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Bilag Skitser til krydslgsninger
1 Hojklasset bus (Bus Rapid Transit) pa Frederikssundsvej

En stor del af borgerne, der kerer ad Frederikssundsvej benytter bussen. Ved

Brenshgj Torv benytter 20.000 mennesker dagligt sig af bus, mens der er 4.400
cykler og 17.000 biler mellem kl. 6 og 18.

Kebenhavns Kommune ensker at forbedre den kollektive trafikbetjening pa
Frederikssundsvej og overvejer derfor at betjene strekningen mellem kommu-
negransen og Norrebro Station med en hgjklasset buslesning.

Busserne er pa denne streekning et vigtigt led i den kollektive trafikbetjening af
byen og fungerer som tilbringere til metro og S-tog ved Norreport og S-tog i

Husum.
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En hejklasset buslesning (Bus Rapid Transit) udformes med selvstendigt tracé
til busserne i midten af gaden for at sikre hej fremkommelighed for busserne
ligesom afstanden mellem stoppestederne oges for at reducere antallet af
standsninger undervejs. Stoppestederne gives et stationspraeg med bedre og fle-
re leefaciliteter end almindelige stoppesteder. Ved stoppestederne etableres
endvidere i videst muligt omfang cykelparkering, der forbedrer mulighederne
for kombinerede cykel-kollektiv rejser.

Figur 1.1 Hajklasset buslosning pa Frederikssundsvej med udbygningsmuligheder.
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Den hgjklassede buslesning kan udbygges og udvikles. Udbygningen kan om-
fatte en afgrening mod Tingbjerg og/eller Gyngemosen og Gladsaxe Trafik-
plads samt en forlengelse til Herlev og Herlev Sygehus ad Frederikssundsve;j
og Ring 3. P4 Ring 3 og ved Gladsaxe Trafikplads kan den hejklassede
buslesning fa forbindelse til den planlagte letbane og derved blive et sterkt
bindeled i den kollektive trafikbetjening mellem letbane og metro.

I udgangspunktet er det fortsat de nuvarende buslinjer 2A, 5A og 350S med det
eksisterende busmateriel, der betjener strekningen. Safremt den hejklassede
busbetjening udbygges kan det overvejes at etablere specielle linjer f.eks. fra
Norrebro til Herlev Sygehus og Gladsaxe Trafikplads, der anvender specielle
busser med stor kapacitet.

Bussernes nuvarende fremkommelighed pa Frederikssundsvej er analyseret 1
afsnit 3. Den hejklassede bus lesning er beskrevet detaljeret 1 afsnit 4. Anlaegs
og driftsekonomi for en hgjklasset buslesning er beskrevet i afsnit 5, mens der i
afsnit 6 er opstillet et forslag til etapeopdeling af etableringen af den hejklasse-
de buslesning.
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2 Nuvarende trafikmangder

En stor del af borgerne, der kerer pa Frederikssundsvej bruger busserne som
transportmiddel. I Tabel 2.1 er pa baggrund af Movias automatiske teellinger af
passager og Kabenhavns Kommunes tellinger af cykler og biler vist antallet af
buspassagerer, cykler og biler i 4 snit pa Frederikssundsve;.

Tellingerne af cykler og biler er foretaget for gennemforelsen af forseget pa
Norrebrogade i efteraret 2008, hvor der er lukket for gennemkerende trafik.
Tellingerne af buspassagerer er foretaget under forsoget.

Tellinger af trafikken pa Frederikssundsvej mellem Frederiksborgvej og Lyg-
ten under forsegget viser et fald i biltrafikken pa denne streekning pa lidt mere
end 20 %. Lukningen af Neorrebrogade har siledes en betydning for trafikni-
veauet pa den inderste del af Frederikssundsve;.

Tabel 2.1 Buspassagerer og koretajer pr dogn pa Frederikssundsvej

Teellesnit Buspassagerer Cykler Biler

(nov 2008) (2005 og 2007) (2005 og 2007)
Ved Vestvolden 4.400 " 3.500 16.600
Vest for Brgnshgj Torv 20.000 4.400 17.000
Vest for Hulgards Plads 19.000 4.900 19.800
@st for Frederiksborgvej 25.000 ? 10.900 18.100

1) Eksklusiv linje 15
2) Eksklusiv linje 66

3 Fremkommelighed pa Frederikssundsvej

Bussernes nuverende fremkommelighed pa Frederikssundsvej er kortlagt pa
basis af Movias A-Bit og PasFrem systemer. A-Bit systemet er installeret i
samtlige A-busser og registrerer keretider mellem stoppestederne og opholdsti-
derne ved stoppestederne pa samtlige afgange. P4 Frederikssundsvej korer linje
2A (Akandevej-Brenshgjvej og SA (Husum Torv-Nerrebro St.).

PasFrem systemet er installeret i enkelte busser og registrerer antallet af passa-
gerer, der stiger ind og ud ved det enkelte stoppested samt keretid mellem stop-
pestederne og opholdstider ved stoppestederne. Pa linjer, hvor dette system er
installeret registreres kun en stikpreve af afgangene (ca. 5-10%). Pa Frederiks-
sundsvej kerer linje 350S pa hele streekningen mellem Nerrebro og November-
vej samt over kortere strekninger linjer 22 Husumvej-Novembervej samt 166
og 200S mellem Meorkhgjvej og Islevhusve;.

I analyserne af bussernes fremkommelighed er alene medtaget data fra linje 2A,
5A og 3508S.

C:\Documents and Settings\JSE\Local Settings\My Documents\Frederikssundsvej-Fremkommelighed\jse0003110-BRT pa Frederikssundsvej-ver F.DOC C()WI



BRT (Bus Rapid Transit) pa Frederikssundsve;j 4/18

3.1 Nuvarende bushastigheder

Bussernes nuvarende hastigheder pa Frederikssundsvej er vist pa Figur 3.1-
Figur 3.2. I figurerne er vist den gennemsnitlige bruttohastighed om formidda-
gen mellem kl. 7.00 og 8.59 og om eftermiddagen mellem kl. 15.00 og 17.59.
Bruttohastigheden er hastigheden beregnet pa baggrund af keretid og opholds-
tid ved stoppestederne og derfor den hastighed passagererne oplever.

Bussernes hastigheder pa Frederikssundsvej ligger generelt pa niveau med ha-
stighederne pa de ydre brogader. P4 delstreekninger er brutto-hastighederne
meget lave (under 15 km/t), mens der ogsa er delstreekninger, hvor bruttoha-
stighederne ligger pant over 25 km/t.

Bruttohastighederne, hvor ophold ved stoppestederne medtages i keretiden, lig-
ger lavt (under 20 km/t) i retning mod byen pé de fleste delstraekninger med
undtagelse af streekningen mellem Husumvej og Kobbelvaenget om morgenen
(Figur 3.1) og mellem Husumvej og Veksovej om eftermiddagen (Figur 3.2).

I modsat regning er bruttohastigheden over 20 km/t mellem Bellahgj og Deg-
nemose Alle samt Havdrupvej og Kobbelvaenget om morgenen (Figur 3.1). Om
eftermiddagen er bruttohastigheden over 20 km/t mellem Glasvej og Provste-
vej, Bellahgj og Brenshgjparken, samt mellem Bronshgj Torv og Kobbelven-
get. (Figur 3.2)

Figur 3.1- Figur 3.2 viser, at busserne har de laveste brutto-hastigheder (under
15 km/t) pa straekningerne:

Mod byen:

*  Husum Torv - Husumve;j

*  Bellahgj - Hulgards Plads
*  Uglevej - Noarrebro Station

Fra byen:

*  Provstevej - Bellahgj
*  Husumvej - Husum Torv

Darligst er fremkommeligheden pa strekningen mellem Husum Torv og Hu-

sumvej, hvor bruttohastigheden er under 15 km/t og for linje 5A pa nogle tids-
punkter lavere end 10 km/t.
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Figur 3.1 Frederikssundsvej. Bruttohastigheder, formiddag kl. 7.00-8.59
o - ARG

Figurerne viser at hastighederne generelt er hgjere pa linje 350S end pa linje
5A. Baggrunden herfor er, at der er faerre stoppesteder pa linje 350S.

Hastighederne pé linje 2A er lavere end pa SA og 350S. Arsagen hertil er, at
der i keretiderne pa linje 2A er medtaget den tid, der medgar ved sving ind pa
og ud fra Frederikssundsve;j.

C:\Documents and Settings\JSE\Local Settings\My Documents\Frederikssundsvej-Fremkommelighed\jse0003110-BRT pa Frederikssundsvej-ver F.DOC C()WI



BRT (Bus Rapid Transit) pa Frederikssundsve;j 6/18

3.2 Konkrete problemer

Hastighederne viser, at busserne har de sterste fremkommelighedsproblemer pé
straekningerne:

*  Norrebro St - Provstevej (begge retninger)

*  For krydset ved Hulgérdsvej/Tomsgardsvej (begge retninger)
*  Havdrupvej - Degnemose Alle (retning mod byen)

*  Husumvej - Husum Torv (begge retninger)

Mellem Neorrebro St. og Provstevej er Frederikssundsvej karakteriseret ved et
smalt tverprofil med mange parkeringer og en tet folge af signalanlag. Disse
forhold nedsatter den generelle hastighed pa straekningen.

Krydset ved Hulgardsvej/Tomsgardsvej har en lang grentid for trafikken i den
tvaergdende retning (Hulgardsvej-Tomsgardsvej), hvilket medferer relativt leen-
gere ventetider for trafikken pa Frederikssundsvej, hvorved bussernes hastighed
nedsattes.

Pa streekningen mellem Havdrupvej og Degnemose Alle er der en del parkering
og krydsende trafik i forbindelse med det store antal forretninger, der er pd
streekningen. Tverprofilet er endvidere relativt smalt mellem Brenshej Torv og
Degnemose Alle.

Streekningen mellem Husumvej og Husum Torv er en flaskehals pa Frederiks-
sundsvej. Trafikken fra Husumvej mod vest, trafikken fra Islevhusvej mod ost
og trafikken ad Frederikssundsvej skal passere den samme vejstreekning, hvor
der kun er et enkelt spor i hver retning samt en del parkering. Busserne pa linje
5A skal endvidere foretage venstresving ved Islevhusvej for at kere ind i termi-
nalen pa Husum Torv. Dette venstresving blokeres ofte af ligeudkerende biler,
som holder i ke i retning mod byen.

4 Hojklasset bus lgsning (Bus Rapid Transit)

4.1 Straekningslgsninger

I en hejklasset bus losning forudsettes det, at bussen kerer 1 eget tracé, der er
placeret midt i gaden. Standardtvaerprofiler er vist i Figur 4.1. Det er forudsat at
tvaerprofilet s& vidt muligt etableres indenfor de eksisterende cykelstier og for-
tove, saledes at disse ikke bereres. Busbanerne adskilles fra den evrige kereba-
ne med fuldt optrukken kantmarkering og markeres med bussymboler. Der
etableres ikke kantsten mellem kerebane og busbane, da det skal veere muligt
for bade busser og avrige keretejer at kunne krydse afgrensningen mellem de 2
kerespor f.eks. i forbindelse med passage af ulovligt parkerede keretgjer.
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Figur 4.1 Hajklasset bus lesning. Standard tveerprofiler.
Tveersnit, dobbelte busbaner i midtertracé - ca. 24 m
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Der etableres sa vidt muligt midterhelle, saledes at krydsningen af Frederiks-
sundsvej gores sd sikker som mulig for fodgengerne. Pa nogle streekninger er
tvaerprofilet dog ikke bredt nok til at etablere midterhelle. Pa disse strekninger
anvendes tvarsnittet uden midterhelle.
Figur 4.2 Muligheder for anvendelse af standard tveerprofiler pa Frederikssundsvej

Tveersnit ca. 24 m

BUSBANER | MIDTERTRAGE

Tuaersnit med midterhelle + 2 m
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" Busbaner ikke muligt
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Pa Figur 4.2 er vist hvilke straekninger, det er muligt at etablere de standardpro-
filer, der er vist 1 Figur 4.1. Straekninger, hvor tvaerprofilet umiddelbart kan
etableres er markeret med grent. Straekninger, hvor etablering af tvaerprofilet

COWIL

C:\Documents and Settings\JSE\Local Settings\My Documents\Frederikssundsvej-Fremkommelighed\jse0003110-BRT pa Frederikssundsvej-ver F.DOC



BRT (Bus Rapid Transit) pa Frederikssundsve;j 8/18

kreever nedlaeggelse af P-pladser og fjernelse af traer er markeret med gult.
Bredden af busbanen kan eventuelt reduceres til 3,25.

Pa enkelte straekninger tillader pladsen i den nuverende tvarprofil ikke, at der
etableres dobbeltrettet midterlagt bustracé uden at ét af keresporene for den ov-
rige trafik fjernes (angivet med redt). Det drejer sig om strekningen mellem
Brenshej Torv og Degnemose Alle samt mellem Glasvej og Frederiksborgve;.
Pa disse straekninger kan etableres enkeltrettet busspor, mens bussen i den an-
den retning kerer sammen med den evrige trafik.

Alternativt kan biltrafikken ensrettes pa disse streekninger. Séfremt de to straek-
ninger ensrettes modsat hinanden, vil straekningen blive lukket for gennemkeo-
rende trafik.

4.2 Stationer (stoppesteder)

Stoppestederne pa strekningen udformes som stationer med en perron, der er
haevet til samme niveau som bussens gulv. Herved bliver ind og udstigning for
bevegelses-handicappede evt. med kerestol og passagerer med barnevogne.
Perronerne etableres som en helle med en bredde pad mindst 3-3,5 meter. Det
skal tilstraebes at gore perronerne si brede som mulige. Det er lettere for passa-
gerne at stige ind og ud af busserne og passere hinanden pa brede perroner.
Herved reduceres bussernes opholdstid ved stoppestedet og rejsehastigheden
oges.

Stationerne forsynes med elektronisk information om hvornar naste bus afgar.

Perronen forsynes med vente- og lefaciliteter og afskermes mod den kerende
trafik med hegn, der ogsa sikrer at passagererne bruger de signalregulerede
krydsninger. P4 omrader i tilknytning til stationerne, typisk mindre pladser ved
fortovene, etableres sa vidt muligt cykelparkeringsfaciliteter, saledes at man
kan cykle til bussen.

Stationerne placeres i tilknytning til den midterlagte tracé i tilknytning til kryds
eller andre signalregulerede krydsninger af Frederikssundsvej. Placering af per-
ronen 1 midten egger trafiksikkerheden i forhold til cyklisterne, idet krydsning
mellem cyklister og buspassagerer til/fra perron signalreguleres. Placeringen af
stoppestedet i midten af kerebanen eger dog antallet af passagerer, der skal
krydse kerebanen for at komme med bussen. Dette giver et storre antal passager
og dermed et storre antal konfliktmuligheder mellem buspassagerer og biltrafik
selv om disse krydsninger er signalregulerede.

Antallet af standsningssteder reduceres fra de nuvarende 17 stoppesteder fra
Klokkedybet til Norrebro St. (begge inklusive) til 12 stationer. Det foreslas, at
folgende stoppesteder sammenlagges:

+  Klokkedybet og Aflgjen til ny station ved Novemberve;j

*  Husumvej og Kobbelvenget til ny station ved Husumve;j
*  Degnemose Alle og Bronshejparken til ny station ved Hejenhald
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*  Provstevej og Glasvej til ny station ved Glasve;.

+  Stoppestedet ved Merkhgjvej, der i dag benyttes af linje 15 foreslas ned-
lagt.

I Figur 4.3 er som eksempel vist udformningen af en station pa Brenshej Torv.
Der er adgang til perronerne fra fodgengerfeltet. Eksisterende cykelparkering
langs torvets vestside v. Branshgjvej kan udbygges og ekstra cykelparkering
kan evt. placeres nord for torvet pa Bronshej Kirkeve;j.

Linje 3508 standser i dag kun ved enkelte stoppesteder pé strekningen. I den
hejklassede buslesning, hvor et antal af stoppestederne er lagt sammen, kan
3508 standse ved alle stoppesteder.

Figur 4.3 Bronshaj Torv. Eksempel pa station krydslosning

e -
-~ z
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4.3 Krydslgsninger

I eksisterende signalregulerede kryds forudsettes eksisterende svingmuligheder
opretholdt. I de mindre ikke signalregulerede kryds er det forudsat, at svingbe-
vagelser, der medforer krydsning af den midterlagte bustracé forbydes.

I de signalregulerede kryds etableres aktiv prioritering af busserne, der sikrer, at
busserne enten kan forleenge gront og/eller fa gront tidligere, sdledes at busser-
ne stort set aldrig skal standse ved et signalanlaeg.

Der etableres samordning mellem signalanleggene. P4 strekninger uden stop-
pesteder og med teet folge af signalanleg giver BRT-lgsningen en hgj rejseha-
stighed, nar signalerne er samordnede. Erfaringer fra busfremkomme-
lighedsprojektet pa Tagensvej viser, at etablering af gron belge for busserne
ogsa gavner bilerne pa strekningen.
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Som eksempel pa en krydslesning er i Figur 4.3 vist den skitserede lasning for
Bronshgj Torv. Stoppestederne er her placeret mellem Brenshgjvej og Krabbe-
holmsvej. Keresporet for venstresvingende fra Frederikssundsvej mod
Brenshejvej er placeret mellem de 2 busspor, hvorved venstresving kan afvik-
les samtidig med ligeudkerende busser i retning mod Husum.

I retning fra Husum etableres forsignal for opmarchsporene, der holder ligeud-
korende trafik tilbage séledes at busserne pa linje 2A kan svinge fra den midter-
lagte busbane til hgjresvingsbanen og derfra svinge til hojre ad Brenshgjve;.

Der er skitseret lasninger for flere af de storre kryds pa straekningen. Se bilag
A.

4.4 Busmateriel

Der anvendes standard busmateriel svarende til det materiel, der anvendes pa de
buslinjer, der betjener straekningen i dag.

Safremt strekningen udbygges til f.eks. Herlev Sygehus og/eller Gladsaxe Tra-
fikplads kan det overvejes at anvende specielt bus-materiel med sterre kapaci-
tet.

Udskiftning af materiel kan evt. ske i tilknytning til udbud af de linjer, der ko-
rer pd straekningen.

4.5 Effekter for passagererne

Koretiden pa strekningen er vurderet til at blive reduceret med mellem 13 % og
23 %. Effekten skennes at vare storst for linje 5A med en keretidsbesparelse pa
3% - 4 minutter. Effekten pa linje 350S er mindre, da linjen i dag springer en
rekke af stoppestederne over pa strekningen og derved har en hgjere gennem-
snitshastighed end linje 5A.

Regulariteten pé streekningen oges. Koretiden for den enkelte bus bliver i min-
dre grad pavirket af gvrig trafik og parkerede biler. Keretiden bliver derved me-
re ens og regulariteten bliver bedre. Buspassagererne vil sjeldnere opleve at
vente i lang tid og derefter se 2-3 busser komme samtidigt.
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Tabel 4.1 Estimerede koretidsbesparelser for hajklasset buslosning pa Frederiks-
sundsvej (Bus Rapid Transit)

Linje 2A Linje 5A Linje 350S
Retning mod Husum/Herlev
Reduktion bruttokeretid (sek) 38 219 150
Reduktion bruttokgretid (%) 13 % 23 % 16 %
Retning mod Nearrebro
Reduktion bruttokgretid (sek) 59 245 140
Reduktion bruttokgretid (%) 18 % 23 % 13 %

Korselskomforten pé straekningen bliver markant bedre end ved kersel 1 almin-
delig trafik. Den midterlagte bustracé udformes med samme linjeforing og radi-
er som en letbane uden bratte retningsskift. Der bliver ingen ind- og udkersel
fra stoppesteder. Samtidig giver det selvstedige kerespor faerre accelerationer
og decelerationer, nar bussen ikke kerer sammen med ovrig trafik. Endelig vil
en placering 1 midten af kerebanen reducere antallet af nedkersler 1 rendestens-
brende, der ofte giver ubehagelig korsel for buspassagererne. De midterlagte
busbaner medferer endvidere, at busserne ikke forsinkes af parkering i busba-
nen, som ofte er tilfeldet ved sidelagte busbaner.

Sammenlagningen af nogle af stoppestederne betyder sterre gangafstand til
stoppestederne for nogle buspassagerer. Dette er en forringelse for darligt ga-
ende. Erfaringerne fra S-busserne i Kebenhavn og fra Bus Rapid Transit syste-
mer i udlandet er at de fleste buspassagerer gerne gar lidt lengere for at kunne
bruge en bus, der kerer hurtigere.

Den reducerede karetid pa strekningen samt det generelt bedre kollektive tra-
fiktilbud, der opnés ved den foresldede losning medferer en tilvakst i passager-
tallet. Erfaringer fra lignende projekter i udlandet viser varierende passagertil-
vaekst athengig af antallet af passagerer for etableringen af den hejklassede bus
losning, streekningslengde, 1 hvilken grad busserne adskilles fra den evrige tra-
fik, hastigheder samt evt. endringer i bussernes frekvens. Passagertilveeksten
varierer fra 10 % til 300 %, hvor de hoje vekstrater primert opnas, hvor passa-
gertallet tidligere har veret meget lavt og hvor stor adskillelse mellem bustrafik
og ovrig trafik kan opnas.

Pa baggrund af erfaringerne fra projekter, der minder om det skitserede pé Fre-
derikssundsvej, hvor bustracéen ikke kan adskilles helt fra den evrige trafik og
bussernes fremkommelighed derfor fortsat er athangig af den evrige trafik,
skennes passagertilvaeeksten ved en udbygget losning pa hele streekningen at
vaere omkring 20-30% pa streekningen. For linje 2A, der kun kerer pa en del af
streekningen, skennes passagertilvaeksten at vare 7-10%.

Pa baggrund af den forventede vakst vil der komme omkring 3.500-5.000 eks-
tra passagerer om dagen, fordelt med 4-500 pa linje 2A, 1.800-2.500 pa linje
5A og 1.500-2.000 pa linje 350S. De nye passagerer vil dels komme fra den

C:\Documents and Settings\JSE\Local Settings\My Documents\Frederikssundsvej-Fremkommelighed\jse0003110-BRT pa Frederikssundsvej-ver F.DOC C()WI



BRT (Bus Rapid Transit) pa Frederikssundsve;j 12/18

ovrige kollektive trafik. Eksempelvis kan en hurtigere busforbindelse ad Frede-
rikssundsvej til Nerrebro tiltreekke passagerer fra S-toget. Dels vil en del nye
passagerer komme fra biler og cykler. Endelig vil der blive genereret en del helt
nye ture, som ikke ville vaere foretaget tidligere.

4.6 @vrige konsekvenser

Beskrivelserne af konsekvenserne for den evrige trafik er dels baseret pa de
udarbejdede skitser dels pa generelle vurderinger af losninger af denne type.

4.6.1 Biltrafik

Det er i de udarbejdede skitser tilstraebt at opretholde antallet af kerespor i
streekninger og kryds. Herved kan kapaciteten for den kerende biltrafik stort set
opretholdes.

Pa enkelte strekninger, f.eks. mellem Hyrdevangen og Hulgardsvej vil antallet
af kerespor blive reduceret fra to 1 hver retning til et athengig af, om parkering
pa vejen enskes opretholdt her. Antallet af kerespor i krydsene vil fortsat veere
det samme.

Etablering af aktiv busprioritering i krydsene reducerer kapaciteten i krydsene,
da der etableres en sarskilt fase for busserne. Etableringen af selvsteendige
svingfaser pdvirker ligeledes den samlede kapacitet i negativ retning.

Pa den inderste streekning af Frederikssundsvej mellem Hulgérds Plads og Ner-
rebro Station er trafikmengden sandsynligvis faldet efter lukningen af Norre-
brogade. Tellinger mellem Frederiksborgvej og Nerrebro station (jvnf afsnit 2)
viser et fald her pa over 20%. Et forbedret kollektiv trafiktilbud pa Frederiks-
sundsvej vil i et vist omfang tiltreekke nuverende bilister. Erfaringerne fra an-
dre lignende forbedringer af den kollektive trafik viser at omkring 5-15% af de
nye passagerer tidligere var bilister.

I en losning, hvor der etableres ensrettet korsel pa dele af Frederikssundsvej vil
gennembkorsel af hele Frederikssundsvej mellem kommunegransen og Norre-
bro Station blive umulig. Konsekvensen heraf vil vere @ndret rutevalg for
mange bilister. Dette kan betyde en egget trafik pa de parallelle vejstrekninger
og pa sideveje, der skal fore trafikken frem til Frederikssundsvej. Det vil sand-
synligvis gelde f.eks. Hareskovvej, Slotsherrensvej Bellahgjvej, Branshejve;j,
Hulgardsvej, Tomsgardsvej, Magevej og Glasve;.

4.6.2 Svingtrafik til/fra sidevejene

I opleegget er det forudsat, at svingbevagelser (venstresving) pa tvers af
bustracéen forbydes. Dette vil medfore omvejskersel samt gget svingtrafik i de
signalregulerede kryds, hvor venstresving er muligt. Der kan i disse kryds opsta
kapacitetsproblemer. Kapacitetsproblemerne mé primart seges lost gennem
justering af signalreguleringerne i disse kryds. En naermere vurdering af trafik-
afviklingen i1 de enkelte kryds skal foretages for at finde den optimale lgsning.
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I krydsene signalreguleres venstresvingene, saledes at der ikke opstéar konflikt
med busser, der kerer ligeud. Signalregulering af venstresving, saledes at disse
afvikles 1 selvstendige faser er generelt en forbedring af sikkerheden. Samtidig
nedsattes kapaciteten dog i krydsene.

4.6.3 Parkering

Omkring 470 af de eksisterende parkeringspladser (ca. 600 i alt) langs Frede-
rikssundsvej skal nedlegges for at lave en hejklasset bus lgsning.

Parkering ma placeres pé sideveje, samt pa selvstendige parkeringspladser
uden for vejen. Standsning i forbindelse med aflesning af varer ma ligeledes
henvises til sidevejene.

Pa den bredeste strekning af vejen mellem Hyrdevangen og Peter Ipsens Alle
vil der fortsat veere mulighed for at opretholde noget parkering og afsatning.

4.6.4 Cykeltrafik

Cykeltrafikken vil kun i begraenset omfang blive pavirket. Cykelstierne kan op-
retholdes uendret pé strekningerne, men det bliver ikke muligt at ege bredden
pa cykelstierne ved at inddrage evrigt kerebaneareal.

Det kan i enkelte kryds blive aktuelt at @ndre udformningen af cykelstien, sale-
des at der 1 stedet for en selvsteendig cykelsti bliver en fzlles hgjresvingsbane
og cykelbane frem mod krydset. Denne losning er sikkerhedsmaessigt af mindst
samme kvalitet som den selvstaeendige cykelsti.

4.6.5 Fodgangere

Fortovsarealerne vil stort set vare uberert af, at der etableres midterlagte
bustracéer. I tilknytning til enkelte kryds kan det dog blive aktuelt at reducere
fortovsarealet for at tilvejebringe tilstraekkelig plads til svingbanerne og heller 1
kerebanen til stoppesteder.

Fordelene ved det premierede @ldrevenlige fodgaengerprojekt, der er gennem-
fort pa Frederikssundsvej vil i et vist omfang forsvinde. Krydsning af Frede-
rikssundsvej bliver vanskeligere i kraft af, at der pa de fleste straekninger bliver
4 kerespor. 2 til biltrafikken og de 2 busspor 1 selvstandig tracé. Hvor det er
muligt etableres midterhelle som i dag pé strekningen mellem de 2 busspor,
saledes at fodgeengerne kan passere 2 kerespor ad gangen.

Stationsudformningen med perroner i tilknytning til busbanerne i midten af ve-
jen medferer, at buspassagererne skal krydse et kerespor for at komme til og fra
bussen. Der etableres signalregulerede krydsning ved samtlige stationer og af-
skeermning mellem perron og kerebaner for at sikre krydsningerne mellem for-
tov og stationer bedst muligt og reducere risikoen for uheld.
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4.6.6 Miljo

Etablering af midterlagt bustracé vil pa mange af strekningerne pa Frederiks-
sundsvej medfere, at godt 100 af de eksisterende vejtreeer pa strekningen skal
fjernes.

For at bevare Frederikssundsvejs gronne preeg, kan der i tilknytning til statio-
nerne samt pa midterhellen etableres forskellige former for beplantning. Ved
stationerne kan nogle af treeerne genplantes i den lukkede ende af perronerne.
Pa midterhellen kan f.eks. lave haekke af begepur anvendes til at lukke af'i de
omrader, hvor det ikke er hensigtsmaessigt, at krydse kerebanen og til at bryde
streekningens monotoni.

Pa steder, hvor der er plads i tvaerprofilet, kan vejtraeer fastholdes mellem keore-
bane og cykelsti.

Det forventede mindre fald i biltrafikken kombineret med at busserne kan kere

med ferre standsninger og starter medferer en mindre reduktion i lokale luft-
forurening pa streekningen.
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5

5.1

Gkonomi

Anlaeg

Anlagsomkostningerne for etablering af de midterlagte busbaner med stationer
er estimeret med udgangspunkt i de skitserede lasninger pa strekninger og ud-

valgte kryds.

Forudsatningerne for de estimerede anlegsomkostninger er:

Eksisterende fortove og cykelstier bibeholdes i videst muligt omfang og
@ndringen af tverprofilerne sker 1 omradet i mellem. I krydsene og ved
stoppestederne sker der omlegninger af cykelstier, fortove og helleanleg.

Eksisterende afvanding kan genanvendes. Der er medtaget omkostninger
til etablering af nye slidlag pa hele straekningen.

Samtlige signalanleeg ombygges og der etableres aktiv busprioritering i
anlaeggene. Der er ikke taget stilling til, hvorledes busserne detekteres
(spoler eller GPS/radio), hvorfor udgifter til evt. positionerings og kom-
munikationsudstyr i busserne ikke er medtaget i anlegsomkostningerne.

Tilleeg til uforudseelige udgifter er sat til 25%.

Tilleeg til projektering, tilsyn, faeerdselsregulerende foranstaltninger er sat til
20%. Denne procentdel er sat relativt hojt, da det ma forventes at der ved
ombygning af en vej som Frederikssundsvej vil vare behov for en del

ferdselsregulerende foranstaltninger.

Der er forudsat klasse3-forurenet jord, der fjernes i forbindelse medfald-
ning af traeer.

Der er forudsat etableret 6 vejvisningsportaler
Det er forudsat at stationerne udstyres med laeskarm, stander og count-
down samt at der etableres slidsterk asfalt i forbindelse med stoppesteder-

ne

Det er forudsat, at projektet ikke omfatter @ndringer 1 tunnel-
konstruktionen ved Bellahgj.

Anlegsomkostningerne for de enkelte delstreekninger er vist i Tabel 5.1
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Tabel 5.1 Anleegsomkostninger ved etablering af midterlagte busbaner.
Straekning Omkostning ved ombygning (kr. ekskl. moms)
Straekning Kryds Sum
Novembervej-Vestvolden 5.000.000 4.000.000 9.000.000
Vestvolden -Islevhusve;j 3.000.000 4.000.000 7.000.000
Islevhusvej - Tollgsevej 9.000.000 12.000.000 21.000.000
Tellgsevej - Branshgjvej 5.000.000 17.000.000 22.000.000
Bavnevangen - Bellahgjvej 7.000.000 19.000.000 26.000.000
Bellahgjvej - Tomsgardsvej 4.000.000 7.000.000 11.000.000
Tomsgardsvej - Magevej 300.000 4.000.000 4.300.000
Frederiksborgvej - Ngrrebro station 100.000 3.000.000 3.100.000
Slidlag 8.000.000 0 8.000.000
| alt (ekskl. moms) 41.400.000 70.000.000 111.400.000

5.2 Drift

Etableringen af de midterlagte busbaner medferer som vist i Tabel 4.1 en re-
duktion i keretiden. Den reducerede koretid medferer reduktioner i driftsom-
kostningerne for bus-linjerne pa straekningen.

Passagertilvaeksten er sat lig 10-30% (middelverdi 20%) for linje SA og 3508,
der korer pd hele straekningen. Dette svarer til en tilvaekst pa mellem 900 og
2.600 passagerer (middelverdi: 1.750) pr. dag pa linje SA og mellem 600 og
2.000 passagerer (middelvardi 1.300) pr. dag pa linje 350S.

Passagertilvaeksten pé linje 2A, der kun kerer en kortere del af streekningen er
skennet noget mindre (0-7,5%) svarende til mellem 0 og 400 passagerer (mid-

delveerdi 200) pr. dag.

Det samlede passagertilvakst skennes séledes at vaere mellem 1.500 og 5.000
passagerer pr. dag. Det centrale sken (middelvardien) er ca. 3.300 ekstra pas-

sagerer pr. dag svarende til omkring 1.mio ekstra passagerer pr. ar.

Passagertilvaeksten medferer ggede passagerindtegter (jvnf. Tabel 5.2).

I nedenstdende Tabel 5.2 er vist de driftsskonomiske konsekvenser af etable-
ringen af en hejklasset bus lgsning pa Frederikssundsve;.

Ved beregningerne er det forudsat, at hele den skennede keretidsbesparelse kan
omsattes i besparelser i antallet af bustimer.

Prisen pr. bustime er baseret pA Movias nuvarende kontrakter. Indtaegten pr.
pastiger samt de nuvarende passagertal pa linjerne er oplyst af Movia.
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Tabel 5.2 Driftsokonomiske konsekvenser ved etablering af hojklasset buslosning
pa Frederikssundsvej (Kilde: Movia)
Linje min. max. Sandsynligt
5A Driftsbesparelser (pr ar) 4.100.000 5.050.00
Indteegtsforaegelse (pr. ar 1.400.000 3.050.000
Sum 5.500.000 8.100.000
3508 Driftsbesparelser 2.500.000 2.750.000
Indteegtsforggelse 1.400.000 2.950.000
Sum 3.900.000 5.700.000
2A Driftsbesparelser 1.000.000 1.200.000
Indtaegtsforggelse 0 500.000
Sum 1.000.000 1.700.000
Samlet 10.400.000 15.500.000 12.300.000
6 Etapeinddeling

Etableringen af den hejklassede bus lesning kan gennemfores i etaper.

Forste etape foreslas at omfatte de strekninger, hvor bussernes fremkommelig-
hedsproblemer er storst. Det drejer sig om straekningerne

*  Husum Torv - Kobbelvanget
*  Havdrupvej - Bronshgj Torv

Efterfolgende kan den hgjklassede bus lesning udbygges til at omfatte hele
strekningen. Raekkefolgen af straekninger kunne f.eks., hvis strekninger med
dérlig fremkommelighed for busserne prioriteres forst vare:

+  Kobbelvenget - Havdrupve;j
*  Provstevej - Nerrebro St.

*  Bronshgj Torv - Provsteve;j
*  Novembervej - Husum Torv

Anlaegsomkostningerne ved den foreslaede forste etape er vist i Tabel 6.2.
Konsekvenserne ved etableringen af den forste etape vil svare til dem, der er
beskrevet for det samlede projekt pa de delstrekninger, som er omfattet af 1.

etape. Reduktionen i antallet af traeer og parkeringspladser pa de 2 delstraeknin-
ger, som 1. etape omfatter, er vist i tabel.
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Tabel 6.1 Nedleeggelse af P-pladser og treeer pa 1. etape

Delstraekning Reduktion i p-pladser | Reduktion i vejtraeer
Husum Torv - Kobbelvaenget 65 15
Havdrupvej - Brgnshgj Torv 55 25
| alt 120 40

I Tabel 6.3 er vist de driftsskonomiske konsekvenser for busser i forbindelse
med etablering af 1. etape.

Forudsatningerne for beregningerne af anlegsomkostninger og de driftseko-

nomiske konsekvenser for 1. etape svarer til forudsetningerne for beregninger-
ne for hele strekningen.

Tabel 6.2 Anleegsomkostninger ved etablering af midterlagte busbaner. Etape 1.

Straekning Omkostning ved ombygning (kr. ekskl. moms)
Straekning Kryds Sum

Vestvolden - Islevhusvej 500.000 2.300.000 2.800.000

Islevhusvej - Tollgsevej 2.900.000 3.800.000 6.700.000

Tollgsevej - Branshgjvej 3.600.000 17.100.000 20.700.000

Slidlag 1.500.000

| alt (ekskl. moms) 8.500.000 23.200.000 31.700.000

Tabel 6.3 Drifisokonomiske konsekvenser ved etablering af hojklasset buslosning
pa Frederikssundsvej (1. etape) Kilde: Movia

Linje min. max. middel
5A Driftsbesparelser (pr ar) 4.100.000 4.150.000
Indteegtsforagelse (pr. ar 0 750.000
Sum 4.100.000 4.900.000
3508 Driftsbesparelser 2.500.000 2.550.000
Indtaegtsforggelse 0 750.000
Sum 2.500.000 3.300.000
2 A Driftsbesparelser 0 0
Indteegtsforggelse 0 200.000
Sum 0 200.000
Samlet 6.600.000 8.400.000 6.900.000
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