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1 Baggrund

1.1 Medlemsforslag fra Borgerreprasentationen

Pa Borgerreprasentationens mgde den 18. maj 2006 fremsatte Venstre, Kon-
servative, Dansk Folkeparti samt Igsgengerne Finn Rudaizky og Wallait Khan
fglgende medlemsforslag:

”Det foreslas,

* at Borgerreprasentationen beslutter, at der skal gives tilladelse til taxikgr-
sel i samtlige byens busbaner, med mindre trafikale forhold pa enkelte
strekninger taler kraftigt imod, samt

* at Kgbenhavns Kommune retter henvendelse til Kgbenhavns Politi med
henblik pa at fa politiets samtykke til at gennemfgre Borgerreprasentatio-
nens beslutning.”

Forslaget blev henvist til Teknik- og Miljgudvalget, som pa sit mgde den 7. juni
2006 besluttede, at Teknik- og Miljgforvaltningen udarbejder en indstilling.

1.2 Teknik- og Miljeforvaltningens belysning af sagen

Pa baggrund af Teknik- og Miljgudvalgets beslutning d. 7. juni 2006 har Tek-
nik- og Miljgforvaltningen forestaet udarbejdelsen af dette notat, der redeggr
for mulighederne for at @&ndre byens busbaner til kombinerede taxi- og busba-
ner.

2 Sammenfatning

2.1 Taxitrafik i relation til Trafik- og Miljgplanen

I Kgbenhavns Kommunes Trafik- og Miljgplan er det et gennemgéaende tema,
at Kgbenhavns Kommune gnsker at reducere individuel biltrafik og fremme
mere miljgvenlige transportformer som cykel og kollektiv trafik. I den sam-
menhang gnskes det at sikre og forbedre fremkommeligheden for busserne
gennem bl.a. brug af busbaner og prioritering i signalregulerede kryds.

Transport i taxier karakteriseres som individuel biltrafik, hvor brugeren frit kan
velge tidspunkt, start- og slutpunkt samt rejseruten for den enkelte tur.

Beregningerne af emissioner pr. personkilometer viser, at busser og personbiler
generelt har lavere emission pr. personkilometer end taxier. Med udgangspunkt
i Kgbenhavns Kommunes hidtidige malstning om at fremme miljgvenlige
transportmidler er det derfor uhensigtsmassigt at fremme taxikgrsel. Det vil
eksempelvis vaere mere hensigtsmassigt at fremme anden biltrafik, eller speci-
elt biltrafik, hvor antallet af passagerer er passende hgit.
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2.2 Den hidtidige politik for brug af busbaner

I Kgbenhavns Kommune anvendes busbaner primart i forbindelse med bussig-
naler for flaskehalse, hvor gadernes rummelighed er begrenset. Derved ledes
busserne forbi kgen af holdende biler og via bussignalet frem foran den gvrige
trafik ved vejindsnevringer. Pa de sn@vre streekninger kan alle trafikanter sale-
des udnytte vejens fulde bredde. Denne form for busprioritering er valgt af hen-
syn til den samlede trafiks fremkommelighed.

I andre storbyer er valgt et net af sammenhangende busbaner. Ved flaskehalse
levner dette mindre plads og kapacitet for biltrafikken.

23 Begraensninger for kombinerede taxi- og busbaner

I henhold til geeldende lovgivning er det muligt at kombinere en taxibane og en
busbane. Det er dog ikke muligt at etablere en kombineret taxi- og busbane,
hvor trafikken i banen styres af et bussignal. Det skyldes, at et bussignal kun
galder for busser i rute.

24 Forslag til kombinerede taxi- og busbaner

Det er undersggt, hvor der eventuelt kan etableres kombinerede taxi- og busba-
ner. Forslagene til, hvor der kan etableres kombinerede taxi- og busbaner, er
udpeget pa baggrund af fglgende kriterier:

1. Trafikken i kombinerede taxi- og busbaner ma ikke styres af et bussig-
nal

2. Kombinerede taxi- og busbaner ma ikke lede frem til busbaner, hvor
trafikken styres af et bussignal

3. Der ma ikke vere cyklister i taxi- og busbaner

4. Kombinerede taxi- og busbaner ma ikke afsluttes umiddelbart inden
kryds, hvor der ma forventes farlige konflikter som fglge af, at taxier
har behov for at krydse andre vognbaner

5. Kombinerede taxi- og busbaner ma ikke reducere bussernes fremkom-
melighed

En systematisk gennemgang af samtlige busbaner i Kgbenhavns Kommune ud
fra ovenstaende kriterier har resulteret i udpegninger af 10 busbaner, hvor der i
givet fald kan etableres kombinerede taxi- og busbaner. De 10 busbaner er vist
pa Figur 1. De 10 streekninger har en samlet lengde pa ca. 7 km og udggr der-
med ca. 25 % af den samlede leengde af busbanerne i Kgbenhavns Kommune.
De 10 streekninger er opdelt i to kategorier. Streekningerne 1-9 pa Figur 1 er i
den kategori, der medfgrer ferrest gener for bustrafikken, mens strekning nr.
10 medferer flere gener for bustrafikken, og derfor er placeret i en sarlig kate-
gori, hvor det ngje bgr overvejes, om ogsa denne straekning skal omfattes af de
foreslaede @ndringer.
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Rorgehan

(s, Nordhayn st.

Langsiinia

Indiakaj

1) Tagensvej - Fredensgade fra Fensmarksgade til Fredensbro 1,6 km.

2) Fredensbro - Fredensgade fra Fredensbro til Blegdamsvej 0,5 km.

3) Lyngbyvej fra Haraldsgade til for Jagtvej 0,3 km.

4) Strandvejen fra Dessaus Boulevard til Callisensvej 0,3 km.

5) Vejllands Allé fra Amagermotorvej til Bella Center 1,5 km.

6) Folehaven - Ellebjergvej fra Retortvej til Spontinisvej 1,1 km.

7) Jagtvej fra Jeegersborggade til Borups Allé 0,3 km.

8) Vermlandsgade fra Klevermarksvej til Christmas Mellers Plads 0,3 km.
9) Frederikssundsvej fra Vestvolden til Marbjergvej 0,3 km.

0)

10) Amagerbrogade - Torvegade fra Amager Boulevard til Bersbroen 1,3 km.

Figur 1 Busbaner der foreslds cendret til kombinerede taxi- og busbaner.

Det er karakteristik for de aktuelle forslag til kombinerede taxi- og busbaner, at
banerne er beliggende pa streekninger, hvor de aktuelle flaskehalse er begraen-
sede, og hvor fordelene for taxitrafikken derfor ligeledes er begrensede. Samti-
dig kan taxikgrsel i de kombinerede baner medfgre reduktion af trafiksikkerhe-
den for den gvrige trafik og gget stress af buschauffgrerne.

Safremt det besluttes at etablere kombinerede taxi- og busbaner pa de foreslae-
de streekninger, anbefales det her at overvage trafiksikkerhed og fremkomme-
lighed for busser, taxier og den gvrige trafik. Herudover bgr omfanget af util-
sigtede fglgevirkninger overvages, eksempelvis ureglementeret kgrsel i busba-
ner og kombinerede taxi- og busbaner.

COWIL
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Det anbefales endvidere at forberede kgrebanebel®gningerne ud for de bergrte
busstoppesteder med henblik pa at reducere risikoen for, at ventende passagerer
bliver oversprgjtet ved passage af taxier i de kombinerede taxi- og busbaner.

2.5 Udtalelse fra Kabenhavns Politi

I medlemsforslaget fra Borgerrepresentationen er det centralt, at Kgbenhavns
Politi giver samtykke til at @ndre en r&ekke busbaner til kombinerede taxi- og
busbaner. En tidligere version af dette notat har derfor veret fremsendt til Kg-
benhavns Politi for kommentering. Kgbenhavns Politis holdning til kombinere-
de taxi- og busbaner kan sammenfattes i hovedpunkter:

e Kgbenhavns Politi er betenkelig ved at @ndre busbaner til kombinerede
taxi- og busbaner, da det kan medfgre en forringelse af trafiksikkerheden.

e Kgbenhavns Politi er af den opfattelse, at taxierne kun ma benytte de kom-
binerede taxi- og busbaner, nar de befordrer passagerer, saledes at benyt-
telsen af banen sidestilles med kravet om, at banen kun ma benyttes af bus-
ser i rute.

e Safremt Borgerrepraesentationen gnsker at @ndre egnede busbaner til kom-
binerede taxi- og busbaner er Kgbenhavns Politi enige i valget af de 10
busbaner.

Udtalelsen fra Kgbenhavns Politi findes i sin helhed i Bilag 6.

2.6 Udtalelser fra andre interessenter

En raekke interessenter har haft mulighed for at kommentere en tidligere versi-
on af dette notat. Kgbenhavns Kommune har modtaget udtalelser fra fglgende
interessenter:

Dansk Erhverv

Dansk Taxi Rad

Frederiksberg Kommune

Movia

Storkgbenhavns Taxinzvn
Trafikfunktionzrernes Fagforening

Dansk Erhverv, Dansk Taxi Rad og Storkgbenhavns Taxinavn er alle positive
over for forslaget om at @&ndre busbaner til kombinerede taxi- og busbaner. De
tre organisationer ser ogsa gerne, at @ndringen omfatter flere end de 10 udpe-
gede busbaner.

Movia og Trafikfunktion®rernes Fagforening er begge imod forslaget om at
@ndre busbaner til kombinerede taxi- og busbaner.

Frederiksberg Kommune har ingen kommentarer til notatets indhold og notere
sig desuden, at tidligere forsgg med kombinerede taxi- og busbaner har medfort
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forringelser af den oplevede trafiksikkerhed. Frederiksberg Kommune har ikke
aktuelle planer om at indfgre kombinerede taxi- og busbaner.

Udtalelserne fra alle interessenter findes i deres helhed i Bilag 6.

3 De enkelte transportmidlers rolle

For at undersgge det hensigtsmeassige 1 at @ndre busbaner til kombinerede taxi-
og baner er det relevant at belyse de enkelte transportmidlers rolle i det samlede
transportbillede i Kgbenhavn. Fglgende transportmidler er inkluderet i beskri-
velsen:

Cykel
Privatbil
Bus

Tog
Taxi

Beskrivelsen omfatter indledningsvis en redeggrelse for hvorledes Kgbenhavns
Kommunes Trafik- og Miljgplan forholder sig til de enkelte transportmidler.
Derefter folger en kategorisering af de enkelte transportmidler som henholdsvis
individuel transport og kollektiv transport, og endelig er der en gennemgang af
miljgbelastningen fra de enkelte transportmidler.

3.1 De enkelte transportmidlers rolle i Trafik- og Miljoplanen

I Trafik- og Miljgplanen udtrykkes Kgbenhavns Kommunes mals@tning for
den fremtidige trafikudvikling i kommunen. Den geldende Trafik- og Miljg-
plan for Kgbenhavns Kommune er "Trafik- og Miljgplan 2004" udgivet i juli
2005.

Trafik- og Miljgplanen indeholder en handlingsplan med de 20 indsatsomrader,
der prioriteres hgjest. Et af disse 20 punkter omhandler kgbenhavnernes trans-
portvaner, herunder s@rligt valg af transportmiddel. I handlingsplanen er det et
specifikt mal at fa flere bilister til at veelge mere miljgvenlige transportmidler.

I Trafik- og Miljgplanen er det derfor et gennemgaende tema, at Kgbenhavns
Kommune gnsker at reducere individuel biltrafik og fremme mere miljgvenlige
transportformer som cykel og kollektiv trafik. Det er ogsa et gnske at forgge
den kollektive trafiks andel af den samlede trafik i Kgbenhavn, og i den sam-
menh@ng gnskes det at sikre og forbedre fremkommeligheden for busserne
gennem bl.a. prioritering i signalregulerede kryds og brug af busbaner.

3.2 De enkelte transportmidlers anvendelse

I Trafik- og Miljgplanen gnskes den kollektive trafik fremmet. I den sammen-
hang er det relevant at kategorisere de enkelte transportmidler i henholdsvis
individuel transport og kollektiv transport.
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Individuel transport er ud fra brugernes synspunkt karakteriseret ved folgende
forhold:

e Brugeren kan frit veelge tidspunktet for den enkelte tur
e Brugeren kan frit velge start- og slutpunkt for turen
e Brugeren kan frit velge rejseruten

Kollektiv transport er ud fra brugerens synspunkt karakteriseret ved, at den en-
kelte rejsende udnytter fordelene ved massetransport og tilpasser sin rejse efter
en rekke fastlagte rammer. I praksis er det karakteriseret ved fglgende forhold:

e Brugeren kan valge rejsetidspunkt ud fra en reekke fastlagte muligheder
(kgreplaner)

e Brugeren kan velge start- og slutpunkt for turen ud fra fastlagte stoppeste-
der og stationer

e Brugeren kan normalt ikke pavirke rejseruten

Baseret pa ovenstaende karakteristika er cykel, privatbil og taxi individuelle
transportmidler, mens bus og tog er kollektive transportmidler.

3.3 Miljobelastning fra forskellige transportmidler

Miljgbelastningen fra en enkelt tur afh@nger af det valgte transportmiddel. For
at kunne beregne miljgbelastningen er det bl.a. ngdvendigt at have kendskab til
det gennemsnitlige antal personer i det enkelte transportmiddel (bel&gning)
samt energiforbruget for det enkelte transportmiddel.

3.3.1 Antal personer pr. koretoj

Pa baggrund af oplysninger fra Danmarks Statistik omkring det samlede trafik-
arbejde og den samlede persontransport er det muligt at beregne det gennem-
snitlige antal personer pr. kgretgj. Tallene er opgjort for en rekke forskellige
transportmidler, og resultatet af beregningen for rutebus, taxi og bil fremgar af
Tabel 1. Tallene er opgjort pa landsplan, og det er valgt at beregne gennemsnit-
tet for de seneste tre ar, hvor der er tilgeengelige data.

Tabel 1 Gennemsnitlig beleegning i rutebus, taxi og bil. Landsgennemsnit for
periode 2001-2003.
Transportmiddel Gennemsnitligt antal personer pr. karetgj
Rutebus 9,75
Taxi 0,79
Bil 1,65

Verdierne i Tabel 1 er landsgennemsnit, og er derfor ikke ngdvendigvis repre-
sentative for Kgbenhavns Kommune.
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Vejdirektoratet har flere gange gennemfort undersggelser af den gennemsnitlige
belaegning pr. bil, og her er der konstateret udsving i belegningen afh@ngig af
bl.a. arstid, ugedag, tid pa dagen, vejtype og om det er land- eller byomrade.
Vejdirektoratets seneste undersggelse blev offentliggjort i 2002, og af den
fremgar det, at den gennemsnitlige belagning pa arsbasis er 1,49 personer pr.
bil pa trafikveje i Kgbenhavnsomradet. De tilsvarende veerdier for lokalveje og
motorveje i Kgbenhavnsomradet er henholdsvis 1,52 og 1,45 personer pr. bil. I
de videre beregninger benyttes en beleegning pa 1,49 personer pr. bil.

For busserne er det muligt at beregne den gennemsnitlige belegning pa bag-
grund af HUR's automatiske passagertellinger. Pa arsbasis er den gennemsnit-
lige belegning for de buslinier, der er relevante for Kgbenhavns Kommune,
11,8 personer pr. bus. Tallet er opgjort pa baggrund af tellinger fra foraret
2006.

For taxierne har det ikke varet muligt at finde dokumenterede data, der speci-
fikt beskriver forholdene i Kgbenhavn, og derfor anvendes landsgennemsnittet
for belegningen i taxier. Dermed anvendes verdierne i Tabel 2 i den videre

undersggelse.
Tabel 2 Gennemsnitlig beleegning i bus, taxi og bil i Kebenhavn.
Transportmiddel Gennemsnitligt antal personer pr. karetgj
Bus 11,8
Taxi 0,79
Bil 1,49

3.3.2 Emissioner pr. passagerkilometer.

Der er stor forskel pa braendstofforbruget pr. kilometer for en bus, en taxi og en
personbil. Derfor er det relevant at opggre emissionerne pr. passagerkilometer.

Med udgangspunkt i den gennemsnitlige belegning pr. kgretgj beregnet i afsnit
3.3.1 beregnes emissionerne pr. passagerkilometer ved hjelp af TEM A2000,
der er Transport- og Energiministeriets beregningsverktgj til energiforbrug og
emissioner. For at kunne beregne emissionerne fra et kgretgj er det ngdvendig
at have kendskab til hvilken EURO norm, det pageldende kgretgj skal leve op
til. Kravene til emissioner bliver Igbende skerpet gennem indfgrelsen af nye
EURO normer. Eksempelvis gelder EURO III normen for kgretgjer solgt efter
1. jan. 2001 mens EURO IV normen galder for kgretgjer solgt efter 1. jan.
2006.

Forudsztninger for beregningen

I forbindelse med HUR's udlicitering af den kollektive trafik i hovedstadsomra-
det stilles der en r&ekke krav til bussernes emissioner.  HUR's 18. udbud af al-
mindelig rutekgrsel med driftsstart d. 22. okt. 2006 var det et krav, at busserne
som minimum er EURO III busser med partikelfilter, hvis de skal kgre i Kg-
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benhavns centrum. EURO IV busser med eller uden partikelfilter samt gasbus-
ser lever ogsa op til HUR's krav til busser i Kgbenhavns centrum. Pa den bag-
grund er det valgt at gennemfgre emissionsberegningerne for disse fire busty-
per.

For bade taxier og personbiler er det afggrende for emissionsberegningen, om
der er tale om diesel- eller benzindrevne kgretgjer. Ifglge Danmarks Statistik
blev 97 % af al taxikgrsel i Danmark udfgrt med dieseldrevne taxier i 2004, og
derfor ses der bort fra benzindrevne taxier i emissionsberegningen. Ifglge sam-
me statistik blev 86 % af al personbilskgrsel udfert med benzindrevne personbi-
ler, og derfor ses der bort fra dieseldrevne personbiler i emissionsberegningen.
Fordelingen mellem diesel- og benzindrift for taxier og personbiler for 2001 -
2004 fremgar af Bilag 1.

Der sker en forholdsvis hurtig udskiftning af taxierne sammenlignet med al-
mindelige personbiler. Pa den baggrund er det valgt at foretage emissionsbe-
regningen for bade en EURO III taxi og en EURO IV taxi. For personbiler reg-
nes der kun pa EURO III.

Motorstgrrelsen spiller ogsa en rolle i beregningen af emissionen fra taxier og
personbiler. Valget star mellem en motor pa 1,4 - 2 liter eller en motor pa over
2 liter. For taxier er det valgt at gennemfgre beregningen for en motorstgrrelse
pa over 2 liter, mens det for personbiler valgt at gennemfgre beregningen for
begge motorstgrrelser.

Der findes ingen lovkrav til taxiers brug af partikelfilter, og indkgb af kgretgjer
med partikelfiltre vil typisk medfgre en ekstra udgift for vognmanden. Oplys-
ninger fra Dansk Taxi Rad viser, at der er en stigende andel af taxier med parti-
kelfilter. Tallene viser dog ogsa, at der for taxier indkgbt i 2006 og 2007 stadig
er en overvagt af taxier uden partikelfilter®. Ud over taxierne indkgbt i 2006 og
2007 findes der desuden en rekke ®ldre taxier uden partikelfilter. For taxiernes
vedkommende er det derfor valgt at gennemfgre beregningerne for kgretgjer
uden partikelfilter.

Beregningerne er gennemfgrt for kgrsel i byomrade. En oversigt og forudset-
ninger for emissionsberegningerne fremgar af Bilag 2.

Resultater
Emissionen fra de tre kgretgjstyper er beregnet med hensyn til NOy (Kvalstof-
oxider), partikler og CO, (kuldioxid). Resultaterne fremgar af Figur 2 - Figur 4.

' Danmarks Statistik har oplyst, at data for 2005 forventes at foreligge i oktober 2007.

* Oplysningerne omfatter Mercedes-Benz E-klasse, hvoraf 43 % er solgt med partikelfilter i
2006 og 2007
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Figur 2 Emission af NO, fra bus, taxi og bil i gram pr. personkilometer.
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Figur 3 Emission af partikler fra bus, taxi og bil i gram pr. personkilometer.
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Figur 4 Emission af CO, fra bus, taxi og bil i gram pr. personkilometer.

Sammenlignes vardierne for busser og taxier, fremgar det, at emissionen af
NOy generelt er hgjere pr. personkilometer for busser end for taxier. Emissio-
nen af NOy er dog af samme stgrrelsesorden for de to transportmidler. For par-
tikler og CO; er emissionen fra taxier derimod hgjere end for busser. I bereg-
ningen af partikelemissionen fra taxier er det altafggrende, at beregningen er
gennemfgrt for en taxi uden partikelfilter. Et partikelfilter kan reducere parti-
kelemissionen med ca. 90 % og vil dermed bringe taxier ned pa et lavere niveau
end en EURO IV bus uden partikelfilter. Samlet kan det konstateres, at der ge-
nerelt er mindre emission pr. personkilometer fra bus end fra taxi.

Ved forsgget med taxikgrsel i busbaner i 1998 blev det konstateret, at bussernes
rejsetid ikke blev pavirket af taxikgrsel i de aktuelle busbaner, mens der blev
konstateret en tendens til, at taxierne opnaede en begraenset reduktion i rejseti-
den. Det vil sige, at taxierne opnar en hgjere gennemsnitshastighed. I beregnin-
gen 1 TEMA2000 er den foruddefinerede gennemsnitshastighed i byen 30 km/t
for taxier. Hvis denne gennemsnitshastighed @ndres til eksempelvis 35 km/t vil
det for en EURO III taxi medfgre en reduktion i emissionerne pa -7,3 % for
NOy, -1,3 % for partikler og -6,5 % for CO,. Andringer af den stgrrelsesorden
vil ikke pavirke forholdet mellem emissioner fra bus og taxi vasentligt.

Beregningerne af emissioner pr. personkilometer viser, at busser og personbiler
generelt har lavere emission pr. personkilometer end taxierne. Med udgangs-
punkt i Kgbenhavns Kommunes hidtidige mélsatning om at fremme miljgven-
lige transportmidler er det derfor uhensigtsmassigt at fremme taxikgrsel. Det
vil eksempelvis vare mere hensigtsmassigt at fremme anden biltrafik, eller
specielt anden biltrafik, hvor antallet af passagerer er passende hgijt.
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4 Eksisterende busprioritering i Kebenhavn

Brugen af busbaner er et vasentligt element i busprioritering i Kgbenhavns
Kommune, hvor der er 117 busbaner’. En samlet oversigt over buspriorite-
ringstiltag i Kgbenhavn findes i Bilag 3. Det er langt fra alle busbaner, der
umiddelbart kan benyttes af taxier, da den enkelte busbanes egnethed afthanger
af vejens gvrige udformning.

I denne gennemgang tages der udgangspunkt i to principielt forskellige typer af
busbaner:

1. Sammenhangende busbaner adskilt fra gvrige kgrespor pa sammen-
h@ngende strakninger gennem vejkryds.

2. Korte busbaner der afsluttes med bussignaler, hvor busserne ledes forbi
trafikale flaskehalse.

I Kgbenhavns Kommune er langt stgrstedelen af busbanerne af type 2, mens
type 1 kun benyttes i begreenset omfang. Der findes saledes kun 10 busbaner pa
over 200 meters lengde, der ikke afsluttes med et bussigna13.

De to typer af busbaner medfgrer forskellige begreensninger for kombinerede
taxi- og busbaner.

4.1 Type 1: Sammenhangende busbaner

Etablering af sammenh@ngende busbaner kraver tilstrekkelig rummelighed 1
gademiljget og en prioritering af vejnettets anvendelse. I Kgbenhavns Kommu-
ne er det hidtil valgt kun at etablere sadanne busbaner pa fa straekninger, hvor
der kun er begrensede flaskehalse for den gvrige trafik. En skitse af en busbane
af type 1 er vist pa Figur 5.

oNd
oNg

Figur 5 Skitse af en busbane af type 1

? Oplyst af Kgbenhavns Kommune, Vej & Park, november 2006

P:\64835A\3_Pdoc\DOC\Kombinerede taxi- og busbaner_20070918.DOC COWI



Kombinerede taxi- og busbaner 14747

Ved busbaner af type 1 opnas et langt simplere trafikbillede, end ved busbaner
af type 2, da busser benytter egne kgrespor. Forholdene vedrgrende prioritering
i signalanleg er ogsa simplere, da prioriteringen udelukkende ligger i, hvem der
har tilladelse til at benytte busbanerne.

Hvor de sammenh@ngende busbaner omdannes til kombinerede taxi- og busba-
ner, forventes bussernes fremkommelighed kun at blive reduceret marginalt,
dog afh@ngigt af omfanget af taxikgrsel. Ved stoppesteder placeret umiddelbart
fgr et signalreguleret kryds kan taxier hindre bussen i at na frem til stoppeste-
det, og dermed forsinke bussen med op til varigheden af et signalomlgb.

4.2 Type 2: Korte busbaner med bussignal

Korte busbaner med bussignaler anvendes ved flaskehalse, hvor gadernes
rummelighed er begrenset. Denne Igsning er af hensyn til den gvrige trafik hid-
til valgt som den mest udbredte i Kgbenhavn. En skitse af lgsningen er vist pa

Figur 6.
oo “—
% Bussignal
Figur 6 Skitse af en busbane af type 2

Busprioriteringen ved busbaner af type 2 medfgrer en tidsbesparelse for bus-
serne, der kan opdeles i to dele:

1. Bussen ledes forbi en k¢ af holdende biler, typisk frem til stoplinien ved
et signalreguleret kryds eller til et stoppested, og opnar derved en tids-
besparelse.

2. Bussen far via bussignalet mulighed for at kgre frem foran den gvrige
trafik, og opnar derved en tidsbesparelse.

5 Taxikersel i kombinerede taxi- og busbaner

5.1 Love og bekendtgorelser

En @ndring af ferdselsloven i 1997 gjorde det muligt for de kommunale myn-
digheder i samrad med politiet at give tilladelse til taxikgrsel i kombinerede
taxi- og busbaner. Denne kompetence 1a tidligere hos Justitsministeriet.
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Bussymbol

Taxisymbol

Bussignal

Den fysiske afmarkning af busbaner og forhold vedrgrende brugen af busbaner
er reguleret gennem "Bekendtggrelse om Vejafmerkning" og "Bekendtggrelse
om anvendelse af Vejafmarkning", begge dateret 7. juli 2006. Relevante dele
af de to bekendtggrelser findes i henholdsvis Bilag 4 og Bilag 5. I de fglgende
tre afsnit er der en kort gennemgang af bestemmelserne vedrgrende taxi- og
busbaner.

5.2 Bussymbol og taxisymbol

Teksten "BUS" i en bane angiver, at banen kun ma benyttes af busser i rute.
Teksten "TAXI" i en bane angiver, at banen kun ma benyttes af taxi. "BUS" og
"TAXI" symbolerne kan desuden anvendes sammen og angiver saledes, at ba-
nen kan benyttes af bade busser i rute og taxier. Det er dog ikke muligt at lade
taxier og busser anvende en felles bane, hvis trafikken i banen styres af et bus-
signal (ref. afsnit 5.3). For busbaner, taxibaner, og kombinerede taxi- og busba-
ner gelder, at chauffgren kan valge at benytte banen. Chauffgren har saledes
ikke pligt til at benytte de s@rlige baner.

53 Bussignal

I signalanleg er det muligt at ops@tte s@rlige bussignaler, der kun galder for
busser i rutekgrsel. Bussignal anvendes typisk ved afslutningen af en busbane
for at give bussen mulighed for at kgre frem foran den gvrige trafik, og derved
opna en kortere rejsetid. Et bussignal kan ogsa bruges til at muligggre en ma-
ngvre eller et sving, som ellers var umuligt for bussen, f.eks. stort venstresving
pa tveers af et stgrre antal kgrespor. Et bussignal giver altid bussen et "for-
spring" pa mindst fire sekunder i forhold til den gvrige trafik.

Ifglge bekendtggrelsen for vejafmarkning gelder bussignaler kun for busser i
rutekgrsel, og der er derfor ikke mulighed for at @ndre en busbane til en kom-
bineret taxi- og busbane, hvis trafikken reguleres af et bussignal. Det vil kreve
en lovendring, hvis taxikgrsel skal tillades i busbaner, der reguleres af et bus-
signal.

5.4 Korsel i taxi- og busbaner

Kgrsel i taxi- og busbaner er reguleret via den fysiske afmarkning af banerne.
De anvendte kantlinier spiller en vigtig rolle i den forbindelse, da de bl.a. defi-
nerer mulighederne for vognbaneskift. Brugen af bussignaler er ogsa et vigtigt
forhold, da de er med til at fastlegge, hvilke kgretgjer der kan benytte banen.

5.4.1 Forhold vedrgrende vognbaneskift

Mulighederne for vognbaneskift til eller fra en busbane er fastlagt af den af-
stribning, der anvendes i forbindelse med busbanen. En bus- og/eller taxibane
skal afgreenses af enten en dobbelt sprrelinie eller en ubrudt kantlinie. Brugen
af en dobbelt sparrelinie medfgrer flere restriktioner for trafikanterne end bru-
gen af en ubrudt kantlinie. I Kgbenhavns Kommune anvendes en ubrudt kantli-
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nie 1 forbindelse med busbaner. Ved normal kgrsel er det ikke tilladt at over-
skride en ubrudt kantlinie.

Det er tilladt for kgretgjer i taxi-/busbanen at overskride en ubrudt kantlinie for
at passere et standset eller parkeret kgretgj. Det gelder ogsa, hvis der er tale om
en standset bus ved et stoppested.

For kgretgjer, herunder taxier, der benytter et almindeligt kgrespor, er det kun
tilladt at overskride en ubrudt kantlinie for at standse eller parkere, hvis en sa-
dan standsning/parkering 1 gvrigt er lovlig i henhold til den lokale skiltning.

Konsekvensen af ovenn@vnte regler er, at chauffgrerne skal velge ved taxi-
/busbanens begyndelse, om de gnsker at anvende banen, og at de ikke har mu-
lighed for at skifte kgrespor ved normal kgrsel.

5.4.2 Forhold vedr. bussignaler

Med den nuverende lovgivning er det ikke muligt at @ndre en busbane af type
2 til en kombineret taxi- og busbane. Det skyldes, at bussignaler kun galder for
busser i rute, og saledes ikke kan benyttes af taxier. Det vil derfor kreve en
lovendring, hvis der skal vaere mulighed for kombinerede taxi- og busbaner,
der afsluttes med et bussignal.

Med den nuverende lovgivning er det muligt at &ndre en busbane af type 1 til
en kombineret taxi- og busbane. Det gaelder ogsa, hvis den pagaldende bane
leder frem til en busbane af type 2. En sadan situation er illustreret pa Figur 7.

e TAXI ok | I« ~TAXI N
= = g
o> o> Bussignal
Figur 7 Skitse af lovgivningsmeessige forhold omkring taxikorsel i kombinerede
taxi- og busbaner af type 1 (uden bussignal), der leder frem til busbaner
af type 2 (med bussignal).

I forbindelse med busbanestrekninger uden signalanlaeg ved sideveje optrader
der desuden en serlig problemstilling, der er skitseret pa Figur 8.
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| TAXI ok | +——TAX] ok ——[+—= TAXI—|
(= =] [==] ——
— —
(] a3 Bussignal
Figur 8 Skitse af lovgivningsmeessige forhold omkring taxikorsel i busbaner af

type 1 (uden bussignal), der leder frem til busbaner af type 2 (med bus-
signal), hvor der er sideveje uden signalregulering.

Felles for situationerne pa Figur 7 og Figur 8 er, at taxier kan benytte (dele af)
de kombinerede taxi- og busbaner, da de pa lovlig vis kan forlade banen, inden
de nar frem til bussignalet.

I praksis opnas denne mulighed, hvor den ubrudte kantlinie er atbrudt pa en
streekning. Pa de to skitser brydes kantlinien hhv. i krydset mellem de to "bus-
bane" streekninger og ud for sidevejen. Pa Figur 9 er vist en skitse af de mulig-
heder en taxi har for pa lovlig vis at forlade den kombinerede taxi- og busbane
og fortsette kgrslen i et parallelt kgrespor. Taxierne har desuden mulighed for
at forlade den kombinerede taxi- og busbane ved at foretage et hgjresving fra
banen og ned af en sideve;j.

_/;f e

Bussignal

Snd

Figur 9 Skitse af hvor en taxi pa lovlig vis kan forlade busbanen for at fortscette
korslen i et parallelt korespor.

Hyvis en taxi skal foretage vognbaneskift fra en kombineret taxi- og busbane til
de normale kgrespor som skitseret pa Figur 9, kan det medfgre forsinkelser for
busserne. Det skyldes, at taxierne er ngdt til at vente pa et passende hul i trafik-
ken i de normale kgrespor for at kunne foretage vognbaneskift. I praksis kan
det betyde, at taxierne er ngdt til at standse i den kombinerede taxi- og busbane
og afvente et hul i trafikken. Der er tale om korte streekninger, hvor taxierne pa
lovlig vis kan forlade den kombinerede taxi- og busbane, sa det er ikke muligt
for taxierne at fortsette lengere frem i banen. Et sadan problem vil vere stgrst i
myldretiderne, da der her er tet trafik i de normale kgrespor. Samtidig viser
erfaringen fra forsgget med taxikgrsel i busbaner i 1996, at flest taxier velger at
benytte den kombinerede taxi- og busbane i myldretiden, hvilket forsterker
problemet yderligere. Af hensyn til bussernes fremkommelighed er det derfor
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uhensigtsmessigt, at eksisterende busbaner @ndres til kombinerede taxi- og
busbaner, hvis de leder frem til en busbane, hvor trafikken styres af et bussig-
nal.

En situation som illustreret pa Figur 9 kan resultere i, at en bus bliver ngdt til at
standse bag en taxi og afvente, at taxien foretager et vognbaneskift. En sadan
situation kan presse taxichauffgrerne til at foretage et vognbaneskift, inden der
reelt er mulighed for det i forhold til den gvrige trafik. Sadanne forcerede vogn-
baneskift medfgrer en vesentlig forringelse af trafiksikkerheden, da de resulte-
rer i farlige situationer. Hensynet til trafiksikkerheden taler derfor kraftigt
imod, at der etableres kombinerede taxi- og busbaner, der leder frem til en bus-
bane, hvor trafikken styres af et bussignal.

5.5 Begraensninger og muligheder ved korsel i taxi- og
busbaner

Reglerne for anvendelse af taxi- og busbaner kan sammenfattes i nedenstaende

punkter:

1. Chauffgren kan ved taxi-/busbanens begyndelse frit velge, om han/hun
gnsker at benytte taxi-/busbanen.

2. Ved normal kgrsel er det er ikke tilladt at skifte vognbane til eller fra
taxi-/busbanen.

3. Vognbaneskift fra en taxi-/busbane til et almindeligt kgrespor er kun til-
ladt i forbindelse med passage af et standset eller parkeret kgretgj, her-
under en standset bus ved et stoppested.

4. Vognbaneskift fra et almindeligt kgrespor til en taxi-/busbane er kun til-
ladt for at standse eller parkere kgretgjet, hvis en parkering/standsning i
gvrigt er tilladt i henhold til den lokale skiltning.

5. Uanset lengden af en busbane har taxier ikke mulighed for at benytte
(dele af) den, hvis den leder frem til et bussignal, hvor en taxi ikke pa
lovlig vis har mulighed for at forlade busbanen inden bussignalet.

5.6 Betydning for trafiksikkerheden

ZEndring af busbaner til kombinerede taxi- og busbaner medfgrer et mere kom-
plekst trafikbillede. Det kan forringe trafiksikkerheden.

I de to tidligere forspg med taxikgrsel i busbaner er det konstateret, at taxierne
kgrte med hgjere hastigheder end bade busserne i busbanen og kgretgjerne i de
almindelige kgrespor. Denne stgrre hastighedsspredning i forhold til den nuva-
rende situation medvirker til at forringe trafiksikkerheden.

Trafiksikkerheden for fodg@ngerne risikerer at bliver forringet ved at @ndre
busbanerne til kombinerede taxi- og busbaner. Forringelsen opstar bl.a., hvis
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taxierne lgbende foretager vognbaneskift til og fra taxi- og busbanen. I sadanne
situationer kan en fodg@nger konstatere, at busbanen er tom, og at vedkom-
mende derfor kan pabegynde en krydsning af kgrebanen. Hvis en taxi foretager
vognbaneskift fra et almindeligt kgrespor til taxi- og busbanen i den situation,
kan det medfgre meget farlige situationer. Ved de to gennemfgrte forsgpg med
taxikgrsel i busbanerne er der konstateret en reekke eksempler pa lgbende
vognbaneskift til og fra busbanen. Sadanne vognbaneskift er ikke lovlige ved
normal kgrsel, hvilket er beskrevet nermere i afsnit 5.4. Af hensyn til trafiksik-
kerheden er det derfor vigtig, at bade taxier og busser respekterer afstribningen
ved taxi- og busbanerne og ikke lgbende foretager vognbaneskift til og fra taxi-
og busbanen.

Enkelte busbaner i Kgbenhavns Kommune benyttes ogsa af cyklister, da der
ikke er cykelsti pa de pageldende streekninger. Pa disse streekninger vurderes
det, at et mere komplekst trafikbillede kombineret med den stgrre hastigheds-
spredning vil medfgre en reduktion at trafiksikkerheden. Det anbefales derfor,
at busbaner, der ogsa anvendes af cyklister, ikke @ndres til kombinerede taxi-
og busbaner.

I forbindelse med afslutningen af en kombineret taxi- og busbane kan der op-
treede en rekke uhensigtsmassige situationer, der medfgrer en reduktion i tra-
fiksikkerheden. Det er eksempelvis tilfaldet, hvis en kombineret taxi- og bus-
bane slutter i et kryds, hvor taxien har behov for at krydse efterfglgende vogn-
baner pa en meget kort strekning. Det er bl.a. tilfeeldet, hvis busbanen er place-
ret til hgjre pa kgrebanen og taxien gnsker at foretage et venstresving i krydset.
Bussen har ikke samme problem i forhold til vognbaneskift, da den enten fort-
setter 1 forlengelse af busbanen eller bliver hjulpet af et bussignal, der giver
den mulighed for at foretage den gnskede svingbevagelse. Pa den baggrund
anbefales det, at busbaner ikke @®ndres til kombinerede taxi- og busbaner, hvis
de slutter umiddelbart inden et kryds, hvor der forventes farlige konflikter som
fglge af, at taxier har behov for at krydse andre vognbaner.

Ved de to tidligere kortvarige forsgg med taxikgrsel i busbaner er der ikke regi-
streret uheld, der kan henfgres til taxikgrsel i de bergrte busbaner.

6 Forslag til kombinerede taxi- og busbaner

Safremt Borgerreprasentationen gnsker at zendre en del af busbanerne i Kg-
benhavns Kommune til kombinerede taxi- og busbaner, anbefales det, at baner-
ne egnethed vurderes ud fra fglgende kriterier:

1. Trafikken i kombinerede taxi- og busbaner ma ikke styres af et

bussignal

Med den geldende lovgivning er der ikke mulighed for kombinerede
taxi- og busbaner, hvor trafikken styres af et bussignal. Det anbefales
derfor at se bort fra taxikersel i disse busbaner. Hvis der gennemfgres
en lovendring, sa taxierne kan benytte baner med bussignal, vil der sta-
dig vaere lokaliteter, hvor kombinerede taxi- og busbaner vil vere uhen-
sigtsmassige. Det gelder eksempelvis busbaner, hvor bussignalet giver
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bussen mulighed for at foretage en mangvre, der ellers ville vaere umu-
lig (eksempelvis stort venstresving).

2. Kombinerede taxi- og busbaner ma ikke lede frem til busbaner,
hvor trafikken styres af et bussignal
Hvis kombinerede taxi- og busbaner leder frem til busbaner, hvor tra-
fikken styres af et bussignal, er taxierne ngdt til at forlade banen inden
bussignalet. I praksis har taxierne kun fa muligheder for at forlade taxi-
og busbanen pa lovlig vis. Det kan derfor medfgre forsinkelser for bus-
serne, da taxierne kan blive ngdt til at standse 1 taxi- og busbanen og af-
vente mulighed for at foretage et vognbaneskift til de normale kgrespor.
Samtidig vil det medfgre en raekke farlige situationer og dermed en re-
duktion af trafiksikkerheden.

3. Der ma ikke veere cyklister i taxi- og busbaner
Ved at indfgre kombinerede taxi- og busbaner bliver trafikbilledet mere
komplekst end tidligere, og dermed reduceres trafiksikkerheden. Derfor
vurderes det at vere uhensigtsmassigt med kombinerede taxi- og bus-
baner, hvis banen ogsa anvendes af cyklister. Det vil typisk veere pa
strekninger uden cykelsti.

4. Kombinerede taxi- og busbaner ma ikke afsluttes umiddelbart in-
den kryds, hvor der ma forventes farlige konflikter som fglge af, at
taxier har behov for at krydse andre vognbane
Det vil medfgre forringelser af trafiksikkerheden, hvis busbaner @ndres
til kombinerede taxi- og busbaner pa strekninger, hvor taxier efter af-
slutningen pa banen kan have behov for at kryds flere baner.

5. Kombinerede taxi- og busbaner ma ikke reducere bussernes frem-
kommelighed
Det har gennem en arreekke vaeret Kgbenhavns Kommunes politik at
prioritere den kollektive trafik. Safremt denne politik gnskes viderefgrt,
er det ikke hensigtsmassigt, hvis bussernes fremkommelighed bliver
reduceret som en konsekvens af @ndringen af busbaner til kombinerede
taxi- og busbaner. Det er muligt at overvage bussernes fremkommelig-
hed pa baggrund af HUR's automatiske registreringer af bussernes rej-
sehastighed. Hvis det viser sig, at bussernes fremkommelighed bliver
forringet som en konsekvens af kombinerede taxi- og busbaner, anbefa-
les det at tilbagefgre de bergrte taxi- og busbaner til "rene" busbaner.

Med udgangspunkt i ovenstiaende kriterier er der foretaget en gennemgang af
busbanerne i Kgbenhavns Kommune. Gennemgangen viser, at der er 10 busba-
ner, hvor det med forskellige konsekvenser er muligt at @ndre busbaner til
kombinerede taxi- og busbaner. De 10 busbaner har en samlet leengde pa ca. 7
km og udggr dermed ca. 25 % af den samlede l&ngde af busbanerne i Kgben-
havns Kommune. De 10 busbaner er vist pa Figur 1 i afsnit 2.4. Streekningerne
er delt i to kategorier. Den fgrste kategori medfgrer ferrest gener for bustrafik-
ken. Denne kategori omfatter:
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1. Tagensvej - Fredensgade fra Fensmarksgade til Fredensbro (1,6
km)

Fredensbro - Fredensgade fra Fredensbro til Blegdamsvej (0,5 km)
Lyngbyvej fra Haraldsgade til fgr Jagtvej (0,3 km)

Strandvejen fra Dessaus Boulevard til Callisensvej (0,3 km)
Vejlands Allé fra Amagermotorvejen til Bella Center (1,5 km)
Folehaven - Ellebjergvej fra Retortvej til Spontinisvej (1,1 km)
Jagtvej fra Jegersborggade til Borups Allé (0,3 km)

e A T o R

Vermlandsgade fra Klgvermarksvej til Christmas Mgllers Plads
(0,3 km)

9. Frederikssundsvej fra Vestvolden til Marbjergvej (0,3 km)

Den anden kategori medfgrer stgrre gener for bustrafikken. Det bgr derfor ngje
overvejes om ogsa denne busbane skal omdannes til en kombineret taxi- og
busbane. Denne kategori omfatter kun en enkelt strekning, nemlig:

10. Amagerbrogade - Torvegade fra Amager Boulevard til Bgrsbroen
(1,3 km)

For Torvegade (strekning nummer 10) er der det s@rlige forhold, at busbanen
er kombineret busbane og almindeligt kgrespor. Bussen har mulighed for at
fortszette ligeud i krydsene, mens den gvrige trafik anvender busbanen som hg;j
resvingsbane. Derfor er der i forvejen andre kgretgjer i busbanen, der kan for-
sinke bussen. Det er eksempelvis tilfeldet nar hgjresvingende bilister holder
stille 1 busbanen/hgjresvingsbanen og afventer passage af ligeudkgrende cykli-
ster. Ved at endre sadanne busbaner til kombinerede taxi- og busbaner, er det
sandsynligt, at ligeudkgrende taxierne i nogle situationer vil forsinke bussen
yderligere og dermed bevirke, at bussen ikke nar at passere stopstregen for
grgnt og derfor ma vente et signalomlgb pa at kunne fortsette. Det reelle om-
fang af disse forsinkelser er umiddelbart vanskeligt at vurdere, og derfor anbe-
fales det, at Torvegade (strakning 10) medtages pa listen over streekninger,
hvor busbanerne kan @ndres til kombinerede taxi- og busbaner. Hvis det viser
sig, at bussernes fremkommelighed bliver forringet som en fglge heraf, anbefa-
les det at tilbagefgre den kombinerede taxi- og busbane til en "ren" busbane jf.
det sidste af de fem kriterier beskrevet ovenfor.

Andre steder er korte busbaner ofte anlagt, hvor ovenstaende kriterier ikke til-
lader kombinerede taxi- og busbaner, eller hvor andre komplicerede trafikale
forhold taler kraftigt imod taxikgrsel. Der er saledes ikke foreslaet kombinerede
taxi- og busbaner pa straekninger kortere end 200 meter.

7 Konsekvenser af taxikersel i kombinerede taxi- og
busbaner

Konsekvenserne af at &ndre busbaner til kombinerede taxi- og busbaner bely-
ses for de enkelte trafikantgrupper. Konsekvenserne er primert belyst ud fra
erfaringerne fra forsgget udfert i 1998 og afrapporteret i rapporten "Forsgg med
taxi i busbaner i Kgbenhavns Kommune - Evaluering, juli 1999". Erfaringerne
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fra forsgget i 1996 anvendes ogsa i mindre omfang. Forsgget i 1996 er afrap-
porteret i rapporten "Taxi i busbaner - Erfaringer fra en forsggsstrekning i Kg-
benhavn, 30. september 1996".

71 Konsekvenser for bustrafikken

Erfaringerne fra de to tidligere forsgg er, at taxikgrsel i de aktuelle busbaner
ikke medfgrte forggelser i bussernes rejsetider. I forbindelse med forsgget i
1998 papeger taxi- og buschauffgrer uafthaengigt af hinanden, at der pa forsggs-
strekningerne ikke kunne forventes store &ndringer, da det ikke var relevant
for taxierne, at benytte busbanerne pa de pagaldende steder. Ved forsgget i
1998 var det ogsa kun 20 % af taxierne, der benyttede busbanerne. Derfor er det
forventeligt, at bussernes vil opleve en stigning i rejsetiden, hvis taxikgrsel til-
lades i busbaner pa strekninger, hvor der eksempelvis er stgrre fremkommelig-
hedsproblemer i de almindelige kgrespor. Et eksempel herpa er forsgget i 1996,
hvor 35-60% af taxierne typisk benyttede busbanen pa forsggsstrakningen i
Torvegade.

Med hensyn til bussernes driftsgkonomi og miljgbelastningen fra busserne for-
ventes der en begranset stigning, der afheenger af stigningen i rejsetiden. Sa-
fremt rejsetiden forbliver u@ndret, forventes der heller ingen @ndringer i drifts-
pgkonomi og miljgbelastning

Buschauffgrernes arbejdsmiljg pavirkes ogsa ved en @ndring af busbaner til
kombinerede taxi- og busbaner. I den sammenh@ng er buschaufferernes egen
opfattelse af deres arbejdsmiljg en vasentlig faktor. Ved forsgget i 1998 ople-
vede buschauffgrerne, at trafikmiljget blev mere stressende og uoverskueligt
som fglge af taxikgrsel i busbanerne. Generelt oplevede buschauffgrerne kun
ulemper ved taxikgrsel i busbaner.

7.2 Konsekvenser for taxitrafikken

Ved forsgget 1 1998 blev der konstateret en meget begrenset reduktion af taxi-
ernes rejsetid. Ved forsgget i 1996 blev der pa den 1,2 km lange forsggsstraek-
ning konstateret en reduktion i taxiernes rejsetid pa 1-2 minutter i myldretider-
ne, mens reduktionen uden for myldretiderne var marginal. Det vurderes derfor,
at taxierne pa en del af strekningerne kan opna en reduktion i rejsetiden ved en
@ndring af busbaner til kombinerede taxi- og busbaner. Stgrrelsen af reduktio-
nen irejsetid ath@nger af busbanens l&ngde og omfanget af fremkommelig-
hedsproblemer i de almindelige kgrespor.

Med hensyn til driftsgkonomi og miljgbelastning forventes der en reduktion,
der ath&nger af @ndringen i rejsehastighed. Hvis en strekning med en kombi-
neret taxi- og busbane betragtes isoleret, kan der forventes vaesentlige forbed-
ringer af bade driftsgkonomi og miljgbelastning. Hvis en leengere tur betragtes
samlet vil denne reduktion dog vare vaesentligt mindre, da den kombinerede
taxi- og busbane typisk kun udggr en mindre del af den samlede tur.
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Taxichauffgrernes arbejdsmiljg pavirkes ogsa ved en @ndring af en razkke bus-
baner til kombinerede taxi- og busbaner. I den sammenhang er taxichauffgrer-
nes egen opfattelse af deres arbejdsmiljg en vaesentlig faktor. Ved forsgget i
1998 oplevede taxichauffererne, at trafikmiljget blev mindre stressende og me-
re overskueligt som fglge af taxikgrsel i busbanerne. Taxichauffgrerne oplevede
generelt store fordele i forbindelse med forsgget. Derfor gnskede de efter forsg-
gets afslutning at fa permanent tilladelse til taxikgrsel i egnede busbaner.

7.3 Konsekvenser for den gvrige biltrafik

Ved forsgget 1 1998 blev der konstateret en reduktion i rejsetiden for den gvrige
biltrafik. Denne reduktion tilskrives dog tilfeldigheder og blev ikke taget som
et reelt udtryk for en reduktion af rejsetiden. Antallet af taxier, der blev over-
flyttet fra de almindelige kgrespor til busbanen er ogsa meget lavt i forhold til
den samlede trafikmeangde pa de aktuelle streekninger. Derfor forventes det hel-
ler ikke at pavirke rejsehastigheden malbart for den gvrige trafik. Et andet for-
hold, der ogsa har betydning, er, at taxierne ved brug af taxi- og busbaner blot
fgres frem foran den gvrige trafik. De fjernes ikke fra vejen. Derfor vil en even-
tuel tidsgevinst for den gvrige biltrafik som fglge af overflytning af taxier fra de
almindelige kgrespor til en kombineret taxi- og busbane delvist blive udlignet
af den forsinkelse, som taxierne pafgrer den gvrige trafik pa den efterfglgende
streekning uden en kombineret taxi- og busbane. Forsinkelsen opstar eksem-
pelvis, nar den gvrige trafik skal afvente, at de forankgrende taxier skal passerer
et signalreguleret kryds. Den samlede vurdering er, at en @ndring af busbaner
til kombinerede taxi- og busbaner vil reducere rejsehastigheden for den gvrige
trafik. Stgrrelsen af denne reduktion athanger af, hvor mange taxier der passe-
rer i den kombinerede taxi- og busbane.

Der forventes ingen vaesentlige @ndringer i driftsgkonomien og miljgbelastnin-
gen for den gvrige trafik som konsekvens af en @ndring af en rekke busbaner
til kombinerede taxi- og busbaner.

I begge gennemfgrte forsgg med taxikgrsel i busbaner, er der registreret en rek-
ke eksempler pa, at taxier lgbende foretager vognbaneskift til og fra busbanen,
nar dette synes fordelagtigt for taxichauffgren. I nogle situationer medfgrte det
behov for opbremsninger i den gvrige trafik. Hvis et sddan mgnster optrader, er
det med til at ggre trafikmiljget mere stressende, mindre overskueligt og der-
med mindre trafiksikkert.

7.4 Konsekvenser for cyklister og fodgaengere

Som beskrevet 1 afsnit 6 anbefales det, at busbaner ikke @&ndres til kombinerede
taxi- og busbaner pa streekninger, hvor busbanen anvendes af cyklister. Det
skyldes, at trafikbilledet derved bliver mere komplekst med en forringelse af
trafiksikkerheden som konsekvens.

For fodg®ngere begranser konsekvenserne sig til situationer, hvor fodganger-

ne gnsker at krydse kgrebanen. Hvor krydsningen finder sted ved en fodgan-
gerovergang eller ved et signalanlaeg, vurderes en @ndring af busbaner til kom-
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binerede taxi- og busbaner ikke at have nogen konsekvenser for fodgangerne.
Hvor fodgangerne krydser gaden uden at benytte en fodgaengerovergang, kan
indfgrelsen af kombinerede taxi- og busbaner medfgre en forringelse af trafik-
sikkerheden. For en n@rmere beskrivelse af forringelsen i trafiksikkerheden
henvises til fglgende afsnit 5.6.

Hertil kommer gener for ventende buspassagerer ved stoppesteder. De tunge
busser forarsager her flere steder ujevnheder i belegningerne, hvor der kan
samles regn og snesjap. Ved passage er buschauffgrerne normalt opmarksom-
me og tager hensyn. Det kan ikke forventes at taxichauffgrerne i samme om-
fang vil have kendskab til de lokale forhold og kan tage samme hensyn til bus-
passagererne.

8 Erfaringer fra andre storbyer

I forskellige udenlandske byer er taxikgrsel tilladt i busbaner. Der er ikke fun-
det eksempler pa systematiske erfaringsopsamlinger fra disse byer vedrgrende
taxikgrsel i busbaner. Som en konsekvens af den manglende systematik er det
derfor sandsynligt, at opfattelsen af situationen er farvet af "gjnene der ser". En
systematisk erfaringsindsamling kraver stgrre ressourcer, end der er til radig-
hed inden for rammerne af denne undersggelse. Billedet synes dog at vare det
samme i de enkelte byer, hvor konflikter mellem taxier og busser optrader i
varierende omfang.

8.1 Berlin

I Berlin er taxier tilladt i busbaner og har varet det siden den fgrste busbane
blev etableret i 1970. Busbaner bruges endvidere af ambulancer, brandvasen,
busser uden for rute, turistbusser, cyklister samt delvist ogsa af lastvogne,

BVQG, trafikselskabet i Berlin, papeger, at de mange gvrige trafikanter, der har
adgang til busbanerne, er s@rligt skadelige for bustrafikken, hvor der er mange
indkgbsmuligheder, forretninger der skal have leveret varer, og hvor mange
taxier stopper i busbanerne for at s&tte folk af og pa. Derudover er det proble-
matisk, hvor der er sterk trafik af turistbusser, samt i de omrader, hvor der er
mange ulovligt parkerede biler i busbanerne. I mere rolige omrader er proble-
met ikke stort.

Taxier ma kgre i busbaner overalt i byen, undtagen ved vendepladser og ende-
stationer. Der skiltes i gvrigt i hvilket tidsrum, der ma kgres i busbanerne og
med hvilke kgretgjer. Uden for myldretiderne ma alle kgretgjer benytte busba-
nerne.

Chauffgrernes reaktion pa denne liberale busbanepolitik er vanskelig at fastsla.
Nar alle kgrer efter reglerne og der ikke opstar hindringer, vurderes denne poli-
tik som optimal, men det hander ofte, at taxier ved pa- og udstigning af kunder
holder i busbanerne i l&engere tid. Det h&nder ligeledes, at der er langsomt kg-
rende kgretgjer i busbanerne.
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Det er BVG's opfattelse, at de stgrste gener ved busbanepolitikken kan tilskri-
ves taxier og cyklister, mens varetransport og parkerede biler er et mindre pro-
blem for de offentlige busser.

Oplysningerne om taxikgrsel i busbaner i Berlin er indsamlet af HUR i 2002.

8.2 Bruxelles

I Bruxelles findes der to typer af busbaner. Den ene type er afgrenset fra gvrige
kgrespor af en stiplet linie, mens den anden type har en ubrudt linie mod gvrige
kgrespor. Sidstn@vnte type er ofte en kombineret bus- og sporvognsbane.

Taxier har ret til at benytte busbaner med stiplet linie, mens det kun er tilladt i
ganske fa tilfzelde i busbaner med ubrudt linie. Det er i sadanne tilfeelde marke-
ret med ordet "TAXI" i busbanen. Skolebusser og udrykningskgretgjer har ad-
gang til begge typer af busbaner.

Trafikselskabet i Bruxelles (STIB) vurderer, at buschauffgrerne generelt er
imod taxikgrsel i busbanerne.

Oplysningerne om taxikgrsel i busbanerne i Bruxelles er indsamlet af HUR i
2002.

9 Udtalelser fra interessenter

En rakke interessenter har haft mulighed for at kommentere en tidligere versi-
on af dette notat, og Kgbenhavns Kommune har modtaget udtalelser fra fglgen-
de interessenter:

Kgbenhavns Politi

Dansk Erhverv

Dansk Taxi Rad

Frederiksberg Kommune

Movia

Storkgbenhavns Taxinavn
Trafikfunktionzrernes Fagforening

I medlemsforslaget fra Borgerrepresentationen er det centralt, at Kgbenhavns
Politi giver samtykke til at &ndre en r&kke busbaner til kombinerede taxi- og

busbaner. Pa den baggrund er udtalelsen fra Kgbenhavns Politi serligt interes-
sant.

Alle udtalelserne fra interessenter er refereret nedenfor og findes i deres helhed
i Bilag 6.

Keabenhavns Politi

Kgbenhavns Politi er bet@nkelige ved at &ndre busbaner til kombinerede taxi-
og busbaner. Kgbenhavns Politi er af den opfattelse, at de trafiksikkerhedsmaes-
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sige hensyn bgr veje tungt i forhold til de mulige fordele for trafikafviklingen,
fremkommeligheden og miljget.

Kgbenhavns Politi er af den opfattelse, at taxierne kun ma benytte de kombine-
rede taxi- og busbaner, nar de befordrer passagerer, saledes at benyttelsen af
banen sidestilles med kravet om, at banen kun ma benyttes af busser i rute.

Safremt Borgerreprasentationen gnsker at zendre en del af busbanerne i Kg-
benhavns Kommune til kombinerede taxi- og busbaner er Kgbenhavns Politi
enige i de kriterier, der er anvendt ved udpegningen af egnede busbaner. Kg-
benhavns Politi er derfor ogsa enig i valget af de udpegede busbaner.

Dansk Erhverv

Det er Dansk Erhvervs opfattelse, at en @ndring af busbaner til kombinerede
taxi- og busbaner vil vere en s&rlig fordel for det kgbenhavnske taxi-, turist-,
restaurant- og hotelerhverv samt en generel fordel for de gvrige byerhverv i
Kgbenhavn.

Dansk Erhverv anbefaler bl.a., at de 10 udpegede busbaner indledningsvis @&nd-
res til kombinerede taxi- og busbaner, samt at der sker en Igbende vurdering af,
hvorvidt flere busbaner kan @ndres til kombinerede taxi- og busbaner.

Dansk Taxi Rad

Dansk Taxi Rad mener, at en @ndring af busbaner til kombinerede taxi- og
busbaner vil medfgre miljgmassige, arbejdsmassige og kundemassige fordele
for bade taxier og borgere i Kgbenhavn.

Dansk Taxi Rad papeger desuden, at der ikke er registreret malbare ulemper i
forbindelse med tidligere forsgg med kombinerede taxi- og busbaner i Kgben-
havn, samt at der er positive udenlandske erfaringer pa omradet. Dansk Taxi
Rad anbefaler derfor, at Kgbenhavns Kommune @ndrer busbanerne til kombi-
nerede taxi- og busbaner.

Frederiksberg Kommune

Frederiksberg Kommune har ingen kommentarer til notatets indhold, men note-
re sig notatets konklusion om, at taxikgrsel belaster miljget mere pr. personki-
lometer end bade busser og almindelige personbiler. Frederiksberg Kommune
noterer sig desuden, at tidligere forsgg med kombinerede taxi- og busbaner i
Kgbenhavns Kommune medfgrte forringelser af den oplevede trafiksikkerhed
pa grund af taxierne hgjere hastighed samt hyppige vognbaneskift til og fra den
kombinerede taxi- og busbane.

Frederiksberg Kommune har ingen aktuelle planer om at indfgre kombinerede
taxi- og busbaner.

Movia

Movia papeger, at der ved tidligere forsgg hverken er konstateret vaesentlige
fordele for taxier eller store ulemper for busserne, men at buschauffgrerne fglte
mere stress som fglge af taxiernes kgrselsmgnster. Movia fremha@ver desuden,
at der ved de tidligere forsgg opstod farlige situationer pa grund af taxiernes
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vognbaneskift og pludselige stop, samt at busserne i flere tilfeelde ikke naede
med over krydsene for grgnt, og dermed blev forsinkede. Pa den baggrund fra-
rader Movia at endre busbanerne, der var omfattet af de tidligere forsgg, til
kombinerede taxi- og busbaner.

Safremt Kgbenhavns Kommune gnsker at tilgodese bade busser og taxiers
fremkommelighed, mener Movia, at det bgr ske gennem nye projekter, hvor der
fra starten af tages hensyn til begge transportformer.

Storkgbenhavns Taxinzevn

Storkgbenhavns Taxinavn fremhaver, at der generelt er en darlig fremkomme-
lighed i myldretiden pa vejene i Kgbenhavn, og Storkgbenhavns Taxinavn me-
ner derfor, at alle busbaner i Kgbenhavns Kommune bgr @ndres til kombinere-
de taxi- og busbaner i det omfang det er muligt.

Storkgbenhavns Taxinavn mener desuden, at indfgrelsen af kombinerede taxi-
og busbaner vil medfgre en bedre service over for taxikunderne uden n®vne-
verdige forsinkelser for busserne, samt at det vil vaere en gevinst for bade mil-
joet og for chauffgrernes arbejdsmiljg.

Transportfunktionzrernes Fagforening

Transportfunktionzrernes Fagforening er modstandere af en @ndring af busba-
ner til kombinerede taxi- og busbaner. Modstanden begrundes med, at taxierne
kun vil opna en minimal reduktion af rejsetiden, mens det sker pa bekostning af
buspassagererne, trafiksikkerheden for de blgde trafikanter, den samlede miljg-
belastning samt en meromkostning for Kgbenhavns Kommune.

Transportfunktionzrernes fagforening fremhaver ogsa erfaringer fra de tidlige-
re forsgg med kombinerede taxi- og busbaner, hvor taxikgrslen stillede ggede
krav til buschauffgrernes opmerksomhed. Det fremheeves ogsa, at tidligere for-
spg med at ®ndre enkelte busbaner til kombinerede taxi- og busbaner af nogle
taxichauffgrer blev opfattet som en ret til at kgre i alle byens busbaner.
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Bilag 1 - Fordeling mellem diesel- og benzindrift for taxier og

personbiler
2001 2002 2003 2004
Taxier, benzindrevne 7% 5% 4% 3%
Taxier, dieseldrevne 93% 95% 96% 97%
Taxier, i alt 100% 100% 100% 100%
Personbiler, benzindrevne 91% 89% 88% 86%
Personbiler, dieseldrevne mv. 9% 11% 12% 14%
Personbiler, i alt 100% 100% 100% 100%

Verdierne i ovenstaende tabel er beregnet pa baggrund af Danmarks Statistiks
opggrelse af trafikarbejdet pa danske veje efter transportmiddel og tid.

Danmarks Statistik har oplyst, at data for 2005 forventes at foreligge i oktober

2007.
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Bilag 2 - Forudsaetninger for emissionsberegninger

Forudsatninger ved beregningen af emissioner i TEMA2000.

Transportmiddel Bus - EURO Il | Bus-EUROIV | Bus-EUROIV | Bus-gas
m. partikelfilter m. partikelfilter
Transportmiddeltype EURO lIl, Die- EURO IV, Die- | EURO IV, Die- | Gasbus LPG
selbus selbus selbus
Personer pa turen 11,8 11,8 11,8 11,8
Distance (km) 1 1 1 1
Fuld belzegning 45 45 45 45
Belaegning pa turen 12 12 12 12
Koldstartstillaeg
Udetemperatur °C
Km slitage
Slitage medregnet
Braendstof LavSvovl LavSvovl LavSvovl LPG
Efterbehandling Kat-filter Oxid.Kat Kat-filter Ingen
Elproduktion
Km/t, Motorvej i by 80 80 80 80
Km#, gvrige vejei by 20 20 20 20
Km/t, Motorveje land 80 80 80 80
Km#, gvrige veje land 50 50 50 50
% km, Motorveje i by 0 0 0 0
% km, gvrige veje i by 100 100 100 100
% km, Motorveje, land 0 0 0 0
% km, gvrige veje, land 0 0 0 0
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Transportmiddel Taxi - EURO Ill | Taxi - EURO IV Bil 1,4 - 2 liter Bil >2 liter
Transportmiddeltype EURO Il Die- EURO 1V Die- EURO Il ben- EURO Il ben-
selbil >=2l selbil >=2l zinbil 1.4 - 2 zinbil > 2 liter
liter
Personer pa turen 0,79 0,79 1,49 1,49
Distance (km) 1 1 1 1
Fuld belzegning 5 5 5 5
Belaegning pa turen 0,79 0,79 1,49 1,49
Koldstartstillaeg FALSE FALSE FALSE FALSE
Udetemperatur °C 8,5 8,5 8,5 8,5
Km slitage 0 0 0 0
Slitage medregnet Nej Nej Ja Ja
Braendstof LavSvovl LavSvovl Benzin Benzin
Efterbehandling
Elproduktion
Km/t, Motorvej i by 110 110 110 110
Km#, gvrige vejei by 30 30 30 30
Km/t, Motorveje land 110 110 110 110
Km#, gvrige veje land 70 70 70 70
% km, Motorveje i by 0 0 0 0
% km, gvrige veje i by 100 100 100 100
% km, Motorveje, land 0 0 0 0
% km, gvrige veje, land 0 0 0 0
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Bilag 3 - Oversigt over busprioriteringsprojekter i Kebenhavn

HUR Busprioriteringsprojekter HUR

- busbane
» bussignal
o busstyret signalanleeg
Hl bussluse/busgade
[ busprioritering
v, lav hastighed

linleprojekt:
~ CTRIT

<> Motion

< OBorups Allé
«__~Frederikssundsve|
. Tarnvej
©_Strandvejen
“_>*Morkhejve]

<> Tagensve|

.. _»Roskildevej Vesterbrogade
< 8aborg Hovedgade

Busprioriteringsprojekter pr. 31. december 2006

Kortet viser ogsa busprioriteringstiltag uden for Kgbenhavns Kommune.
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Bilag 4 - Bekendtgorelse om Vejafmaerkning

Tekst fra "Bekendtggrelse om Vejafmarkning", Vejdirektoratet, 2006:

V 42 Bussymbol

Teksten »BUS« i en bane, der er afgrenset af den i § 44 nevnte Q 46 Ubrudt
kantlinje eller Q 44 Dobbelt speerrelinje, angiver, at banen kun ma benyttes af
busser i rutekgrsel, jf. dog nedenfor vedrgrende V 44 Taxisymbol. Symbolet
angiver, at bussen kan vealge at benytte banen. Cyklister og fgrere af sma knal-
lerter skal dog benytte busbane, der ligger til hgjre i ferdselsretningen, jf. faerd-
selslovens § 49, stk. 2, og § 51, stk. 2. Bussymbolet kombineret med en pil kan
forekomme i en svingbane. Dette angiver, at bussen ma kgre i den viste retning.

Vedrgrende V' 21, V 42 og V 44: Der kan anvendes tekst eller symbol for an-
dre ferdselsarter i en bane, der er afgrenset med den i § 44 nevnte Q 46
Ubrudt kantlinje eller Q 44 Dobbelt spcerrelinje. Det angiver, at banen kun ma
benyttes af de pageldende ferdselsarter. Tekst og symbol kan anvendes i for-
bindelse med pilafmarkning, jf. §§ 46 og 47.

V 44 Taxisymbol

Teksten »TAXI« 1 en bane, der er afgrenset af den i § 44 nevnte Q 46 Ubrudt
kantlinje eller Q 44 Dobbelt spcerrelinje, angiver, at banen kun ma benyttes af
taxi. Symbolet kan anvendes sammen med V' 42 Bussymbol og angiver, at taxi
kan velge at benytte banen.

0 44 Speerrelinje

Smal ubrudt linje. Den angiver adskillelse mellem vognbaner og ma ikke over-
skrides eller krydses af kgrende, heller ikke ved vending, svingning i vejkryds,
indkgrsel til ejendom eller lignende. Hvor s@rlige forhold, f.eks. vejarbejde el-
ler standset eller parkeret kgretgj, ggr det ngdvendigt, kan linjen dog overskri-

des under udvisning af serlig agtpagivenhed.

0 46 Ubrudt kantlinje

Linjen begrenser den del af kgrebanen, der skal benyttes af motorkgretgjer og
store knallerter. Den kan endvidere anvendes til at adskille almindelige vogn
baner fra serlige vognbaner.

Ubrudt kantlinje, der begraenser kgrebanen mod midterheller eller midterareal,
ma kun overskrides af kgretgjer, hvor serlige forhold, f.eks. vejarbejde eller
standset kgretgj, ggr det ngdvendigt, og da kun under udvisning af s@rlig agt-
pagivenhed og med lav fart.

Andre ubrudte kantlinjer ma kun overskrides af motorkgretgjer og store knal-
lerter i forbindelse med standsning eller parkering eller ved kgrsel ind pa eller
ud fra vejen. Kgretgjer, der fgres med lav hastighed, kan dog, hvor det er ngd-
vendigt for at lette overhaling, jf. ferdselslovens § 22, stk. 2, overskride kant-
linjen pa en kortere streekning mens overhalingen varer. Kantlinjen kan ogsa
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overskrides ved passage hgjre om en venstresvingende, safremt banen til hgjre
for kantlinjen ikke er en serlig bane.

Endvidere kan motorkgretgjer, der lovligt benytter en busbane, jf. § 50, V' 42
Bussymbol, overskride en kantlinje, der afgr@nser de almindelige vognbaner fra
busbanen, nar det er ngdvendigt for at passere et standset kgretg;.

X 19 Bussignal

Signalet har hvidt lys i alle tre abninger. Lys i gverste, gverste og midterste,
midterste og nederste abning har samme betydning som henholdsvis rgdt, rgdt
og gult, gult og grgnt lys, jf. § 54.

Bussignal gelder for busser i rutekgrsel.

(@verste abning kan udelades, nar signalerne opsettes sammen med X /7 Ho-
vedsignal.
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Bilag 5 - Bekendtgorelse om anvendelse af Vejafmaerkning

Tekst fra "Bekendtggrelse om anvendelse af Vejafmarkning", Vejdirektoratet
2006:

Udforelse af kantlinjer

Ubrudt kantlinje

§ 148. Kantlinje skal udfgres ubrudt ved rabatter, ngdspor, busbaner, cykelba-
ner og parkeringsbaner.

V 42 Bussymbol
§ 165. Teksten »BUS« skal anfgres i baner efter hver afbrydelse af O 46
Ubrudt kantlinje og QO 44 Spcerrelinje og i gvrigt med passende mellemrum.

V 44 Taxisymbol

§ 166. Teksten »TAXI« skal anfgres i baner efter hver afbrydelse af Q 46
Ubrudt kantlinje og Q 44 Spcerrelinje og i gvrigt med passende mellemrum.
Stk. 2. Teksten »TAXI« ma ikke anvendes i baner med teksten »BUS«, hvis
trafikken styres af X 19 Bussignal.
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Bilag 6 - Udtalelser fra interessenter

02.07.2007 10:47

Kobenhavns Politi [Journalnr.: 0100-50160-00667-07

Sektionen For Vejsager Dalo: 28. juni 2007
Gl. Kege Landeve] 1, 2500 Valby Sagsbehandler. 09826
TIf. 33810910 flokal 2712 - Fax 33430090

Center for Trafik
Njalsgade 13,
Postboks 450,
1505 Kbh. V.

Annette Kayser
Vedr.: Taxi i busbaner.

Center for Trafik har i brev af 31. maj 2007, p4 foranledning af et medlemsforslag i Borgerrepraesentatio-
nen, annmodet om politiets holdning til muligheden for taxikersel i busbaner, samt om kommentarer til
notatet “Kombinerede taxi- og busbaner”, udarbejdet af Cowi i samarbejde med forvaltningen.

Det fremsendte materiale giver anledning til felgende bemearkninger:

Resultaterne og erfaringerne fra tidligere forseg har ikke mndret afgerende ved politicts betenkelighed
ved at tillade taxikersel i busbanerne.

Det er fortsat vores opfattelse, at de faerdselssikkerhedsmessige hensyn mi veje tungt i forhold til de mu-
lige fordele, der métte veere for trafikafviklingen, fremkommeligheden og miljeet.

P4 denne baggrund er vi i det store og hele enige i Cowi's konklusion i notatets punkt 5.6 Betydning for
trafiksikkerheden, ligesom vi — sifremt Borgerrepresentationen ensker at eendre en del af busbanerne i
Kabenhavns Kommune til kombinerede taxi- og busbaner, er enige i de kriterier, der fremgér af notatets
punkt 6 Forslag til kombinerede taxi- og busbaner, hvorfor vi ogsd er enige i valget af de 10 udpegede

busbaner.

Det er dog vores opfattelse, at taxiers benyttelse af busbaneme kun ma foregl, nér de befordrer passage-
rer, siledes at benyttelsen af banen sidestilles med kravet om, at banen kun ma benyttes af busser i rute-

kersel.

politiassistent.
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ERHVERV

Kabenhavns Kommune, Teknik- og miljeforvaltningen 19. juli 2007
Aft.: Anette Kayser JHEhs
Njalsgadc 13 Jhsarckanskerhverv.alk
Postboks 450

1505 Kebenhavn V

Hering om taxier i busbaner

Dansk Erhverv har modtaget kommunens hering af 31. maj 2007 vedrerende
ovennavnte og skal blandt andet p4 vegne af Sammenslutningen af Bestil-
lingskontorer (SaB) udtale felgende hertil.

Det er Dansk Erhvervs opfattelse, at tilladelse (il at kere taxier i bushaner vil
vere en fordel i seerdeleshed for det kebenhavnske taxi-, turist-, restaurant-, og
hotelerhverv samt generelt for de evrige byerhverv i Kebenhavn idet mulighe-
den for kundeservice og fleksibilitet i ethvervsudevelsen dermed udvides og

forbedres.

Indferelse af ordningen vil siledes styrke Kebenhavn erhvervs- og turistmas-
sigt til fordel for udviklingen i byen og Oresundsregionen som sadan.

Vi anerkender at indferelsen af denne nyordning vil kreeve nermere underse-
gelser og hilser derfor vedlagte notat velkomment.

I lyset af de i notatet angivne konklusioner skal vi anbefale, at der indlednings-
vis gives adgang til taxier i busbaner pd de i notatets figur 1 angivne
strekninger. Vi skal sxrligt anbefale, at streekning 10 medtages samt at det
genovervejes, hvorvidt strekningen over Langebro kan indgd i ordningen idet
det vil medfere store lettelser for taxierhvervet.

Dansk Erhverv skal endvidere anbefale, at det pa baggrund af erfaringeme
med ovennavnte strazkninger lobende vurderes, hvorvidt yderligere straeknin-
ger kan indgé i ordningen.

For s& vidt angér notatets definition af taxier som vacrende individuel transport
skal vi anfare, at idet vi anerkender definitionen som angivet i notatet vil andre
definitioner ogsd kunne bruges. I vores optik fungerer taxier som en del af den
offentlige trafik idet de ud fra et brugersynspunkt er en del af de valgmulighe-
der, der eksisterer i forhold til at lade sig transportere i modsatning til selv at
foresta transporten pa fx cykel eller i bil.

Dunsk Erhvery Bersen DH-121T Kebenhavn K
TiL: #45 3374 8000 Fao: «48 3374 8080 e-mail infod@dans Lo www danskerhvars.com
GBarint 0y T g AT i | BBl 200TITHTY A | bamtsonar coc
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Chefkonsulent

DAINDIN

! ERHVERV

Konkret i forhold til notatet skal vi for god ordens skyld bemaerke, at vi gér ud
fra, at man i beregningen af gennemsnitligt antal personer pr. keretaj som an-
givet eksempelvis i tabel 1 har fraregnet chaufforen i bus og taxi. Det er ikke
specifikt anfort, men virker rimeligt i forhold til de anferte tal. Tallene af-
spejler i evrigt efter vores opfattelse endvidere den yderligere funktion taxier
har, idet de ofte fungerer som kurerer mellem personer og virksomheder.

Vi skal endvidere henlede opmerksomheden pé, at antallet af dieseldrevne
personbiler er i kraftig stigning. Det mé derfor antages, at omkring 20 % af
personbilerne i dag er dieseldrevne, hvilket efter vores opfattelse ber afspejles
i notatets beregningsgrundlag.

Dansk Erhverv skal derfor opfordre til, at man seger yderligere og mere opda-
terede oplysninger fra Danmarks Statistik herom idet tal fra 2004 er misvi-
sende og i stadig hejere grad bliver det efterhinden som der kommer flere
dieseldrevne personbiler pi vejene.

Det skal endelig bemeerkes, at vi gerne ser det mere fremhavet, at indforelse
af taxier i busbaner vil medfere en miljemassig fordel idet emissionemne fra
taxier dermed nedsettes (s. 11).

Teamr

o TranapiT respaia rasd
ParingazageetTnd | bushaner SO0FO7H s | Destanardon 2/2

P:\64835A\3_Pdoc\DOC\Kombinerede taxi- og busbaner_20070918.D0C

37747

COWIL



Kombinerede taxi- og busbaner 38 /47

23.07.2007 1116

Kebenhavns Kommune
Teknik- og Miljpforvaltningen
Njalsgade 13

Postboks 450

1505 Kebenhavn V

Kebenhavn, den 20. juli 2007
J.oar 1142-TwW

Taxier i ner

Dansk Taxi Rad skal ved neervesrende fremkomme med vore kommentarer til medlemsforslaget
om at tllade taxier i busbanerne herunder den af Cowis udarbejde rapport om kombinerede taxi-
og busbaner.

Indledningsvis skal anferes, at der i Kebenhavn findes 2169 taxier, dertil kommer at Storkeben-
havns Taxinawn har opsiéet yderligere 150 taxitilladelser, saledes at dst samlade antal taxier
kommer op pa 2319. Det er saledes et stort erhverv, der har mange positive forventninger til med-
lemsforslaget om taxier i busbanerne i Kebenhawn.

Taxibranchen opfatter sig som en del af den kollektive transport. Vort virks | Kebenhavn er vaesent-
lig lokal transport, enten mellem to adresser eller imellem en adresse og et kollektiv transportmid-
del. Vi mener, at vi i hej grad opfylder et transport behov, der ikke kan opfyldes af den avrige del af
den offentlige transport i Kebenhavn. Dette skal bl.a. ses i sammenhseng med den udvikling Ka-
benhavn gennemgar som by, hvor byen udvikler sig som en metropal, der tiltreekker flere turister
og flere virksomheder. Kabanhavn har derfor behov for en bred vifte af transportmidier,

Omkring forslaget om taxier i busbaneme er det essentielt, at Kebenhavns Kommune anerkender
eksistensen af taxier og ikke mindst det behov som taxieme opfylder. Det ar vor opfattelse, at for-
slaget ikke vil fremme taxikerslen i Kebenhavn, ment saledes at det vil ege omszetningen eller ska-
be et behov for flere taxier i byen, men forslaget vil medfere miljamaessige, arbejdsmeessige og
kundemzessige fordele, som vil bedre forhcldene for de taxier, der allereds eksisterer og for bor-
gerne i Kebenhavn.

Dansk Taxi Réd
Klingseyve| 15 A - 2720 Vanlese - Ti.: 3877 7890 - Fax: 3871 7891 - Emall: dtr@ad, dic - www, b, dic

COWIL
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I 1996 og 1898 gennemferte Kebenhavn Kommune forseg med taxier i busbanerne. Siden da har
trafikforholdene | Kebenhavn aendres sig vessentligt, séledes at trafiktzstheden er blevet starre og
transporttiden gennem byen er vokset. Denne ssndring har stor indflydelse pa taxierhvervet, idet
det tager lzengere tid at komme frem til et bestemmelsessted ligesom taxierne holder mere i tom-
gang. Dette medferer leengere transporttid og dyre taxiture for passageme og et sterre udslip af
bl.a. CO2 og dermed en sterre miljepavirkning i Kebenhavn,

Det er vor opfattelse, at taxier i busbaneme kan bedre pa disse forhold. Safremt taxiemne fik lov il
at kere | busbanerne vil det betyde, at taxien ved teet trafik kan passere gennem byen pa en nem-
mere og smidigere made pad samme vis som busserne. Dette vil ubetinget give en kortere trans-
porttid og mindre tomgang.

Omkring selve rapporten fra Cowi skal vi anfere feigende: Rapporten baserer sig pa tal, specielt
hvad angar taxier, der er indhentet pa landsplan. Disse tal kan naeppe anses for at vaere repraesen-
tative for taxierne i Kebenhavn. Dette skyldes, at cirka halvdelen af landets taxier befinder sig i K-
benhavn og deres kerselsmenster er vaesentlig anderledes end f.eks. en provinstaxi alt den stund,
at der er en sierre befolkningstsethed | Kebenhavn. Dette medferer bl.a. at taxierne i Kebenhavn
har en hejere belsegningsprocent end pa landsplan. Safremt dette forhold var medtaget i rapporten
ville det gennemsnitligt antal personer pr. keretej, der er angivet i tabel 1 og 2 ikke vaere 0,79 men
vaesentlig hejere. At man ikke har det korrekte tal for det gennemsnitlige antal personer pr. kaeretaj
har bl.a. betydning for beregning af opgarelse af emissionsvaerdierne. At man ligeledes har foreta-
get beregningemne af emissionsveerdieme med den forudsastning, at taxierne ikke er monteret med
partikelfilter ger samlet set, at vi vil tillade os at betegne beregningeme for fuldsteendig misvisende
for undersegelsen. Det skal hertil anfares, at cirka 50 % af vognparken | Kebenhavn er med parti-
kelfilter og dette tal er stigende.

Hvad angar erfaringer fra tidligere forseg, skal bemaerkes, at der ikke var mélbare ulemper tilknyttet
taxierne | busbanerne. Der blev ikke registrerede uheld, der kunne henfares til busbanerne og taxi-
karslen medferte ikke forringelser for busserne rejsetid. Med hensyn til erfaring fra lignende storby-
er skal blot konstateres, at Berlin har haft taxier | busbanerne siden den forst busbane i 1970, At
bystyret | Berlin ikke har fundet anledning til at eendre péa dette, kan vi alene tage som et udtryk for

Dansk Taxi Rad
Klingseyvaj 15 A - 2720 Vaniesa - TH.: 3877 7890 - Fax: 3871 7801 - Emalk dtr@tasd ok - www. tei.dk

COWIL
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at taxier | busbaner fungerer rigtig godt. Vi mener derfor, at Kebenhavns Kommune bar lsene sig op
af sine europesiske kollegaers erfaringer og indfere taxier i busbanerne i Kebenhawvn.

Med venlig hilsen
Dansk Taxi Rad

TN N 1
Trine Bugge Wollenberg )
direkter

Dansk Taxi Rad

Klingseyvej 15 A - 2720 Vanlese - TH.: 3877 TS0 - Fax: 3871 7891 - Emall: ctrditai ok - www_taxi.dk
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FREDERIKSBERG

K@benhavns Kommune
Center for Trafik

Att. Annette Kayser
Postboks 450

1505 Kgbenhavn V

25, juni 2007
Taxi i busbaner - heringssvar Sagsbeh: A
Sagsnr.:1147-106834
Tak for jeres brev af 31. maj 2007 med Kebenhavns Kommunes notat om Bilag: 2
mulighederne for at a&2ndre byens busbaner til kombinerede taxi- og bus- Dokument: 1147-645603
baner. Sagen har vaeret behandlet administrativt | Frederiksberg Kommu-
nes Vej- og Parkafdeling, og notatet har givet anledning til felgende kom- Teknisk Direktorat
mentarer. Vej- og Parkafdelingen
Radhuset

2000 Frederiksberg

Vej- og Parkafdelingen har ingen kemmentarer til notatets indhold. Vi ta-
www.frederiksberg.dk

ger notatets konklusion til efterretning, om at taxikersel belaster miljget
mere pr. personkilometer end bde busser og almindelige personbiler, og Telefon 3821 4220
at det derfor vil vaare uhensigtsmazssigt at fremme téxikﬁrsel, hwvis man Telefax 3821 4545

gnsker at fremme miljgvenlig transport. Vejogpark@frederiksberg. dk

Vi noterer os ogsé, at tidligere forsgg med kombinerede taxi- og busbaner
i Kebenhavns Kommune medfarte forringelser af den oplevede trafiksik-
kerhed. Taxi kerte med hajere hastigheder end den gvrige trafik pd de
straekninger, hvor de kgrte | kombinerede taxi- og busbaner, og taxl fore-
tog i strid med feerdselsloven hyppige vognbaneskift mellem den kombine-
rede taxi- og busbane og de gvrige vognbaner.

Frederiksberg Kommune har ingen aktuelle planer om at indfare kombine-
rede taxi- og busbaner.
Vi vil gerne orienteres om sagens videre forlgb | Keabenhavns Kommune.

Venlig hilsen

Anne Mette Lundbirk

Kontorleder
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(2’ movia

Anette Kayser

Kgbenhavns kommune
Teknik og miljeforvaltningen
Center for trafik

Njalsgade 13

2300 Kbh. 5

3. juli 2007

Taxi i busbaner - hgring 2007

Kebenhavns kammune har ved brev af 31.05.2007 fremsendt et notat til Movia om
muligheder for at tillade taxikersel | busbanerne | Kebenhavn. Hertil haves felgende
bemzaerkninger.

Kabenhavns kommunes politik med at gge busfremkommeligheden | trafikale knu-
depunkter har igennem de sidst tre &rtler koncentreret sig om anlaeg af korte bus-
banestrazkninger med bussignaler, hvilket er sket | tast samarbejde med KS, HT og
HUR.

Over 80 % af byens busbanestraskninger er af denne type - korte busbaner og bus-
signaler, som giver busserne et forspring for den gvrige trafik pd 4-6 sek. Denne
busbanetype er uegnet til taxikersel, da bussernes fremkommelighedsfordel ville
forsvinde, hvis taxi drog fordel af bussignalerne. Ifpige det fremsendte notat er
vejmyndighederne - bide kommune og politi - fortsat enige | disse betragtninger.

Hvorvidt der skal 8bnes for taxikersel | andre busbaner pd vejstraekninger med cy-
kelsti og busbaner pd over 300ms lzngde og uden bussignaler kan altid vurderes,
og HT har i sin tid stillet sig positivt over for forsgg med taxi | busbanerne, som blev
gennemfart pd | pa Torvegade | 1996 og i 1998, hvor 6 lzengere busbanestrzeknin-
ger var inddraget i en forspgsordning.

Konklusionen var, at taxierne ikke havde nogen vaesentlige fordele heraf, busserne
heller ikke de store ulemper, mens buschauffererne felte mere stres af taxiemnes
skiften vejbane og pludselige stop i busbanerne for at optage og afsette passage-
rer. Det er stort set disse busbanestraekninger, der er aktuelle | kommunens nye
forslag.

S8vel buschauffarer som HT var beta=nkelige ved taxikgrsel | busbanerne p8 Torve-
gade og Fredensbro-Fredensgade-Tagensvejstrazkningen, hvor der opstod flere far-
lige situationer sem felge af pludselige stop og vognbaneskift. P& Torvegade p8

Christianshavn beted det desuden, at busserne I flere tilfzeide ilkkke niede med over

Trafikselskabet
Mowvia

KTK 3613 2097

2500 Valby www . mavia.dk Fax

P:\64835A\3_Pdoc\DOC\Kombinerede taxi- og busbaner_20070918.D0C

1/2
Sagsnummer
B7203-116338

THECA
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for grent lys, da busbanerne her ligger | kombination med hgjresvingende trafik. For2/2
trafikselskabet og | sidste led Kgbenhavns kemmune ville det ogs8 betyde lzengere

keretid og dirligere gkonomi, 87203-116338

THECA
I notatet naevnes 10 busbanestraekninger som mulige emner til kombination med

taxikersel. Movia skal p8 grundiag af tidligere erfaringer med dérligere fremkomme-
lighed og negativ pavirkning af buschaufferernes arbejdsmilje p8 det kraftigste fra-

rade Kgbenhavns kommune at etablere taxi kgrsel | de naevnte busbaner pa Torve-

gade- og Fredensbro-Fredensgade-Tagensvejstrazkningen.

Safremt kommunen fremovar gnsker at tilgodese bdde busser og taxis fremkomme-
lighed, ber det ske gennem nye projekter, da langt hovedparten af d2 nuvarende
strazkninger ikke egner sig til kombineret bus/taxitrafik.

Hvis kommunen taenker pd at anlzzgge nye og leengere vejstraekninger, hvor man
fra starten samtaenker at forbedre fremkommeligheden for bade bus og taxi, kan
man skabe plads til begge trafikarter. Hvis det sker, skal det markeres tydeligt, si
bdde tax| og andre bilister er klar over, hvor det ma ske, samt at det kun er taxi og
ikke almindelige bilister, der m& benytte evt. bus/taxi-baner, Der ber i et sidant
projekt desuden etableres separate busstoppesteder, uafhaengige opsamlingsmulig-
heder for taxi og samtidig skres optimal fremkommelighed, hvor bus/taxibanen
slutter. Movia deltager gerne | et s8dant arbejde, der sigter pd at fremme bdde bus-
og taxitrafikken.

Venlig hilsen

,.-...-__ﬁ.h
Stid Prehn
Trafikinspektar
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STORK@BENHAVNS TAXINAVN
Birkedommenrvej 43 - 2400 Kebenhavn NV.
Telefon 3819 3820 - Telefax 3815 8585
mandag - torsdag 9.30 - 14,30 fredag 9.30 - 13.30
E-mail: taxi@kffkk.dk  www taxinaevn.dk

Kebenhavns Kommune

Teknik- og Miljgforvaltningen

Njalsgade 13, Postboks 450

1505 KebenhavnV 19. juli 2007/ HO
Jnr.947/154 -9

ing — sagsnr. 2007-23970.

Storkebenhavns Taxinasvn har via Dansk Taxi Rad modtaget kopi af COWI's rapport af
14. december 20086, hvor der er stillet forslag om at etablere kombinerede taxi- og busba-
ner pa 10 streskninger i Kebenhavns Kommune, der har en samlet leengde pa 7 km., og
dermed udger ca. 25% af den samlede ls2ngde af busbanerne i kemmunen.

Taxinaevnet har pa sit mede den 12. juni 2007 féaet rapporten forelagt, og det er naavnets
opfattelse, at der ber gives taxier adgang til kere i busbaner overalt, hvor det er muligt i
Kebenhavns Kommune, da fremkommeligheden generelt er darlig i myldretiden pa vejene
i Kebenhavn, og der er tale om et voksende problem.

Som begrundelse herfor henvises dels til erfaringer hermed fra andre europaeiske hoved-
steader og fra de forseg der er udfert i Kebenhavns Kommune med taxi i busbaner, og
dels til at taxikersel er en del af den offentlige transport, der supplerer og konkurrerer med
alle de gvrige transportmidler i omradet.

Ved at give taxi adgang til at kere | busbaner sammen med busserne, s kommer taxierne
hurtigere frem til - og med kunder uden naevnevaerdige forsinkelser for busserne, hvilket
giver fordele for alle, dels fordi taxikersel s& kan geres billigere, hurtigere og med farme
vogne, og dels fordi der er miligmaessige fordele ved at turene gennemfares hurtigere og
pé sigt med fserre vogne.

Det er taxinavnets opfattelse, at de kunder som vaelger at kare med taxi i stedet for at
bruge andre offentlige transportmidler kun ger det, fordi de har et reelt behov herfor som
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ikke kan opfyldes pa anden méade, jf. hertil at det er veesentligt dyrere at kere med taxi end
at benytte andre transportmidler.

| dagtimeme er det naesten udelukkende erhvervsfolk der kerer i taxi, og for dem er det af
arbejdsmasssige arsager vigtigt at kornme hurtigt og nemt frem til deres kunder og samar-
bejdspartnere. | det begreensede omfang der kares med privatpersoner pa disse tidspunk-
ter, er der ofte tale om personer der slet ikke — eller kun med besvar kan benytte andre
offentlige transportmidler.

Udenfor normal arbejdstid pd hverdage kerer taxi med mange privatpersoner, der ogsa af
andre grunde end nasvnt ovenfor vaelger denne transportform. Blandt disse kunder er der
mange som vaelger at kere med taxi, fordi de er utrygge ved at benytte andre transport-
midler i aften og nattetimerne, eller fordi der ikke er anden transport til radighed pa de
tidspunkter, hvor de har et transportbehov.

Det er i dagtimemne pa hverdage, at der isaer er behov for at give taxi adgang til busbaner,
og det skyldes at fremkommeligheden pa de taet trafikerede veje i Kebenhavn pa disse
tidspunkter generelt er meget darlige. Det er blevet sveert for kunder at bestille taxi i myl-
dretiden, fordi det tager lang tid for taxierne at komme frem til kunderne, og chaufferermne
oplever derfor ofte at kunden i stedet for har valgt at kere med en tilfseldig ledig taxi fra
gaden.

Det bemeerkes, at taxichaufferernes arbejdsmilje vil blive forbedret, 4 de undgér stress
og indanding af forurenet luft, hvis de kan komme hurtigere frem til — og med deres kunder
ved at benylte busbaner.

Til orientering kan det oplyses, at de 2.150 taxier i Storkebenhavn kerte over 220 millioner
km og omsatte mere end 2 milliarder kr. p4 15 millioner ture i 2006.

Kopi af dette brev er sendt til Frederiksberg Kommune, DTR og medlemmerne af Storke-
benhavns Taxinaevn.

igl hilsen

.l;,, Ib Terp
naavnsformand
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Trafiktunklionearemes Faglrering
FOA's Arbejdsloshedskasse

[ Roskidevej 1627
| Posthax 388
! 2500 Valby

Tal.. 4€97 2880
Fax: 46T 2878
Email  TF@ht-chi.dk

16072007 1304

Kobenhavn, den 12. juli 2007

Ksbenhavns Kommune
Teknik- og Miljeforvaliningen
| Njalsgade 13
Postboks 450
1505 Kbh.V.

v/ Annelise Kayser

Emmne: xi i Bushaner —

Fma‘ltujngen har sendt ovennzvnte borgerreprasentantiorslag til hering hos en rzkke
organisationer. P3 trods af at chaufferernes faglige organisation ikke er neevnt, tillader vi
os alligevel at give vort bidrag til heringen.

Denne udtalelse er derfor affattet af Chauffgrernes Fagforening, Kabenhavn under 3F og
Traﬁkfun]ul;ﬂﬂnaeremes Fagforening under FOA Fag- og Arbejde, der samlet organiserer de
kﬂbenhav?skg bybuschaufferer, turistbuschaufferer og hyrevognschauffarer.

Vi kan ikke anbefale, at der bliver gjort de omtalte forseg, og vi mener at Cowi A/S notat
herom, pd bedste vis underbygger, at et sidant forssg, kun vil opni minimale forbed-
ringer af rejsetid for passagerer i hyrevogne, pa bekostning af:

¢ Passagererne i den kollektive buskersel

* Blode trafikanter | de gadeomrider hvor busbaner kunne tznkes anvendt
¢ Den samlede miljsbelastning

= En meromkostning for kommunen.

De tre forste er ganske precist blevet gennemgéet i notatet. Hvad angir den sidste del, er
det nu siledes, at med den nye kommunale struktur, er det primarkommunerne der i
hovedsagen har den gkonomiske forpligtigelse for den kollektive busirafik der kerer i
deres kommune. :

COWIL

P:\64835A\3_Pdoc\DOC\Kombinerede taxi- og busbaner_20070918.DOC



Kombinerede taxi- og busbaner 47147

16,07 2007 1304

Der er i den forbindelse oprettet incitamenter til at sifremt kommunen kan reducere
rejsetiden|i deres kommune, vil det ogsd kunne betyde, at de skal betale mindre for den
udfarte knlrsel.

Dernast har der varet gjort forseg med taxi i busbanerne. Det betpd at de ansatie
buschaufierer skulle vare endnu mere opmarksomme pi taxis der kerte ind- og ud af
busbanerne. Og det viste helt klart ogsd, at ndr man gav mulighed for det ved én busbane,
kunne det opfattes som en ret ved alle busbaner.

i
Det beted ogsa at busserne oftere blev tvunget til skift fra busbanerne og ud i de evrige
vognbaner.

Med den intense trafik som et stadig mere vitaliseret Kebenhavn bliver udsat for er der
behov for flere busbaner, snarere end at amputere de nuvarende.

Derudover er mange af de busbaner der er navnt, busbaner der har busser i det sakaldte
stambusné:t. Det er busser der for passagererne skal komme med smd tidsintervaller. Det
vasentlige i denne busdrift er, at der er det tiln®rmelsesvise samme interval mellem hver
bus. Meget ofte ma bussen folge den hastighed hvormed den gvrige trafik fremfores. Skal
der reguleres pd hvorledes den ene bus ligger i afstand til foran kerende, kan det i store
dele af Kebenhavns kommune nzsten kun gores i de busbaner, som busserne har for sig
selv. Vi Kan vare bange for, at sifremt denne mulighed ogsa forsvinder, kan der vise sig
tendenser-til, at der bliver taget andre trafikale chancer for at kunne opni den pikraevede
regularitet.

Der er siledes altsi ikke kun tale om at trafikken kan blive farligere for de blade
trafikanter direkte grundet taxiernes kersel i busbaner; men ogsi ved at busserne kan
blive tvunget til at forcere hvor det ikke er foreneligt med ordentlig trafiksikkerhed.

Pad vegne Lf
Chauﬂﬂrei}nes Fagforening og Trafikfunktionarernes Fagforening

Bent Meller Jensen

fogn)

Knnsuleni iC
Formand for TF

For passagererne - for de blpde trafikanter - for miljeet - for ekonomien - for trafiksikkerheden

Wej tak til taxien er busbaner.,.

COWIL
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