten for bolig svarer ca. t il,  at  en lej -
lighed genererer en pendlertur (ud og hjem )  hver dag. På den baggrund kan den genererede nye 
bilt rafik beregnes t il ca. 17.000 ture pr. døgn. 
 
Som  følge af at  akt iviteter forsvinder, foretages et  fradrag for den eksisterende t rafik der kører t il 
og fra om råderne i dag. Hert il kom mer at  der for FL. Schm idt  grunden, Ny Ellebjerg og Valby 
I drætsalnlæg allerede er etableret  en bebyggelsesvolum en. Det te er ikke m edtaget  idet  t rafikken 
fra disse om råder allerede kører på vejnet tet  i dag. For Grønt torvet  baseres den eksisterende t ra-
fik på konkrete tællinger t il og fra Grønt torvet  som  viser at  2.800 køretøjer passerer portene t il 
området  hver dag. For Fl. Schm idt  grunden sker der fortsat  en del akt ivitet  i områdets nordlige 
del, hvor Fl. Schm idt  koncernes adm inist rat ion fortsat  bliver liggende. Her vurderes 1.500 køre-
tøjer at  forsvinde pr. døgn ved om dannelsen.  
 
Det  fremgår af Tabel 3 at  den sam lede t ilvækst  i antallet  af bilture bliver på ca. 9 .7 0 0  biler pr. 
døgn. 

Tabel 3 . Sam let  antal bilture t il og fra nye byudvik lingsom råder. 

Byudviklingsom råde Ny bebyg-
gelse -  
sam let  

P- pladser Beregnet  
t rafik  -  
døgnture 

Eksisterende 
t rafik  -  
døgnture 

Trafikt ilvækst  
-  døgnture 

   Beregnet  
fra kom -

m uneplan 

   

Grønt torvet  370.000 2.812 9.708 5.600 4.108 
Valby idrætsanlæg 95.000 765 2.404 0 2404 
Ny Ellebjerg området  60.000 300 1.720 0 1.720 
Fl. Schm idt  120.000 600 2.985 1.500 1.485 
Sam let  6 4 5 .0 0 0  4 .4 7 7  1 6 .8 1 8  7 .1 0 0  9 .7 1 8  
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3 .2 .1  Fordeling på vejnet tet  
Den beregnede sam lede turprodukt ion af bilt rafik der kører t il og fra det  sam m enhængende by-
udviklingsom råde der udgøres af de fire om råder, vil fordele sig på vejnet tet .  En meget  lille andel 
af bilturene vil desuden kunne foregå internt  i om rådet . Det te er der set  bort  fra. Til at  kvalificere 
fordelingen af turene t il vejnet tet , er der foretaget  en t rafikm odelkørsel i OTM. Fordelingen af tu-
rene t il vejnet tet  er blevet  opgjort  for de overordnede t rafikst rømme t il de forskellige verdens-
hjørner som  vist  på Figur 16. 
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Figur 1 6 . Fordeling af nygenererede bilture på vejnet tet  fra Valby syds byudvik lingsom rådet  ( sort  st iplet  
om råde) . 

 
Det  bør bem ærkes at  28 %  af de nye bilture fra Valby syd vil have m ål m od nord, hvor ba-
nebroen krydses over Toftegårds Allé. Tilsvarende kører kun 22 %  m od vest  t il m otorvejsnet tet .  
 
Om sat  t il antal ture giver det te en fordeling som  vist  i Tabel 4.  
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Tabel 4 . Fordeling af bilture t il det  overordnede vejnet  af ny t rafik  fra byudvik ling. 

Vejst rækning Fordeling 
Antal 

døgnture 
Vigerslevvej  nf. Lykkebovej *  8 %  780 
Toftegårds Allé 28 %  2710 
Vigerslev Allé øf. Gl. Køge Landevej  14 %  1360 
Folehaven vf. Vigerslevvej  22 %  2130 
P. Knudsens Gade øf. Sjælør Boulevard 20 %  1940 
Gl. Køge Landevej  sf.  Folehaven 8 %  780 
Sam let  1 0 0  %  9 7 0 0  

* nf:  nord for;  øf:  øst  for osv. 

 
 

3 .3  Carlsberg byudvik lingen 
Carlsbergs udflytning af ølprodukt ionen har givet  mulighed for etabler ingen af en helt  ny bydel 
m idt  imellem  Valby og Vesterbro. Området  skal byudvikles med blandet  bolig, erhverv og kultur 
og den nye bydel vil også medføre mere t rafik på det  omkringliggende vejnet .  
 
I  de t rafikale beregninger for Carlsberg forventes det  at  Folehaven og især Gl. Køge Landevej  bli-
ver en cent ral adgangsvej  m ed en st igning på hhv. 7000 og 9900 i årsdøgnt rafikken, se Figur 17.  
 
I  planlægningen af Carlsberg om rådet  tages der højde for at  t rafikken skal ledes t il og fra om rå-
det  via Vigerslev Allé, m ens m indst  m ulig t rafik kører via Valby Langgade og derm ed skal krydse 
banebroen ved Valby Stat ion. Det te bygger på en planlægning af det  interne vejnet  på Carlsber-
gom rådet  og lokaliseringen af P-husene på grunden. Der er således beregnet  en st igning på ca. 
2700 køretøjer i døgnet  på Toftegårds Allé, m ens Vigerslev Allé påvirkes m ed yderligere 7200 kø-
retøjer. 
 

3 .4  Generel t rafikvækst  
Tidspunktet  for en vurdering af bilt rafikken ligger i år 2020. Trafikken vil frem  mod det te årstal 
have en fortsat  udvikling som  skal indregnes i den frem t idige t rafiksituat ion. 
Den generelle t ilvækst  i bilt rafikken vurderes at  være på ca. 1 %  pr. år frem  t il 2020. Trafikken 
på vejene i bydelen Valby vil således være ca. 12 %  højere end t rafikmængderne i 2009.  
 
Denne vækst  er lav i forhold t il den generelle t rafikudvikling på landsplan, m en stem m er godt  
overens med Københavns Kom m unes t rafikudvikling som i perioden 2002-2007 steg med 9 %  
over kom m unegrænsen. Gl. Køge Landevej  steg m ed 3,5 %  og Folehavej  – Ellebjergvej  med 10-
12 %  m ens Vigerslev Allé i sam m e periode er faldet  m ed 5 % . Det te er sket  under høj  økonom isk 
vækst  og der m å forventes en fladere udvikling frem over pga. lav vækst  i sam fundet . Dog for-
ventes et  st igende bilejerskab i hovedstaden.  
 
Frem skrives udviklingen fra i dag og t illægges der t rafik fra byudviklingen på Carlsberg frem -
kommer de t rafikm ængder der ses på Figur 17. 
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Figur 1 7 . Forventede t rafikm ængder som  følge af byudvik lingen i Valby på Carlsberg sam t  dagens t rafik  
frem skrevet  t il  2 0 2 0 . 

 
3 .5  Den frem t idige t rafik  på vejnet tet  

I  den sam lede prognose for frem t idens t rafik på vejnet tet  i år 2020, vil t rafikken st ige mest  på 
vejene Vigerslev Allé, Gl. Køgevej  Landevej , Toftegårds Allé og Folehaven.  
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Figur 1 8 . Sam lede t rafikm ængder i 2 0 2 0 , opgivet  i ÅDT. 

 
For Gl. Køge Landevej  på st rækningen m ellem  Folehaven og Vigerslev Allé vil st igningen i t rafik-
ken kunne afhænge af t ilslutningerne t il byudviklingen. Med udbygning af signalanlæg t il vejen, 
vurderes m ellem  40-50 %  af t rafikken fra byudviklingen at  ville benyt te dele af Gl. Køge Lande-
vej . 
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3 .5 .1  Trafikkens døgnfordeling 
Ændringen i t rafikken vil for Valby ikke kun være et  spørgsm ål om  at  t rafikken st iger. Der vil og-
så ske en ændring i den m åde t rafikken fordeler sig på henover døgnet . Det te skyldes den ænd-
rede arealanvendelse, hvor virksom heder m ed m egen varekørsel erstat tes m ed boliger og er-
hverv som  følger et  norm alt  pendlingsm ønster m ed en m orgen-  og efterm iddagsspidst im e. 
 
Den største ændring i Valby sker i forbindelse m ed Grønt torvets udflytning. I  dag afvikles hoved-
parten af t rafikken t il og fra Grønt torvsgrunden inden m iddag, pr im ært  i forbindelse m ed m or-
genspidst im en, m ens kun m eget  lidt  t rafik kører t il grunden og efterm iddagen. Ved erstatning af 
Grønt torvet  m ed boliger og kontorerhverv vil t rafikken have en norm al døgnfordeling m ed en 
morgen-  og efterm iddagsspidst im e. Det te kan øge t rafikbelastningen på Gl. Køge Landevej  om  
efterm iddagen og reducere belastningen om  m orgenen. Derudover vil der ske en redukt ion i 
støjbelastningen. 
 
 

3 .6  Parkeringsdækning og stat ionsnærhed 
I  det  følgende redegøres der for t re væsent lige param etre som  er afgørende for at  antallet  af bil-
ture fra de nye byudviklingsom råder kan begrænses, og som  kan være m ed t il at  understøt te 
brugen af kollekt iv t rafik og cykel/ gang. Afhængig af, hvordan byudviklingsom råderne detailplan-
lægges i Valby Syd, kan bilt rafikken ud fra området  godt  st ige væsent ligt  i forhold t il de beregne-
de 9.700 bilture i døgnet .  
 
Det  drejer sig om , hvor let  det  er at  finde en parkeringsplads, og hvor nem t  det  er at  bruge den 
kollekt ive t rafik t il og fra om rådet  sam t  internt  i om rådet . 
 
3 .6 .1  Parkeringsdækning 
I  kom m uneplan 2009 er kom m unens nye parkeringsnorm er angivet :  
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Tabel 5 : Parkeringsnorm er fra Forslag t il Kom m uneplan 2 0 0 9  

 
 
Grønt torvet , Ny Ellebjerg-om rådet  og Valby I drætspark er i kom m uneplanen udpeget  som  byud-
viklingsom råder og skal således opfylde kravene i tabellens venst re kolonne. 
 
For Fl. Schmidt -grunden er der udarbejdet  lokalplan, hvori parkeringsdækningen er fastsat  t il at  
være af størrelsesordenen 1 parkeringsplads pr. 100 m 2 bolig-  og erhvervsetageareal og 1 plads 
pr. 200 m 2 inst itut ionsetageareal. Mindst  1/ 3 af parkeringen skal foregå i konst rukt ion. 
 
Etagearealerne på Grønt torvet  forventes at  blive nogenlunde ligeligt  fordelt  på bolig og er-
hverv/ service. Om rådet  bliver i Forslag t il kom m uneplan 2009 udlagt  t il hhv. B5 og S3 om råder.  
Der er på baggrund af det te vurderet  en sam let  gennem snit lig parkeringsnorm  af størrelsesorden 
højst  1 plads pr. 175 m 2,  ved en blanding af boliger, kontor og detailhandel. I  start redegørelsen 
for Grønt torvet  er angivet , at  m indst  85 %  af parkeringen skal være i konst rukt ion. 
 
I  forslaget  t il lokalplan for Ny Ellebjerg angives parkeringsnorm en 1 plads pr. 200 m 2 etageareal 
(boliger og serviceerhverv) , for but ikker dog maksim alt  1 plads pr.100 m 2 etageareal. Sam let  set  
vil det  give en parkeringsnorm  af størrelsesorden højst  1 plads pr. 200 m 2.  Mindst  95 %  af par-
keringen skal etableres i konst rukt ion. 
 
I  start redegørelsen for Valby I drætspark angives, at  størstedelen af de op mod 1.300 parkerings-
pladser bevares, idet  der fortsat  vil være behov for t ilskuer-parkering. Med en forventet  sam let  
bebyggelse på ca. 115.000 kvm svarer det  t il en parkeringsnorm  på ca. 1 plads pr. 90 kvm. Ca. 
75%  af pladserne forventes i konst rukt ion. Der forventes en stor dobbeltudnyt telse af parke-
r ingspladserne. 
 
Sam let  set  betyder det te en parkeringsdækning på ca. 4800 ekst ra pladser t il den nye bebyggel-
se i de 4 om råder, som  det  frem går af Tabel 6. Her er der ikke taget  højde for  de eksisterende 
pladser på om råderne i dag og derfor er net tot ilvæksten ikke beskrevet . Hver plads vil i gennem -
snit  generere ca. 2,0 ture pr. døgn. 
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Tabel 6 . Overslag over antal p- pladser der skal etableres i de nye byudvik lingsom råder. 

Byudviklingsom råde Ny bebyg-
gelse -  sam -
let  

P- pladser Trafikt ilvækst  
-  døgnture 

Grønt torvet  370.000 2114 4108 
Valby idrætsanlæg 95.000 1300 2404 
Ny Ellebjerg området  60.000 400 1720 
Fl. Schm idt  120.000 960 1485 
Sam let  6 4 5 .0 0 0  4 7 7 4  9 7 1 7  

 
 
3 .6 .2  Dobbeltudnyt telse af parkeringspladser 
Ved brug af om tanke under planlægningen af parker ingen vil der kunne opnås en vis dobbeltud-
nyt telse af nogle af parkeringspladserne:  
 

• Erfar ingstal siger, at  om kring 60%  af boligparkeringen bliver ledig ved kontorarbejdst ids 
begyndelse. Disse p-pladser kan udnyt tes t il kontorparkering  

• But ikkernes parkeringsbehov er norm alt  størst  om  lørdagen og hverdagsbehovet  er nor-
m alt  ca. 60 %  af lørdagsbehovet . På lørdage kan de resterende 40%  af parkeringsbeho-
vet  dækkes på ledige kontorparkeringspladser. 

• Parkering t il eventuelle kulturinst itut ioner vil ofte kunne foregå på tom m e bolig-
parkeringspladser i dagt im erne og på tomme kontorarbejdspladser i aftent im erne 

 
I  forbindelse m ed udbygningen af Carlsberggrunden er det  beregnet , at  det  sam lede behov for 
parkeringspladser på Carlsberg kan reduceres med op t il ca. 15%  ved en m aksimal dobbeltudnyt -
telse af pladserne som  vist  i figur 19. 
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Figur 1 9 . Eksem pel på dobbeltudnyt telse ( fra udbygningen af Carlsberggrunden)  

 
Man skal dog være opm ærksom  på, at  så stor dobbeltudnyt telse kun kan finde sted, når parke-
r ingspladserne har en passende kort  afstand t il alle  de typer af parkanter, der skal benyt te plad-
serne.  
 
Desuden skal der være en organisering af parkeringen, der m uliggør dobbeltudnyt telse – også af 
m ere eller m indre pr ivate bolig-parkeringspladser. Det  vil f.eks. ikke være muligt  at  sælge lej lig-
heder eller kontorarealer med t ilhørende reserverede parkeringspladser. 
 
De foreskrevne høje andele af parkering i konst rukt ion for byudviklingsom råderne i Valby bør alt  
andet  lige øge m ulighederne for dobbeltudnyt telse, da det  generelt  m å betyde en koncent rat ion 
af de m ulige parkeringssteder i forhold t il en gadeparkering. 
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De konkrete m uligheder for dobbeltudnyt telse m å tages i bet ragtning, når der i lokalplanerne for 
de enkelte byudviklingsom råder skal fastsæt tes endelige parkeringsnorm er på baggrund af 
kommuneplanens maksimalt  t illadte parkeringsplads-antal.  
 
3 .6 .3  Stat ionsnærhed og bebyggelsestæthed 
Stat ionsnærhed indgår som  princip for byudvikling og lokalisering i kommuneplan 2009, for at  få 
flere t il at  vælge kollekt iv t rafik frem  for bil.  
 
I  overensstemmelse med principperne i Fingerplan 2007 defineres:  

• Stat ionsnære om råder  (om rådet  indenfor en principiel afstand på højest  1.000 m  fra 
en stat ion)  

• Stat ionsnære kerneom råder  (om rådet  indenfor en gangafstand på 600 m  fra en stat i-
on)  

 
Lokaliseringen af erhverv skal følge nedenstående principper:  

• Kontor-  og serviceerhverv m ed m ere end 1.500 kvm  skal placeres i de stat ionsnære om -
råder, fort r insvis inden for de stat ionsnære kerneom råder.  

• Kontor-  og serviceerhverv af lokal karakter under 1.500 kvm  kan placeres uden for de 
stat ionsnære om råder 

• Kontor-  og serviceerhverv m ed m ange arbejdspladser eller besøgende og større offent lige 
inst itut ioner, idrætsanlæg m .v. m ed et  regionalt  opland skal fort r insvis lokaliseres sta-
t ionsnært  ved knudepunktstat ioner ( i Valby er det  Danshøj , Valby og Ny Ellebjerg stat io-
ner)  

 
Boliger skal være en integreret  del af byen og placeres i tæt  samspil med andre byfunkt ioner. 
Det  er vigt igt  for at  skabe intensitet  i bylivet , m indske t rafikken og udnyt te kapaciteten i eksiste-
rende inst itut ioner, faciliteter og t rafikanlæg. 
 
Nærhed t il god t rafikbet jening er derfor et  væsent lig kr iter ium  ved lokalisering af nyt  boligbyggeri 
og øget  boliganvendelse i eksisterende byom råder.  
 
For at  styrke den offent lige t rafik og m indske m iljøbelastningen, skal tæt  boligbyggeri uden for 
stat ionsnære om råder sikres gode forbindelser med cykel og offent lig t ransport  t il nærliggende 
stat ion. 
 
Alle fire byudviklingsom råder i Valby ligger helt  indenfor stat ionsnære om råder (se figur 20) .  
 
Ny Ellebjerg-om rådet  ligger helt  indenfor det  stat ionsnære kerneom råde om kring knudepunktsta-
t ionen Ny Ellebjerg. 
 
Fl.  Schm idt -grunden og Valby I drætspark har begge ca. halvdelen af arealet  indenfor stat ionsnæ-
re kerneom råder for knudepunktstat ionerne Valby og/ eller Ny Ellebjerg. 
 
For Grønt torvet  ligger ca. 1/ 3 af arealet  indenfor det  stat ionsnære kerneom råde t il knudepunkts-
stat ionen Ny Ellebjerg, m ens 1/ 3 ligger indenfor det  stat ionsnære kerneom råde for Vigerslev Allé 
stat ion.   
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Figur 2 0 . Byudviklingsom råder og stat ionsnærhed 

 
Analyser af påst igningsm ønst re på S- togsstat ioner i hovedstadsom rådet  udført  i forbindelse m ed 
udviklingen af Carlsbergom rådet  underst reger vigt igheden af stat ionsnærhed, se Figur 21. 
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I ndeks for  antal påst igere ( fodgængere og cyklister)
pr . 1 0 0  akt iviteter  ( sum  af boliger  og arbejdspladser)
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Figur 2 1 . Sam m enhæng m ellem  stat ionsnærhed og antal påst igere 

 
I  forhold t il akt iviteter (boliger og/ eller arbejdspladser) , der ligger helt  tæt  på stat ionen (m indre 
end 100 m )  falder antallet  af påst igere t il ca. det  halve hvis afstanden er 300-400m og t il ca. 
25%  hvis afstanden er 500-600m. Ved afstanden 900-1000m er antallet  faldet  t il ca. 8% . 
 
Tætheden af akt iviteter bør således t ilst ræbes størst  m uligt  så tæt  på stat ionerne som  m uligt . 
 

 
3 .7  Øvrige projektpåvirkninger  

 
To vigt ige projekter kan i frem t iden få indflydelse på bydelens t rafikale st ruktur. Det  drejer sig 
om  en m ulig ny jernbane m ellem  København og Ringsted over Køge og indførelsen af t rængsels-
afgifter i København. 

 
3 .7 .1  Ny jernbane København –  Ringsted 
En m ulig ny jernbaneforbindelse m ellem  København og Ringsted over Køge vil kunne sæt te tyde-
lige spor i Valby. Trafikalt  set  betyder det , at  den regionale og landsdækkende togt rafik fordeles 
mellem  Valby Stat ion og Ny Ellebjerg stat ion. Det  vil sam let  set  betyde flere tog gennem bydelen 
 
En følge heraf er, at  der vil komm e både m ere vej t rafik og m eget  m ere togt rafik tværs gennem  
de nye byudviklingsom råder, som  m an skal være meget  opm ærksom på i planlægningen. En ny 
jernbane vil følge det  eksisterende banet racé gennem  Ny Ellebjerg og langs næsten hele Grønt -
torvet . I  det  nordvest lige hjørne af Grønt torvet  skærer jernbanen om rådet  og fortsæt ter i et  nyt  
t racé langs Kulbanevej  frem  t il Vigerslev Allé.  
 
Linieføringen for en mulig frem t idig banest rækning ses på Figur 22. 
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Figur 2 2 . Forløb gennem  Valby af ny jernbane m ellem  København- Ringsted over Køge.  

Kilde: ht tp:/ / w w w .dknyt .dk/ sider/ art ikel.php?id= 4 3 8 2 3  

 
For Valby er st rækningen langs Kulbanevej  særlig interessant . Her vil banen skære gennem  en 
grøn kile i et  eksisterende boligom råde og skabe barr ierer gennem et  idrætsanlæg inden den fø-
res under Vigerslevvej . Af denne grund arbejder Københavns Kom m une og Valby Lokaludvalg for 
at  banen føres i tunnel på den pågældende st rækning. En tunnelfør ing i cut  & cover vil koste ca. 
250 m io. kr frem  t il Vigerslevvej  og 350 m io. kr frem  t il bydelsgrænsen. 
 
Såfrem t  banen ikke lægges i tunnel vil anlægget  øge om fanget  af støj  og rystelser i dens nærhed 
og således gøre de om kringliggende områder m indre at t rakt ive. Massiv støjafskærm ning bliver 
nødvendig og vil m edvirke t il at  forstærke indtrykket  af, at  Valby er opdelt  i sm å enklaver.  
 
 
3 .7 .2  Trængselsafgifter  i København 
Københavns Kom m une har, sam m en med om egnskom munerne i hovedstaden i flere år arbejdet  
for indførelsen af et  t rængselsafgiftssystem  i hovedstaden. Forretningsm odellen bygger på at  
provenuet  fra afgifterne investeres i blandt  andet  bedre kollekt iv t rafik som  det  f.eks. er sket  i 
Stockholm . Teknisk set  ønskes der etableret  en bom pengering m ed autom at iske betalingsstat io-
ner, hvor der betales en afgift  ved hver passage. Det te er en afprøvet  løsning fra andre byer. 
 
I ndførelse af t rængselsafgifter vil højst  sandsynligt  betyde en redukt ion i t rafikken på gennem -
fartsvejene i Valby bydel indenfor en betalingsring, hvilket  kan afhjælpe frem t idig t rængsel. Målet  
er at  flyt te pendlere over i den kollekt ive t rafik, som  der har været  gode erfar inger m ed fra 
Stockholm . Det  bør dog indgå i regnestykket  at  en betalingsring, afhængig af udform ning vil 
kunne bidrage t il en sam let  vækst  i t rafikarbejdet  pga. om vejskørsel udenfor betalingszonen.  
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Tidligere undersøgelser har arbejdet  m ed forskellige alternat iver t il placering af en betalingsring. 
Et  af forslagene går på at  etablere en enkelt  betalingsring langs ydersiden af Ringbanen (S- togs 
linie F) , hvilket  i så fald vil gå m idt  gennem Valby. Andre placeringer langs Københavns Kom m u-
negrænse og i om egnskom m unerne har også været  undersøgt  i forskellige sam m enhænge. Der 
findes næsten ingen argum entat ion for valg af betalingsringens placering i de gennemførte un-
dersøgelser. Generelle begrundelser går på, at  en betalingsring skal kunne reducere bilt rafikken 
og ikke øge den sam lede t rafik eller t rafikken på kom m unevejene. Desuden skal r ingen være lo-
gisk, let  genkendelig og ret færdig. Hert il bør t ilføjes, at  dr iftsom kostninger for system et  også 
spiller en rolle 
 
En placering langs Ringbanen er derfor anvendelig, da den er billig at  adm inist rere, idet  ad-
gangsportaler kan etableres på broerne over og under banen. Derim od vil en sådan placering ha-
ve m eget  negat ive effekter for Valby som  en sam m enhængende bydel. Det  vil alt  andet  lige be-
tyde en segregering, der kan få indflydelse på sam m enhængskraften, da en betalingsring kan 
påvirke indkøbsvalg, skolevalg og andre valg, hvor m an er afhængig af sin bil i dag. Det te vil væ-
re uheldigt  for bydelen, idet  om råderne inden for r ingen vil vende sig m ere m od København og 
om råderne udenfor m od om egnskom m unerne. Et  mere oplagt  valg for bydelen vil være en beta-
lingsring langs kom m unegrænsen, som  kan udnyt te at  kun ganske få veje krydser Vigerslevpar-
ken. Lokale veje kan evt . lukkes for gennem kørsel og portaler kan etableres for de større veje 
som  Folehaven og Gl. Køge Landevej . 
 

3 .8  Sam lede forudsætninger 
 
Beregningerne i det te kapitel kan sam m enfat tes t il følgende forudsætninger som  vil være gæl-
dende for t rafikbilledet  i år 2020 i Valby:  
 

 645.000 kvm  ny bolig-  og erhvervsbebyggelse i Valby syd  
 Byudviklingen i Valby syd m edfører 9.700 ekst ra ture på vejnet tet . 
 Byudvikling på Carlsberg m edfører 9900 ekst ra gennem kørende ture i bydelen Valby. 
 Trafikken frem skrives generelt  m ed 1 %  pr. år frem  t il 2020 svarende t il ca. 12 % . 
 Mulighed for etabler ing af jernbane der skaber barr iere langs Kulbanevej  
 Der er ikke indført  t rængselsafgifter i hverken København eller Danm ark generelt  i år 

2020. 
 
 

4 . FREMTI DI GE TRAFI KPROBLEMER I  BYDELEN 

Den t rafikale analyse peger på, at  der er behov for indsatser over for både bilt rafikken, den kol-
lekt ive t rafik og de bløde t rafikanter, hvis de i 2020 skal opleve Valby som en bydel med god 
frem kom m elighed.  
 
Med den frem t idige t rafik vil der ske en voldsom  merbelastning i forhold t il i dag. Det te vil særligt  
gøre sig gældende i de kryds der både påvirkes af byudviklingen på Carlsberg og i Valby og som  
allerede er belastet  af t rafik i dag. Største belastning vil være st rækningen over Toftegårds Allé 
og signalanlægget  ved Toftegårds Plads, hvor der i frem t iden vil være over 55.000 indkørende bi-
ler i døgnet . Også selve st rækningen Gl. Køge Landevej  vil med dens nuværende 2-sporede 
tværprofil opleve regelm æssige nedbrud i m yldret iden i år 2020. Vigerslev Allé vil godt  kunne af-
vikle m ere t rafik i frem t iden. Vejens afslutning ved Enghavevej  giver dog en begrænsning i det  
potent iale der er for t rafikst igningen. 
 
Fremt idige løsninger peger derfor i retning af, at  der gennem føres enten udbygninger af veje og 
kryds eller en anden fordeling af t rafikken end i dag, så flere veje kom m er t il at  tage presset . Der 
bør derfor tages en diskussion om  hvorvidt  det  er ønskeligt  forsat  at  lade få store veje tage ho-
veddelen af t rafikken, eller om  det  vil være m ere hensigtsm æssigt , at  fordele t rafikken på et  
større antal veje. Denne afklaring er vigt ig i forhold t il valg af t rafikale løsninger på længere sigt , 
og kan betegnes som  den egent lige t rafikale st rategi for Valby.  
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Løsningerne for bilt rafikken vil også have indflydelse på den kollekt ive t rafik og de bløde t rafikan-
ter, ligesom  en del af t iltagene virker sam m en i forhold t il at  flyt te bilister t il andre t ransportm id-
ler. Både den kollekt ive t rafik og de bløde t rafikanter har dog helt  specifikke problem er, der ikke 
direkte har sam m enhæng m ed andre t ransport form er. Disse problem er er også vigt ige at  se på 
løsninger for.  
 
I  forhold t il konkret  at  håndtere de kom m ende t rafikm ængder vil m ange dele af Valby kunne 
kom m e i spil. Valby Bymidte m ellem  Valby Stat ion og Valby Langgade bør dog have særligt  fo-
kus, da det  i større eller m indre grad indgår i alle t rafikale overvejelser for Valby. Trafikken i det -
te om råde beskrives derfor særskilt .   
 
For den kollekt ive t rafik er der specielt  et  problem , som  kalder på nye og bedre løsninger. Til 
t rods for at  Valby er gennem skåret  af kollekt ive t rafikm idler, så er det  vanskeligt  at  rej se i nord-
syd gående retning internt  i bydelen.  
 
For de bløde t rafikanter betyder de m ange jernbaner og store veje også at  der er m ange store 
barr ierer. Valby Lokaludvalg har arbejdet  med et  forslag t il nye st iforbindelser, der kan give bed-
re frem kom m elighed for både fodgængere og cyklister. Disse forslag kommenteres og suppleres.  
 
Nogle løsningsforslag vil således have indflydelse på flere t rafikant typer, m ens andre kun vedrø-
rer en enkelt  type. Ligeledes vil løsningerne have forskellig indflydelse på resten af bydelen. Beg-
ge dele beskrives konkret  for hvert  enkelt  løsningsforslag.  
 
 
 

5 . FORSLAG TI L LØSNI NGER 

I  det  følgende er opst illet  en række løsninger for bilt rafik, kollekt iv t rafik og bløde t rafikanter. 
Nogle forslag vil have indflydelse på flere t rafikant typer, m en er kun beskrevet  hvor den prim ære 
effekt  opnås. Følgevirkninger for andre t rafikant typer beskrives sam t idig.  
 
Løsningerne skal ses som oplæg t il diskussion om frem t idige t rafikale t iltag i Valby. De enkelte 
forslag beskrives derfor ikke på detailniveau, m en i forhold t il at  give et  vurderingsgrundlag for 
nogle pr incipielle overvejelser.  
 

5 .1  Bilt rafik  
Bilt rafikken er et  af de helt  store problem er for Valby. Flere store veje går gennem  bydelen m ed 
de gener det  medfører. Ser man på den forventede t rafikudvikling frem  t il 2020 vil en række veje 
belastes t il langt  ud over kapacitetsgrænsen og daglige sam m enbrud i t rafikken vil forekomm e. 
Det  betyder, at  der skal ske ændringer på vejnet tet  i Valby for at  kunne im ødekom m e det  frem -
t idige behov. Det  kan håndteres på flere m åder ved enten at :  
 

• Reducere bilt rafikken gennem  Valby.  
• Sam le bilt rafikken på få store t rafikveje, 
• Sprede bilt rafikken på en større del af vejnet tet , 

 
5 .2  Reducere bilt rafikken gennem  Valby 

Den bedste m åde at  løse problem erne m ed den gennem kørende t rafik, vil være ved en overflyt -
ning af bilture t il kollekt iv t rafik og/ eller cykel/ gang. Københavns Kom m une arbejder for en m ål-
sætning om  1/ 3 t il hhv. bil,  kollekt iv t rafik og cykel af alle ture. Denne m ålsætning vil betyde en 
redukt ion i st igningen for bilt rafikken, m en selv m ed særdeles gode forhold for kollekt iv t rafik og 
for bløde t rafikanter, vil bilt rafikken næppe stagnere eller falde.   
 
I ndførelse af en betalingsring eller kilometerbaseret  kørselsbetaling ( roadpricing)  vil dog være et  
t iltag, som  kan flyt te især pendlere over i andre t ransportm idler, m en indgår ikke i bet ragtnin-
gerne for denne t rafikplan. 
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5 .3  Sam le t rafikken på få  store t rafikveje 
I  dag kører den store st røm af t rafik ind gennem Valby via Folehaven og Gl. Køge Landevej , 
hvorefter den fordeler sig ad enten Toftegårds Allé eller Vigerslev Allé. Denne m odel betyder, at  
den gennem kørende pendlert rafik er sam let  på få veje, der i dag er indret tet  t il det .  
 
Fordelene ved at  sam le t rafikken på få veje vurderes generelt  at  være større end ulem perne. 
Derfor er det  også det te pr incip, der normalt  anvendes i t rafikplanlægningen herhjemme. Årsa-
gen er populært  sagt , at  dobbelt  så m eget  t rafik på en vej  ikke giver dobbelt  så m ange m iljøkon-
sekvenser. Det  ses bl.a. på uheldsbilledet , hvor t rafikst igninger på i forvejen m eget  t rafikerede 
veje ikke nødvendigvis giver flere uheld. Det te er t ilsvarende for støj . 
 
Andre fordele er, at  det  er let tere for kom m unen at  m ålret te de t rafikforbedrende indsatser, 
hvorved m idlerne kan bruges m ere effekt ivt , ligesom  andre veje i bydelen kan t rafikdæm pes t il 
fordel for cyklister og gående, sam t  bym iljøet .   
 
Den store ulem pe ved at  sam le al t rafikken er, at  generne netop her bliver ret  store og det  kan i 
praksis betyde, at  st rækningen bliver uegnet  t il andet  end som  en t rafikkorr idor.  
 
Løsningen m ed at  sam le t rafikken vil godt  kunne gennem føres i Valby m ed den frem t idige t rafik, 
selvom  t rafikken st iger m eget . I  Tabel 7 er vist  den t rafikale st igning på de fire m est  berørte 
st rækninger:  

Tabel 7 . Trafikst igning for  fire vigt ige t rafikveje t il bet jening af gennem kørende t rafik  i bydelen. 

 I  dag År 2 0 2 0  Ændring 
Folehaven  48.900 60.400 24 %  
Gl. Køge Landevej  24.000 42.400 73 %  
Toftegårds Allé 27.800 36.700 32 %  
Vigerslev Allé  21.100 32.400 53 %  

 
• På Folehaven st iger t rafikken t il et  niveau, hvor der kan kom m e afviklingsproblem er. Det  

er m uligvis ikke nok at  foretage krydsom bygninger. Måske vil det  blive nødvendigt  at  ud-
bygge vejen t il 6 spor i stedet  for de nuværende 4. En nærm ere analyse af t rafikken vil 
kunne fast lægge det te. Der findes i dag en parkeringsbane i begge sider på det  m este af 
st rækningen, der vil kunne inddrages t il ekst ra kørebaner i m yldret iden, som  det  f.eks. 
ses i andre dele af København. Krydsom bygninger er nødvendige. 

 
• Gl. Køge Landevej  vil skulle udvides t il 4 spor på st rækningen mellem  Folehaven og Tof-

tegårds Plads for at  kunne håndtere den fremt idige t rafik. Det  kan udm ærket  ske inden 
for det  eksisterende vejprofil.  Krydsom bygninger er nødvendige, særligt  vigt ig er krydset  
ved Toftegårds Plads.  

 
• Toftegårds Allé vil få en t rafik, der vil give alvorlige kapacitetsproblemer, da der i dag kun 

er et  spor i nordgående retning over Toftegårdsbroen. Trafikken vurderes derfor ikke at  
kunne st ige yderligere i spidst im erne, m en st igningen vil kunne forekom m e i de øvrige 
t idsrum af døgnet  og myldret idsperioderne vil være længere end i dag. 

 
• Vigerslev Allé er indret tet  m ed 4 spor i dag og kan uden om bygninger håndtere st ignin-

gen i t rafikken.  
 
Ved at  holde fast  i den nuværende t ransportkorr idor skal hele st rækningen kunne håndtere de 
frem t idige t rafikm ængder. I  den sam m enhæng er krydsene afgørende for system ets sam lede ka-
pacitet . Store t rafikst igninger kan derfor gøre det  nødvendigt , at  give så m eget  grønt id t il hoved-
retningen, at  tværretningerne vil opleve væsent ligt  dårligere bet jening end i dag. Det  vil øge bar-
r ierevirkningen og gøre Valby endnu m ere opdelt .  Særligt  de bløde t rafikanter vil opleve proble-
m erne, da de er særligt  følsom m e over for forsinkelser.  
 
Sikres der t ilst rækkelig kapacitet  hele vejen igennem , vil vejene i det  øvrige Valby ikke opleve 
øget  eller ændret  t rafik bortset  fra den alm indelige t rafikst igning. I  forhold t il de nye byudvik-
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lingsom råder vil st rategien være særlig m ærkbar på Gl. Køge Landevej . I  dag er st rækningen 2-
sporet  m ed et  m idterareal, der kan bruges som  støt tepunkt  for krydsende fodgængere og cykli-
ster. Ved en om lægning t il 4 spor forsvinder denne m ulighed. Muligheden for at  byudviklingen vil 
ske på tværs af Gl. Køge Landevej  m ellem  Ny Ellebjerg om rådet  og Grønt torvet  m inim eres t ilsva-
rende. Det  har særlig betydning i forhold t il brugen af Ny Ellebjerg Stat ion, der i praksis bliver 
m indre at t rakt iv for Grønt torvet . Vælges der en løsning hvor t rafikken sam les, skal krydsningssi-
tuat ionen omkring Carl Jacobsens Vej  og Ny Ellebjerg Stat ion derfor tænkes grundigt  igennem  for 
at  sikre den fornødne sam m enhæng. Trafikm ængden er af en størrelse, hvor krydsning i niveau 
vurderes at  være det  m est  fordelagt ige.  
 
Krydset  ved Toftegårds Plads vil sam let  skulle håndtere den største t rafikst igning. Det te kryds vil 
skulle om bygges og udvides for at  håndtere t rafikken, hvilket  der t il gengæld er plads t il.  Det  kan 
dog blive svært  at  sikre den fornødne frem kom m elighed for alle idet  krydset  sam t idig er knude-
punkt  for både kollekt iv t rafik og bløde t rafikanter. På lang sigt  kunne det  overvejes at  lave en 
tunnelløsning for bilt rafikken i dens passage af pladsen nord-syd. Herved sikres god frem kom m e-
lighed for biler, samt idig med at  pladsen fredeliggøres og giver den kollekt ive og den bløde t rafik 
særdeles gode vilkår. I  et  byrumsperspekt iv vil det te give pladsen helt  nye muligheder. 
 

5 .4  Sprede t rafikken på en større del af vejnet tet  
En anden st rategi er, at  fordele t rafikken m ere jævnt  over vejene i Valby. Fordelene herved er, at  
der ikke skabes en eller flere store t rafikkorr idorer, der opdeler bydelen og skaber barr ierer. Det  
er ikke realist isk at  aflaste Folehaven, da den har adgang t il m otorvejsnet tet , m en Vigerslev Allé, 
Toftegårds Allé og Gl. Køge Landevej , der alle ligger m idt  i Valby, kan delvist  aflastes af andre 
forbindelser og der kan ske en om fordeling af t rafikken. Det  vil sam t idig betyde aflastning af 
krydset  Toftegårds Plads. 
   
Til aflastning af Gl. Køge Landevej  findes Sjælør Boulevard og Vigerslev Allé. For t rafik m ellem  
Carlsberg/ Vesterbro og Folehaven er Sjælør Boulevard i afstand et  lige så godt  alternat iv som Gl. 
Køge Landevej . Sjælør Boulevard har endda den fordel, at  der pga. Vest re Kirkegård stort  set  ik-
ke er noget  krydsningsbehov. Der vil således kunne laves en acceptabel t rafiksikker løsning ved 
at  lede t rafik ad Sjælør Boulevard. Ombygning af vejprofil og kryds kan blive nødvendigt , m en al-
lerede i dag har Sjælør Boulevard kapacitet  t il m eget  mere t rafik end de ca. 8000 køretøjer i 
døgnet . Denne løsning vil især også aflaste krydset  ved Toftegårds Plads. Modelkørsler viser at  
55 %  af t rafikken kom m er fra enten Holbækm otorvejen eller den sydlige del af Gl. Køge Lande-
vej . Potent ielt  vil ca. halvdelen af t rafikken kunne flyt tes t il Sjælør Boulevard svarende t il 12.000 
ture i 2020. Hert il kom m er ca. 8.000 ture t il/ fra Carlsberg.  
 
Alternat ivt  kan større dele af t rafikken benyt te Vigerslev Allé hele vejen m ellem  Enghavevej  og 
Vigerslevvej . Det te vil også aflaste Gl. Køge Landevej . Vest  for Retortvej  er st rækningen indret tet  
m ed 2 sm alle kørespor. Det  vil kræve en udvidelse af vejen t il 4 spor, hvis mere t rafik skal ledes 
igennem . Mellem  Retortvej  og Toftegårds Plads er Vigerslev Allé en bred 2 sporet  vej , der for-
holdsvis let  kan om dannes t il 4 spor. Øst  for Toftegårds Plads er st rækningen 4 sporet  i dag. Ka-
pacitetsmæssigt  findes det  største problem  i krydset  ved Vigerslevvej , der forment lig kræver 
ombygning. Mere t rafik på Vigerslev Allé vil ikke aflaste Toftegårds Plads.  
 
Som  aflastning for Gl. Køge Landevej  vil både Sjælør Boulevard og Vigerslev Allé være egnede. 
Trafikken på Gl. Køge Landevej  vil opleve en m indre t rafikst igning end ellers, m en det  er ikke re-
alist isk at  t ro t rafikm ængden falder.  
 
5 .4 .1  Flyt te t rafikken væk fra bydelen 
For at  skabe en bedre bym æssig samm enhæng i det  cent rale Valby er det  en nødvendighed at  
reducere t rafikken på Toftegårds Allé. I  forhold t il de ny byudviklingsom råders m ulighed for at  
hænge sam m en vil m indre t rafik på Gl. Køge Landevej  også være en klar fordel. Det  har derfor 
været  undersøgt  gennem  m odelkørsler, hvad indretning af Toftegårds Allé eller Gl. Køge Lande-
vej  som  busgade vil betyde for om fordelingen af t rafikken.  
 

• En busgade på Toftegårds Allé vil flyt te 30 %  ekst ra t rafik ud på Vigerslevvej .   
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• En busgade på Gl. Køge Landevej  vil hovedsageligt  flyt te t rafikken over på Vigerslev Allé. 
Belastningen af Toftegårds Allé vil være stort  set  uændret . 

 
Det te viser, at  for den gennem kørende t rafik t il og fra Frederiksberg er Vigerslevvej  det  eneste 
reelle aflastningsalternat iv. St rækningen er en del af Ring 2 og kan m ed et  2-sporet  profil godt  
klare en større m ængde t rafik i frem t iden. Det te vil dog m edføre m eget  negat ive t rafikale konse-
kvenser da vejen går gennem  et  boligom råde og forbi to skoler. Det  viser også at  der ikke er no-
gen oplagte alternat iver. Flyt tes den gennemkørende t rafik ved f.eks. at  gennem tvinge en vej -
lukning, vil det  ske t il veje i bydelen, hvor de m iljøm æssige konsekvenser er større.  
 
Skal Toftegårds Allé aflastes yderligere skal der derfor overvejes helt  nye vej forbindelser på 
tværs af jernbanen. 
 
 

  

Figur 2 3 . Veje  t iltænkt  gennem kørende t rafik  i forhold t il enten at  sam le eller  sprede den gennem køren-
de t rafik  på vejnet tet . 

 
 

5 .5  Trafikken om kring det  centrale Valby 
I  en overvejelse af t rafikale problem er og m uligheder i Valby, m å det  cent rale Valby omkring 
Valby Stat ion og Valby Langgade helt  natur ligt  have stort  fokus. På grund af Valbys geografi fin-
des der kun Toftegårds Allé i nord-syd gående retning, og Valby Langgade i øst -vest  gående ret -
ning. Disse to gader skal afvikle al t rafik gennem  bydelens kerne. Sam t idig fungerer begge som  
handelsgader. Allerede i dag giver det  en række problemer, som kun vil blive større i frem t iden, 
hvis ikke t rafikpresset  dæm pes. 
 
5 .5 .1  Toftegårds Allé 
Toftegårds Allé bærer den største t rafik gennem området . Næsten 28.000 biler i døgnet  passerer 
Toftegårdsbroen og st rækningen oplever kapacitetsproblemer i myldret iderne allerede i dag. Med 
en forventet  st igning på godt  30 %  frem  t il 2020 vil t rafikken derfor kunne bryde helt  sam m en. 
Uanset  hvilken st rategi der vælges for t rafikafviklingen i Valby bliver Toftegårds Allé en flaske-



 
 

 
 
 
 
 
 

 

1- 42 

hals. Selve st rækningen vil m uligvis kunne håndtere den ekst ra t rafik, m en i krydsene vil det  gi-
ve problemer, særligt  i krydset  ved Valby Langgade.  
 
To principielle løsninger kan her overvejes. Den ene er, at  sikre en bedre afvikling på Toftegårds 
Allé, f.eks. ved at  forhindre bestem te svingm uligheder i kryds, m ens den anden er at  etablere 
nye anlæg på tværs af banen, som  aflastning, se Figur 24. 
 
Den første løsning vil indebære, at  svingbevægelser forbydes i krydset  ved Valby Langgade. Det  
vil give ekst ra kapacitet  for t rafik gennem  krydset  og forhindre sam m enbrud sam t idig m ed at  t ra-
fiksikkerheden for cyklister og fodgængere styrkes. Svingt rafikken skal i stedet  benyt te Rugha-
vevej  og Gl. Jernbanevej . Signalanlægget  hvor de to veje m øder Toftegårds Allé bliver herefter 
den kapacitetsbegrænsende faktor. I  dag er det  om trent  halvdelen af t rafikken, der er gennem-
kørende på st rækningen mellem  Toftegårds Plads og Frederiksberg. Det  billede vil næppe ændre 
sig, hvorved der i 2020 vil være næsten 20.000 biler i døgnet , der blot  passerer gennem st ræk-
ningen, m ens et  t ilsvarende antal foretager svingbevægelser. Kapacitetsmæssigt  vil det te van-
skeligt  kunne lade sig gøre, ligesom  den ekst ra t rafik på Rughavevej  er uønsket . 
 
En lidt  m ere gennem gribende løsning vil være at  nedgrave en del af Toftegårds Allé, så den 
kom m er t il at  passere under Valby Langgade. På den m åde undgår m an krydsende t rafik hvor de 
to veje mødes. Toftegårds Allé fredeliggøres dermed t il glæde for bylivet . Problemet  med sving-
bevægelserne vil dog fortsat  være t il stede, da en tunnel først  vil kunne etableres efter krydset  
ved Rughavevej  pga. jernbanen.  
 
Sam t idig ønskes det  også, at  både den kollekt ive t rafik og de bløde t rafikanter t ilgodeses m ed 
god frem komm elighed. Sam m enholdes det  m ed bilt rafikkens krav er det  vanskeligt  at  se, at  Tof-
tegårds Allé kan fungere som  t rafikvej  for alle t rafikant typer. De nærm este alternat iver er Vester 
Fælledvej  m od øst  og Vigerslevvej  m od vest . Begge muligheder vil betyde omfat tende omvejs-
kørsel gennem  boligom råder og en øget  belastning på Valby Langgade. Vurderet  ud fra t rafikkens 
nuværende m ønster frem står kun Vigerslevvej , som  et  reelt  alternat iv t il bet jening af t rafik i Val-
by på t rods af de m iljøkonsekvenser det  vil have.   
 
5 .5 .2  Valby Langgade 
Valby Langgade er den eneste øst -vest  gående forbindelse nord for jernbanen i Valby. Den er 
derfor naturligt  nok belastet  af en del t rafik, selvom der er tale om  langt  m indre t rafik end på 
Toftegårds Allé. Valby Langgade har dog funkt ion af hovedgade i Valby, dvs. gaden hvor handels-
liv og byliv foregår. Om kring Valby Tingsted er der ønske om  at  st rækningen t rafikdæm pes. Det  
kan evt . ske ved at  etablere en sivegade, eller en egent lig gågade, hvor bilt rafik ikke er t illadt .  
 
Mulighederne i forhold t il Valby Langgade hænger sammen med, hvilke t iltag der igangsæt tes på 
Toftegårds Allé. Hvis det  forbydes biler at  svinge i krydset  Valby Langgade/ Toftegårds Allé vil det  
helt  naturligt  reducere m ængden af t rafik forbi Valby Tingsted. På sam m e m åde vil en tunnel 
vest  for Valby Stat ion aflaste st rækningen og m åske endda helt  fjerne behovet  for at  kunne pas-
sere Valby Tingsted i Valby Langgade.  
 
Trafikken i Valby Langgade stam m er dog ikke kun fra bilister m ed lokalt  ærinde. En del af dem  er 
også gennem kørende, f.eks. vælger bilister fra Roskildevej  at  skyde genvej  gennem  Valby via 
Valby Langgade. På grund af udformningen af Valby Langgades krydsning med Vigerslevvej  og 
begge vejes kryds ved Roskildevej  er det te m eget  let  for bilister at  bet ragte Valby Langgade som  
en nem  og hurt ig forbindelse. For at  m edvirke t il en fredeliggørelse af Valby Langgade bør kryd-
sene om bygges, så det  ikke længere er naturligt , at  svinge væk fra Roskildevej  og skyde genvej  
gennem  Valby.  
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Figur 2 4 .  Tiltag der vil kunne afhjælpe de t rafikale problem er i Valby bym idte. 

 
5 .6  Kollekt iv t rafik  

På m ange m åder har Valby et  godt  og velfungerende kollekt ivt  net . En række tog-  og buslinier 
krydser bydelen t il stor glæde for dem, der rejser t il og fra Valby. Derim od er det  mere vanskeligt  
at  foretage kollekt ive rejser internt  i bydelen, særligt  i nord-syd gående retning, og m an skal ofte 
foretage et  eller flere skift  for at  nå sit  m ål. For at  styrke sam m enhængen m ellem  den nordlige 
og sydlige del af Valby skal der skabes bedre og mere direkte kollekt ive forbindelser.  
 
Det te kan enten ske ved at  justere på de linier der er i dr ift  i dag eller ved at  indføre nye ruter. 
På kort  sigt  er det  oplagt  at  se på forbedrede busforbindelser m ens det  på længere sigt  kan 
kom m e på tale at  indføre skinnebåren t rafik i form  af letbaner. Letbaner indgår i dag ikke i Kø-
benhavns Kom m unes polit ik, da m an har valgt  at  satse på m et ro i de tætbefolkede bydele. I  et  
langsigtet  perspekt iv kan letbaner i Valby blive indført  under forudsætning af, at  de indgår i et  
større sam m enhængende net  for hovedstadsregionen, hvor det  m est  undersøgte projekt  har væ-
ret  letbane langs Ring 3. 
 
5 .6 .1  Juster ing af eksisterende ruter  
De nye byudviklingsom råder flyt ter rundt  på befolkningstyngden i bydelen, og bør m edføre juste-
r inger af eksisterende buslinier i form  ruteom lægninger og antal afgange. Det te kunne f.eks. væ-
re en om læggelse af linie 4A fra Sjælør Boulevard t il Carl Jacobsens Vej  og Gl. Køge Landevej . 
Det  vil sam t idig give en m ere direkte og høj frekvent  nord-syd gående forbindelse m ellem  det  nye 
knudepunkt  om kring Ny Ellebjerg Stat ion og Valby bym idte.  
 
5 .6 .2  Nye busforbindelser 
En anden løsning er, at  videreudvikle ideen om kring servicebusser. Valby har i dag en service-
buslinie, der er m ålret tet  de ældre m edborgeres behov. Den kører således internt  i bydelen m el-
lem  alle de knudepunkter,  der har særlig interesse for de ældre. En udbygning af det te koncept  
ville være en buslinie for især pendlere og personer,  der hurt igt  skal fra et  punkt  t il et  andet . Li-
nien skal binde stat ioner og bycent re sam m en og have høj  frem kom m elighed m ed få stop som  
en S-bus. Bussen skal have et  særligt  høj t  serviceniveau i form  af komfortable busser og god rej -
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set idsinform at ion. For at  bet jene de nye byudviklingsom råder bedst  m uligt  skal den så vidt  m u-
ligt  køre gennem  disse. F.eks. ved etabler ing af busgade gennem Ny Ellebjerg om rådet  og Grønt -
torvsom rådet  frem  t il Retortvej  og Kulbanevej . Nye buslinie skal sam t idig m edvirke t il at  løfte 
bussernes renom m é og være første skr idt  på vejen t il endnu m ere højklassede forbindelser, som  
f.eks. letbaner. Den kollekt ive t rafik skal ikke blot  t ilfredsst ille de nuværende kunder, m en nye 
passagerer skal gerne t ilt rækkes fra bilisterne. Her er det  vigt igt , at  kom fort  og rejset id er på ni-
veau med bilen – eller måske bedre.   
 
5 .6 .3  I ndførelse af letbaner 
På længere sigt  vil etabler ing af letbaner kunne være en m ulighed. Skinnebåren t rafik har alt id 
haft  en højere status end busser og vil i sig selv t ilt række flere passagerer, selvom  kom fort  og 
rejset id ikke behøver at  være bedre. Mange af letbanens fordele kan udm ærket  tænkes ind i høj -
klassede busforbindelser, der lægges i eget  t racé og får højere prior itet  i signalanlæggene. Sam-
t idig kan busserne på de pågældende linier have højere kom fort  og flere faciliteter end de øvrige 
busser. En yderligere fordel ved at  starte m ed busdrift  er, at  linieføringer og stoppestedsbehov 
kan kvalificeres inden en større baneinvestering foretages. 
 
Disse højklassede forbindelser, hvad enten det  er en bus eller en letbane, kan have flere liniefø-
r inger gennem  Valby. En forudsætning er form ent lig, at  linien følger Folehaven og m otorvejen ud 
af Valby m od vest . Det  er det  eneste egnede t racé, der giver m ulighed for en kobling m ed en 
kom m ende letbane i Ring 3. I  den m odsat te ende af bydelen findes der flere m uligheder for at  
binde en højklasset  løsning sammen med det  øvrige kollekt ive net  på en god måde. I  det te ar-
bejde er ident ificeret  t re løsninger, der gennem  Valby fra Folehaven enten kan:  
 

• følge linie 1A’s rute ad Vigerslev Allé frem  t il Carlsberg,  
• fortsæt te ad Folehaven og Ellebjergvej  t il Sydhavnen,  
• køre ad Gl. Køge Landevej  gennem Valby t il Frederiksberg ad linie 18’s rute.  

 
Linieføringen i Vigerslev Allé er foreslået  af Valby Lokaludvalg. Den krydser bydelen i øst -vest  gå-
ende retning og dækker om rådet  m idt  gennem bydelen. Gennem  Valby følges linieføringen for 
bus 1A. Det te alternat iv t il en højklasset  forbindelse kan derfor ses som  en opgradering af linie 
1A. Forbindelsen giver ikke bedre muligheder for rej ser internt  i Valby. Derimod vil linieføringen 
skabe en god sam m enhæng m ellem  Ring 3 og Valby/ Carlsberg om råderne, hvilket  kan være et  
argum ent  for at  opgradere t il en m ere højklasset  forbindelse. Linieføringen passerer FL. Schm idt  
grunden og Carlsberg, m en kører ikke gennem  nogle af de nye udviklingsom råder.   
 
Linieføringen t il Sydhavnen er en af de radialforbindelser, som  Københavns Kom m une har fore-
slået  i 2005 i en planredegørelse for den kollekt ive t rafik. Forslaget  hænger sam m en m ed finger-
plansprincippet , men giver ikke um iddelbart  bedre forhold internt  i Valby. Linieføringen vil passe-
re forbi Grønt torvet , Valby I drætspark og om rådet  ved Ny Ellebjerg, og giver en god kobling t il 
Sydhavnen. Til og fra det  indre København vurderes det  at  S- toget  via Ny Ellebjerg Stat ion er et  
bedre alternat iv.   
 
Det  t redje alternat iv er en nord-syd gående forbindelse i Valby. Linieføringen går via Gl. Køge 
Landevej  og Toftegårds Allé, hvorefter den fortsæt ter forbi Carlsberg frem  t il Frederiksberg Stat i-
on. Fordelen ved det te alternat iv er, at  den sam ler bydelen ved at  skabe en direkte kobling mel-
lem  den cent rale del af Valby og de nye byudviklingsom råder hhv. i den sydlige del og på Carls-
berg. Sam t idig forbindes der t il det  cent rale Frederiksberg og Met roen. Gl. Køge Landevej  kan 
godt  rum m e et  t racé for en sporbus eller en letbane, m ens det  er m ere vanskeligt  i Toftegårds 
Allé. Ruteføringen fra Valby Stat ion t il Frederiksberg er skitseret  i kom m unens redegørelse fra 
2005 og vurderes som  værende m ulig, m en ikke let .  
 
5 .6 .4  Frem kom m elighed for  busser 
For Valby som  helhed vil den kollekt ive t rafik således blive styrket  ved at  kom binere gode lokal-
busser med højklassede forbindelser gennem bydelen. Uanset  hvilke st rategier der vælges for bil-
t rafikken skal den kollekt ive t rafik ses som  et  let tere og hurt igere alternat iv. Derfor bør der også 
ses på hvordan m indre frem kom m elighedst iltag kan hjælpe den kollekt ive t rafik. Ved system at isk 
at  gennem gå de prim ære kollekt ive ruter kan m an ident ificere steder, der kan opt imeres m ed 
henblik på at  få busserne hurt igere igennem . Typisk vil det  føre t il signaljusteringer, måske med 
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før-grønt  for busserne, eller busbaner, der leder den kollekt ive t rafik forbi bilkøerne. Ønsker m an 
et  højklasset  kollekt ivt  system  kan m an også være tvunget  t il at  pr ior itere busser på bekostning 
af biler. I  Valby kan m an forest ille sig en situat ion, f.eks. på Toftegårds Allé, hvor m an er nødt  t il 
at  gøre frem kom m eligheden dårligere for biler, for at  sikre gode busforbindelser. Når antallet  af 
vognbaner er begrænset  kan m an forest ille sig, at  bilerne sim pelthen holdes t ilbage, fordi den 
højklassede bus skal hurt igt  frem  i en fælles vognbane. Mange andre ideer kan tænkes og særligt  
kan det  anbefales at  der tænkes I TS løsninger ind når puslespillet  skal gå op. Ved at  indføre 
adapt ive system er, der akt ivt  fordeler t rafikken og sikrer afvikling m ed de ret te hast igheder i for-
hold t il t rafikm ængden, så kan både biler og busser få bedre frem kom melighed. Opt imalt  set  vil 
kom m unen kunne justere system erne, så der kan ske en bevidst  styr ing af t rafikarternes relat ive 
frem kom m elighed.  
Udover Toftegårds Allé, der forventes at  give afviklingsproblem er, så vurderes det  også, at  ind-
retningen af Toftegårds Plads er ut rolig vigt ig for bussernes frem kom m elighed. Her er der i dag 
m ange busser, der passerer hver dag, m en der ikke gjort  m eget  for at  pr ior itere dem . Meget  kan 
derfor hentes ved at  opt im ere afviklingen over pladsen.  
 
Endelig bør stat ioner og vigt ige busstoppesteder have en god sam m enhæng m ed st isystem erne 
ligesom  god cykelparkering t il bet jening af pendlere t il og fra stat ioner vil øge serviceniveauet  for 
dem  der kom binerer de to t ransport form er. 
 

5 .7  Bløde t rafikanter 
For både cyklister og fodgængere er de m ange jernbaner og store veje helt  tydelige barr ierer for 
frem kom m eligheden. Der er kun få forbindelser på tværs og m ange steder tvinges t rafikanterne 
derfor t il at  færdes ad om veje og gennem  større t rafikknudepunkter, hvor t rygheden er nedsat  
og uheldsrisikoen størst . Derfor har Valby Lokaludvalg udpeget  de bløde t rafikanter som  et  sær-
ligt  indsatsom råde. I  den forbindelse er der udpeget  en række steder, hvor der bør etableres nye 
eller bedre forbindelser for de bløde t rafikanter. Disse er vist  på Figur 25. 
 
Særligt  vigt igt  er det , at  skabe gode forbindelser m ellem  de nye byudviklingsom råder og at  få 
skabt  kontakt  m ellem  om råderne og de om kringliggende kvarterer. Valby Lokaludvalg foreslår en 
forbindelse fra Ny Ellebjerg Stat ion tværs gennem  Grønt torvet  og frem  t il Vigerslev Allé stat ion, 
sam t  en forbindelse gennem  FL. Schmidt  grunden, der som  et  fredeligt  alternat iv t il Gl. Køge 
Landevej  kan binde byudviklingen sam m en m ed det  cent rale Valby. 
 
Begge forbindelser vil styrke de nord-syd gående t rafikanters frem kom m elighed og vil være en 
stor forbedring af sam m enhængen internt  i Valby. De hænger også godt  sam m en m ed tankerne 
om  at  styrke den kollekt ive t rafik, hvor særligt  den tværgående forbindelse gennem  Grønt torvet  
bør indret tes som  en kom bineret  rute for de bløde t rafikanter og den kollekt ive t rafik. 
 
Disse st røgforbindelser, der også foreslås i området  ved Valby I drætspark, giver de bløde t rafi-
kanter et  godt  og sikkert  st inet , så de kan færdes i Valby på sikker og fredelig vis. St røgforbin-
delserne supplerer det  øvrige st inet  og hænger tæt  sam m en m ed de grønne cykelruter, hvoraf 
t re passerer gennem  bydelen. Sam t idig kobles st røgforbindelser t il de store t rafikale knudepunk-
ter, som  stat ioner og Toftegårds Plads. At  lave t rygge og fredelige st ier, der passerer de vigt igste 
knudepunkter kan virke selvmodsigende, men forslaget  løser det  på en god måde. Det  bliver dog 
ut roligt  vigt igt  at  løse krydsningsproblem erne m ed veje og jernbaner.  
 
Ved etabler ing af forbindelser på tværs at  jernbaner og veje skal krydsningerne udform es sådan, 
at  de for de bløde t rafikanter er behagelige at  bruge. Det  betyder ikke kun at  en bro skal være 
forsynet  m ed ram per og lys, m en også at  den m åske kan udform es som  en bred passage over en 
jernbane. Hvis broens bredde bliver f.eks. 50 m  vil stedet  ikke opfat tes som  et  krydsningspunkt , 
m en det  vil blot  være en naturlig del af byrum m et , der binder to om råder sam m en. Det  vil skabe 
bedre samm enhæng i Valby og give lyst  t il at  krydse en færdselsåre, også selvom  m an ikke be-
høver det .  
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Figur 2 5 .  Forslag t il st iforbindelser i Valby  

 
Forslaget  t il et  st inet  m ed gode krydsningsm uligheder er stort  set  uafhængigt  af hvilken st rategi, 
der vælges for bilt rafikken. Der vil være lokale justeringer alt  efter om  f.eks. Gl. Køge Landevej  
fredeliggøres eller ej ,  m en det  har ikke indflydelse på de overordnede linier. St inet tet  er ligesom  
det  kollekt ive net  vigt igt  at  få på plads inden byudviklingsom råderne er færdige. Et  godt  st inet  vil 
nem lig også kunne flyt te rejsende fra bil t il cykel eller gang.  
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6 . OPSUMMERI NG OG ANBEFALI NGER 

Trafikplanen for Valby var inddelt  i en t rafikal kort lægning, en frem krivning af den t rafikale situa-
t ion t il år 2020 og en løsningsdel.  
 
Kort lægning 
Kort lægningen af de t rafikale forhold i bydelen viste, at  det  helt  grundlæggende problem bydelen 
har, er en høj  andel af uønsket  gennem kørende t rafik m ed de negat ive m iljøkonsekvenser det  
medfører. Den kollekt ive t rafik påvirker bydelen med m ange bus og S- togslinier. Tilgængelighe-
den t il og fra bydelen er god, m en banerne skaber sam m en m ed de større t rafikveje m ange bar-
r ierer for især bløde t rafikanter. Sam t idig er den kollekt ive bet jening internt  i bydelen nedsat  og 
der er m angel på direkte forbindelser, især i en nord-syd gående retning. Andelen af bløde t rafi-
kanter er lav sam m enlignet  m ed andre bydele. Bolig – arbejdssteds færdsel foregår for det  m este 
langs de større t rafikveje, hvor der er anlagt  cykelst i.  
 
Frem skrivning  
Frem mod år 2020 st iger t rafikken generelt  m ed ca. 12 %  mens byudviklingsom råderne i Valby 
og på Carlberg vil bidrage med hhv. 9.700 og 9.900 bilture ekst ra i bydelen, hvilket  vil sæt te dele 
af vejnet tet  under voldsom  belastning m ed hyppige sam m enbrud i t rafikken t il følge. I sær vejene 
om kring Toftegårds Allé, Toftegårds Plads og Gl. Køge Landevej  vil blive påvirket  i m yldret iden.  
Krydset  ved Toftegårds Plads vil sam let  skulle håndtere den største t rafikst igning. Det te kryds vil 
skulle om bygges og udvides for at  håndtere bilt rafikken, hvilket  der t il gengæld også er god plads 
t il.  Den store udfordring i frem t iden bliver derfor at  sikre den fornødne frem kom m elighed for alle, 
idet  krydset  bet jener både biler, busser og bløde t rafikanter. 
 
Løsninger 
Overordnede løsningsst rategier på bydelens frem t idige t rafikproblem er har været  at  se på en ud-
videlse af vejkapaciteten der sam ler t rafikken på t rafikvejen, en om fordeling af t rafikm ængden t il 
andre veje eller opnå en redukt ion i den gennem kørende bilt rafik.  
 
En udvidelse af vejkapaciteten er den løsningsm odel der foreligger i dag, hvor bilt rafikken fast -
holdes på Gl. Køge Landevej  ved at  udvide profilet  t il fire spor. Konsekvenserne ved det te er at  
t rafikken sam les på en st rækning m ed færre m iljøkonsekvenser t il følge. Det  store problem  er, at  
t rafikken som følge af en udvidelse vil st ige på Toftegårds Allé og krydset  Toftegårds Plads, hvor 
kapaciteten allerede i dag er opbrugt . Sam t idig øges m iljøgenerne for bym idten og for en by-
m æssig sam m enhæng m ellem  Grønt torvet  og Ny Ellebjerg, hvilket  er særligt  uheldigt . 
 
En om fordeling af t rafikken kan være en m ulighed ved blandt  andet  at  inddrage den delvist  faca-
deløse Sjælør Boulevard, som  ud fra vejens fysiske forhold og om givelse godt  kunne indret tes t il 
at  tage en større andel t rafik end i dag. Vigerslevvej  kan som  regionalvej  i kom m unen også indgå 
i en om fordeling, m en omvejskørslen er for stor t il at  det  kan afhjælpe problem et . For dele af Vi-
gerslev Allé vil øget  t rafik desuden m edføre uforholdsm æssigt  store m iljøproblem er, hvilket  ikke 
kan anbefales. 
 
For den kollekt ive t rafik anbefales det  på kort  sigt  at  om fordele den kollekt ive t rafik ved ruteom -
lægninger sam t  ved indsæt telse af servicebusser der især skal skabe sam m enhæng m ellem  boli-
ger og stat ioner. Frem kom m eligheden for bust rafikken bør i frem t iden øges for at  give et  m ærk-
bart  kvalitetsløft . Det te kan ske gennem  nye signaler, busbaner og lignende. På længere sigt  kan 
etabler ing af gennem gående busbaner m ed højklasset  busdrift  indgå som  en for løber for at  ind-
sæt te letbaner i bydelen. Vigerslev Allé sam t  Gl. Køge Landevej  og Folehaven – Ellebjergvej  an-
ses i dag anvendelige som  korr idorer for etabler ing af busbaner m ed henblik på frem t idige letba-
ner. 
 
En udvidelse af Gl. Køge Landevej  t il fire spor vil med den planlagte byudvikling i frem t iden være 
stærkt  påkrævet  for at  afvikle t rafikken. En udvidelse af vejen kan enten øge antallet  af biler el-
ler give mulighed for hurt igere og m ere pålidelige busforbindelser gennem bydelen. Sidstnævnte 
vil være en m eget  væsent lig forudsætning for at  løfte kvaliteten i den kollekt ive t rafik. Det  vur-
deres desuden at  Sjælør Boulevard i frem t iden kan spille en vigt ig rolle for at  opnå en fordeling af 
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t rafikken på t rafikvejnet tet  der kan reducere t rængslen. Trafikken vil forholdsvis let  kunne flyt tes 
ved krydsom bygninger i enderne af vejen. Sam t idig kan de negat ive konsekvenser holdes nede 
ved en fornuft ig disponering og evt . om bygning af vejprofilet .  Selv uden t iltag vil vejen uundgåe-
ligt  aftage m ere t rafik som  følge af øget  t rængsel, m ed m indre den vej lukkes på m idten. 
 
For Valby bym idte er det  meget  vanskeligt  at  finde steder at  anvise den gennem kørende t rafik 
som  kører over Toftegårdsbroen. Rest r ikt ioner for den svingende t rafik kan flyt te problem erne, 
m en ikke løse noget  sam let . Nedgravning af den gennem kørende t rafik er et  m uligt  forslag, m en 
det  vurderes ikke realist isk hverken teknisk eller økonom isk.  
 
For de bløde t rafikanter bør der arbejdes for en god sam m enbinding af de nye byudviklingsom rå-
der sam t  god sam m enhæng m ed bym idten. Det  vurderes at  de udlagte nye st iforbindelser i eget  
t racé er t ilst rækkelige for at  opnå en høj  andel cyklister fra nye byudviklingsom råder. En m ulig 
frem t idig jernbane m ellem  København – Ringsted over Køge anbefales nedgravet  for ikke at  ska-
be yderligere barr ierer i bydelen. 
 
Håndteringen af den gennem kørende t rafik i fremt idens Valby vurderes ikke at  kunne løses m ed 
et  enkelt  t iltag. Den sam lede løsning vil kræve en palet te af t iltag for både bilt rafik, kollekt iv t ra-
fik og cykel/ gang t rafik som  beskrevet  i denne rapport . Om  Gl. Køge Landevej  skal udvides t il at  
håndtere bilt rafik eller i stedet  give plads t il forbedringer i den kollekt ive t rafik, sam t  hvilke løs-
ninger der desuden skal br inges i spil,  bør fast lægges med udgangspunkt  i en frem t idig dialog lo-
kalt  i bydelen. 
 


