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K@BENHAVNS KOMMUNE
Teknik- og Miljoforvaltningen

M Center for Trafik

A

Til TMU, OU og BR

Bilag 2
Forvaltningernes anbefaling og vurdering af de tre lgsningsforslag

Teknik- og Miljgforvaltningen og @konomiforvaltningen anbefaler
Igsningsforslaget *Busbaner og dosering’ som grundlag for det videre
arbejde, med at skabe en hgjklasset buslgsning pa Frederikssundsve;j.

Anbefalingen er begrundet med, at Igsningsforslaget medfgrer
vasentlige forbedringer for busserne og passagererne samtidig med, at
der tages hensyn til de lokale forhold og gnsker til parkeringspladser
og krydsningsmuligheder pa de centrale handelsstrgg.

Overordnet vurdering af de enkelte lgsninger:

Traditionel Igsning

Lgsningen er karakteriseret ved, at der pa hele strekningen op til de
enkelte kryds laves korte busbaner, og at biltrafikken ved alle kryds
holdes tilbage sa bussen kan komme fgrst.

Lgsningen skaber gode forhold for busserne, men er ikke sa robust, da
bilkgerne kan blive l&ngere end busbanerne, hvormed busserne ikke
kan komme frem til krydsene og dermed forsinkes.

Biltrafikken reduceres markant som fglge af forslaget, da det bliver
mere besverligt at kgre ad Frederikssundsvej, mens trafikken pa nogle
sideveje vil forgges.

De mange busbaner medfgrer, at en del parkeringspladser nedlegges
og treer fjernes, ligesom krydsningsmulighederne forringes en smule
som fglge af, at der ikke er plads til det réde midterfelt alle de steder

det findes i dag.

Bus Rapid Transit

Lgsningens sarlige kendetegn er, at der pa sa godt som hele
strekningen skal etableres midterlagte busbaner, og at stoppestederne
som fglge deraf placeres ude mellem kgrebanerne. Denne lgsning ses
enkelte andre steder i Kgbenhavn.

I forhold til at skabe gode vilkar for savel busser som passagerer, er
denne lgsning at foretrekke. Udformningen af gaderummet, med
separate busbaner, vil skabe en robusthed over for hendelser som kan
forsinke bussen eller pa anden made genere kgrslen.
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Lgsningen vil endvidere medfgre at biltrafikken pa Frederikssundsve;j
reduceres markant, hvilket er medvirkende arsag til at det er muligt at
skabe markante forbedringer for bustrafikken. Endvidere vil udbuddet
af parkeringspladser pa selve Frederikssundsvej blive reduceret
markant.

Mest problematisk for lgsningen er, at effekterne pa lokalmiljget er
markante og vanskelige at kompensere for i projektet. Dels vil
projektet medfgre en gget barrierevirkning som fglge af de ekstra
busbaner og fjernelse af midterfeltet som bruges af fodgengere ved
krydsning, og dels vil s@rligt det grgnne udtryk i form af gadetraeer
vare vanskeligt at genskabe efterfglgende, da der ikke er plads
grundet de ekstra vejbaner.

Lgsningen er endvidere ikke afprgvet i Danmark, men er at betegne
som en ’letbane pa gummihjul’. Pavirkningen af gaderummet er ogsa
sa godt som det samme som en letbane.

Busbaner og dosering

Kendetegnet ved lgsningen er, at der etableres fa men lange busbaner
og at biltrafikken holdes tilbage i fa kryds og doseres ind pa
strekningen herfra. Endvidere fastholdes det rgde midterfelt og
parkeringen pa de centrale handelsstrgg.

Lgsningen skaber gode forhold for busserne, om end forbedringerne i

forhold til kortere rejsetid, ikke helt er pa niveau med en BRT Igsning.

Biltrafikken pavirkes kun i mindre grad, men der vil vere et fald i
trafikmengden, og der presses ikke trafik ud pa sidevejene.

Lgsningen vil ogsa medfgre reduktioner i antallet af treeer og
parkeringspladser, ligesom der vil vare straekninger hvor det rode
midterfelt ikke kan forblive.
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Resume af effekter

Nedenstaende skema opsummerer effekterne af en rakke forhold som

har veret undersggt:

Stor forbedring: 71
Forbedring: 1

Usendret: —» Tradit.ionel Bus Rapid Busban.er
Forringelse: | Igsning Transit og dosering
Stor forringelse: | |

Samlet vurdering — — 1
Passagerfremgang i ™ ™
Driftsbesparelse ™ ™ i
Rejsetidsforbedringer for busser 1 i 1
Parkering — antal pladser ! L !
Parkering — deekningsgrad ! L —
Stoppesteder - kvalitet i i i
Stoppesteder — afstand ! ! !
Fodgangerforhold — — —
Krydsningsmuligheder ! L !
Trafiksikkerhed ! 1l —
Tilgengelighed — ! —
Cykelforhold — — —
Biltrafik - fremkommelighed ! ! —
Biltrafik — omvejskgrsel/sivetrafik ! Ll —
Traeer ! N —
Stgj — — —
Emissioner — — —

Pa de fglgende sider gennemgas effekterne af ovenstaende forhold

enkeltvis, og forvaltningerne har givet en vurdering af hvilket
Igsningsforslag som er at foretrekke ved hvert forhold.
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Stoppesteder

Der er i dag 16 stoppesteder som benyttes af 2A, SA og 350S. Den
gennemsnitlige afstand mellem stoppestederne er ca. 380 m. Antallet
af stoppested foreslas reduceret for at give busserne en
rejsetidsgevinst, typisk ca. 30 sek. pr. stoppested.

I alle forslag etableres der sa vidt muligt fremrykkede stoppesteder,
hvorved buspassagererne far bedre vente-, ud- og indstigningsforhold.

Traditionel Igsning

Bus Rapid Transit

Busbaner og dosering

1 stop nedlegges.
6 stoppesteder
sammenlagges
parvis til 3 nye
stoppesteder.

Den gennemsnitlige
afstand mellem
stoppestederne er ca.
480 m., hvilket giver
ca. 35 sek. lengere
gangtid 1 gennemsnit.

1 stop nedlegges.
6 stoppesteder
sammenlagges
parvis til 3 nye
stoppesteder.

Den gennemsnitlige
afstand mellem
stoppestederne er ca.
480 m., hvilket giver
ca. 35 sek. l&ngere
gangtid 1 gennemsnit.

2 stoppesteder (med
ferrest passagerer)
nedlegges.

Den gennemsnitlige
afstand mellem
stoppestederne er ca.
440 m., hvilket giver
ca. 22 sek. lengere
gangtid 1 gennemsnit.

Forvaltningerne anbefaler at antallet af stoppesteder reduceres. Alle
forslag opererer med stoppestedsreduktioner som giver en ganske lille
forpgelse af den gennemsnitlige gangafstand. Modsvarende til dette
skal kvaliteten af de enkelte stoppesteder forbedres.

Rejsetidsforbedringer for busser
Rejsetidsforbedringerne er generelt mindst om morgenen i retning
mod Ngrrebro st., da rejsetiden mod Ngrrebro st. allerede i dag er lav,
hvorfor det er vanskeligt at mindske rejsetiden yderligere. Den
teoretisk laveste rejsetid er ca. 13 min, hvilket kun kan opnas i sene
aften-, eller morgentimer

Ved BRT lgsningen stopper linje 350S ved alle stoppesteder pa de
streekninger, hvor bussen er lagt ud i sin egen busbane midt pa vejen.
Dette betyder for BRT-lgsningen, at 350S samlet set far to ekstra stop
fordi den ogsa standser ved Brgnshgjparken og Havdrupve;.
Overordnet set giver det en ekstra rejsetid pa 1 minut for 350S, hvilket
er medvirkende til at den samlede rejsetidsforbedring for 350S er
mindre end de andre forslag.

Safremt en BRT model skulle have fuld effekt for busserne, vil der
vare behov for at finde plads til overhalingsspor for 350S.

Traditionel Igsning

Bus Rapid Transit

Busbaner og dosering

Rejsetidsforbedringer
for 5A pa 1¥2-4 min.

Rejsetidsforbedringer
for 5A pa 2-4 min.

Rejsetidsforbedringer
for 5A pa ¥2-3 min.
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Rejsetidsforbedringer | Rejsetidsforbedringer | Rejsetidsforbedringer
for 350S pa ¥2-2 min. | for 350S pa ¥2-3%2 for 350S pa 12-2Y2
min. min.

Ses der udelukkende pa rejsetidsforbedringer har BRT lgsningen de
stgrste fordele. Forvaltningerne vurderer dog, at det ikke vil veere
muligt at skabe plads til overhalingsspor, hvorved den fulde effekt for
350 S ikke kan opndas. Rejsetidsforbedringerne for de to gvrige
lgsninger er dog ogsa ret markante og vil derfor ogsa veere
anbefalelsesveerdige.

/Endringer i passagertal

Det vurderes, at der vil komme passagerfremgang i busserne som
folge af den reducerede kgretid og forbedrede regularitet. De
gennemfgrte beregninger viser, at der forventes at komme 10-15 %
flere passagerer i busserne pa Frederikssundsvej, som fglge af de
@ndringer de enkelte lgsningsforslag rummer. BRT lgsningsforslaget
forventes at tiltrekke lidt flere passagerer end de to andre
Igsningsforslag.

Beregningerne kan ikke direkte vise de effekter der er af en bedre
regularitet for busserne. Pa lengere sigt viser undersggelser imidlertid,
at det is@r er effekterne af bedre regularitet, som kan tiltreekke flere
passagerer.

Der forventes at passagerforggelsen sker som fglge af en overflytning
fra andre transportformer. Ved alle forslag forventes passagerne
primart at komme fra biltrafikken, men i forslaget *Busbaner og
dosering er der ogsa tale om en mindre overflytning fra cykel og

gang.

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering
7-11 % 14-15 % 10-14 %
passagerfremgang passagerfremgang passagerfremgang

Forvaltningerne vurderer, at en BRT lpsning vil have stgrst potentiale
for at tiltreekke flere passagerer. De to gvrige forslag vil dog ogsa
give en veesentlig forggelse af passagertallet. I forhold til kommunes
malsceetninger om flere ture skal ske med gang, cykel eller kollektiv
trafik og cykel rejser, er BRT forslaget ogsa at fortreekke.

Cykeltrafik
For alle de tre 1gsningsforslag gaelder det, at indvirkningen pa
cykeltrafikken er lille.

Alle Igsningsforslag arbejder desuden med at @ndre
stoppestedsforhold, som medfgrer, at buspassagerer ikke star af
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direkte ud pa cykelstien, men i stedet ud pa en perron, hvilket gger
trygheden og fremkommeligheden for cyklisterne.

Traditionel Igsning

Bus Rapid Transit

Busbaner og dosering

Bredere cykelstier pa
kortere stre&kninger

Cykelstiernes bredde
vil som minimum
kunne opretholde

Bredere cykelstier pa
kortere stre&kninger

Forvaltningerne vurderer at forholdene for cykeltrafikken overordnet
set er upavirket ved alle forslag.

Fodgaengerforhold og krydsning
Generelt vil 1gsningsforslagene ikke mindske fortovsarealerne, men
der vil i BRT lgsningsforslaget, i tilknytning til enkelte kryds, blive
behov for at reducere fortovsarealet.

Den eksisterende udformning af Frederikssundsvej, med det
karakteristiske réde midterfelt, er lavet bl.a. for at mindske
Frederikssundsvej som en barriere og forgge de sikre

krydsningsmuligheder.

Registreringer viser at 2 ud af 3 bruger fodgangerfelterne ved
signalanleggene til at krydse vejen, mens midterfeltet benyttes af sa
godt som resten. Resultatet vurderes at vaere et udtryk for at det rgde
midterfelt er attraktivt at bruge og dermed mindsker barrieren, men
resultaterne viser ogsa, at anvendelsen af midterfeltet varierer meget
over strekningen, og at der er steder hvor arealet kunne anvendes til
en anden funktion, fx parkering eller busbane.

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering
Fjerner i mindre grad | Krydsning vil i hgjere | Fjerner 1 lille grad
krydsningsmulighede | grad ske i krydsene, krydsningsmulighede

rne, men krydsningen
bliver vanskeligere de
steder, hvor der
etableres busbaner,
da antallet af spor
gges til typisk tre
spor, og der samtidig
ikke er muligt at
opretholde en
midterhelle.

som fglge af, at der
vil veere flere
vejbaner end i dag,
og som fglge af, at
der bliver ferre
steder, hvor der er
fysisk plads til et rgdt
midterfelt.

rne, men krydsningen
bliver vanskeligere de
steder, hvor der
etableres busbaner,
da antallet af spor
gges til typisk tre
spor, og der samtidig
ikke er muligt at
opretholde en
midterhelle.

Forvaltningerne vurderer, at forgengernes forhold langs
Frederikssundsvej vil veere uendrede. Derimod vil muligheden for at
krydse Frederikssundsvej uden for fodgengerfelterne blive reduceret,
og mest i en BRT lpsning. Muligheden for at krydse vejen er vigtig i
forhold til at udvikle strpggadestreekningerne. Forvaltningerne
anbefaler derfor lgpsningen ’Busbaner og dosering’, da denne giver
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plads til krydsning pa de delstreekninger som har karakter af
stroggader.

Trafiksikkerhed og tilgaengelighed
Der vil for alle forslag vare tiltag som hhv. forbedrer eller forringer
vilkarene ud fra et trafiksikkerheds- eller tilgengelighedssyn.

For at minimere Igsningernes negative indvirkning er der opstillet en
rekke lgsningsforslag, som fx indebarer generel
hastighedsnedszattelse, prioritering af krydsningsmuligheder med
rimelige afstande og forgengersignaler med nedtellingsfunktion.

Serligt for BRT Igsningen galder det, at der er tale om en ny Igsning i
dansk regi, hvorfor de nye trafikale situationer som opstar, kan vere
forvirrende for mange. Det kan derfor ikke udelukkes at der kan
komme en gget risiko for uheld alene grundet dette.

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering
Der ma forventes et Det vurderes, at Lg@sningen vurderes
gget antal uheld, men | lgsningen vil at medfgre et stort set
i mindre omfang end | medfgre et gget antal | uaendret

1 BRT-Igsningen. uheld, primert uheldsniveau.

grundet forggelsen af
antal kgrespor samt
fjernelsen af
midterarealet.

Forvaltningerne vurderer ud fra en sikkerhedsmeessig betragtning, at
Busbaner og doseringslpsningen er at foretreekke, da uheldsniveauet
ikke forventes at stige.

Biltrafik og trafikale konsekvenser

Generelt gelder det for alle lgsninger, at pavirkningen af biltrafikken
sker vest for Ring 2, og at biltrafikken pa delstrekninger af
Frederikssundsvej forventes at blive reduceret med 25 - 35 % i savel
den traditionelle lgsning som 1 BRT Igsningen, og mest i
myldretiderne hvor bussernes fremkommelighed i dag er darligst.

Den indre del af Frederikssundsvej pavirkes derimod kun meget lidt,
og strekning vil 1 hgjere grad athenge af, hvordan den fremtidige
udformning af Ngrrebrogade vil pavirke trafikken.

En del af trafikken forventes at kgre af andre veje, hvis ikke der ggres
en s&rskilte tiltag der kan modvirke dette, ligesom trafikafviklingen
pa Frederikssundsvej kompliceres i BRT lgsningen, ved at
venstresving forbydes uden for krydsene.

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering

Stort fald i Stort fald i Mindre fald i
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biltrafikken vest for biltrafikken vest for biltrafikken vest for
Ring 2. Ring 2. ring 2.

Mindre forggelse af | Mindre forggelse af | Ingen sa&rlig ®ndring
trafik pa sidevejene. | trafik pa sidevejene. | af trafikken pa
sidevejene.

Stor pavirkning af
trafikkens afvikling
til og fra
strekningen.

Forvaltningerne vurderer, at der er positive effekter for
fremkommeligheden for busserne ved den traditionelle lgsning og BRT
lpsningen ved at biltrafikken reduceres markant. Lpsningen 'Busbaner
0g dosering’ dog giver feerrest afledte problemer for den gvrige
vejtrafik, og dermed er at foretreekke.

Stgj og Miljo

De overordnede beregninger viser at der samlet set er tale

om meget sma fald savel for CO2, energiforbrug og emissioner for
alle Igsningsforslag.

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering
Emissioner reduceres | Emissioner reduceres | Emissioner reduceres
under 0,2 % under 0,1 % under 0,2 %

Samlet set er stgjendringerne, som fglge af den @&ndrede
sammensztning af trafikken, meget sma for alle Igsningsforslag, og
det vil neppe vare hgrbart, da det menneskelige gre lige netop kan
opfatte en @ndring af lydens styrke pa ca. 2 dB.

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering
Stgjreduktioner Stgjreduktioner Stgjreduktioner
under 1 dB(A) under 1 dB(A) under 0,5 dB(A)

Forvaltningernes vurdering er, at ingen af forslagene skiller sig
positivt ud pd dette punkt.

Parkering

Der er udarbejdet en opggrelse over brugen af parkeringspladserne
pa Frederikssundsvej. Pa hele Frederikssundsvej er der 611 lovlige
pladser, hvoraf 60 - 70 % benyttes uanset tidspunktet pa dggnet.

Forvaltningerne vurderer at det er muligt at justere antallet af
parkeringspladser, sa det modsvarer en beleegningsgrad pa 85 %.
Herved skal der ifglge opggrelserne etableres ca. 500
parkeringspladser langs hele Frederikssundsve;.
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Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering
156 farre pladser. 440 ferre pladser. 99 ferre pladser.
Brug for ca. 50 nye Brug for ca. 330 nye | Ikke brug for nye
pladser til for at pladser til for at pladser til for at

modsvare behov, til
en anslaet pris pa 1-2
mio. kr.

modsvare behov, til
en anslaet pris pa 15-
20 mio. kr.

modsvare behov.

Forvaltningerne anbefaler pa dette punkt lpsningen ’Busbaner og
dosering’. Det vurderes som scerdeles vanskeligt reelt at skabe op til
330 nye pladser i lokalomrddet. Endvidere vil projektet ikke kunne
handtere merudgiften inden for budgettet, hvorved der skulle tilfpres
scerskilte midler.

Byrum og traeer

For alle lgsningsforslag gelder det, at der for at skabe det rette
vejforlgb og skabe plads til &ndrede stoppesteder til busserne pa
Frederikssundsvej, vil vare ngdvendigt at lave @&ndringer 1
udformningen af serligt den nordlige del af Brgnshgj Torv og af det
grgnne omrade ved Husumvej og Korsager Allé.

Som fglge heraf vil det vaere nerliggende at se pa en forbedring af
hele byrummet pa disse to lokaliteter. Det er vurdering at en
forbedring af byrummene langs Frederikssundsvej endvidere kan
bidrage til realisering af strgggadekonceptet pa straekningen.

Der er i dag ca. 200 treer pa streekningen. I detailprojekteringen af
vil forvaltningerne se nermere pa, hvor det er muligt at plante
erstatningstraeer, sa det samlede antal treeer som minimum kan
bibeholdes..

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering

54 ferre treer 109 feerre treer uandret antal traeer

Forvaltningerne vurderer at det kan veere vanskeligt at finde plads til
de hhv. ca., 50 og 100 treeer som to af lpsningerne fjerner. I forhold til
bevarelse af det grgnne udtryk pa strekningen anbefales derfor
lpsningen ’Busbaner og dosering’.

Transport til detailhandel

Undersggelserne er brugt at vurdere hvor fremtraedende bilen er som
transportmiddel til butikkerne. Dermed kan der gives en indikation af
hvor fremtreedende en rolle parkeringspladser lang strekningen har.

Lokale interviews viser, at hovedparten af kunderne kommer til
butikkerne langs streekningen enten til fods eller pa cykel. Fordelingen
er som fglger:
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44 9% gar til butikkerne

27 % bruger cykel

18 % kgrer 1 bil

11 % kgrer med kollektiv trafik

I undersggelserne konkluderes det, at der tegner sig et billede af, at
detailhandlen er lokalt preget, og at en stor del af indkgbene foretages
med udgangspunkt fra hjemmet, og at turen foretages til fods eller pa
cykel. Bilen spiller generelt en mindre fremtraedende rolle nar der

kgbes ind.

Forvaltningerne vurderer i forhold til at skabe gode forhold for
butikslivet, at det forsat er vigtigt at fokusere pa gode forhold for
savel gaende som cyklister, og ikke udelukkende fokusere pa behovet

for parkering.

Projektgkonomi

Projektgkonomien er vasentligt i forhold til at vurdere hvor rentabel
en lgsning vil vere at etablere. Her vil en BRT lgsning vare ca.
dobbelt sa dyr at anlegge, men vil til gengaeld medfgre
driftsbesparelser der er ca. 25 % hgjere end ved de gvrige Igsninger.

Traditionel Igsning Bus Rapid Transit Busbaner og dosering
Giver ggede Giver ggede Giver ggede
billetindtaegter pa ca. | billetindtegter pa ca. | billetindtegter pa ca.

3 mio. kr./ar.

Reducerer
driftsomkostningerne
til busdriften med ca.
5,4 mio. kr./ar.

Udgifter til
projektering og
anleg forventes at
vare ca. 60 mio. kr.

Lgsningen kan ideelt
set vaere tilbagebetalt
i Igbet af ca. 7 ar.

5.4 mio. kr./ar.

Reducerer
driftsomkostningerne
til busdriften med ca.
5,2 mio. kr./ar.

Udgifter til
projektering og
anleg forventes at
vare ca. 115 mio. kr.

Lgsningen kan ideelt
set vaere tilbagebetalt
i Igbet af ca. 11 ar.

5 mio. kr./ar.

Reducerer
driftsomkostningerne
til busdriften med ca.
3,5 mio. kr./ar.

Udgifter til
projektering og
anleg forventes at
vare ca. 60 mio. kr.

Lgsningen kan ideelt
set vaere tilbagebetalt
i Igbet af ca. 7 ar.

Forvaltningerne vurderer, at alle lgsninger vil veere rentable at
etablere. Trods den leengere tilbagebetalingstid, vil BRT lpsningen
veere mere robust i forhold til fremtidige stigninger i biltrafikken end
de gvrige forslag. En veesentlig usikkerhed i forhold til
billetindteegterne er at der er tale om modelprognoser, og at den
reelle passagerfremgang forst kan mdales efter projektet har kort i

stabil drift i en periode.
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