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Jernbanebyen skal veaere attraktiv for hverdagscyklister.

For os, der formentlig ikke kommer til at bo i omradet, er et af de afggrende kriterier for en god lokalplan,
hvor mange biler det nye kvarter vil sende ud til os andre.

Der tales om en gget belastning i Vasbygade pa 17%. Det bliver et problem for alle, der bruger den vej — og
for hele byen. Vi har alt for mange biler allerede, og hvert eneste byudviklingsprojekt ggr belastningen
varre.

Derfor er det vigtigt for Kgbenhavn, at det nye omrade ogsa er attraktivt for hverdagscyklister, dvs.
mennesker, der ikke kgrer bil hver dag. Det er ogsa vigtigt for livskvaliteten i omradet. Og det handler mine
hgringssvar om.

Sidebemaerkning om parkeringsnormen: 1.500 bilparkeringspladser er 1.400 for mange! Store
nybyggerier ma vaere den enkleste mulighed for at reducere bilejerskabet i byen: man tager ikke
noget fra nogen. Masser af mennesker har ikke bil. Ca. 10% af os har ikke kgrekort! Der er rigeligt
med kunder til et byomrade uden P-pladser. Jeg mener, at BR har forspildt en mulighed for modig
byudvikling her.

Ikke-bilister burde prioriteres som en specifik malgruppe for byudvikling i Kgbenhavn.

Det er altid vanskeligt for amatgrer at gennemskue, praecis hvilke lag af beslutninger der ligger i en
lokalplan. Iszer, nar man laver én lokalplan for et sa stort omrade, og en sa overordnet lokalplan.

Kraever mine forslag andringer af lokalplanen, eller dispensationer, eller separate politiske beslutninger,
eller indgreb i udbygningsaftalen? Det har jeg kun i begraenset omfang forsggt at handtere. Jeg peger pa
Igsningsmuligheder®.

Indhold:

1) Bevar den gamle tunnel til Jernbanebyen - og byg en cykeltunnel ved siden af. Eller to

2) Jernbanebyens tomme centrum: CMC-broen skal vaere en cykelbro

3) —eller en bred grgn bakke mellem de to parker

4) Cykelbro mod nord kan fgres ned gennem Sigerstedsgade

5) Cykelbro mod syd kan maske fgres ned mod Energiporten

6) Autonom kollektiv trafik

! Leder: Vi har brug for visionzere cykelngrder | Ingenigren



https://ing.dk/holdning/leder-vi-har-brug-visionaere-cykelnoerder

Er der en cykelambassadgr til stede?

Jeg har forsggt at se helheden i projektet "fra cykelstien”, pa vegne af den enkelte beboer, og inddraget sa
mange perspektiver som muligt. Det har fgrt til de konkrete Igsningsforslag nedenfor — men det har
overrasket mig, hvor lidt helhed der er lagt i netop cyklistens perspektiv i de omfattende forarbejder.
Maske er det simpelthen blevet overset pa de niveauer af magt og ejendomsret, der raekker ud over det
enkelte arkitektprojekt? Eller maske vil man bare ikke acceptere, at cykelinfrastruktur ikke altid bare er en
ekstra stribe asfalt: det koster faktisk penge.

Polemisk sidebemaerkning: det minder lidt for meget om historien om Lyngholm, hvor bygherrens
arkitekter havde udfgrt en omhyggelig optimering af udearealerne omkring det maksimerede
bebyggede areal. Der var teenkt pa alt fra legende bgrn til affaldshandtering og havnecafeer, pa
meget lidt plads. Men der havde ikke vaeret nogen “cykelambassadgr” til at fastholde den gamle ide
om en cykelforbindelse over havnen, Enghave Brygge broen —og nu ender man med en permanent
konflikt mellem de to behov.

Jeg ser ogsa Jernbanebyen som en forlgber for Refshalegen/Lynetteholm: hvordan sikrer vi helheden af
byens interesser i de her meget store lokalplaner med meget fa grundejere/bygherrer og meget frie
muligheder?

Men alts3, jeg ser det fra cykelstien.

1) Bevar den gamle tunnel til Jernbanebyen - og byg en cykeltunnel ved siden af. Eller to

Den gamle tunnel kan blive en fin fodgaengertunnel, naesten gratis. Hvis man bygger en cykelvenlig tunnel
ved siden af, vil cyklerne gjeblikkeligt forsvinde fra den gamle. Man kan uden videre fjerne de gamle
barrierer (stibomme), og dermed vil der opsta et effektivt og ustresset flow af fodgaengere.

Den gamle tunnel har tre niveauer af bevaringsvaerdi:
Historisk veerdi

Den er mig bekendt den eneste af sin slags i Danmark: en nasten 100 meter lang tunnel under et
jernbaneterran, bygget udelukkende som adgang for arbejderne pa baneterreenet. Mange ldre
mennesker kan fortzelle historier om den og deres daglige passage gennem den. Tunnelen er en del af
Jernbanebyens identitet.

Lokalplanforslaget taler om ”"den overordnede fortzaelling om omradets egenart”, og her indgar tunnelen jo
direkte: det var her, arbejderne gik ind fra Vesterbro. Jeg forestiller mig, at bgrnene i den nye skole kan
skrive opgaver om “deres” tunnel, om stempelure og jernbanearbejderhistorie osv., og dermed fa et saerligt
forhold til deres lokalomrade.

Startredeggrelsen pointerer, at “opfgrelse af nyt byggeri skal ske med respekt for vaesentlige eksisterende
veerdier i bymiljpets identitet og saerpreeg.” Den tanke burde man kunne udstraekke til historiske
trafikanlaeg, som fx en fodgaengertunnel fra ca. 1910. Nar nu man fx bevarer jernbanespor uden funktion.

Godsbaneterranet har som bekendt status som nationalt industriminde, og tunnelen er en del af denne
helhed. Men den er tilsyneladende blevet overset, fordi den er en kategori for sig: hverken bygning eller
jernbaneanlaeg.



Lokalplanens redeggrelse for bevaringsvaerdier omfatter Portbygningen og forstar tilsyneladende historien
(s. 45) —men naevner slet ikke tunnelen. Og afsnittet "Kulturmiljg” (s. 53) handler udelukkende om
opferelse af nyt byggeri! Det er en blind plet.

Lokalplanen omtaler tunnelen 14 gange, den er afggrende for projektet — men det er ikke til at se, om den
gstlige ende af den er inden for planens geografiske graense! Og det star ingen steder. Det ser ud til, at det
bliver udbygningsaftalen og @konomiforvaltningen, der skal sikre badde den kulturhistoriske bevaringsvaerdi
og den trafikale veerdi af tunnelen. Et speget spil.

Paradokset er, at tunnelen faktisk kan blive den eneste rest af Centralveerkstedets infrastruktur, der
viderefgres med sin oprindelige funktion: beboerne kommer bogstaveligt talt til at gd i jernbanearbejdernes
fodspor.

| Kpbenhavns Bymuseums omfattende og beskrivende hgringssvar/kommentar til en tidligere lokalplan?,
12/12 2008, fremgar det tydeligt, at tunnelen, porten og porthuset (portvagten, portbygningen) udggr en
helhed. Bygningen er placeret ved tunnelen, ikke omvendt.

Nytteveerdi

| det gjeblik, man har et alternativ til cyklerne, sa de fravaelger den gamle tunnel, har man en praktisk
funktionel fodgaengertunnel — helt gratis. Nar der kun er fodgeengere, vil den kunne flytte mange
mennesker pa en tryg og rolig made, fordi alle bevaeger sig med mere eller mindre samme hastighed.

Den trafikale pointe er, at cyklister og fodgaengere har det bedst hver for sig. Der er ingen trafikmaessigt
gode grunde til at samle dem. Og nar man nu har en fodgaengertunnel, sa brug den dog. Jeg foreslar en
Igsning, der er bade bedre (mht. trafikal effektivitet og oplevelsesvaerdi) og billigere.

Barriererne kan fjernes i begge ender, sa det bliver nemmere at passere med barnevogne (og maske ogsa
langsomme motorkgretgjer som fx en mobilitetsscooter), og dermed fas et jeevnt flow uden stop, dvs.
hgjere kapacitet. Den nuvaerende rampe mod vest er flad nok til barnevogne o.l. Der er ingen grund til at
gore noget szerligt ved hverken trappe eller rampe.

Jeg vil ogsa anbefale, at man bevarer den nuvaerende brugergenererede udsmykning, i hvert fald inde i
tunnelen, den er en del af stedets charme. Og historie.

Man kan overveje at udskifte belysningen. Jeg vil anbefale et bredt, ubrudt panel, hvor farvetemperaturen
skal overvejes af fagfolk. Eller man kan vaelge at beholde den gamle belysning, netop fordi den er historisk.

Social vaerdi

Nar der kun er fodgaengere, bliver der ro til de tilfeeldige mg@der med naboerne, hvor man kan stoppe og
snakke. Det vil vaere szerligt nyttigt i et helt nyt boligkvarter. Og netop fordi der kun er den ene forbindelse
mod Vesterbro, kan den blive et vigtigt mgdested. Et godt sted at saette plakater op, etc.

Proces og gkonomi

2 https://cphmuseum.kk.dk/sites/default/files/2021-09/dsb centralvaerksteder otto bussesvej .pdf



https://cphmuseum.kk.dk/sites/default/files/2021-09/dsb_centralvaerksteder_otto_bussesvej_.pdf

e Hvis man starter med at fjerne den gamle tunnel, vil der vaere en lang periode, hvor der slet ikke er
nogen forbindelse. Altsa et funktionstab. Hvis man i stedet bare anleegger en cykeltunnel ved siden af,
vil brugerne kun opleve en forbedring.

e Ennytunnel, der kun er til cykler, vil veere billigere end en tunnel, der skal kunne begge dele.

e Man sparer en overflgdig nedrivning (udgifter og affaldshandtering).

Det er jo ogsa et generelt tema i byudvikling efterhanden: Nedrivninger bgr simpelthen sa vidt muligt
undgas. Af mange grunde.

Placering af en ny cykeltunnel:
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(den gmle tu.neI er markeret med hvid)

@st: lige nord for den gamle tunnel. Det koster maske en parkeringsplads, men det kan ggre med respekt
for de gule huse.

Vest: lige syd for vejen ind til det nordlige jernbaneareal®. Der er et omrade, hvor der i dag kun er grus og
vildnis og en enkelt lille jernbanebygning, og der er vaesentlig bedre plads til en god cykellgsning end ved
den nuvarende rampe. Der er flere mulige Igsninger mht. at krydse Enghaveve;j.

Udformning

Jeg anbefaler to enkeltrettede tunneler: Sa er der ingen risiko for kollision, og man kan trygt kgre hurtigt
gennem et relativt skarpt sving. Dermed kan man opna et effektivt flow med en smal (og billig) tunnel. Det
skal veere muligt at kgre igennem uden at komme under 15 km/t. Det ma gerne veere lidt sjovt, hver dag.
Taenk pa skolebgrnene, og teenk pa Cykelslangen og Cirkelbroen: en god kurve er en god oplevelse af
cykelglaede.

Indvendig kan tunnelerne fx males, sa man far oplevelsen af at cykle gennem midtergangen i en togvogn,
med passagerer som fx Dronning Margrethe, Kim Larsen, Grundtvig, vesterbroeren Tove Ditlevsen ... her

3 Jf. svar fra TMF til Teknik- og miljgborgmester Line Barfod ifom. startredeggrelse for lokalplan
Godsbaneterraenet, 25-03-2022: "Det er Teknik- og Miljgforvaltningens vurdering, at det er en bedre
I@sning at opgradere den eksisterende tunnel til Enghavevej eller etablere en ny tunnel med indgang
samme sted som den eksisterende pa Godsbanesiden og eventuelt med en nordligere indgang pa
Enghavevejsiden ikke sa lagt fra KAB-grunden.”



taenker jeg igen pa skolebgrnene, og pa bygherrens gnsker om ”at implementere kunst i Jernbanebyen,
hvor det kan understgtte og forsterke det samlede kulturmiljg.”

Og jeg anbefaler rgr, fordi de er en menneskevenlig form, uden “trykkende” vandret loft, og helt enkelt
fordi cyklister er bredest pa midten: i en rund tunnel er der albuerum. Og af byggetekniske arsager: rgret er
en staerk og stabil form, ogsa fx under jernbanespor.

Der er to mulige udformninger:

e en retlinet tunnel (eller to) frem til en udgravet rampe op
mod Enghaveve;.
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Jeg anbefaler brug af preefabrikerede, helt runde rgr, der kan
skubbes ind under sporterraenet. Dermed kan tunnelerne
anlaegges hurtigere og billigere end den planlagte otte m
brede tunnel. Et rgr med en diameter pa tre meter? vil veere
tilstraekkeligt til at sikre et effektivt flow af mange cykler.

5 Images Map Gallery

e tunnelrgr stgbt pa stedet, der kan give et friere forlgb (teenk pd metrotunneler), hvor de to rgr ender
vandret pa terraen, synligt fra Enghavevej og Vigerslev Allé, gerne i bgrnevenlige pangfarver (taenk pa
en legepladstunnel), apropos “skulpturelle elementer i byrum”.

En friere form kan vaere en fordel for ingenigrerne ift. tilpasning til omgivelserne, men det kan ogsa bidrage
til den fysiske oplevelse.

Det har ogsa en praktisk fordel ifb. med regnvandshandtering, at man undgar en aben rampe. Til gengzeld
far man et stgrre grgnt omrade.

I november 2023 deltog Stadsarkitekt Camilla van Deurs i et dialogmg@de om udviklingen af Jernbanebyen -
arrangeret af Vesterbro Lokaludvalg.

Jeg har brugt hendes anbefalinger til at teste mit forslag her. Jeg synes det matcher ret godt:

4 Bredde af kgrebane 2,2 m, som en typisk kebenhavnsk cykelsti
Loftshgjde i midten 2,5 m, mere end den typiske stationstunnel med vandret loft


https://www.scoutshonor.dk/locations/copenhagen-area-u12/
https://www.scoutshonor.dk/locations/copenhagen-area-u12/

Pointer fra
stadsarkitekten

Hvad l=gger Camilla van Deurs vagt pa i den kommende lokalplan?

- Atdet er vigtigt at ta2nke Jernbanebyen ind i en sammenhzang med
omkringliggende byomrader. Herunder ogsd omriadefornyelsenii
Bavnehgj og de bern som bor der, og som kommer til at ga i skole i
Jernbanebyen.

»  Attreekke nogle samfundsproblematikker ind i
byudviklingskonteksten som kan skabe kvalitet i byrummene - f.eks.
udfordringer med klima og biodiversitet.

»  Atgive udviklingen af Jernbanebyen kebenhavneridentitet. Det geres
med udgangspunkt i Kebenhavns Kommunes Arkitekturpolitik 2017 -
2025:
https://kk.sites.itera. dk/apps/kk pub2/?mode=detalie&id=1646.
F.eks. med buede gadeforlab.

»  Atnytskalstdirespekt for det gamle. Her er Kehlers Have i
Sydhavnen et forbilledligt projekt:
https/fwww sweco.dk/showroom/miljoundersogelser-kohlers-hawve-
sydhavnsgade/.

*  Atkvaliteter bevares samtidig med, at man har modet til, at nyt preves
af.

» Atgere principper gzldende omkring naerhed og tilgeengelighed.

Helt konkret bemaerkning ift. lokalplanforslaget: det er lidt for specifikt vedr. stien/vejen lige ved tunnelen
og hjgrnet af den gule by. Mit forslag kraever lidt tilpasning, evt. en spaerring for trafik ind mod den gule by.

Det samme geelder "udbygningsaftalen”, der faktisk begraenser kommunens Igsningsmuligheder til én
tunnel med rektangulaert tvaersnit. Det ma skrives om.

2) Jernbanebyens tomme centrum: CMC-broen skal vaere en cykelbro

Lokalplanen/udbygningsaftalen angiver en bro over CMC, men uden adgang for cykler: ”Stibro over
Metroens kontrol- og vedligeholdelsescenter med trapper og elevatorer”.

Det mener jeg er en alvorlig fejlvurdering. Pafaldende snaevert taenkt, i betragtning af hvor mange kloge
tanker der er formuleret om omradet gennem de seneste ti-femten ar>.

Denne bro er afggrende for, om Jernbanebyen i praksis bliver én “by” eller to adskilte omrader. Og
omradets st@rrelse taler for, at cykling bliver vigtig for graden af indre sammenhang. Ogsa netop fordi man
planlaegger en delvist bilfri bydel! Og fordi omraderne IV-V-VII er sa isolerede.

(Hvis der ikke var et baneterraan mod nord, dvs. hvis omraderne 13 taet op ad Ingerslevsgade med mange

5 Jernbanebyen | Vesterbro Lokaludvalg — her opridses de lokale forberedelser siden 2010, og der er bl.a. en samling
af interessante links, ”Laes mere om vores arbejde med Godsbaneterraenet”



https://vesterbrolokaludvalg.kk.dk/indsatser/jernbanebyen

forbindelser, ville man jo slet ikke forspge at skabe “en by”. Man ville se det som to omrader, knyttet til
hver sin bilvej - og adskilt af CMC.)

Nogen har maske taenkt, at hgjdeforskellen (4,5 m over skinnerne) vil ggre en bro uattraktiv for cyklister,
nar man strengt taget kan kgre udenom. Det er forkert. Det ma vaere bilister, dem der har taenkt sadan.
Fremtiden er elektrisk. Taenk foraeldre pa el-ladcykler®, bgrn pa Igbehjul og skateboards med strgm pa —
broen kan blive massivt trafikeret. Bade internt i "byen”, og gennemkgrende. Varetransport.
Pizzatransport.

Hvis broen fra starten taenkes som en cykelbro, altsa en bro med ramper, er der maske slet ikke brug for
elevatorer’, hvorimod trapper kan vare et godt supplement.

Eksempler som Inderhavnsbroen, Lille Langebro og Abuen over Aboulevarden fungerer fint som
fodgaengerbroer for alle slags brugere.

Broen er vigtig som forbindelse fra Centralvaerkstedet mod syd. (Jf. teksten i lokalplanforslaget: “Omradet
ved centralvaerkstederne er et af de vigtigste centre for bydelens liv, som opnas ved bl.a. at
placere udadvendte funktioner samt en skole med kultur- og leeringscenter her.”)

Derudover skal broen maske iseer fungere som forbindelse fra omrade | og Il med de mange boliger til
Valbyruten og tunnelen, sa hverdagens cykeltur i det mindste kan starte og slutte i fredelige omgivelser.

Som cykelbro bgr den ogsa forbindes mere direkte til bade Valbyruten og stien mod nord, end den lidt
kryptiske tegning pé s. 10 antyder®. (Hverdagscykling skal ikke tvinges ind pa “rekreative stier”, som det
tilsyneladende sker i Lokomotivparken.)

Og stien gennem Lokomotivparken skal ogsa ses som en del af det stgrre cykelstinetvaerk i byen, fx som en
rute mellem Vigerslev Allé og Belvederekanal-omradet og “holmene”.

Valbyruten skal integreres effektivt i Jernbanebyen, den skal ikke bare vaere en gennemkgrende
"cykelmotorvej”, den skal veere et alternativ til bilkloakken Vasbygade, og den skal veere Jernbanebyens
samlende hovedstrgg for hverdagscyklisterne. Ogsa derfor skal stibroen vaere en cykelbro, uanset om den
senere bliver et led i en overordnet nord-syd-forbindelse.

En bro vil veere mest relevant for omrade Il og IV-V-VII, og derfor bgr ramperne starte og slutte mod vest.
Og de bgr maske forlgbe pa langs ad metrosporene (langs med stgjskaermen, og stien langs denne) for at
friholde bygningerne og parkomraderne, altsa i en U-form.

Tillad mig en sarkastisk bemaerkning: for over 10 ar siden lagde Lokaludvalget ud med en bogstaveligt talt
hgjtflyvende ide om en ”high-line” som nord-syd forbindelse fra det centrale Vesterbro til Enghave Brygge.
Virkeligt ambitigs, cykelcentreret byplanlaegning. Den eneste rest af denne nord-syd vision, der helt sikkert
etableres med dette lokalplanforslag, er en 100 m cykelsti gennem et parkomrade, frem til en
fodgeengerbro:

6 El-ladcyklens potentiale blandt bgrnefamilier —”1 rapporten fremhaeves det ogs&, hvordan aktgrer, der arbejder med
cykelfremme, kan understgtte udbredelsen af el-ladcykler med infrastrukturelle tiltag”

7 Jeg ser delte meninger om elevatorer. Et fravalg vil nok mest ramme rollatorer og barnevogne.

8 Et firevejskryds med lodret niveauforskel bgr generelt udformes som to T-kryds med blgde sving, der giver mulighed

for at holde en jaevn hastighed. Her far jeg lyst til at naevne, til inspiration for planlaeggerne, at den ydmyge Rersgstien
pa sit korte forlgb har i alt tre eksempler pa komplekse cykelstikryds ved broer over store veje. En studierejse vaerd.


https://www.vejdirektoratet.dk/sites/default/files/2024-10/Elladcyklens_potentiale_blandt_bornefamilier.pdf

”Indtil dette sker, vil der blive anlagt en forbindelse gennem parken i nord, sa Otto Busses Vej
forbindes med den grgnne sti langs CMC.”

Det er maske forstaeligt, at grundejerne ikke ser den overordnede pointe. Bygherrer er vant til at se
infrastruktur som et tilbehgr til det enkelte byggeprojekt. Men lokalplanen bgr se ”Jernbanebyen” som en
del af byen:

Cykelinfrastruktur er ikke noget “nice to have”, der kan ggres betinget af grundejernes vilje til
velggrenhed. Infrastruktur bgr vaere en forudsaetning for byggetilladelse. Hvem der skal betale er en
anden diskussion.

Skal Jernbanebyen fortjene navnet "byen”? Sa skal der vaere en cykelbro.

En lokalplan for et sa usaedvanligt stort omrade skal ikke skrives af grundejerne. Jeg kan ikke gennemskue
feenomenet ‘udbygningsaftale’. Jeg ser, at den omtales som usadvanligt genergs®. Men hvis det her er
resultatet — en ynkelig fodgaengerbro med elevatorer — sa er det maske bedre, at skatteyderne betaler for
infrastrukturen, lige som vi plejer.

Tanken om at bygge en fodgaengerbro og evt. senere udvide den til en cykelbro kan vendes om: hvis man
forst bygger en CMC-bro til bade cyklister og fodgaengere, kun dimensioneret til lokal trafik, og senere
bygger forbindelser mod nord og mod syd, kan man vealge at udvide kapaciteten over CMC ved at bygge en
separat fodgaengerbro, og g@re den fgrste bro til en ren cykelbro.

Pa et debatmgde var der i gvrigt en deltager i mobilitetsscooter, der pointerede, at elevatorerne til en
gangbro vil blive “overfyldt” af cykler, hvis ikke man giver cyklisterne mulighed for at cykle over broen.
Virkeligheden er konkret.

Jernbanebyens geografi fortaeller historien om, hvordan forbindelser blev til barrierer: jernbaner, bilveje,
metro — og maske ogsa de nye Igsninger?

En cykelbro vil uden videre veere tilgaengelig for en eldrevet mobilitetsscooter — og vaesentligt mere
behagelig og oplevelsesrig end to elevatorture, for mange forskellige brugergrupper.

3) Cykelbro over CMC som en bred, grgn forbindelse: ”metro-bakken”

Ovenfor har jeg skrevet om en helt almindelig, trafikalt integrerende brolgsning mellem de to sider af CMC,
taenkt til alle typer af blgde trafikanter. Altsd noget i retning af Abuen. Men nar jeg ser pa det store billede,
fx pa s. 10 forslaget eller pa luftfotos, virker det oplagt at samle de to grenne omrader som et
sammenhangende grgnt band fra Otto Busses Vej og naesten til Vasbygade, med en stor blgd gren bakke
i midten hen over metrosporene, flankeret af de to 40 meter hgje tarnhuse pa hver side af
Lokomotivparken gst for Centralvaerkstedet.

¥ Udbygningsaftalen, 2.3: ” Aftalen indgds med henblik pa at opna en hgjere kvalitet eller standard af den
planlagte infrastruktur i omradet og udvide de byggemuligheder, der fremgar af kommuneplanens
rammebestemmelser.”



Det kunne ske med en let overdaekning med et tyndt jordlag, der skaber
et rum til bade passage og ophold, med en karakter svarende til fx et
stykke af Ngrrebroparken.

Et forbillede, der ogsa har karakter af en (gigantisk) overdaekning af
jernbane med gennemgaende cykelsti, kan findes i Kulbaneparken i Valby
(se jernbanen til hgjre i billedet).

Et mere beskedent forbillede kunne
veere den vistnok navnlgse bro nord
for lufthavnen, med en simpel rampe pa nordsiden fra Harald Jastraus
Allé og en pladsbesparende cykelspiral pa sydsiden, som begge har

landskabsdannende funktion.
Den har ogsa en stribe beplantning og opholdsmuligheder oppe pa
broen over motorvej og jernbane.

Forestil dig denne grgnne stribe udvidet fra tre meter til maske 80
meter. Eller modsat, forestil dig noget der svarer til 1/10 af Kulbaneparken, udspandt over metroens
bredere baneterraen.

Sadan en overdaekning kunne fx afgranses af to store buer over sporene,
sa omradet fx er 100 meter bredt hvor det Igfter sig fra terreenet pa
nordsiden og 80 meter pa sydsiden ved ”"Vasbyparken”, mens det pa
midten maske er 70 meter bredt. Dermed vil det nede fra
metroterranet, eller fra Valbyruten, eller fra de omgivende vinduer, se
ud som indkgrslen til en bjergtunnel under en skraning. Men maske
bliver bakken kun 6-8 meter hgjere end det omgivende terraen, og uden
store planter der kraever dybe rgdder, dvs. en lav og ret aben bueform.
Man kan ogsa teenke pa bakken som en forstgrret version af Cobe’s cykelbakker ved Sgndre Campus, med
metrospor i stedet for cykelstativer.

Bakken (eller platformen) skal naturligvis ogsa kunne fungere som stgjskeerm.

Pa begge sider kan cykelrampen Igbe som i forslag 2), langs med en almindelig stgjskaerm — eller bakken
kan skrane hen over de langsgaende stier, sa den krydsende sti fgres skrat op ad bakken, altsa en naermest
parabelformet cykelsti, hvor man fysisk oplever formen. Mens de langsgaende stier bliver overdeekkede af
et “skrat tag” over en straekning pa fx 80-100 meter.

Jeg foreslar altsa en overdakning med cykelsti og gangsti, med graesplaener til leg og ophold og udsigt, men
ogsa med beskyttede zoner til vild plantevaekst, som en faunabro mellem de to parkomrader.
Jernbanebyens bgrn vil elske at kunne Igbe frit tvaers over "bjerget”, fx sammen med en hund. Maske kan
sadan en bakke integreres med en skaterrampe? (Jf. harnalesvingene i Kulbaneparken.) Eller andre former
for ‘uorganiseret idraet’ og bevaegelse.

Formen vil, uanset sin beskedne hgjde mellem 40 m hgje huse, fa karakter af et visuelt og fysisk
samlingspunkt for hele Jernbanebyen, fordi den vil vaere synlig fra alle retninger, i det mindste over
stgjskaermene. Og den er aben for mange anvendelser, fx som publikumsskraning ved div. arrangementer
eller som scene.



Ideen matcher stort set alle hensigtserklzeringer i lokalplanforslaget om, at “bydelen bliver delvist bilfri og
udvikles med en grgn struktur”, om rekreative omrader osv.

Forslaget integrerer mange funktioner og far “byen” til at haenge sammen pa mange planer — rumligt,
trafikalt, aktivitetsmaessigt, socialt, visuelt, sestetisk og identitetsskabende - uden nogen seerligt dyre
enkeltkomponenter. Derfor er det reelt en billig Igsning, selv om den bliver “dyr”.

Maske kraever det en beslutsom sponsor? Maske skal man bare sikre sig, at muligheden holdes aben?
Nar fgrst Jernbanebyen har vaeret beboet i 5-10 ar, vil der vaere et helt andet grundlag for at igangseette
sadan et projekt.

4) cykelbro mod nord fgres ned mod Sigerstedsgade

Lokalplanforslagets tekst:

"” Lokalplanen rummer ogsa mulighed for, at der i fremtiden kan etableres en fodgaenger- og
cykelforbindelse fra Ingerslevsgade over baneterraenet. Den kan lande i et rampeanlaeg i den nordlige del af
omradet, fortseette gennem den grgnne park og forbinde videre via en bro over CMC for sa at lande i det
grgnne areal syd for CMC. Denne forbindelse vil kunne koble Vesterbro sammen med Jernbanebyen og
skabe en ny forbindelse til havnen via det planlagte signalanlaeg pa Vasbygade ved Belvederekanalen.”

Men denne mulighed er kun markeret pa kort 3al med to trekantpile, og den pil der peger mod nord er
rykket vaesentligt leengere mod vest end i den gamle lokalplan, hvor en bla pil pegede direkte pa Knud
Lavards Gade. Jeg ved ikke, hvilken retsvirkning de pile har, eller hvad meningen er, fx om den er baseret pa
viden om jernbaneterraenet. Men lokalplanen mv. bgr ikke udelukke muligheden for en bro, der lander pa
en rampe ned gennem Sigerstedgade, eller evt. endnu laengere mod gst.

Det kan lyde overambitigst — men det gjorde @resundsbroen jo ogsa. (Og det gjorde Cykelslangen ogsa.)

Vi taler om en bro pa over 300 meter. Min pointe er, at en investering i den stgrrelse skal rette sig mod et
stort opland og lange cykeldistancer for at vaere attraktiv for mange mennesker og retfeerdigggre udgiften,
dvs. den skal sigte mod nord, mod centrum af Vesterbro, nogenlunde midt mellem Enghavevej og
Dybbglsbro.

Der er absolut ingen grund til, at en nord-syd forbindelse skal ende pa den smalle og teet trafikerede
Ingerslevsgade, som jo ogsa er lige praecis det modsatte: en effektiv gst-vest-forbindelse. Her vil en rampe
fra en cykelbro blive en belastning. Eller rettere, fire cykelramper plus trapper plus elevatorer vil blive en
forkrampet ngdlgsning, som maske endda er dyrere end mit forslag. Og en af sidegaderne skal ombygges til
trafikstremmen, og der bliver brug for et lyskryds.



Sigerstedgade (her set fra Sgnder Boulevard mod syd, dvs. med Jernbanebyen i baggrunden) er lang nok til

[ en rampe. Evt. kan man lade stibroen svinge lidt pa
langs ad Ingerslevsgade (taenk: Cykelslangen) for at fa
en lavere gradient. Gaden er bred nok til, at der stadig
vil veere plads til fortove og lokal cykeltrafik, der vil
veere plads til en del parkering under rampen, og
beboerne vil ikke opleve, at rampen "fylder det hele”.
Den vil blive omtrent sa bred som kgrebanen her, og
der er lige akkurat plads til at Igfte den op mellem de
to eksisterende treeer.

Sadan en rampe kan blive en arkitektonisk berigelse, hvis man ggr sig umage. Lodrette kanter (for at
beskytte beboerne mod indkig) kunne fx bringes til at ligne et S-tog, der er kgrt forkert, som en hilsen til
jernbaneterraenet og Jernbanebyen. Beboerne er jo vant til at se og hgre S-toget lige bag traeerne.

En rampe gennem Sigerstedgade lander ved omradets centrale fordelingsgade Sgnder Boulevard og fgrer
direkte videre til Ny Carlsberg Vej, dvs. det kan blive en effektiv cykelkorridor. Herudover kan man veelge at
opgradere en af sidevejene mod Enghave Plads som cykelforbindelse.

Hvis man vaelger at ggre en sadan bro til en fodgaengerforbindelse, bgr fodgaengerne fgres ned ad en
trappe/elevator til Ingerslevsgade. Bade for at give fodgaengerne en mere fleksibel rute, og for at undga en
meget bred rampe ned gennem Sigerstedgade.

Maske skal broen hen over terraenet indbygges i et transparent rgri%?,

bade af sikkerhedsgrunde og som Iz for vinden i det abne terraen. Og
fordi rgret er en staerk form.

Hvis en rgrformet bro ogsa skal rumme fodgaengere, bgr man overveje at
bygge den i to etager. Dels for at udnytte formen, og dels fordi
straekningen er sa lang og sa simpel, uden sideveje. Cyklister og
fodgaengere har det bedst hver for sig. Det vil kreeve et rgr pa omkring 6
meter.

Cobe’s Kgge Nord Station'? (billedet her) er 9 meter bred.

En cykelstibro mod nord er muligvis en lavere prioritet end tunnelen, en senere mulighed, men den bgr
taenkes stort. Ikke som en del af Jernbanebyen, men som en del af Kgbenhavn.
Og Sigerstedgade er den bedste og formentlig billigste mulighed.

10 p3 cykel over Vejle Fjord | City Creators

1 Gennemsigtige rgr med medvind er arets cykelidé | Ingenigren

12 Cobe - Kgge Nord Station



https://citycreators.dk/2018/06/19/paa-cykel-over-vejle-fjord/?fbclid=IwAR1vnmP6lfEsgTmAEa9EJamBgfDa1ZEhiJwNd3BEuWvzqu8GLta6-TAy19w
https://ing.dk/artikel/gennemsigtige-roer-med-medvind-er-aarets-cykelide
https://www.cobe.dk/projects/koge-nord-station

5) Cykelbro mod syd fgres ned mod Energiporten

Jeg ser, at man siden startredeggrelsen har opgivet den gamle drgm om en cykelbro over Vasbygade:
"Teknik- og Miljgforvaltningen vurderer ikke, at det er muligt at anlaegge en bro over Vasbygade med
landing ved H.C. @rstedsvaerket grundet komplicerede ledningsforhold under og over jorden.”

Men jeg ved ogsa, at den kommende bro mellem Enghave Brygge og Islands Brygge skal laegges via
Lyngholmen, altsa en del leengere mod nord end Enghave Brygge metrostation.

Det far mig til at foresla, at man undersgger muligheden for at fgre en cykelbro ned til terraen pa langs ad
Vasbygade lige nord for DieselHouse, med forbindelse til Energiporten og Nelson Mandelas Allé. Her er der

lige akkurat plads til en rampe ned mod H.C. @rsted Vaerket langs med og ind under det store fascinerende
rustrgde rgr, og med en oplevelsesveerdi, der matcher turen gennem Energiporten.

Her har jeg overhovedet ikke undersggt de tekniske begraensninger, men det har forvaltningen mig bekendt
heller ikke. Men der er tilsyneladende plads nok, det kan blive en populzer forbindelse, det kan fuldende
den oprindelige tanke om et stiforlgb fra nord gennem parkerne??, og det kan blive smukt.

Ogsa som en oplevelse af cykelarkitektur for bilisterne pa Vasbygade, svarende til Abuen: en markering af
Cykelbyen.

Ogsa her vil jeg anbefale et rgr, denne gang som en arkitektonisk hilsen til de store rgr, der altid har
fascineret bilisterne pa Vasbygade. Nu kommer der sa et nyt, fuldt af cykeltrafik, der fglger linjefgringen for
de gamle. Det kan fx veere et rgr med rustrgd underside og transparent overside. Historie, innovation og
nytteveerdi.

Hvis det viser sig muligt, bgr kommunen sikre arealerne til en dobbeltrettet rampe (i lokalplanen: en “zone
for placering af stibro”), pa @stsiden af fordelingsvejen ved P-huset. | betragtning af, at der er planlagt en
almindelig forbindelse med cykelsti gennem et lyskryds, kan man vaelge tidsmaessigt at sammenkaade broen
mod syd med broen mod nord: de to kan formentlig med fordel besluttes samtidig, fordi de vil udggre en
samlet forbindelse gennem Jernbanebyen.

Og tilsyneladende vil lokalplanen blive forsinket af helt andre grunde, sa der vil vaere tid til at undersgge
denne mulighed.

6) Autonom trafik

Lokal selvkgrende bus?

Jeg hgrer antydninger af, at bygherrerne ikke gnsker en almindelig bus gennem omradet, selv om
lokalplanen muligggr det. Og selv om der jo faktisk er langt til bus og tog fra det nordlige omrade. Der er
reelt ikke stationsnaerhed. Men maske er der et godt alternativ?

13 Afggrende, at der etableres en tvaergdende stiforbindelse fra Vesterbro over omradet til havheomradet.”

TMF’s resume af krav fra Vesterbro Lokaludvalg, 2022

Startredeggrelse for lokalplan med kommuneplantillaeg for Godsbaneterraenet, Vesterbro/Kgs. Enghave | Kgbenhavns
Kommune



https://www.kk.dk/dagsordener-og-referater/Teknik-%20og%20Milj%C3%B8udvalget/m%C3%B8de-04042022/referat/punkt-16
https://www.kk.dk/dagsordener-og-referater/Teknik-%20og%20Milj%C3%B8udvalget/m%C3%B8de-04042022/referat/punkt-16

Omradets geografi skaber bade et sarligt behov og saerlige muligheder for at kunne eksperimentere med
en lille seniorvenlig, autonom bus, der maske kun skal kgre inde pa det fredeliggjorte omrade: Sydhavn
Station (dvs. butiksomradet ved Gamle Vasbygade) — tunnelen — Centralvaerkstedet — Carsten Niebuhrs Vej i
fast pendulfart. Maske skal den kgre helt til omrade Il, det ville skabe sammenhang rundt om CMC-
omradet pa samme made som en bro. Maske skal den ogsa kunne kgre pa de hgjklassede
cykelforbindelser, de mg@rkegrgnne. Bussen skal kunne tilpasse sig vejkategorierne. Maske skal det ogsa
geelde autonom "flextrafik”?

Ogsa her kan Jernbanebyen ses som forlgber for Refshalegen/Lynetteholm: nar man planlaegger hele
gadenettet i et sa stort omrade med én lokalplan, bgr man kunne udnytte de muligheder, det giver. Bade
for individuel, "blgd” trafik, aktiv mobilitet inkl. varetransport, og for fremtidens mangfoldighed af sma
elektriske intelligente kgretgjer.



