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INDLEDNING

Projektforslaget til hgjklasset buslgsning pa Frederikssundsvej har til formal at forbedre busser-
nes fremkommelighed og regularitet p@ Frederikssundsvej mellem Ngrrebro Station og kommu-
negraensen ved Novembervej.

Der er fastlagt en forelgbig malsaetning pa en reduktion af kgretiden pd mellem 10 og 15 % og
en forbedring af regulariteten pd 50 %. Begge tal males i myldretiderne.

Desuden skal projektet ogsd forbedre forholdene for cyklisterne pa straekningen, der er udpeget
som cykelsupersti. Og projektet ma ikke ga ud over by- og handelsmiljg og krydsningsmulighe-
der pa straekningen. Det er politisk godkendt, at der som fglge af projektet kan nedlaegges et
mindre antal parkeringspladser (op til 100).

Projektet er en videreudvikling af “Busbaner og Dosering™
for borgere og interessenter.

, som tidligere har veeret praesenteret
Kgbenhavns Kommune har besluttet at lukke Frederikssundsvej ved Ngrrebro St. i 2014, evt. kun
i en midlertidig udformning.

Parallelt med nzervaerende projektforslag afleveres trafiksikkerheds- og tilgeengelighedsrevision,
udarbejdet af Moe&Brgdsgaard, til Kebenhavns Kommune.

! Bedre bus bedre by, Det 3. Igsningsforslag til en ny hgjklasset busforbindelse p& Frederikssundsvej, jan 2011



SAMMENFATNING

Projektforslaget er en doseringslgsning, som er baseret pa en kombination af sammenhangende
streekninger med busbaner, kortere busbaner frem mod signalkryds og signalprioritering. Signal-
anlaeggene reguleres ved en kombination af samordning af krydsene pa den yderste samt den
inderste del af Frederikssundsvej og ved trafikstyring pa resten af straekningen.

Projektforslaget indeholder en optimering af antallet af stoppesteder ud fra en vurdering af skif-
temuligheder, passagertal, afstand mellem stoppesteder og en interviewanalyse af passagererne
pa et stoppested. Optimeringen vil betyde, at de eksisterende stoppesteder ved Frederiksborgvej,
Provstevej, Degnemose allé og Kobbelvaenget nedlaegges. Projektforslaget omfatter en forbedret
standard for dimensioner af stoppesteder, herunder bredere busperroner og forbedrede ind- og
udkgrselsforhold for busserne.

Hele projektstraekningen er udpeget til cykelsupersti som del af PlusNettet. Derfor er Igsninger,
der forbedrer cyklisternes fremkommelighed og komfort prioriteret, hvor det er muligt. P& de ny-
anlagte cykelstier ved kryds- eller stgrre straekningsombygninger, er de som princip etableret i
en bredde pa 3,0 m (min. 2,8 m). Eksisterende cykelstier er som hovedregel ikke udvidet pa de
straekninger.

Projektforslaget er ensbetydende med, at der pa hele straekningen vil ske en reduktion af antal
p-pladser pa 94 p-pladser af de eksisterende ca. 560 p-pladser. Reduktionen, som har mange ar-
sager, vil primaert forekomme p& de straekninger, hvor der etableres busbaner.

Projektforslaget vil desuden ud fra den forelgbige placering af traeeer medfgre en forggelse pa 44
traeer over streekningen og i sidegaderne, hvor der i dag er ca. 190 treaeer.

Kgbenhavns Kommune har fastlagt mal for forbedring af bussernes rejsetid p& 10-15 % og bus-
sernes regularitet pa 50 %.

Efter simulering af bustrafikken i bade udgangssituationen og i projektforslaget er der opndet en
rejsetidsreduktion for linje 5A pa 13-25 % i begge retninger, og for linje 350S i retning mod byen
pa 19-20 % og i retning fra byen pd 7-8 %. Malsaetningen for den samlede rejsetid pa straeknin-
gen er saledes opnaet for linje 5A, medens malsaetningen for rejsetid for linje 350S kun opnas i
indadgdende retning. Det har ikke vaeret muligt at nd malsaetningen i retning fra byen, hvor rej-
setiden allerede i dag er lav.

Det er beregningsmaessigt forudsat, at regulariteten er 100 %, nar busserne starter kgrslen pa
straekningen af Frederikssundsvej. P& denne baggrund nds malet for regulariteten - dvs. en re-
duktion pa 50 % af antal irregulaere afgange - for linje 5A. Det skal dog bemaerkes, at det er

vanskeligt at eftervise en regularitetsforbedring, nar regulariteten er naesten 100 % i forvejen.

Regulariteten, som den her er defineret, er generelt sd teet pa 100 % i alle checkpoints, at det er
vanskeligt at konkludere pd effekterne af projektforslaget.

Generelt opnar cyklisterne i indadgdende retning en smule forbedret rejsetid, mens rejsetiden i
udadgdende er omtrent uaendret. I retning mod byen reduceres rejsetiden mellem Mgrkhgijvej og
Ngrrebro Station sdledes med 41 sekunder svarende til 4 %.

For alle de miljgmaessige effekter, dvs. trafikarbejde, CO,-emission, stgjbelastning, barriereeffekt
og trafiksikkerhed er der beregnet ikke ubetydelige forbedringer pa Frederikssundsvej og de
naermeste bydele, men marginale forvaerringer i de gvrige kgbenhavnske bydele, hvilket skyldes
at trafikken pa Frederikssundsvej reduceres, og trafikken pad det gvrige vejnet gges. For alle ef-
fekterne har der vist sig en absolut marginal forvaerring i hele Kgbenhavns Kommune, hvilket til-
skrives, at lukningen af Frederikssundsvej samlet medfgrer et forgget trafikarbejde, fordi biltra-
fikken pafgres omvejskgrsel.



Krydsningsmulighederne af Frederikssundsvej for lette trafikanter forbedres, fordi der etableres
en yderligere signalregulering, antallet af ikke-regulerede krydsningsmuligheder gges og det rgde
midterareal sa vidt muligt bevares.

OTM-trafikmodellen? har beregnet en lille nedgang af antal passagerer pa linje 5A og en marginal
stigning pa linje 350S. Arsagerne til eendringerne er pa den ene side projektforslagets reducerede
kgretid for de to buslinjer og p@ den anden side, at antallet af stoppesteder for linje 5A er redu-
ceret, og i modelberegningen har denne reduktion af antal stoppesteder vejet tungere end den
reducerede rejsetid.

2 OTM-trafikmodellen er den officielle trafikmodel for Hovedstadsomradet, som bl.a. anvendes af Trafikministeriet og Vejdirektoratet,

og som Igbende opdateres.



3.1

3.1.1

3.1.2

3.1.3

FORUDSZATNINGER

Eksisterende trafiknet
Vejnet

Forslaget er baseret pa det eksisterende trafikvejnet, dog med den forudsaetning, at Ngrrebro-
gade lukkes mellem Lygten/Fasanvej og Borgmestervangen/Hyltebro.

Cykelstinet

Projektstraekningen er i sin helhed udpeget som cykelsupersti og som del af PlusNettet. Der hen-
vises til afsnit 4.5.

Busnet

Der tages udgangspunkt i dels den eksisterende busbetjening af straekningen (Figur 1), dels den
planlagte busbetjening i hht. Bynet 2018 (Figur 3).
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I den nuveerende situation (herefter betegnet 2015-situationen) betjenes straekningen af flg. lin-
jer i dagtimerne:

Figur 1 Nuvaerende busbetjening af projektstraekningen (kort)

Linje Straekning

2A Brgnshgj Torv - Akandevej

5A Ngrrebro Station - Husum Torv

22 Husumvej - Husum Torv

66 Ngrrebro Station - Frederiksborgvej
166 Husum Torv - Mgrkhgjvej

2508 Husum Torv - Mgrkhgjvej

350S Ngrrebro Station - kommunegransen

Figur 2 Nuvaerende busbetjening af projektstraekningen (tabel)

Desuden benyttes det korte stykke mellem Krabbesholmsvej og Brgnshgjvej af linje 10, ndr den-
ne kgrer fra ankomststoppested til afgangsstoppested ved Brgnshgj Torv.




Linje 350S springer en raekke stoppesteder over pa sin rute.

Projektets fokus er pa fremkommeligheden for linje 5A og 350S, sekundaert for linje 2A og 200S,
0og generelt skal ingen buslinjer have reduceret deres fremkommelighed.
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Figur 3 Busbetjening i hht. Bynet 2018. Den viste linjefgring af linje 2A kan dog ikke realiseres, den vil
fortsat kare ad Akandevej til Tingbjerg. Linje 10 vil fortsat have endestation ved Brgnshgj Torv.
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I hht. Bynet 2018 vil der ske fglgende a&ndringer, som har betydning for Frederikssundsvejpro-
jektet:

e Linje 350S nedleegges, og linje 5A forlaenges til Herlev.
e Linje 4A overtager linje 66s rute fra Ngrrebro Station til Frederiksborgvej og videre ad denne.

Dette er sd vidt muligt indteenkt i projektet. Der er ikke forudsat szerlige foranstaltninger for at
gge linje 350S’ fremkommelighed. Visse stoppesteder er dimensioneret til 3 samtidige busser (2
stk. 5A + 1 stk. 350S), men det kan forventes, at der efter indfgrelse af Bynet 2018 kun vil vaere
brug for plads til 2 busser i disse stoppesteder.



Figur 4 Situation med 3 samtidige busser ved Husumvej

3.1.4 Stoppesteder

Projektet indbefatter en optimering af antallet af stoppesteder p& straekningen udfgrt pa bag-
grund af en samlet vurdering af skiftemuligheder (krydsende linjer), opland, passagertal, indbyr-
des afstand mellem stoppestederne og krydsningsmuligheder. Specielt hvad angar stoppestedet
ved Frederiksborgvej er passagerernes formal belyst i en interviewanalyse.

Herefter er der folgende stoppesteder pa straekningen:

e Ngrrebro Station
e Glasvej

e Hulgdrdsvej

e Borups Allé

e Hyrdevangen
e Brgnshgj Torv
e Havdrupvej

e \Veksgvej

e Husumvej

e Husum Torv

o Aflgjen

Folgende stoppesteder foresl3s sdledes nedlagt som fglge af projektet:

e Frederiksborgvej

e Provstevej

e Degnemose Allé

e Kobbelvaenget

e Mgrkhgjvej (anvendes pt ikke af nogen linjer)
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Eksisterende trafik
Biltrafik

Biltrafikmaengder: i hht. OTM-beregninger udfgrt af Tetraplan. Det forudseettes, at Ngrrebrogade
lukkes mellem Lygten/Fasanvej og Borgmestervangen/Hyltebro.

Cykeltrafik
Cykeltrafikmaengder: i hht. OTM-beregninger udfgrt af Tetraplan.
Passagerer

Passagertal pa de bergrte buslinjer er oplyst af MOVIA.

MaAl for forbedring af bustrafikken

Der er i projektet fastlagt 2 malsaetninger:
e Rejsetiderne skal reduceres med 10-15 %
e Regulariteten skal forgges med 50 %

Rejsehastighed

Rejsehastigheden defineres som kgretiden fra punkt A til punkt B, inklusiv stop ved stoppesteder,
for rgdt lys m.v. Rejsehastigheden opggres separat for linje 5A og 350S, for formiddag og efter-
middag, og for de 2 kgreretninger.

Grundlag for fastleeggelse af udgangssituationen:

e Kgretiderne i tjenestekgreplanerne.

e For linje 350S mellem Husum Torv og Aflgjen anvendes dog de registrerede kgretider i “"Ha-
stighedsrapport BusPC”.

Regularitet

En bus defineres som reguleer, hvis afstanden til den foregdende og efterfglgende bus ikke over-
stiger 5 minutter + kgreplanintervallet pa tidspunktet. Der males alene pa regularitet, ikke pa
rettidighed. Der henvises til bilag 2.5.

Regulariteten males i MOVIAs tjekpunkter Husum Torv, Bellahgj og Ngrrebro Station.
Regulariteten males i procent som antallet af busser, der er reguleere i forhold til alle busser.
Regulariteten males separat for linje 5A og 350S, for formiddag og eftermiddag, og for de 2 kg-

reretninger.

Grundlag for fastleeggelse af baseline: Kgbenhavns Kommune har med e-mail 4. december 2012
fremsendt “Palidelighed for linje 350S og 5A” august - oktober 2012.

Iflg. dette er regulariteten:

I dag Malszetning
Kl. 6-9 Kl. 15-18 Kl. 6-9 Kl. 15-18
Linje 5A 87 % 78 % 93,5 % 89,0 %
Linje 350S 89 % 61 % 94,5 % 80,5 %

Figur 5 Eksisterende regularitet og mélsatning

Regulariteten skal for begge linjer hver for sig forbedres med 50 %, hvilket skal forstds sadan at
antallet af busser, der ikke er regulzere, skal nedbringes med 50% (se Figur 5).



3.3.3 Afgraensning af evalueringen

Evalueringen omfatter
e Linje 5A fra Husum Torv til Ngrrebro Station
e Linje 350S fra kommunegraensen (i praksis: Aflgjen) til Ngrrebro Station

Evalueringen omfatter tidsrummene kl. 6-9 og 15-18 pd en hverdag.

Efter-situationen daekker en situation f.eks. i ar 2015 hvor

e Projektet til hgjklasset buslgsning er implementeret

e Bynet 2018 IKKE er indfart

e Busgade ved Ngrrebro Station er etableret, evt. i en midlertidig udformning.

Det forudsaettes, at frekvensen for de 2 linjer er den samme som i 2013, men at k@greplanen er
tilpasset den forbedrede fremkommelighed, som projektet medfgrer. MOVIA har 2012-12-12
fremsendt de geeldende tjenestekgreplaner for linje 5A og 350S.

Tidsforbruget til stoppestedsophold forudseettes at vaere uzendret i eftersituationen.

11
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FORSLAG TIL HOJKLASSET BUSLOSNING

Konceptudvikling
Forslaget er en videreudviklet doseringslgsning, som er baseret pd en kombination af leengere
sammenhangende straekninger med busbane, kortere busbaner frem mod signalkryds og signal-

prioritering og andre signaltekniske tiltag.

Desuden er der arbejdet med en forbedret standard for dimensioner af stoppesteder, herunder
bredere busperroner og forbedrede ind- og udkgrselsforhold for busserne.

Overordnet koncept

Branshoj Torv:
Andret signal og
stoppesteder

Korte busbaner frem mod signaler med busprioritering

Bedre stoppesteder, busperroner ved alle stoppesteder

Bedre forhold for cyklister (cykelsti frem til kryds, bredere stier mm)

Flere treeer, sammenhaengende beplantningsstrategi

Max. 100 faerre P-pladser, nedleegges i forhold til behovet Busgade mellem

Lygten og Hyltebro
Superstoppsteder

9990000009 Ny alléplantning

®®O®®® Treerisidevejsudmundinger

Figur 6 Projektforslagets hovedelementer i diagramform

P& den 4-sporede straekning fra kommunegraensen til Husum Torv etableres en sammenhaen-
gende busbane i indadgdende retning. Den primaere "gating” placeres ved Husum Torv, hvor
busser kan kgre forbi en holdende bilkg.

Fra Husum Torv er der fortrinsvis 1 kgrespor. Strategien er derfor pa denne straekning at skabe
et fornuftigt flow for bade biler og busser. De steder, hvor der er mulighed for det, etableres dog
kortere straekninger med busbane, hvor bussen igen kan kgre inden om en bilka.

Strategien i retningen vaek fra byen er den samme, idet der dog ikke er en lang sammenhaen-
gende busbane fra Husum Torv og udefter.
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I 1ngen busbane
NN Eksisterende busbane

s  Busbane i projekt
Figur 7 Eksisterende og nye busbaner

Principper for geometrisk udformning

I bilag 2.3, som indeholder en straekningsvis gennemgang af Frederikssundsvej, er der redegjort

for begrundelserne for valg af Igsninger.

Bilag 2.4 indeholder 5 visualiseringer af projektforslaget.

Planlaegningshastighed

Projektforslaget er dimensioneret til en planlaagnings- og skiltet hastighed p& 50 km/h.

Elementbredder

Der er fastlagt fglgende principper for dimensionering af de enkelte tvaersnitselementer.

Bredderne gaelder ved nyetablering.

4.2.3

Element Normal bredde Mindste bredde
Kgrespor med buskgrsel/busbane 3,50 m 3,25 m
@vrige kgrespor 3,00 m 3,00 m
Svingbaner (som ikke benyttes af bus) 3,05 m 3,05m
Cykelsti ved nyanlaeg*) 3,00 m 2,80 m
Fortov 2,50 m

Busperron med laeskaerm 3,50m

Busperron uden laeskaerm 2,00 m

*)se i gvrigt naermere i afsnit 4.5

Figur 8 Principper for dimensionering af tveaerprofilelementer

Dimensionsgivende kgretgjer

Der anvendes fglgende dimensionsgivende kgretgjer (hvilket alle steder svarer til eksisterende

forhold):
P8 langs ad Frederikssundsvej: SVT




4.2.4

4.3

4.3.1
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I busstoppesteder: 15 m bus
Sving ud og ind ad sideveje: generelt LV.
Ved fglgende kryds dog SVT:
e Lygten/Fasanvej

e Hulgdrdsvej/Tomsgardsvej
e Borups Allé

e Bellahgjvej

¢ Krabbesholmsvej

e Brgnshgjvej

e Husumvej

e Islevhusvej/Storegardsvej
e Marbjergvej/Markhgjvej

Ved krydset med Veksgvej/Hirsevej kan LV ikke svinge fra Frederikssundsvej ind pa sidevejen,
hvis der holder en bil ved stopstregen. Dette er uaendret fra forholdene i dag.

Tracering

Der tilstraebes naturlige lige forlgb af de enkelte kgrespor uden forsaetninger gennem kryds.
Hvor det er muligt, er bussernes retlinede ind- og udkgrsel i stoppesteder prioriteret.

Busstoppesteder
Laengde og dybde af busperroner

Stoppestederne dimensioneres til enten 2 eller 3 stk. 15 m-busser (hhv. 31 og 47 m) afhaengig
af om de kun anvendes af linje 5A eller af linje 5A og 350S (Husumvej udadgdende desuden linje
22).

Stoppestederne ved Borups Allé er dimensioneret til 2 busser, selvom der i 2015-situationen fo-
rekommer situationer hvor 3 busser kan ankomme til stoppestedet samtidigt. En omdisponering
til 3 busser vil her medfgre et meget omfattende indgreb, som ikke er rimeligt i forhold til, at Igs-
ningen kun skal holde til 2018-situationen.

Busperroner dimensioneres efter pladsforholdene p& stedet, enten i en dybde af 3,5 m (ved Ngr-
rebro Station dog 4,0 m), der tillader at laeskaerm mm. inventar placeres pa busperronen, eller
2,0 m, hvor leeskaerm skal placeres pa fortovet. Der bliver busperroner ved alle stoppesteder
undtagen det udadgdende stoppested ved Hulgdrdsvej.

Stoppested Indadgdende Udadgdende
Laengde Perrondybde Laengde Perrondybde

Ngrrebro Station 47 m 4,0m 47 m 4,0m
Glasvej 31 m 2,0m 31 m 2,0m
Hulgdrdsvej 47 m 3,6m 40 m Ingen
Borups Allé 31m 2,0m 31m 3,5m
Hyrdevangen 31 m 3,5m 31m 2,0m
Brgnshgj Torv 47 m 3,5m 31 m*) 3,5m
Havdrupvej 47 m 2,0m 47 m 2,0m
Veksgvej 47 m 2,75m 47 m 3,0m
Husumvej 47 m 2,0m 47 m 1,75 m
Husum Torv 31 m¥*) 2,0m 47 m 2,0m
Aflgjen 31 m 2,0 m 31 m 2,0 m

*) Brgnshgj Torv: Udadgdende 2 busser. En 3. bus kan vente bag stopstreg i egen bane. Husum Torv: Udadgdende
3 busser. Indadgdende 2 busser i stoppested i Frederikssundsvej (benyttes af 350S). Linje 5A har stoppested i slgj-
fen p3 Torvet.

Figur 9 Laengde og bredde af busstoppesteder / perroner
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@ Bred perron (3+ m)
@ Smal perron (1,5 - 2,0 m)
@ Ingen perron

Figur 10 Oversigt over busstoppesteder med bredder af busperron

4.3.2 Laeskaarme og banke

Stoppested Indadgdende Udadgdende
Laeskaerm Baenk Laeskaerm Baenk

Ngrrebro Station 2 brede 4 2 brede 4
Glasvej Ingen 2 Ingen 2
Hulgdrdsvej 2 brede 2 Ingen 2
Borups Allé 2 brede 2 1 smal 2
Hyrdevangen 2 brede 2 1 bred 2
Brgnshgj Torv 2 brede 2 2 brede 2
Havdrupvej Ingen 2 1 bred 2
Veksgvej 2 smalle 4 2 smalle 4
Husumvej 1 smal 2 Ingen 2
Husum Torv 2 brede 2 Ingen 2
Aflgjen 2 smalle 4 2 smalle 4

Figur 11 Oversigt over laeskarme og bzenke pa de enkelte stoppesteder

Der er udarbejdet forslag til placering af laeskaerme og baenke p& samtlige stoppesteder.

Kgbenhavns Kommune og MOVIA planleegger et udbud af byudstyr. Derfor er det ikke kendt,
hvilke laeskaerme, der bliver mulighed for at anvende ved realisering af projektet.

Der er derfor taget udgangspunkt i de nu anvendte Holscher-laeskaerme, der er 4 m lange og
hhv. 1,6 m og 1,0 m brede. Det ma forventes, at det kommende udbud vil medfgre, at der bliver
flere forskellige modeller at veelge mellem, herunder f.eks. laeskaerme, der kan monteres pz‘i fa-

caden (se Figur 13).
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Figur 12 Eksempel p& bred busperron, hvor laeskaarm mm er placeret pd perronen (Oslo Plads)

P& de 3,5 m brede busperroner placeres lseskeerme og baenke pa perronen. Perronerne ved Vek-
sgvej er smallere (2,75 og 3,00 m), sd her er foresldet de smalle lzeskeerme anvendt. Ved stop-

pesteder med 2,0 m busperron eller ingen perron placeres laeskaarm og baenke pa fortovet. Her

er der i hgj grad pladsforholdene, der bestemmer mulighederne.

A |

Figur 13 Fransk eksempel (Lyon) pd leeskaarm monteret pa facaden.

Principper for signaler

Signalanlaeggene pa straekningen varierer i stgrrelse, funktion og indbyrdes afstand. Der kan der-
for ikke anvendes ét princip for deres funktion. Det er valgt at inddele straekningen i 4 del-
straekninger, hvor signalanlaaggene i hver delstraekning, reguleres ud fra bestemt princip. Indde-
lingen kan ses i Figur 14.
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Figur 14 Princip for projektforslagets indretning af signaler pa Frederikssundsvej

Det er valgt at fastholde en samordning p& den yderste og den inderste del af straekningen. Her
ligger signalanlaeggene taet, og der er derfor behov for at styre trafikkens ankomst til de enkelte
kryds.

Resten af straekningen er inddelt i to delstraekninger. For begge straekninger geelder at anlaeg-
gene er trafikstyret i stgrre eller mindre grad. Dette er valgt, da krydsene i dag har en kraftig
busprioritering, som medfgrer at anlaeggenes samordning forskydes hver gang busprioriteringen
aktiveres. Dermed er samordningen i hgjere grad teoretisk, og medfgrer endda ulemper for tra-
fikken (ogsa busser), ndr de skal "falde” tilbage i samordningen, efter en aktivering af buspriori-
teten.

Bilag 2.1 og 2.2 indeholder hhv. funktionsbeskrivelser for alle signalregulerede kryds og vej/tid-
diagrammer.

Principper for cykelstier

Hele projektstraekningen er udpeget til cykelsupersti og som del af PlusNettet. Derfor prioriteres
Igsninger, der forbedrer cyklisternes fremkommelighed og komfort, hvor det er muligt.

Hvor cykelstier nyanlaegges ved kryds- eller stgrre straekningsombygninger, anlaegges de s& vidt
muligt i en bredde pd 3,0 m (min. 2,8 m). Over enkelte kortere straekninger dog 2,5 m. Eksiste-
rende cykelstier udvides som hovedregel ikke pd de straekninger, hvor der i gvrigt ikke sker fysi-
ske andringer. Fra Lygten til Frederiksborgvej udvides stierne i begge sider til 3,0 m. Frem til
Degnemose Allé udvides stierne generelt til 2,8/3,0 m pa naer korte delstraekninger, hvor det ik-
ke er muligt.
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@ Andet
@ Fremfgrt cykelsti
@ Komb. cykelsti / hgjre

Figur 15 Cykellgsninger i kryds efter gennemfgrelse af projektet.

De lokaliteter, hvor der i dag er kombineret hgjresvings- og cykelbane, sendres til fremfgrt cykel-
sti, hvor det er muligt, alternativt etableres cykelbane pa mindst 1,5 m.

Der etableres busperroner ved alle stoppesteder pa nser Hulgdrdsvej udgdende. Dette er ogsa til
gavn for cyklisternes fremkommelighed.

I bilaget "streekningsgennemgang” beskrives naermere, hvilke andringer der sker pa de enkelte
straekninger.

Der kan desuden etableres yderligere tiltag som f.eks. nedtallingssignaler og fodstgtter.

Beplantning
Ny beplantning pd straekningen etableres i hht. en samlet strategi.

Traeplantning anvendes til at

e binde straekningen sammen

e understrege dens forlgb (f.eks. kurver)

e understgtte byliv

e isceneseette / fremhaeve markant byggeri

¢ kompensere for usammenhangende byggeri

Kgbenhavns Kommune har udmeldt, at det samlede antal traeer langs Frederikssundsvej som mi-
nimum skal fastholdes.

Hvor der kun er plads til treeer i den ene side af vejen, prioriteres yderkurven, sdledes at treeerne
kan vaere med til at understrege vejens forlgb.

P& den mest bymaessige streekning mellem Fasanvej og Provstevej og enkelte andre steder plan-
tes i stedet for vejtreeer treeer i sidegadernes udmundinger.

Treeer plantes primaert i sammenhaeng med eksisterende og andre nye traeer. Der regnes med,
at alle traeer plantes i superplantehuller p& mindst 15 m?.

Tabellen nedenfor viser principperne for de enkelte straekninger.
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Straekning

Eksisterende

Princip for ny beplantning

beplantning
Lygten/Fasanvej - Provste- Ingen Lind i sidegaderne, hvor det er muligt
vej/Uglevej
Provstevej/Uglevej - Peter Ingen Lind i nordsiden

Ipsens Allé

Peter Ipsens Allé - Hul-
gardsvej

Tjgrn i midterhelle

Lind i nordsiden og i midterhelle, som
understreger vejens kurve.

Hulgdrdsvej - Borups Allé

Ingen

Lind i begge sider, placeres i grupper

Borups Allé - Bellahgjvej

Ingen

Ingen

Bellahgjvej — Hyrdevangen

Lind i begge sider

Lind i begge sider

Hyrdevangen - Degnemose | Ingen Lind i sydsiden

Allé

Degnemose Allé - Brgnshgj- | Ingen Lind i nordsiden (ud for byggeforeningen

holms Allé Enigheden). Evt. ogsa i sidegader i syd-
siden.

Brgnshgjholms Allé - Brgns- | Ingen Ingen

hgj Torv

Brgnshgj Torv - Husum Torv

Lind i begge sider

Principielt ingen. Der fjernes enkelte
treeer pg.a a&ndringer i vejudformningen,
tilsvarende er der enkelte steder mulig-
hed for nyplantning, primaert omkring
Kobbelvaenget, hvor et busstoppested
nedlaegges.

Husum Torv - Vestvolden

Ingen

Principielt ingen. Evt et par lokaliteter pa
sidegader/-arealer. Udsynet til Vestvol-
dens grgnne massiv er vigtigt.

Vestvolden - kommune-
gransen

Lind i begge sider

Ingen nyplantning. Der fjernes traeer ved
stoppestedet Aflgjen

Figur 16 Beplantningsprincip pa hver strakning

Parkering

Bilparkering

Projektet omfatter aendring af parkeringsforholdene pa nogle delstraekninger.

I baggrundsmaterialet for planlaagning af parkering® er opgjort antal p-pladser og belaegninger pa

6 tidspunkter.

Der er i dag 558 p-pladser pa straekningen mellem Ngrrebro Station og Mgrkhgjvej - Marbjergvej.
Kgbenhavns Kommune har meldt ud, at der kan accepteres en reduktion pa 100 i antallet af p-

pladser.

3 "Opggrelse af parkeringsbelagninger”, Tetraplan og ViaTrafik i oktober 2010
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Nedlzaeggelse af parkering er foresl3et i forhold til de registrerede parkeringsbelaegninger, for at
undga, at projektet medfgrer parkeringsproblemer pa sideveje osv. Det er i seerlig grad priorite-
ret, at der nedlaegges s& fa parkeringspladser som muligt pa straekninger, hvor der er butikker.
Enkelte steder er der mulighed for at gge antallet af P-pladser, f.eks. hvor et busstoppested ned-
laegges.

Ved al nyanlagt eller omlagt parkering er det prioriteret at sikre tilstraekkelig bredde, sdledes at
risikoen for at parkerede biler blokerer kgresporene - til skade for fremkommeligheden -reduce-
res. P8 en straekning mellem Vestvolden og Aflgjen, hvor der er skiltet parkering for lastbiler, er
parkeringslommernes dybde foresldet gget.

P& enkelte kortere straekninger kan det vaere hensigtsmaessigt at overveje om parkeringsudbud-
det kan gges ved at a&ndre P-restriktioner fra f.eks. 2 timer til 1 time.

Projektet omfatter ikke tiltag som f.eks. etablering af erstatningsparkering i sidegader eller til-
svarende.

Opggrelse af parkeringspladser efter gennemfgrelse af projektet kan findes i afsnit 5.17.
Cykelparkering

Projektet omfatter ikke saerlige tiltag i forhold til cykelparkering.

Belaegninger og inventar
Kgrespor, busbaner og cykelstier

Kgrespor, busbaner og cykelstier udfgres i asfalt. Der er udfgrt boreprgver pa straekningen, som
viser varierende tykkelser fra 4 — 30 cm asfalt, samt beton i varierende tykkelser. Nye kgrebane-
belaegninger udfgres med slidlag i AB/SMA og under hensyntagen til den lokale belaegningsop-
bygning dog uden beton under nye belaegninger. Ved busstoppestederne udfgres slidlaget som
semifleksibel beleegning. Cykelstier belaegges med pulverasfalt.

Busperroner og fortove

Fortove og busperroner belaegges generelt, udfgrt som Kgbenhavnerfortov bestdende af 2 eller
flere raekker af Kgbenhavnerfliser (62,5 X 80 cm) med 1 raekke chaussésten i mellem.

Ved indgreb i indkgrsler til porte og private ejendomme andres eksisterende brostensoverkgrsler
til kgrebanefliser.

Ved indgreb i mindre sidegader med brostensoverkgrsler zendres disse efter Kgbenhavns Kom-
munes standard med bordurstensband, omgivet af raekker af savede og jetbreendte brosten, sa
at der opnds en 120 cm bred jeevn gangbane gennem overkgrslen.
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4.8.3 Opmeaerksomhedsfelter, retningsfelter og ledelinjer
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Figur 17 Principtegning af opmaerksomhedsfelt og retningsfelt ved fodgaengerovergang, Faerdselsarealer
for Alle 2013.

Ved busstoppesteder og signalregulerede kryds etableres opmaerksomhedsfelter og retningsfelter
i hht Faerdselsarealer for Alle 2013.

Opmeaerksomhedsfelter og retningsfelter udfgres med hhv knop- og ribbefliser i hht forskrifterne i
Feerdselsarealer for Alle 2013, idet felterne er 80 cm i gangretningen (mod anbefalet 90 cm).
Dog udfgres opmaerksomhedsfelt ved indstigning i bus af chaussésten i hht Kgbenhavns Kommu-
nes standard.

Projektet omfatter ikke etablering af saerlige ledelinjer, da Kgbenhavnerfortovet udgar en naturlig
ledelinje.
4.8.4 Kantsten

Der anvendes gennemgdende Kgbenhavns Kommunes standard granitkantsten med et opspring
o
pa 8-10 cm.

Ved kryds saenkes kantstenen til 0 cm i hht. Faerdselsarealer for Alle 2013 (se Figur 17).


http://vejregler.lovportaler.dk/static/MayflowerImageCache.aspx?blobid=vd-anlaeg-faerdselsarealer-2013p98.gif
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Figur 18. Svensk eksempel pad 17 cm hgj kantsten.

Ved udvalgte stoppesteder etableres kantsten med opspring pa 17 cm i hht. Vejregelhdndbog for
Kollektiv Trafik pa Veje 2012. Disse er 30 cm i vandret mal. Der etableres ikke brgnde ud for
denne type kantsten.

Inventar

Buslaeskaerme og stoppestedsstandere: Se afsnit 4.3.2.

Baenke: Der anvendes Kgbenhavnerbzenke
Affaldsspande: Veksg model Copenhagen

Raekveerk: (i bagkant af brede busperroner). Kgbenhavns Kommunes standard.

Ledningsplan
Der har i forbindelse med projektforslaget vaeret indhentet ledningsoplysninger og afholdt orien-
terende ledningsejermgde.

Ledningsejerne pataenker ikke at etablere nye ledningsanlaeg eller lave omfattende renoveringer
pa straekningen inden for de naeste par ar.

Generelt er der mange ledninger p& straekningen, og der skal laves supplerende afsaetninger og
prgvegravninger i marken i forbindelse med, at der skal udfgres dybere gravearbejder s& som
plantning af traeer og seetning af vejbrende, sdledes at kabelbrud og omfattende omlaegninger
undgds i anlaegsfasen.

Projektforslaget tager delvist hensyn til eksisterende kabler, fjernvarmeledninger, gasledninger
og hgjspaendingsledninger ved forslag til placering af traeer, men en naermere preaecisering skal
ske i forbindelse med hovedprojektet.

Der er foretaget tv-inspektion af stikledninger fra vejbrgnde p& straekningen. Tv-inspektionen vi-
ser, at 65 stik p& straekningen skal renoveres. Fejlene pa stikkene ligger nogle steder i selve led-
ningen og nogle steder i vandldsen. Ved de vejbrgnde, der skal flyttes, kan vandldsen skiftes
samtidig, hvis den er i stykker. Hvor fejlen ligger i selve ledningen, kan ledningen med fordel
strempefores, inden anlaagsprojektet saettes i gang.
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4.10 Trafik- og etapeplan for anlaegsarbejderne
I forbindelse med projektforslaget er der udarbejdet et oplaeg til etapeplaner for arbejdets udfg-
relse. Endvidere er der udarbejdet et notat om etapedelingen, som er vedlagt rapporten som bi-
lag.

De grundlaeggende principper for arbejdets udfgrelse er, at starte med at lukke busgaden ved
Ngrrebro for biltrafik og etablere busbane fra Novembervej til Husum Torv. Herved mindskes tra-
fikmaengden p3d straekningen allerede i anlaegsfasen og bilisterne har muligheden for at vaenne
sig til de fremtidige forhold.

Da den eksisterende vej har minimum 1,5 kgrespor i begge retninger, kan det lade sig ggre at
opretholde minimum et kgrespor i begge retninger i hele anlaegsperioden.

De kritiske knudepunkter pa straekningen er Husum Torv og Brgnshgj Torv, hvor der dels kgrer
mange busser, men ogsa er megen svingende trafik. De to torvedannelser anbefales udfgrt i et
stramt tidsvindue pa 4 uger i en sommerferie, hvor faerrest trafikanter generes.

Da trafikken kan opretholdes i anlaegsperioden, er der ikke en bunden udfgrelsesraekkefglge for

de gvrige etaper, som med fordel kan koordineres med gvrige arbejder pa straekningen, s3 som

renoveringsarbejder der kraever stillads mv. Ellers anbefales faerdigggrelse fra gst (Ngrrebro St.)
mod vest, da koncentrationen af passagerer, cykler mv. er stgrst taettest pa Ngrrebro, og effek-
ten af anlaegsarbejdet derfor stgrst.

Stoppesteder flyttes midlertidigt i laengderetningen i forbindelse med arbejdets udfgrelse. Cykel-

stier og fortove vil blive udfgrt pa skift, saledes at de skiftevis tjener som feellessti for afvikling af
de blgde trafikanter. Der opretholdes gadende adgang til alle ejendomme vha. interimsgangbroer,
og der opretholdes kgrende trafik til alle sideveje, dog ensrettes enkelte gader i forbindelse med

udfgrelsen af overkgrslen.

Midterheller, hvor der kun er begraenset kgresporsbredde, anbefales udfgrt som weekendarbejde.

Anlaegsarbejdet forventes at kunne udfgres med en anlaegsperiode pa ca. 1,5 ar.
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KONSEKVENSER

Undersggte scenarier

Der regnes med en eksisterende situation og projektforslaget, som indeholder det endelige I@s-
ningsforslag. Projektets konsekvenser er baseret pa beregninger og vurderinger af forskellene
mellem den eksisterende situation og projektforslaget.

Projektforslaget er dannet i en optimeringsproces, hvori der er gennemfgrt flere mellemliggende
scenarier, som ikke gengives her.

Der henvises til bilag 2.5 (Vurdering af bussernes rejsetider pd Frederikssundsvej og dokumenta-
tion af VISSIM).

Eksisterende situation Projektscenarie

Vejudformning Eksisterende geometri, 2012  Geometri aendret, jfr.

Igsningsforslag

Signaler Eksisterende signaler, 2012 Optimerede signaler, jfr.
Igsningsforslag
Trafik Aktuel trafikal belastning, Trafikal belastning iht. mo-
2012 delberegnet trafik med
vejlukning ved Ngrrebro St.
Busdrift Gaeldende busdrift, primo Geeldende busdrift, primo
2013 2013
Stoppesteder Eksisterende stoppesteder, Nedlagt stoppesteder for 5A
primo 2013 ved Kobbelvaenget, Degne-
mose Alle, Uglevej, Frede-
riksborgvej. Ny stoppesteds-
placeringer ved Ngrrebro St.
og Brgnshgj Torv.
Generelt Ngrrebrogade lukket for biler

ved Ngrrebro St.

Nyt signalanlaeg ved Kob-
belvaenget.

Figur 19 Oversigt over scenarier.

Anvendte trafikmodeller
I opsaetningen af trafik i simuleringsmodellen er fglgende vaerktgjer anvendt

OTM - beregninger

I OTM-modellen beregnes trafikken pa regionalt niveau pa det overordnede vejnet. Veerktgjet
anvendes til at beregne trafikale konsekvenser ved andringer af kapacitet, lukning af veje, an-
dringer i trafikgenerering mv. Trafikken vises som en samlet belastning pa den enkelte vejstraek-
ning.
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I dette projekt anvendes OTM - modellen til at vurdere konsekvenserne ved at lukke busgaden
ved Ngrrebro Station. Beregningerne er foretaget og kvalitetssikret af Tetraplan og videregivet
via Kgbenhavns Kommune.

VISUM - beregninger

I VISUM kan man pa8 samme made som OTM vise den trafikale belastning i vejnettet. I VISUM er
der dog mulighed for langt stgrre detaljeringsgrad i modelopbygningen, og derfor er programmet
velegnet til at belyse de trafikale forhold p& mindre vejnet.

VISUM og VISSIM er teet forbundne programmer, og trafikken kan overfgres fra et netvaerk fra
det ene program til det andet. I VISUM kan den samlede trafikale belastning i vejnettet vises, og
man kan vurdere konsekvenserne ved at endre kapacitet, lukning af veje mm. i lighed med
OTM. Fordelen ved VISUM er, at programmet er seerligt egnet til at kalibrere trafiktal ved at ju-
stere kapacitet mv. i VISUM, til man opnar en tilfredsstillende trafikbelastning, og herefter over-
fgre trafikken direkte til VISSIM.

I dette projekt er VISUM anvendt til mellemregninger, nemlig til dels at kalibrere trafikken efter
teellinger, sa man opnar en realistisk simuleringsmodel, dels at justere trafikken iht. OTM-bereg-
ningerne, som viser konsekvenserne ved at lukke Ngrrebrogade ved stationen, hvorefter trafik-

ken er overfgrt direkte fra VISUM til VISSIM.

VISSIM

VISSIM er det centrale vaerktgj til at simulere trafikken med henblik at beregne rejsetiderne og
bussernes regularitet og at vurdere de trafikale konsekvenser som kgudvikling, forsinkelser, op-
timeringsmuligheder mv.

I dette projekt er trafikken, som overfgres fra VISUM, statisk dvs. trafikanterne har et fast defi-
neret rutevalg gennem modellen uafhaengigt af den trafikale belastning. Dette er valgt, da der i
det konkrete vejnet ikke er mange alternativer, som bilerne kan vaelge, nar de fgrst er inde i mo-
dellen. Da den trafikale belastning pa de enkelte vejgrene er kalibreret efter taellinger vurderes,
at trafikken i simuleringsmodellen er realistisk.

Forudsaetninger for biltrafikken

Geometri og signaler er i henhold til skitseforslag, beskrevet i linjeplaner jfr. fremsendte CAD-
skitser og signaldokumentation.

Trafikken i modellen er afggrende for fremkommeligheden for busserne. Simuleringer viser, at
den gvrige trafik pa straekningen forsinker busserne med 7-10 % af den samlede kgretid. Det er
derfor vigtigt, at trafikken i modellen stemmer nogenlunde overens med tzllinger ol., selv om
der i dette projekt ikke er maltal for effekterne for den gvrige trafik.

Trafikmgnstret i projektforslaget er anderledes end i den eksisterende situation, idet vejlukningen
ved Ngrrebro St. tvinger trafik ad andre ruter. I projektforslaget regnes med, at denne vejlukning
er den vaesentligste sendring, der pavirker det trafikale mgnster. Saledes regnes der ikke med, at
andringer af geometri, signaler mm. pavirker trafikanternes rutevalg i vaesentligt omfang.

Forudsaetninger vedr. signalanlaeggene

I flere af signalanlaaggene er det fors@gt at simplificere funktionerne, da ikke alle signalfunktioner
har indflydelse pa trafikafviklingen. Som udgangspunkt er alle funktioner, der pavirker trafikaf-
viklingen pa Frederikssundsvej implementeret i signalprogrammerne inklusiv alle buspriorite-

ringsfunktionerne.

Fglgende generelle idealiseringer er foretaget:
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e Der programmeres kun almindeligt myldretidsprogram pa signalkaeden mellem Veststien-Hu-
sumvej og altsa ingen hgitrafikprogram, hvor omlgbstiden gges midlertidigt.

e Efter forlaengelser i flere signaler falder signalet tilbage i samordning ved fgrste mulighed,
dvs. i praksis efter 12 omlgb. I virkeligheden falder signalerne tilbage i samordning med 20 s
intervaller pr. omlgb og er derfor i praksis tilbage i Igbet af 2-4 omigb.

Forudsaetninger om busdriften

Bussernes frekvenser og afgange i simuleringsmodellen er i henhold til den galdende kgreplan,
primo 2013. I projektforslaget evalueres ogsd samme kgreplan med samme frekvenser og op-
holdstider som i dag for at skabe et retvisende sammenligningsgrundlag mellem scenarierne.

Bussernes frekvenser er konstante i modellen med fglgende intervaller for bade morgen og ef-
termiddag og i begge retninger:

5A: Frekvens 17 busser pr. time pr. retning Interval 212 s
350S: Frekvens 12 busser pr. time pr. retning Interval 300 s

Opholdstiderne ved stoppene er simuleret pa baggrund af MOVIA “s rejsetidsmalinger, som angi-
ver middelopholdstid og spredning i spidstimen.

Opholdstiden males i MOVIA s data i praksis for den periode, hvor dgrene ved stoppestedet er
abne. Pa lokaliteter, hvor der er stoppested op til en stopstreg, vil bussens dgre som oftest hol-
des dbne ind til starten af grontiden, sa flere passagerer kan na afgangen. Dette betyder, at op-
holdstiden i MOVIA “s data er et udtryk for opholdstiden ved stoppet pga. passageropsamling
/afszetning plus eventuelt ophold ved rgdt signal, nar bussen afventer grgnt. Der er ikke i vores
fremtidige rejsetider indregnet tid rejsekort, indstigning i bagenden etc.

I VISSIM laegges imidlertid altid en stoptid ind, der modsvarer opholdet kun pga. passagerop-
samling/afsaetning og altsd uden eventuelle stop ved signal. Forsinkelsen i signalet er en naturlig
konsekvens af simuleringen og laegges dermed oveni den programmerede opholdstid. Det er alt-
sa ikke retvisende at laagge MOVIA “s data for opholdstid direkte ind i modellen, ndr stoppestedet
er placeret ved signalet.

Ved de stoppesteder, som er placeret ved signalet reduceres middelopholdstiden efter bedste
skgn. I kalibreringen af modellen er disse vaerdier andret, for at rejsetiderne modsvarer virke-
ligheden.

Rejsetidsbesparelser

Rejsetidsforbedringerne males ved simuleringer. I dette afsnit vises simuleringsresultaterne for
busserne og sammenholdes med malsaetningen for rejsetid. Malsaetningen betyder, at man skal
reducere buslinjernes rejsetid med ca. 2-3 minutter pd straekningen.

Malsaetningen skal ses i relation til, at bussernes ideelle rejsetider pa straekningen er ca. 8 mi-
nutter med 40 km/t uden stop ved stoppesteder og signaler. Det betyder, at 350S i retning mod
byen maksimalt ma blive 6 minutter forsinket undervejs i forhold til idealtiden, hvilket skal inklu-
dere fem stoppestedsophold samt stop ved signaler, forsinkelse i teet trafik mm.

Malsaetningen for den samlede rejsetid pa streekningen er opnaet for linje 5A. Malsaetningen for
rejsetid for linje 350S opnas kun i indadgaende retning.

Projektforslaget har bevirket at rejsetiden er reduceret for begge linjer i begge retninger. Linje
5A opnar en reduktion i rejsetid pd 13-25 % afhaengig af retning og tid pa dggnet. Linje 3505
opnar en rejsetidsbesparelse pa 19-20 % i retning mod byen, men kun 7-8 % i retning ud af by-
en.
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En forklaring pa forskellen mellem de to linjer er, at fire stoppesteder nedlaegges for linje 5A,

hvilket giver en rejsetidsbesparelse i retning ud af byen, som ikke genfindes for 350S. I retning
mod byen opnar 5A ligeledes en stgrre rejsetidsbesparelse end 350S pga. nedlaeggelse af stop-
pestederne, men forskellen i retning mod byen er dog knap s& markant som modsatte retning.

Morgen

20,0

18,0
16,0 +—

140 +— m——— —

12,0 +——

Simuleret eksisterende situation
10,0 —

H Forelgbigt scenarie

Reduktion %

Minutter

— Malseatning

2,0 1— o (1] 0 0

0,0

3505 5A 3508 5A

Mod byen Fra byen

Figur 20 Resultater for rejsetid — morgen.

Eftermiddag

1200

1000

800 ——

—
—
Simuleret eksisterende situation
600 — ) :
M Forelgbigt scenarie
400 - Reduktion %
— Malsaetning
200 —
9% 4% % 3%
0

3508 5A 3505 5A

Minutter

Maod byen Fra byen

Figur 21 Resultater for rejsetid — eftermiddag.

Malszetningen for rejsetid overholdes i checkpoints Husum Torv, Bellahgj og Ngrrebro Station, og
fglger generelt tendensen for den samlede rejsetid over hele straekningen. Det bemeaerkes, at
skalaen pa akserne pa de to figurer ikke er ens.

Rejsetiderne i checkpoints er vist som eksempel for linje 5A i nedenstdende graf. For supplerende
dokumentation henvises til bilag 2.5.
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5A fra byen - eftermiddag

1200

1000
800 //
600

// —Dagens situation
400

// Malsaetning
Opnaet

200 / P

0

Rejsetid (s)

Ngrrebro St Bellahgj Husum Torv
= [Dagens situation 0 367 968
Malsaetning 0 312 823
——Opnaet 0 268 845
Checkpoint

Figur 22 Opnaet rejsetid i checkpoints for linje 5A udadgdende om eftermiddagen

Forbedring af regularitet

Bussernes regularitet i starten af straekningen antages at vaere 100 %, dvs. at busserne kgrer
med fast tidsinterval. Straekningen pavirker regulariteten, sdledes at regulariteten i den anden
ende af straekningen reduceres.

Konkret defineres mélsaetningen som, at regulariteten - dvs. antallet af irreguleere busser malt i
enden af malestraekningen - skal halveres.

Det er altsd kun straekningens egen pavirkning af regularitet, som undersgges. Det vides, at re-
gulariteten ved ankomst til straekningen er lav, ca. 80 %, men da det ikke er projektets malsaet-
ning at forbedre regulariteten for busser uden for projektstraekningen, medregnes denne forud
opstdede irregularitet ikke.

Simuleringerne viser, hvorledes regulariteten varierer over streekningen. Hvad malssetningen -
med denne definition af regularitet - konkret betyder for linje 5A, er vist i nedestdende tabel.

Husum Torv | Bellahgj Ngrrebro St.
Mod byen I dag S 100 100 99
Malszetning | —> 100 100 99
Fra byen I dag 99 97 100
e
Malsaetning 99 98 100
e

Figur 23 Mal for regularitet i checkpointer, forudsat at regulariteten er 100 % ved start

Regulariteten p3 straekningen er i udgangssituationen teet pd 100 % p3a hele straekningen. Derfor
o . o o . . . .

er malsaetningen ogsa teet pa 100 % regularitet, og det er vanskeligt at eftervise en regulari-

tetsforbedring, ndr den er naesten 100 % i forvejen.
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Regulariteten, som den her er defineret, er generelt s teet p& 100 % i alle checkpoints, at det er
vanskeligt at konkludere pd effekterne af projektforslaget.

I Figur 24 er vist, hvorledes regulariteten aendrer sig ifglge simuleringerne, sadfremt busserne an-
kommer med 100 % regularitet. Der vises kun tal for 5A, da regulariteten for 350S er 100 % i al-
le checkpoints i den eksisterende situation og derfor ikke vaerd at male pa.

Morgen Eftermiddag
Basis Projekt Basis Projekt
5A Mod 1. Husum Torv 100 100 100 100
Luft-

havnen 2. Bellahgj 100 100 100 100
3. Ngrrebro 99 99 99 100

St.
5A Mod 1. Ngrrebro 100 100 100 100

Husum St.
Torv 2. Bellahgj 97 97 99 98
3. Husum Torv 99 99 98 99

(ank)

Figur 24 Regularitet i checkpoints for linje 5A.

Regulariteten er et udtryk for relativ regularitet, dvs. det forudseettes, at busserne er 100 % re-
guleere, ndr de kommer ind i modellen. Det ses, at med denne definition af regulariteten og be-
regningsmade, nds malsaetningen for regulariteten for linje 5A.

Fordeling af bussernes rejsetider pa komponenter

Rejsetidens fordeling pa komponenter er vist pa nedenstdende figurer, der viser den eksisterende
situation og projektforslaget pa fire tilstande for bussens kgrsel i projektet:

e Frit flow: Her pavirkes bussens kgrsel ikke af infrastruktur eller trafik, og de kan kgre med fri
hastighed.

¢ Hastighedsreduktion ved busstop: Her inkluderes den tid, bussen er om at bremse ned til et
stoppested samt den tid, den holder ved stoppet.

e Hastighedsreduktion ved signaler: Her inkluderes den tid bussen holder i kg enten pga. kg
ved signaler eller ved selve signalet.

¢ Hastighedsreduktion ved trafik: Defineres som tiden det tager, hvor bussen bremses af gvrig
trafik pa streekningsniveau og altsd ikke i signaler eller kg.
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Figur 25 Rejsetidens bestanddele for busserne, her vist i en eftermiddagssituation i eksisterende situa-
tion.
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Figur 26 Rejsetidens bestanddele for busserne, her vist i en eftermiddagssituation for projektforsliaget
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Ved sammenligning af de to figurer ses, at rejsetidsbesparelsen i projektforslaget iseer opnds ved
nedlaeggelse af stoppesteder og reduktion af ventetiden ved signaler. Linje 5A har desuden en
tidsgevinst i frit flow pa over 1 min.

Cyklisternes rejsetider

Generelt opnar cyklisterne i indadgdende retning en smule forbedret rejsetid, mens rejsetiden i
udadgdende er omtrent usendret. I retning mod byen reduceres rejsetiden mellem Mgrkhgjvej og
Ngrrebro Station med 41 sekunder svarende til 4 %.

Cyklisterne bliver gennemsnitligt en smule mindre forsinket i de vigtigste knudepunkter i projek-
tet end i dag. P& Brgnshgj Torv og Bellahgj opnds den stgrste rejsetidsbesparelse blandt de ana-
lyserede knudepunkter med en gennemsnitlig besparelse pa 3-7 sekunder, svarende til 10-20 %.
Dette skyldes, at feerre cyklister ma stoppe for rgdt, da der er etableret en bedre grgn bglge hen
over knudepunkterne end i dag af hensyn til busserne, som s ogs& pavirker cyklerne positivt.

Rejsetidsbesparelsen skyldes, at der i gennemsnit er faerre stop for cyklisterne gennem knude-
punkterne. Der er stgrst reduktion i antal stop pa Bellahgj og Brenshgj Torv, hvor der ogsa er
sket den stgrste rejsetidsforbedring.

Trafikbelastninger

Der er gennemfgrt trafikberegninger med OTM-modellen for udgangssituationen og for projekt-
forslaget for Frederikssundsvej.

Udgangssituationen er som naevnt det eksisterende vej- og stinet samt det eksisterende busnet
pa Frederikssundsvej og i resten af Hovedstadsomradet. Vejnettet forudsaetter, at Ngrrebrogade
er lukket for gennemkgrende trafik, hvilket er den vaesentligste arsag til omflytning af trafikken
som fglge af projektforslaget.

Buslgsningen forudsaetter dels en lukning af Frederikssundsvej ved Ngrrebro station, dels en
gennemfgrelse af projektforslaget med deraf fglgende andringer af busbaner, signalreguleringer,
nedlzeggelse af stoppesteder og nedlaeggelse af p-pladser.

Nedenfor er vist differensbelastninger pa vejnettet, der omfatter Frederikssundsvej og det naer-
meste overordnede vejnet.
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Figur 27 Differensbelastninger mellem udgangssituationen og projektforslaget pa Frederikssundsvej pa
indre straekning beregnet med OTM. Grgn: Aflastning, Rgd: Merbelastning
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Figur 28 Differensbelastninger mellem udgangssituationen og buslgsningen pa Frederikssundsvej pa yd-
re straekning beregnet med OTM: Grgn: Aflastning, Rgd: Merbelastning OTM.

Det ses, at trafikken pa Frederikssundsvej reduceres kraftigt ved Ngrrebro Station (ca. 40 %),
hvilket alene skyldes lukningen af Frederikssundsvej. Reduktionen bliver mindre, desto mere man
bevager sig ud ad Frederikssundsvej, og ved kommunegransen er den kun ca. 1 %. Dvs. at ef-
fekten af at lukke Frederikssundsvej bliver mindre og mindre med afstanden fra Ngrrebro St.

Omvendt for sidevejene til Frederikssundsvej. Pa de inderste dele af Frederikssundsvej, hvor tra-
fikken falder mest, vil trafikken stige mest pa de overordnede sideveje som fx Glasvej, M3gevej,
Hulgdrdsvej, Tomsgardsvej, Bellahgjvej, Utterslevvej og Bronshgjvej. Det antages, at lukningen
af Frederikssundsvej generelt er drsag til en stigning af tvaertrafikken, bl.a. fordi den medfgrer,
at trafikken tvinges til at kgre pa tvaers, og at den mindre trafik pd Frederikssundsvej kan ggre
det lettere at kore til/fra sidevejene, selvom grgntiderne reduceres. P& de ydre dele af Frederiks-
sundsvej vil effekten blive mindre.

Dog vil trafikken pa de sideveje, som er helt taet pd Ngrrebro, som fx Lygten naermest Frederiks-
sundsvej, Lundtoftegade og Frederiksborgvej falde.

OTM-beregningerne kan ikke beskrive trafikeendringerne pa de mindre sideveje langs Frederiks-
sundsvej. Der er imidlertid ikke grund til at antage, at trafikken vil sendre sig p& disse veje, bort-
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set fra de mindre sideveje p& den inderste del af Frederikssundsvej, hvor aflastningen af Frede-
rikssundsvej er maerkbar.

Det skal understreges, at arsagen til en mulig stigning af sidevejstrafikken er lukningen af Frede-
rikssundsvej ved Ngrrebro Station og ikke buslgsningen. Det ma antages, at sidevejstrafikken pd
de sma sideveje pa den ydre del af Frederikssundsvej forbliver uaendret.

P& fglgende figur er vist sendringerne i trafikarbejdet p& Frederikssundsvej og i resten af Kgben-
havn aendres.

e

Frederikssundsvej
AEndring i trafikarbejde (%)
1 <-5%

[ -5% - -0,1%
[1-0,1%-0,1%
[10,1% - 0,5%

I >0,5%

Figur 29 Andringer i trafikarbejdet som fglge af buslgsningen pa Frederikssundsvej

Figuren viser de umiddelbare sendringer pa Frederikssundsvej, men ogsa sendringerne i resten af
Kgbenhavn. Det ses, at trafikarbejdet, som bade afspejler trafikbelastningerne og de kgrte km,
vil falde pa Frederikssundsvej (op til 7 %) og i de neermeste bydele omkring Frederikssundsvej,
men vil stige marginalt (under 1 %) i lidt afstand fra Frederikssundsvej. Dette resultat bestyrker
antagelsen om, at sidevejstrafikken ikke forventes at stige.

Det samlede trafikarbejde i Kgbenhavns Kommune vil stige marginalt, fordi trafikken pafgres
omvejskgrsel som fglge af lukningen af Frederikssundsvej ved Ngrrebro St.

CO,-emissionen

Der er lavet en lignende beregning af CO,-emissionen. Pa baggrund af trafikmaengder og rejse-
hastigheder beregnes CO,-emissionen fra motorkgretgjer, som stort set er ligefrem proportionalt
med trafikarbejdet, dvs. der vil ske de samme - et fald fra trafikken p@ Frederikssundsvej og
naermeste bydele, marginale stigninger i resten af Hovedstadsomradet og en samlet marginal
stigning af CO,-udslippet som fglge af implementering af projektforslaget for Frederikssundsvej.
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Passagereffekter

OTM-modellen er anvendt til at beregne antal pa- og afstigende passagerer pa Frederikssundsvej
i udgangssituationen og for projektforslaget. Modellen har beregnet en lille nedgang af antal pas-
sagerer pa linje 5A og en marginal stigning pa linje 3508S.

Arsagerne til 2endringerne er dels projektforslagets reducerede kgretid for de to buslinjer, dels at
antallet af stoppesteder for linje 5A er reduceret, og i modelberegningen har denne reduktion af
antal stoppesteder vejet tungere end den reducerede rejsetid.

Stgjbelastning

Ved hjeelp af OTM-modellen er stgjbelastningen ligeledes beregnet, jf. Figur 30. Der er beregnet
et forenklet stgjbelastningstal, dvs. antal stgjbelastede boliger, baseret pa trafikmaengder, tung-
bilsprocenter og kgretgjshastigheder. Der er regnet med en generaliseret bebyggelse bestdende
af 1 bolig pr. 10 meter vejlaengde. Alle boliger er beregnet som beliggende 10 meter fra vejmid-
te.

~ . S O =
\f“/ - / Frederikssundsvej
2—-—</ 8% AEndring i stajbelastningstal (%)
! ' 1 <-5%
- by [C1-0,1%-0,1%

[10,1% - 0,5%
B >0,5%

Figur 30 A£ndring i stgjbelastningstal

Det ses, at projektforslaget vil medfgre en reduktion af stgjbelastningstallet (op til 5 %) langs
Frederikssundsvej, men kun marginale stigninger i en afstand fra Frederikssundsvej. Den pri-
maere arsag er reduktionen af trafikken pa@ Frederikssundsvej.

Barriereeffekt

Barriereeffekten defineres som trafikkens hindring af lette trafikanters krydsning af Frederiks-
sundsvej og aendres beregningsmaessigt proportionalt med kvadratroden af ADT, jf. Figur 31.
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Frederikssundsvej
AEndring i barrierreefekt (%)
[ <-5%

[ -5% --0,1%
[]-0,1%-0,1%
[10,1% -0,5%

[ >0,5%

Figur 31 Beregnet a&ndring af barriereeffekten

Projektforslaget vil medfare en betydelig reduktion af barriereeffekten, dvs. forbedre de lette tra-
fikanters muligheder for at krydse Frederikssundsvej, hvilket fgrst og fremmest skal tilskrives re-
duktionen af biltrafikken. Der henvises til afsnit 5.16.2 senere.

Trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser

Andringen i antallet af personskadeuheld er udregnet ud fra sendringer i trafiktal for hhv. vej-
straekninger og vejkryds, jf. Vejdirektoratets sakaldte ap-modeller. Det er beregningsmaessigt
forudsat, at alle veje i byomradet har randbebyggelse og er forsynet med cykelsti og fortov, samt
at alle vejkryds er signalregulerede.

Projektforslaget vil medfare en reduktion af antal personskadeuheld pd Frederikssundsvej og
marginale stigninger i bydelene i en vis afstand fra Frederikssundsvej.
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Figur 32 A£ndring i personskadeuheld

5.16 Tilgeengelighedsmaessige konsekvenser
5.16.1 Tilgeengelighed for faerdselshandicappede

Ved alle aendringer af fortove, kantsten osv. indarbejdes Igsninger i hht. de nyeste standarder for
tilgeengelighed-.

Umiddelbart ma det derfor vurderes, at forholdene for faerdselshandicappede generelt forbedres
betydeligt pa straekningen.

Nedlzeggelse af det ikke-regulerede fodgaengerfelt ved Risvangen vil lokalt ggre det svaerere for
blinde og svagtseende at krydse vejen pa denne straekning. Imidlertid er det den mest trafiksikre
Igsning og samtidig den bedste for bussernes fremkommelighed.

Etablering af stgttepunkt og krydsningsmulighed ved Hgjenhald vil ggre det lettere for kgrestols-
brugere og mennesker med bevaegehandicaps at krydse vejen her, da den eksisterende tunnel
ved Hyrdevangen ikke er tilgengelig.

Der henvises i gvrigt til tilgaengelighedsrevisionen, der er udfgrt som en del af projektforslaget af
ekstern revisor.

4 Feerdselsarealer for Alle, 2013
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5.16.2 Krydsningsmuligheder
I de tidligere faser af projektet har der bl.a. fra beboernes side veeret stort fokus pa mulighe-
derne for at krydse Frederikssundsvej uden for de signalregulerede krydsninger, isaer pa det rgde
midterareal, som er etableret som del af et trafiksikkerhedsprojekt i 1998.

I dette afsnit gennemgas, hvordan krydsningsmulighederne uden for signalreguleringer handte-
res i projektforslaget.

Som baggrundsmateriale for vurderingen af dette anvendes bl.a. Analyse af fodgeengeres kryds-
ningsbehove.

Signalreguleringer

Antallet af signalregulerede kryds p& straekningen gges med 1 (Kobbelvaenget). Fodgaengere kan
krydse Frederikssundsvej i alle signalreguleringer.

I krydset med Akandevej flyttes stottepunktet fra gstsiden af krydset til vestsiden.
Ikke-regulerede fodgaengerfelter

Der er i dag 3 ikke-regulerede fodgeengerfelter pd streekningen:
¢ ved Risvangen

e ved Sonnerupvej

o ved Aflgjen (ved busstoppestedet)

Fodgaengerfeltet ved Risvangen nedlaegges og erstattes med et ikke-reguleret stgttepunkt. Fod-

gaengerfeltet ved Sonnerupvej nedlaagges og erstattes med et ikke-reguleret stgttepunkt. Desu-

den nyetableres signalregulering ved Kobbelvanget teet ved dette kryds.

Fodgaengerfeltet ved Aflgjen bevares og ombygges i forbindelse med ombygning af stoppestedet.
Generelt anses fritliggende ikke-regulerede fodgaengerfelter ikke for en trafiksikker lgsning, men
det er bevaret ved Aflgjen, da der er et krydsningsbehov i forbindelse med busstoppestedet.

Ikke-regulerede krydsningsmuligheder

Der findes pa Frederikssundsvej en raekke ikke-regulerede krydsningsmuligheder med stgtte-
punkt, hvor fodgaengere kan krydse ét kagrespor ad gangen.

De fleste af disse krydsningsmuligheder opretholdes uaendret eller i samme placering.

Der etableres en ny ikke-reguleret krydsningsmulighed ved Hgjenhald i forbindelse med nedlzeg-
gelse af stoppestedet ved Degnemose Allé.

Krydsningsmuligheden mellem Hyrdevangen og Parkstykket fjernes.
Det rgde midterareal
Det rgde midterareal spiller en vis rolle for fodgaengernes mulighed for at krydse Frederiks-

sundsvej mellem de regulerede krydsningsmuligheder, specielt pa straskninger med mange bu-
tikker (se Analysen af fodgaengeres krydsningsbehov).

® Udarbejdet af Tetraplan og Viatrafik november 2010
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Figur 33. Streekning med rgdt midterareal (mellem Brgnshgjholms Allé og Degnemose Allé)

Det er derfor prioriteret at bevare det rgde midterareal i s3 stort omfang som muligt, isaer pa
straekninger langt fra de signalregulerede kryds. P& nogle delstraekninger er det prioriteret at
inddrage korte straekninger af det rgde midterareal til f.eks. svingbaner eller busbaner frem mod
signalkryds. Ved stoppestederne ved Havdrupvej / Astrupvej er det rgde midterareal indskraenket
for at give mulighed for etablering af busperroner.

Mellem Hyrdevangen og Bellahgjvej er det rgde midterareal fjernet for at give kgrespor og bus-
baner korrekt bredde. Da vejen er firesporet pa denne straekning, er det rgde midterareal under
alle omstaendigheder ikke en trafiksikker m&de at krydse vejen, men lokale borgere pa denne
straekning vil nok opleve en forringelse.

Sammenfattende vurderes, at krydsningsmulighederne pa straekningen er usendret, men der pa
enkelte delstraeekninger kan opleves en forringelse.

5.17 Parkering
5.17.1 Antal p-pladser

Figur 34 viser antallet af p-pladser p& straekningen for og efter gennemfgrelse af projektet. Pro-
jektet medfgrer en reduktion pd 94 pladser, heraf de 87 pa straekningen gst for Mgrkhgjvej.
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Fra Til P idag P projekt AEndring |
Lygten Frederiksborgvej 32 29 -3
Frederiksborgvej Glasvej 18 18 0
Glasvej Uglevej 10 21 +11
Uglevej Hulgdrdsvej 62 57 -5
Hulgdrdsvej Borups Allé 67 43 -24
Borups Allé Degnemose Allé 74 70 -4
Degnemose Allé Brgnshgj Torv 48 37 -11
Brgnshgj Torv Havdrupvej 46 46 0
Havdrupvej Veksgvej 41 36 -5
Veksgvej Akandevej 11 7 -4
Akandevej Kobbelvaenget 52 48 -4
Kobbelvaenget Husumvej 23 8 -15
Husumvej Husum Torv 34 34 0
Husum Torv Mgrkhgijvej 40 17 -23
I alt gst for Mgrkhgjvej*) 558 471 -87
Mgrkhgijvej Novembervej 51 44 -7
Ialt 609 515 -94

*) Streekning, hvor der er foretaget undersggelse af parkeringsdaekning

Figur 34. Oversigt over p-pladser opgjort pa delstraekninger for og efter projektet

Tabellen herunder viser i oversigtsform arsagen til nedlaeggelse af P-pladserne. Det er dog ikke
alle nedlagte pladser, der entydigt kan henfgres til den ene eller den anden arsag.

Etablering af busbane 42
Laengere busstoppesteder eller forbedret ind- og udkgrsel 11
Forbedret geometri omkring kryds 6
Treeer 12
Etablering af cykelsti 23
Ialt 94

5.17.2

Figur 35. Arsager til nedlseggelse af p-pladser

Reduktionen er ulige fordelt pa straekningerne, det stgrste fald sker pa straekningerne:

e Hulgdrdsvej - Borups Allé
e Kobbelveenget - Husumvej
e Husum Torv - Mgrkhgjvej

Dvs. primaert pa straekninger, hvor der etableres busbane. Mellem Hulgardsvej og Borups Allé
skyldes reduktionen ogsd omlaegning fra skrdparkering til laangdeparkering, som primaert er til
glaede for cyklisterne.

P& straekningen Glasvej - Uglevej stiger antallet med 11 p-pladser, primeert pga. nedleeggelse af
et stoppested og bedre udnyttelse af geometrien pa stedet.

P& andre delstraekninger daekker et samlet fald over en kombination af en reduktion ét sted og et
gget antal pladser et andet sted p& samme delstreekning.

Projektforslaget imgdekommer sdledes Kgbenhavns Kommunes malsaetning om, at projektet
maksimalt ma reducere antallet af p-pladser pa projektstraekningen med 100.

Konsekvenser for parkeringsbelaegning

Vurderingen af konsekvenserne for parkeringsbelagningen er baseret pa de gennemfgrte parke-
ringsteellingers, idet udgangspunktet er, at det samme antal bilister vil gnske at parkere pa

¢"Opggrelse af parkeringsbelaegninger”, udfgrt af Tetraplan og ViaTrafik i oktober 2010.
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streekningerne som fgr projektet. Belaegningsprocenter over 100 er sdledes udtryk for, at der ik-
ke laengere er et tilstraekkeligt antal lovlige p-pladser pa straekningen. I praksis vil bilisterne par-
kere et andet sted eller parkere ulovligt, hvis dette er fysisk muligt.

Vurderingen omfatter ikke straekningen vest for Mgrkhgjvej, hvor der ikke foreligger parke-
ringstaellinger. P& denne straekning nedlaegges 7 af 51 p-pladser, hvilket ikke skgnnes at medfgre
problemer.

Parkeringstaellingerne viser, at de hgjeste gennemsnitlige parkeringsbelaegninger forekommer
Igrdag kl. 12 og Igrdag kl. 22. Derfor er disse tidspunkter benyttet til vurdering af konsekven-
serne. Belaegningen er forskelligt fordelt over straekningen pa de 2 tidspunkter.

Lordag kl. 12 ses en jaevnt hgj belaegning pd hele streekningen med spidsbelastninger bl.a. pa
straekningerne med mest butiksaktivitet fgr og efter Brgnshgj Torv og mellem Husumvej og Hu-
sum Torv.

Lordag kl. 22 ses derimod den stgrste belsegning pa den inderste straekning. Alene pa straeknin-
gen Glasvej-Uglevej ses 40,5 parkerede biler pa 10 lovlige P-pladser, hvilket ma undre. (Alle tal
er gennemsnit af 2 taellinger, hvorfor der kan forekomme "halve biler”).

P-behov lgrdag kl. 12 P-behov lgrdag kl. 22
Belaegnings % Belaegnings %

Behov

Lygten Frederiksborgvej 28,0 \ 104,7 115,5
Frederiksborgvej | Glasvej 8,0
Glasvej Uglevej 18,5 185,0 | 40,5 | 405,0 192,9
Uglevej Hulgdrdsvej 40,0

Hulgdrdsvej Borups Allé 55,0 127,9 150,0
Borups Allé Degnemose Allé 34,0

Degnemose Allé Brgnshgj Torv 41,0 110,8 27,5 57,3 74,3
Brgnshgj Torv Havdrupvej 38,0 33,0 71,7 71,7
Havdrupvej Veksgvej 26,5 24,0 58,5 66,7
Veksgvej Akandevej 9,5 4,5 40,9 64,3
Akandevej Kobbelvaenget 25,5 25,5 49,0 53,1
Kobbelvaenget Husumvej 16,0 4,5 19,6 56,3
Husumvej Husum Torv 27,5 19,0 55,9 55,9
Husum Torv Mgrkhgijvej 20,0 6,0 15,0 35,3
I alt gst for Mgrkhgjvej 387,5 371,5 66,6 78,9

Farver: 0= 50% 50 - 80% EOEOEEE Y ELNLA

Figur 36. Beregnet parkeringsbelaagning hhv. lgrdag kl. 12 og Igrdag kl. 22 fgr og efter gennemfgrelse af
projektet. Straekningen vest for Mgrkhgjvej indgéar ikke i oversigten.

Konsekvensvurdering

Som det fremgar, vil der efter etablering af projektforslaget vaere delstraekninger med for fa p-
pladser (teoretisk belaegning over 100 %). Det gaelder dog for alle disse straekninger, at der sta-
dig vil veere ledige pladser pa nabostraekningerne.

P& grund af den blandede funktionssammensaetning pa straekningen, hvor parkeringsbelastnin-
gerne flytter sig over dggnet og ugen, er det ikke muligt at nedlaegge op til 100 p-pladser, uden
at der vil vaere for f& p-pladser p& nogle delstraekninger pd bestemte tidspunkter. Dette bekraef-
tes af parkeringstzellingerne, hvor det er beregnet, at der skal etableres ekstra p-pladser pa
straekningen for at sikre, at ingen delstraekninger har en belaegningsgrad over 90.

I det videre arbejde med hovedprojektet anbefales det, at p-lgsningen forfines yderligere, og at
der arbejdes med tiltag som:

e Justering af tidsbegraensning fra f.eks. 2 timer til 1 time
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e Supplerende parkering i sidegader
e Fleksibel anvendelse af busbanerne, hvor parkering f.eks. tillades i weekenden.

5.18 Treeer og byrum

5.18.1 Traeer

For Side-
Fra Til proj. Faeldes | Nyplantes | Netto | £ndring gader
Lygten Frederiksborgvej 3 0 0 3 0 1
Frederiksborgvej Glasvej 2 0 0 2 0 12
Glasvej Uglevej 0 0 0 0 0 0
Uglevej Hulgardsvej 11 11 39 39 +28 0
Hulgdrdsvej Borups Allé 10 10 12 12 +2 0
Borups Allé Degnemose Allé 31 0 3 34 +3 0
Degnemose Allé Brgnshgj Torv 0 0 10 10 +10 5
Brgnshgj Torv Havdrupvej 23 2 0 21 -2 0
Havdrupvej Veksgvej 23 4 1 20 -3 0
Veksgvej Akandevej 7 4 0 3 -4 0
Akandevej Kobbelvaenget 22 3 4 23 +1 0
Kobbelvaenget Husumvej 12 8 0 4 -8 0
Husumvej Husum Torv 16 0 0 16 0 0
Husum Torv Mgrkhgijvej 0 0 0 0 0 2
Mgrkhgijvej Novembervej 28 5 0 23 -5 2
Ialt 188 47 69 210 +22 22

Figur 37. Treeer pa de enkelte delstrakninger fgr og efter projektet

Tabellen herover viser antallet af treeer pa& Frederikssundsvej fordelt pa enkeltstraekninger, fgr og
efter gennemfgrelsen af projektet. Tallet angivet under “fgr projekt” angiver det eksisterende
antal egentlige gadetraeer. I nogle tilfeelde - f.eks. ved Hulgards Plads - er det umiddelbart svaert
at vurdere om et bestemt tree hgrer til Frederikssundsvej eller til naboarealet. Imidlertid er det
den @ndring i antallet af traeer, som projektet medfagrer, der er interessant, ikke det absolutte
antal traeer.

Projektet medfgrer en tilvaekst pa 22 traeer fordelt over projektstraekningen. Derudover er der
peget pd muligheden for plantning af yderligere 22 traeer i udmundingen af sidegaderne p& nogle
af delstraekningerne. Disse traeer er medtaget i anlaegsoverslaget, i det der dog ikke er taget hgj-
de for ekstraudgifter fordi nogle af dem er placeret i privatvej.

Figur 38. Mellem Husumvej og Kobbelvanget fjernes traeerne i sydsiden. Det er vejtraeerne i venstre side
af billedet.
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Den stgrste absolutte reduktion sker pd straekningen mellem Kobbelvaenget og Husumvej, hvor
alle 8 traeer i sydsiden fijernes for at skabe mulighed for etablering af busbane pa denne del-
straekning.

Dette vurderes acceptabelt, fordi der netop pa denne straekning er store traeer i Lommeparken
(se Figur 38).

Mellem Borups Allé og Hulgardsvej fiernes 10 og nyplantes 12 traeer som et led i den foresldede
omlaegning af denne straekning. De 10 eksisterende traeer er alle i darlig vaekst og vurderes ikke
at kunne fa forbedret deres livskvalitet.

Mellem Degnemose Allé og Brgnshgjholms Allé foreslas vejtraeer i nordsiden af Frederiks-
sundsvej, svarende til udstraekningen af Byggeforeningen Enigheden.

Den stgrste aendring i antallet af treeer sker pa stykket mellem Peter Ipsens Allé og Hulgdrdsvej,
hvor de eksisterende treeer i midterhellen foreslas faeldet, og der foreslds omfattende nyplantning
bdde i midterhellen og i nordsiden.

Pa den lange ensartede straekning mellem Brgnshgj Torv og Kobbelvaenget foreslas i alt faeldet
13 og nyplantet 5 traeer. Traeer feeldes primaert taet ved kryds, hvor der brug for plads til en eks-
tra svingbane eller lignende, samt hvor busstoppesteder skal forlaenges.

Nyplantning sker primaert i forbindelse med det nedlagte busstoppested ved Kobbevanget.

Konsekvensvurdering

Det grgnne islaet bevares og udbygges pa delstraekninger af Frederikssundsvej.
P& enkelte delstreekninger reduceres antallet af traeer.

Projektets malsaetning om at fastholde antallet af traeer pd straekningen er imgdekommet, og der
er endda “plads” til at udelade enkelte traeer i den videre projektering, hvis det bliver ngdvendigt,
f.eks. pga. uhensigtsmaessigt placerede ledninger.

5.18.2 Byrum

Vurderingen af byrum kan deles i 2 temaer: Byrummet som aestetisk oplevelse og byrummet i
forhold til byliv, ophold o.s.v.

Byrummet som aestetisk oplevelse for trafikanterne

P& de steder i projektet, hvor der er aendringer af f.eks. kantstenslinjer eller afmaerkning, er det
tilstraebt at foretage en visuel opstramning af de eksisterende forhold, sdledes at trafikanter (ba-
de kgrende og fodgeengere) oplever et mere roligt og harmonisk gadebillede.

Nye treeer er ligeledes sggt placeres, s8 de bade udnytter rent lokale muligheder for begrgnning
og understreger vejens forlgb.

Det er ikke en ambition i projektet at indfgre nye meget synlige elementer i form af f.eks. an-
derledes belzegninger. Der anvendes gennemgdende de Kgbenhavnske standardbelaegninger.

Byliv og ophold

Det er ikke en mélsaetning i projektet specifikt at skabe nye muligheder for byliv. Men eksiste-
rende byliv pa streekningen understgttes bl.a. gennem etablering af treeer pd bestemte delstraek-
ninger. Der er samtidig lagt vaegt p3, at projektet ikke hindrer senere ombygninger af f.eks.
Brgnshgj Torv eller Husum Torv.

P& enkelte kortere streekninger reduceres fortovsarealerne i forbindelse med etablering af bl.a.
cykelstier. Det drejer sig om straekninger, hvor der ikke er intensivt by- og butiksliv. Andre ste-
der udvides fortovsarealet, bl.a. lige gst for Brgnshgj Torv, hvor borgerne har klaget over traeng-
sel.
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Figur 39. Svinget mellem Peter Ipsens Allé og Hulgdrdsvej, hvor projektet giver mulighed for etablering
af et byrum med mulighed for ophold

I svinget mellem Peter Ipsens Allé og Hulgdrdsvej ved den nybyggede Rema1000 giver projektet
mulighed for en egentlig pladsdannelse, hvor der kan forega ophold, isaer hvis der f.eks. etable-
res en café eller tilsvarende serveringssted. Omradet ligger i la og sydvendt. I projektforslaget
er arealet vist med graes og traeer, men der kan teenkes Igsninger med stgrre andel af belsegning.
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