Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold
Teknik- og Miljeforvaltningen

Notat

Tagensvej etape 2 - Bilag 9 Scenarier for trafikal
losning mellem Jagtvej og Narre Allé

Der skal tages stilling til et revideret projektforslag til bus- og
cykelfremkommelighedstiltag pa Tagensvej etape 2.

Teknik- og Miljgforvaltningen har i samarbejde med radgivere
udarbejdet tre alternative scenarier for en ny lesning pé straekningen
mellem Jagtvej og Narre Allé, som péa hver deres made imadekommer
gnsket om at respektere Helhedsplanen for De Gamles By, bevare
‘Nordpolen’ og flest mulige treeer, og samtidig understatte projektets
malseetninger inden for busfremkommelighed, cykeloptimering og
synergi med genopretning.

Scenarierne er:

e Scenarie A: Etligeudspor for biltrafikken
e Scenarie B: Afkortet cykelsti
e Scenarie C: Gating-signal

De tre scenarier rummer hver sin trafikale lasning, dog er det forskelligt,
hvor godt de tre scenarier understatter busfremkommelighed og
cyklernes tryghed og fremkommelighed.

| alle tre scenarier indrettes Tagensvej som i det oprindelige
projektforslag (TMU 30. november 2020) mellem Bispebjerg Station
og til Fensmarksgade, jf. indstillingens bilag 4A-4i. | det felgende
beskrives scenarierne og effekterne pa trafikken pa Tagensvej
sammenlignes.

Scenarie A: Et ligeudspor for biltrafikken

Tagensvej anleegges med dedikerede busbaner i begge retningeri
midten af vejbanen. | begge retninger anleegges ligeledes hhv. ét
kerespor til biler. Det eksisterende fortov, cykelsti og svingbanen til
hgjre mod Ngrre Allé bevares som i dag.

| forhold til det oprindelige projektforslag flettes de to ligeudspor for
biltrafik sammen til én frem mod krydset Tagensvej-Ngrre Allé. Saledes
kan det nuvaerende fortov, cykelsti og svingbane bevares samtidig med,
at der kan fgres busbane helt frem til krydset. Effekten er dog, at
fremkommeligheden for biltrafikken forringes betydeligt. Selvom der er
to spor til biltrafik pa Tagensvej fra Jagtvej indtil Sjeellandsgade, vil
bilerne holde i ka helt tilbage til Tuborgvej i nogle perioderi
morgentrafikken. Dette vil pavirke bustrafikken, da bussen bliver ‘fanget’
i ke pa de delstraekninger, hvor der ikke busbaner (Tuborgvej-
Rovsingsgade og Haraldsgade-Zgirsgade i retning mod byen). De
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beregnede rejsetider for forskellige trafikanttyper for de tre scenarier er
gengivet nederst i dette notat.

Scenarie A kan ses péd vedhaeftede tegningsbilag 9A.

Eksisterende midterrabat

De Gamles By 2,76 2,79 3,05 3,00 3,25 c
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Principtveersnit for scenarie A, ét ligeudspor til biler, ud for De Gamles By, Via Trafik A/S

Scenarie B: Afkortet cykelsti

Tagensvej anleegges med dedikerede busbaner i begge retninger i
midten af vejbanen samt ét karespor til biler i retning mod Bispebjerg
og to kerespor til biler i retning mod byen. Eksisterende
hgjresvingsbane og cykelsti omdannes til kombineret hgjresvings- og
cykelbane. Fortovet langs De Gamles By/'Nordpolen’ bevares som i dag.

| forhold til det oprindelige projektforslag, hvor vejarealet blev udvidet
til at rumme en busbane, to kerespor, en svingbane og en cykelsti,
samles svingbane og cykelsti i dette scenarie til ét spor. Denne lgsning
er af Vejdirektoratet' vurderet til at vaere den mest trafiksikre for
cyklister, nar der ogsa skal veere svingmulighed for bilister, men det
bliver ogsad mere utrygt og heemmer fremkommeligheden for
cyklisterne, som skal flette sammen med de ventende bileri
svingbanen.

Da der er mange cyklister pa dette sted i myldretiden, kan effekten blive,
at bilerne er tvunget til at holde tilbage, nar de skal ind i svingbanen.
Dermed opstar der kg i keresporene til biler. Som i scenarie A pévirker
dette ogsa bustrafikken, dog i mindre grad. Trafikkens beregnede
rejsetider for de tre scenarier er gengivet nederst i dette notat.

Scenarie B kan ses pa vedhaftede tegningsbilag 9B.

! Vejtekniske I@sninger for cyklister, Vejdirektoratet 2020
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Eksisterands midterrabat
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Principtveersnit for scenarie B, afkortet cykelsti og kombineret hgjresvingsbane og cykelbane, ud for De
Gamles By, Via Trafik A/S

Scenarie C: Gating-signal

Tagensvej anleegges med dedikerede busbaner i begge retninger i
midten af vejbanen, samt ét kerespor til biler i retning mod Bispebjerg
og to kerespor til biler i retning mod byen. Busbanen i retning mod
byen afsluttes dog ved Fensmarksgade, hvor busbane og det yderste
kerespor til biler flettes sammen. Der etableres et 'gating-signal’, som
regulerer trafikken, sé busserne féar prioritet. Frem til krydset er der
saledes to kerespor til bade bil og bus som i dag. Cykelsti og fortov pa
Tagensvej mellem Fensmarksgade og Sjeellandsgade flyttes ud for at
gore plads til to kerespor til biler og en busbane frem til gating-signalet.
Ved 'Nordpolen’ bevares hgjresvingsbane, cykelsti og fortov uaendret
ift. i dag.

Et gating-signal bruges til at forbedre bussernes fremkommelighed pa
streekninger og ved kryds, hvor der ikke er plads til at anlaegge busbaner
frem til og igennem krydset. Det sker ved, at biltrafikken holdes tilbage
ved hjeelp af et ekstra signal (gating-signalet) lidt fer krydset, hvor
bilerne far redt lys, mens busserne kan kere frem for grent fra den
busbane, som afsluttes ved gating-signalet.

Gating-signalet indrettes intelligent, s biltrafikken kun holdes tilbage,
nar der er rgdt lys i krydset leengere fremme, samt nar busserne
naermer sig gating-signalet. Dette kan detekteres fx ved hjaelp af GPS,
radar eller lignende. P4 den méade minimeres forsinkelsen for
biltrafikken samtidig med, at busserne far et ‘forspring’ og kommer ferst
frem til stoplinjen ved krydset.

Scenarie C er det, der indstilles som lgsning i dette projekt. Lasningen
kan ses i indstillingens bilag 4 Projektforslag.
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Do Gamlos By 2,76 179 2.84 324 322 !
Ekststerende fortov Esisterende cykelst Eksisterende Eksisterende karebane Eksisterende karebane
hejresvingsbane
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Principtveersnit for scenarie C, gating-signal, ud for De Gamles By, Via Trafik A/S

Konsekvenser ved de tre scenarier

| forhold til det oprindelige projektforslag er de tre alternative scenarie
modelleret og rejsetiderne beregnet. | nedenstadende tabeller ses
bussernes rejsetid mélti 2018sammenlignet med det oprindelige
projektforslag og de tre scenarier.

"Spidstime” er et udtryk for den time, hvor trafikken er travlest defineret
ved malte rejsetider pa straekningen fra Bispebjerg Torv til Ngrre Allé.

Morgenspidstimen

Basis 2018 Oprindeligt Scenarie A Scenarie B
projektforslag
6A mod byen (sek.) 831 645 1197 716
6A ud af byen 722 634 636 634
(Sek.)
Tabel 1 Beregnede budsrejsetider for linje 6A i morgenspidstimen
Eftermiddagsspidstimen
Basis 2018 Oprindeligt Scenarie A Scenarie B
projektforslag
6A mod byen (sek.) 71 608 713 730
6A ud af byen 762 657 658 645
(Sek.)

Tabel 2 Beregnede budsrejsetider for linje 6A i eftermiddagsspidstimen

| scenarie A'fanges’ busserne i retning mod byen i bilkger pé de
delstraekninger, hvor der ikke er busbane. Det giver en forsinkelse i
morgenspidstimen pa over seks minutter om morgenen ift.
udgangspunktet Basis 2018.

Om eftermiddagen ‘fanges’ busserne pa samme made, dog i mindre
omfang (ml. Haraldsgade og Ngrre Allé) og far en samlet rejsetid pa
naesten 12 minutter (713 sekunder) pé hele Tagensvej, hvilket svarer til
Basis 2018.

Scenarie C

663

635

Scenarie C

616

659
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| scenarie B bliver busser i retning mod byen 'fanget’ i keen pa de
delstraekninger, hvor der ikke er busbane - mellem Tuborgvej og
Rovsingsgade og mellem Haraldsgade og Z£girsgade. Dette sker dog
sjeeldnere end i scenarie A, men medferer en del forsinkelse for bussen
i begge spidstimer. Bussens rejsetid forbedres dermed med 115
sekunder om morgenen og forringes med 19 sekunder om
eftermiddagen i forhold til Basis 2018.

| scenarie C far busser en ekstra forsinkelse ved gating-signalet, selvom
denne er sggt minimeret ved hjaelp af busprioritering og detektering.
Dette svarer til en rejsetidsbesparelse pd hhv. 168 og 95 sekunder i
morgen- og eftermiddagsspidstimerne i forhold til Basis 2018. Dermed
er rejsetidsbesparelserne i scenarie 3 sammenlignelige med
projektforslaget.

@konomiske konsekvenser ved de tre scenarier

Som fglge af de geometriske eendringer og tilfgjelser, der er indeholdt i
de tre scenarier, vil anleegsprojektet blive dyrere end oprindeligt
projekteret jf. TMU 30. november 2020. | dette afsnit vil det kort blive
praesenteret, hvordan anleegsgkonomien aendrer sig i hvert scenarie.

Scenarie A medferer, at ét ligeudspor for bilerne omdannes til busbane
ift. den nuveaerende situation. Denne omdannelse bestér af eendringer i
afmeerkningen og signalet, men ikke geometriske sendringer sdsom at
flytte kantsten eller eendre belaegning. Lesningerne i scenarie A
vurderes dermed at kunne rummes i budgettet og den nuvaerende
bevilling. Dog betyder Igsningen, at bussens fremkommelighed ikke
forbedres ift. Basis 2018, hvilket er afggrende for, om projektet opnar
medfinansiering fra Trafikstyrelsen pa 18,0 mio. kr. Scenarie A kan
séledes risikere at kraeve en yderligere bevilling p& 18,0 mio. kr. for at
faerdiggere Tagensvejprojektet.

Scenarie B rummer afkortning af en cykelsti, hvilket er en geometrisk
&ndring, som indebeerer, at kantsten skal fjernes. Da den afkortede
cykelsti omdannes til kombineret hgjresvings- og cykelbane, skal denne
iflg. loven veere mindst 4,05 meter bred og helst 4,5 meter af hensyn til
maengden af cyklister. Denne udvidelse af vejbanen ger, at
ligeudsporene og busbanerne i begge retninger skal forskydes, s& den
eksisterende busperron ved Campus Nord ngdvendigvis skal geres
smallere. Hele denne geometriske e&endring af Tagensvej vurderes at
koste 4 til 5 mio. kr. yderligere. Det vil kraeve en yderligere bevilling.

Dertil kommer, at Igsningen forringer bussens fremkommelighed sa
meget, at det vil vaere vanskeligt at opnd medfinansiering fra
Trafikstyrelsen pa 18,0 mio. kr. Scenarie B kan saledes risikere at kraeve
en yderligere bevilling pa 22,0 til 23,0 mio. kr. for at feerdiggere
Tagensvejprojektet.

Scenarie C indeholder etableringen af et intelligent gating-signal. Dette
vurderes at medfere en yderligere udgift pa 1,0 mio. kr. Med
indstillingen af det reviderede projektforslag til Teknik- og
Miljgudvalget 8. marts 2021, indstiller Teknik- og Miljgforvaltningen, at
der overferes og frigives 1,0 mio. kr. fra puljen til busfremkommelighed
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under @konomiudvalget til Teknik- og Miljgudvalget som en
tilleegsbevilling til at deekke ggede anleegsudgifter ved lezsningsforslaget
i scenarie C. Der skal sdledes ikke seges om yderligere bevilling til at
feerdiggere Tagensvejprojektet.
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