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Formalet med hgringen er at indhente heringssvar fra lokal-
udvalgene i Brgnshgj-Husum og Bispebjerg, samt fra borgere og
lokale interessenter, vedrgrende planerne om etablering af en
hejklasset buslgsning pa Frederikssundsve;.

Hegringen omfatter bemaerkninger til principperne i og effek-
terne af tre lgsningsforslag, som er udarbejdet, samt en prior-
itering af de tre Igsningsforslag.

Fokus i denne fase af projektet er de overordnede principper i
lgsningsforslagene. Uanset hvilket lgsningsforslag der vaelges
politisk, skal dette bearbejdes og analyseres yderligere i de
efterfglgende faser af projektet.

Svar til dette hgringsmateriale vil skriftligt blive fremlagt for
Teknik- og Miljgudvalget, @konomiudvalget og Borgerrepraesen-
tationen i efteraret 2011. Fremlaggelsen vil ske i forbindelse
med, at politikerne tager stilling til, hvilket af de tre lgsnings-
forslag der skal danne princip for det videre arbejde.

ill. 1: Foto af busstop pd Frederikssundsvej.
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Hgringsmaterialet sendes i offentlig hgring i Brgnshgj-Husum
og Bispebjerg lokaludvalg i perioden:

Onsdag d. 1. juni 2011 til onsdag d. 31. august 2011

Udover hgring i lokaludvalgene sendes materialet ogsa til ud-
talelse i folgegruppen for projektet pa Frederikssundsve;.

Bemarkninger fremsendes senest onsdag d. 31. august 2011 til:
Teknik- og Miljgforvaltningen, Center for Trafik, Trafikplan
enten pa mailadressen nyfrederikssundsvej@tmf.kk.dk,

eller pa Kgbenhavn Kommunes digitale hgringsportal, "Bliv
Hert” pa adressen www.blivhoert.kk.dk.

eller med almindelig brev til adressen:

Islands Brygge 37, 2300 Kgbenhavn S. Brevet markes
"Horingssvar - Frederikssundsvej’.

Materialet for denne hgring er:

*  Dette hgringsnotat

e Bilag med de tre Igsningsforslag

»  Bilag med undersggelser af effekter




Bynet 2018

Kgbenhavns Kommune gnsker at gge antallet af passagerer i
den kollektive trafik. Dette skal ske ved at sikre en mere sam-
menhangende bus- og banebetjening, forbedre bussernes
fremkommelighed, samt skabe bedre forhold ved stoppested-
erne.

Kgbenhavns Kommune igangsatte derfor i 2009 et samarbejde
med Transportministeriet, Movia, DSB, Frederiksberg Kom-
mune og Metroselskabet om udarbejdelsen af en helhedsplan
for den kollektive trafik, kaldet "Bynet 2018".

| forbindelse med Bynet 2018 skal det sikres, at der etableres
attraktive hgjklassede busforbindelser til og fra centrale trafik-
knudepunkter. Busserne skal fungere som attraktive forbin-
delser for passagererne til og fra stationer.

Styrket busbetjening

Formalet med projektet pa Frederikssundsvej er at forbedre den
kollektive trafik i Bispebjerg og Branshgj-Husum og sikre gode
forbindelser til og fra Ngrrebro Station.

Det skal ske ved at forbedre fremkommeligheden pa
Frederikssundsvej, sa busserne kan kgre mere regelmas-
sigt og passagererne kan fa en kortere rejsetid. Hermed kan
projektet sikre, at de mere end 30.000 daglige passagerer pa
Frederikssundsvej kommer bedre og hurtigere frem.
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| 2018 abner Cityringen og prognoser vurderer, at ca. 35.000
passagerer dagligt vil benytte bus, tog og metro ved Ngrrebro
Station. Den hgjklassede busforbindelse pa Frederikssundsvej
skal sikre gode busforbindelser til og fra dette centrale kollek-
tive trafikknudepunkt i fremtiden.

Palidelig busdrift

Busserne pa Frederikssundsvej er i dag rygraden i den kollek-
tive trafik i Brganshgj-Husum og Bispebjerg. Linjerne 5A og
350S fungerer som vigtige forbindelser til og fra Kgbenhavns
centrum, mens linjerne 10 og 2A tilbyder forbindelser, som gar
mere pa tvars af byen.

Generelt er situationen i dag, at busserne pa Frederikssundsvej
oplever gode trafikale forhold det meste af dagen. | myldretide-
rne hvor der er flest passagerer, har busserne imidlertid store
problemer med at komme frem.

Dermed far busserne svart ved at overholde kgreplanen, og
turen ad Frederikssundsvej tager nogle dage vasentligt Iangere
tid end planlagt. Det kan ogsa opleves, at der karer flere busser
lige efter hinanden, hvorefter der sa gar lang tid, fer den naste
bus kommer.

Projektets malsztning er at sikre gode forhold for busserne, sa
passagererne kan stole pa, at bussen kommer til tiden, og at
den ikke bliver forsinket pa turen. Det har ogsa den fordel, at
busserne sjzldent vil vare overfyldte.
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Bedre forhold for busserne pa Frederikssundsvej vil endvi-

dere give besparelser pa Kgbenhavns Kommunes udgifter til
busdrift, da det vil vaere muligt at opretholde den nuvarende
service med faerre antal busser, eller at gge servicen uden at det
koster mere.

En vej - mange planer
Planerne for den kollektive trafik er ikke de eneste planer, som i
direkte grad bergrer Frederikssundsve;j.

Pa strakningen fra Bellahgj til Markhgjvej er Frederikssunds-
vej i Kommuneplanens vejnetsplan udlagt som strgggade. En
strgggade er et handelsmassigt samlingspunkt for bydelen,
hvor gode muligheder for ophold langs gaden skal have hgj
prioritet. Trafikken pa en strgggade er bl.a. defineret ved, at
bussernes fremkommelighed prioriteres hgjere end personbil-
trafikkens.

Kgbenhavns Kommune deltager sammen med en raekke andre
kommuner og Region Hovedstaden i et falles projekt kal-

det 'Cykelsuperstier’, der skal sikre gode sammenhangende
cykelruter. To af disse planlagte Cykelsuperstier Igber pa
Frederikssundsve;.

Omradefornyelsen i Husum har ogsa visioner for omradet,

og der arbejdes med at styrke den fysiske sammenhang pa
Frederikssundsvej mellem den nordlige og sydlige del af Hu-
sum. Visionen er, at Frederikssundsvej bliver et velfungerende
gadestrgg i stedet for en barriere i det centrale Husum.

Der er udarbejdet en bydelsplan for Bispebjerg, mens arbejdet
med en bydelsplan for Brgnshgj-Husum er godt i gang. De gode
tanker vil ikke blive tabt pa gulvet ved en ny buslgsning. Fra
Kgbenhavns Kommunes side vil vi arbejde for at fa alle ender
til at mades, og skabe en helhed, som imgdekommer sa mange
behov som muligt.

B=redygtig trafikafvikling

Metroen, udbygningen af cykelruter og vejnetsplanen skal sikre,
at Kgbenhavn far en effektiv og baeredygtig trafikafvikling.
Kgbenhavns Kommunes ambition er, at fordelingen af trans-
porten skal vaere pa mindst 1/3 cykeltrafik, mindst 1/3 kollektiv
trafik og hgjst 1/3 biltrafik.

| praksis vil det betyde, at samspillet mellem den kollektive
trafik og vejnettet skal forbedres markant. Der kommer en ny
indbyrdes sammenhang, fx skal busserne i hgjere grad trans-
portere passagerer hen til metroen, som bringer dem hurtigt
rundt i byen.

Projektet pa Frederikssundsvej vil bidrage vasentligt til disse

forbedringer, og vil sikre en god og effektiv kollektiv trafik i
Bispebjerg, Branshgj og Husum.

ill. 2: Foto ved Husum Torv, Frederikssundsvej.



Felgegruppe

Der blev i sommeren 2010 etableret en folgegruppe i forbindelse
med projektet. Fglgegruppen er bindeled mellem Bispebjerg

og Brgnshgj-Husum Lokaludvalg og lokale interessenter, samt
Teknik- og Miljgforvaltningen og @konomiforvaltningen.

Folgegruppen har diskuteret projektet kontinuerligt, og har det
sidste halve ar haft indflydelse pa indholdet i analyserne, samt
bidraget til planlagning og kvalificering af borgerdialogen. De
har ogsa vaeret involveret i udarbejdelsen af et tredje lgsnings-
forslag til en hgjklasset buslgsning pa Frederikssundsvej i
samarbejde med eksterne radgivere.

Folgegruppen har Igbende holdt megder i forbindelse med pro-
jektet for at kvalificere processen og sikre inddragelse af lokal
viden.

Tidlig borgerdialog

| efteraret 2010 var der fgrt dialog med borgerne i bydelene
langs Frederikssundsvej. Formalet med borgerdialogen var at
indsamle lokal viden til udarbejdelse af et tredje lgsningsforslag
for en hgjklasset buslgsning pa Frederikssundsvej.

Borgerdialogen blev indledt med en 'buscafé’ d. 17. og 18. sep-
tember 2010, hvor formalet var at informere om projektet, og
invitere til to efterfglgende workshops.

Den fgrste workshop blev afholdt pa Sjakket i Bispebjerg d.

30. september og den anden workshop pa Husum Skole d. 13.
oktober. Der var stgrst fremmegde ved workshoppen i Husum,
hvor projektet optager mange i lokalomradet. Pa workshopper-
ne blev der diskuteret forskellige forhold pa Frederikssundsvej
samt gnsker, behov, ideer og kommentarer til en ny hgjklasset
buslgsning.

Resultaterne af workshopperne er blevet samlet i en hvid-

bog, der danner baggrund for det videre arbejde med et tredje
lgsningsforslag. Indholdet i hvidbogen kan bringes i spil i den
videre planlagning uanset, hvilken Igsning der danner grundlag
for det videre arbejde

Hvidbogen kan findes pa projektets hjemmeside:

ill. 3: Foto af borgerdialog pa
6 Husum Skole d. 13. oktober 2010.




Fra borgerdialogen
Fra borgerdialogen er kommet fglgende konkrete budskaber:

Kommentarer og @nsker til forhold som kraver szrlig fokus:

*  Fleksible krydsningsmuligheder pa stroggadestrak

(i Husum, Brgnshgj, Narrebro)

Sikre skolevejskrydsninger skal tilgodeses

(Bl.a. Kobbelvaenget og Husumvej)

Byrumsforbedringer + forslag til "grgn struktur” skal sam-
mentankes med projektet

Bedre busbetjening af Husum st.

Acceptable virkemidler til forbedring af bussernes fremkom-

melighed:

» Bilkger kontrolleres ved sakaldt dosering vha. nye signaler
for busserne

+ Busserne skal have fordele (prioritering) i kryds

e [getventetid fra sideveje tilladt
(under hensyn til busser, fx linje 22)

e Forbud mod venstresving i enkelte kryds

» Lokal nedlzeggelse af parkering i mindre omfang, suppleret
med muligheder for at lave parkering andre steder

Undersggelser og nyt lgsningsforslag

Pa baggrund af hvidbogen har radgivere udarbejdet et tredje
lgsningsforslag, der giver et bud pa, hvordan lokale gnsker

og andre fremtidige planer om strgggade og cykelsupersti,
kan kombineres med tiltag til forbedring af busfremkomme-
ligheden. For at kvalificere Igsningsforslaget har falgegrup-
pen deltaget i to workshops d. 10. og 24. november 2010, hvor
lgsningsforslaget blev praasenteret og diskuteret.

Inden da, blev der i foraret 2010 blev der udarbejdet to Igs-
ningsforslag til etablering af en hgjklasset buslgsning pa
Frederikssundsvej. De to tidligere udarbejdede lgsningsforslag
var en sakaldt ‘Bus Rapid Transit) kaldet ‘BRT’, hvor der
etableres busbaner i midten af vejen pa hele straekningen og en
‘Traditionel Igsning’, hvor der etableres traditionelle busbaner i
forbindelse med signalreguleringer.

Samtidig med udarbejdelsen af det tredje lgsningsforslag er
der udarbejdet en rakke analyser af alle tre lgsningsforslag.
Resultaterne fra undersggelserne er gennemgaet i efterfgl-
gende afsnit. Bagest i dette notat findes en oversigt over de
gennemfgrte undersggelser, hvor indholdet i undersggelserne
kort er beskrevet. Undersggelserne i deres helhed kan findes i
hgringsmaterialets bilagsrapporter.




POLITISK STILLINGTAGEN OG VIDERE PROCES

Efter hagringsperiodens afslutning i efteraret 2011 vil Teknik- og
Miljgforvaltningen og @konomiforvaltningen fremlagge projek-
tet samt svar fra hgringsperioden for Teknik- og Miljgudvalget,
@konomiudvalget og Borgerreprasentationen. | forbindelse
med fremlaggelsen vil politikerne skulle tage stilling til, hvilket
af de tre Igsningsforslag der skal danne princip for det videre
arbejde.

Efter den politiske beslutning vil der blive udarbejdet et sakaldt
projektforslag, som detaljeret skal redeggre for projektets
endelige udformning og effekter. Dette projektforslag skal ogsa
fremlzaegges til politisk behandling, inden de endelige tekniske
tegninger udarbejdes og anlagsarbejdet forberedes.

201

FORVENTET TIDSLINJE FOR PROJEKTET PA FREDERIKSSUNDSVE]:

Det forventes, at anlagsarbejdet kan pabegyndes i efteraret
2013 og forsette ind i 2014. Alt efter hvilket lgsningsforslag
som besluttes politisk, vil anlagsperioden have forskellig
varighed.

Sidelgbende med udarbejdelsen af et projektforslag vil der vaere
en Igbende dialog med lokalomraderne omkring projektets
udformning. Forlgbet ligger ikke fast pa nuvaerende tidspunkt,
men vil blive fastlagt i samarbejde med lokaludvalgene og fal-
gegruppen for projektet.

Det kommende arbejde med etablering af en hgjklasset bus-
I@sning pa Frederikssundsvej forventes at fglge nedenstaende
tidslinje:

2012

1 VALG AF BUSL@SNING

2 PROJEKTFORSLAG




3 ANLAGSARBE|DER




God fremkommelighed er en afggrende faktor for at skabe god
og effektiv kollektiv bustrafik, som opfylder savel nuvarende
som potentielle kunders hgjest prioriterede gnsker; korte rej-
setider og palidelighed.

God fremkommelighed medvirker til en bedre pracision og
regularitet for busserne. Pa mange straekninger sker der en
sammenklumpning af busserne, hvilket passagererne oplever
som en darlig service, da forreste bus er fyldt og bageste bus
ofte er halvtom.

| myldretiden kgrer bussen kun frit i cirka 40 % af tiden. Som
det ses af figuren, fordeler den gvrige tid sig til pa- og afstign-
ing ved stoppestederne, udkgrselsproblemer fra stoppesteder,
nedbremsning eller stop i signalregulerede kryds samt langsom
trafikafvikling eller kg-karsel. | projektet er der fokus pa at
mindske tidsforbruget pa alle disse gvrige forhold, sa tiden med
fri karsel kan blive starre.

Bussens typiske tidsforbrug
(Kilde MOVIA)

15%
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20%
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[ Fri karsel

[N Stoppestedsophold
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Generelle tiltag som kan gge bustrafikkens

fremkommelighed

Pa det overordnede niveau er det fgrst og fremmest vigtigt, at
biltrafikken i de belastede omrader ikke stiger yderligere. Det
kan fx ske gennem tiltag, hvor man ikke lukker mere trafik ind i
et omrade eller pa en vejstrakning, end der kan afvikles. Altsa
en tilpasning mellem kapaciteten af vejen og den aktuelle
mangde trafik. Tiltag der kan afhj=lpe ulovlig eller uhen-
sigtsmaessig parkering, har ogsa stor betydning for busfrem-
kommeligheden og den almindelige trafikafvikling.

Busbaner

Etablering af busbaner kan bruges pa steder, hvor trafikkens
hastighed generelt er lav, og der hyppigt opstar kedannelser,
som sinker busserne og giver darlig regularitet.

Dosering af biltrafikken

Dosering af trafikken bruges pa straekninger, hvor der er
k@problemer, men ikke plads til busbaner. Ved hjzlp af sig-
nalerne flyttes kgen til en straekning, hvor bussen har mulighed
for at passere i en busbane.

Busprioritering i signalanlaeg

Der findes mange muligheder for busprioritering i signalanlag.
Det omfatter grant lys til bussen kort fgr og efter, at den gvrige
trafik har grent, samt mulighed for at bussen kan bede om
forlengelse af grgnt lys. Signalerne kan ogsa styres ud fra den
aktuelle trafikmangde, enten i det enkelte signalanlag eller i
et sammenhangende omrade.

Fremrykkede stoppesteder

Ved fremrykkede busstoppesteder standser bussen i kare-
sporet frem for i en sakaldt buslomme. Herved bortfalder
tiden til ind- og udkersel, og kgrslen bliver mere komfortabel.
Desuden kan cyklister ledes bag om stoppestedshellen, sa
konflikten med afstigende passagerer undgas. Samtidig kan
der etableres ventefaciliteter pa hellen.

Andring af stoppestedsplaceringer

Ved at se pa om placeringen og antallet af stoppesteder passer
til det aktuelle behov, kan der vaere mulighed for at mindske re-
jsetiden yderligere. Erfaringer viser, ved at fjerne et stoppested,
som anvendes relativt lidt, kan der opnas besparelser i rej-
setiden pa typisk 20-30 sek., uden at passagertallet i busserne
falder af den grund.

Der kan i selve driften af busserne laves tiltag for at sikre
bedre fremkommelighed og pracision, fx omlagning af linjer,
elektronisk billettering, overvagning og styring af driften samt
kommunikation mellem bus og signalanlzg.



RAPPORTER AF DE
TRE BUSL@SNINGER

1 Traditionel lgsning

Kobenhavns Kommune

Frederikssundsvej
Forslag i forbedring af fremkommeligheden for busser

Indholdsfortegnelse
Indledning

Beskaivelso af forsiag

Effekter for passagerorne.

Konsekvenser for evrig trafik

Bitratk

‘Svingtrafik til/fra sidevejene

Parerng

Fodgmngere

Mo

&355R588

Bkonomi
Driftsokonomi
Etapeinddeling
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Indledning

tracéer pi strekningen fra Novembervej tl Norrcbro Station. Forslaget cr be-
skrevet COWl-notatet "Hoklasset bus (Bus Rapid Transit) pa Frederiks-
sundsve®, 23, september 2009.

sbaner placeret i buspriorite-
ring i signalanlcg, dosering af trafik min

2 Beskrivelse af forslag

Kommelighed. Der r ctablere kortere strekninger med busbaner pi Bronshoj
Torv og fra Vestvolden til Morkhojvej, Herudover er der ctableret busprioritc-

Kbenhavns Kommune

Hojklasset bus (Bus Rapid Transit)
pa Frederikssundsvej

Indholdsfortegnelse
Hojklasset bus (Bus Rapid Transit) pa
Frederikssundsve]
Nuvasrende trafikmzngder
pa Froderikssundsvej
jheder

P PPN
S27 SREIET R

ilag  Skitser til krydslosninger

Transit) pa
n stor de af borgemne, der kore ad Frederikssundsve benytier bussen. Ved
Bronshoj Tory benyter 20,000 mennesker dagligt sig af bus, mens der r 4.400
cykle og 17.000 biler mellem Kl 6 og 1.

Kommu-

negrensen og Nerrebro Station med en hojklasset buslasning.

DE TRE LOSNINGSFORSLAG

Prioritering af gaderummet

Kgbenhavns Kommune har i samarbejde med radgivere udar-
bejdet tre lgsningsforslag, der kan forbedre forholdene for
bustrafikken pa Frederikssundsvej. Lgsningsforslagene har
karakter af overordnede principper og ideer, som er belyst og
vurderet pa et indledende niveau. Der vil derfor vere en yder-
ligere konkretisering og bearbejdning af det Igsningsforslag, der
politisk vaelges at arbejde videre med.

Det er vigtigt for Ksbenhavns Kommune, at projektet, udover at
styrke den kollektive trafik, sikrer, at de nuvarende kvaliteter
lokalt pa Frederikssundsvej viderefgres i en kommende lgsning.
Der skal vaere mulighed for at krydse Frederikssundsvej sikkert
og trygt, der gas ikke pa kompromis med trafiksikkerheden, og
det grgnne udtryk skal bevares. Den endelige Igsning skal i vid-
est muligt omfang sikre, at der er sammenhang med de gvrige
kommunale projekter i omradet.

Nar det er sagt, vil et projekt med et omfang som dette med-
fare en ny prioritering af, hvordan vejen og gaderummet skal
anvendes fremover. Skal der skabes plads til og fremkomme-
lighed for den kollektive bustrafik, vil det medfgre mindre plads
til andre funktioner og trafikanter.

En raekke valg vil derfor skulle tages, nar projektet skal de-
taljeres efterfglgende: er treer fx vigtigere end parkeringsplad-
ser? Er plads til krydsningsmuligheder vigtigere end plads til
parkering? Skal busbanerne undvaeres til fordel for muligheden
for at kunne krydse vejen?

Falles for lasningsforslagene

Uanset det politiske valg af princip for den endelige lgsning kan
en hgjklasset buslgsning blive udbygget og udviklet. Udbysg-
ningen kan fx omfatte en afgrening mod Tingbjerg og/eller
Gyngemosen og Gladsaxe Trafikplads, en forlngelse til Herlev
og Herlev Sygehus ad Frederikssundsvej og Ring 3. Pa Ring 3

og ved Gladsaxe Trafikplads kan den hgjklassede buslgsning fa
forbindelse til den planlagte letbane, og derved blive et staerkt
bindeled i den kollektive trafikbetjening mellem letbane og
metro.

| udgangspunktet er det fortsat de nuvaerende buslinjer 2A, 5A
og 350S med de eksisterende busser, der betjener straekningen.
Safremt den hgjklassede buslgsning udbygges, kan det over-

vejes at udskifte busserne pa disse linjer til bustyper med stor

kapacitet.

n



© TRADITIONEL LOSNING

Lgsningsforslaget er baseret pa traditionelle tiltag, som
anvendes mange steder i Kgbenhavn, nrmere betegnet
etablering af busbaner placeret i hgjre side af vejen, etablering
af udrykkede stoppesteder, prioritering af busserne i signalan-
l2g og dosering af biltrafikken ved hj=lp af signalerne, hvor
kgen flyttes til en strekning, hvor bussen har mulighed for at
passere i en busbane.

Der er allerede i dag en del tiltag pa Frederikssundsvej, der dog
kun forbedrer bussernes fremkommelighed i mindre grad. Der
er etableret kortere straekninger med busbaner pa Brgnshgj
Torv og fra Vestvolden til Mgrkhgjvej. Herudover er der etableret
busprioritering i flere kryds, som bl.a. kan forlenge den tid, der
er gront lys i signalanleggene.

Den grundlaggende ide i Igsningsforslaget er at styre, hvor
der dannes bilkg pa Frederikssundsvej, og herigennem placere
bilkeerne pa kortere strekninger, hvor der ogsa er plads til at
etablere busbaner. Herved kan busserne komme foran biltrafik- ill. 4: Nuvaerende situation ved Branshaj Torv.
ken, og undga at blive forsinket.

Cykelsti

Udrykket busstop
Kgrebane

Venstre svingbane
Kgrebane

Cykelsti

—xxa  Midterhelle

N
3

ill. 5: Skitseforslag af lesningsforslaget Traditionel losning ved Brenshej Torv. Bdde i plan ved luftfoto og i tvaersnit ved streetview.
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Busprioriteringen i signalerne indrettes normalt pa en made, sa
busserne kan forleenge den tid der er grant lys for bussen, eller
reducere den tid der er grgnt lys i den tvaergaende retning. Der
kan 'skrues op og ned’ for den tid, som busserne kan forlenge
det grgnne lys med, sa den enkelte bus kun far den ekstra tid
der er behov for. Endvidere tilpasses signalerne hinanden pa
strekningen - en sakaldt samordning, hvorved der er grgn bglge
for busserne.

Stoppestederne udformes sa vidt muligt som udrykkede
stoppesteder for at fjerne konflikten mellem buspassagerer og
cyklister, og derved lette ind- og udstigning samt sikre en hurtig
udkersel fra stoppestederne.

Stoppestederne forsynes med gode ventefaciliteter og
stoppestedsstandere med information om bl.a. de naste
busafgange. | det omfang det er muligt, etableres cykelparker-
ing i tilknytning til stoppestederne.

ill. 6: Nuvaerende situation ved Havdrupve.

Fremrykket busstop

Karebane
[CIELENL

Parkering og vejtraer
Cykelsti

Cykelsti

ill. 7: Skitseforslag af lesningsforslaget Traditionel lasning ved Havdrupvej. Bdde i plan ved luftfoto og i tvaersnit ved streetview.
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® BUS RAPID TRANSIT - BRT

Lasningsforslaget er baseret pa et princip kaldet Bus Rapid
Transit, BRT. Princippet i BRT lgsningforslaget er at kombinere
kvaliteterne fra banetransport med bussens fleksibilitet. En af
de grundleggende forudsatninger for BRT er, at busserne kan
kere i deres egen vejbane pa dele af eller hele strekningen.

Forudsztningerne for at opna de fulde effekter af et BRT
lgsningsforslag vil typisk vare, at:

*  bussen kan kgre i sin egen vejbane pa hele strakninger

e der kgres med en meget hgj frekvens, dvs. kort tid mellem
busserne

« derergode forhold ved stoppestederne

« dereren hgjinformation til passagererne om busdriften

Pa Frederikssundsvej er idéen i lgsningsforslaget, at der
etableres en selvstandig vejbane til busserne i midten, for
at sikre hgj fremkommelighed for busserne, og mindst mulig

pavirkning fra den avrige trafik. ill. 8: Nuvaerende situation ved Brenshaoj Torv.

Udrykket busstop
Kerebane

Venstre svingbane
Cykelsti

Cykelsti

Kerebane
Korebane
Udrykket busstop

ill. 9: Skitseforslag af BRT lgsningsforslaget ved Brenshgj Torv. Bdde i plan ved luftfoto og i tvaersnit ved streetview.
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Afstanden mellem stoppestederne gges for at reducere
antallet af standsninger undervejs. Stoppestederne gives

et stationspraeg og placeres i tilknytning til den midterlagte
busbane ved kryds eller andre signalregulerede krydsninger af
Frederikssundsvej. Stoppestederne udformes som stationer
med en perron, der er havet til samme niveau som bussens
gulv.

Stoppestederne forsynes med bedre og flere ventefaciliteter og
med elektronisk information om, hvornar naste bus afgar, og
der etableres endvidere i videst muligt omfang cykelparkering,
der forbedrer mulighederne for kombinerede cykel/kollektiv
rejser.

Pl

ill. 10: Nuvaerende situation ved Havdrupvej.

Korebane
Fremrykket busstop
Kerebane

Cykelsti
Cykelsti

ill. 11: Skitseforslag af den BRT lgsningsforslaget ved Havdrupvej. Bdde i plan ved luftfoto og i tvaersnit ved streetview.
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© BUSBANER OG DOSERING

Lgsningsforslaget er udarbejdet pa baggrund af den borgerind-
dragelsesproces, som blev gennemfgrt i efteraret 2010. Lgsnin-
gen er baseret pa traditionelle tiltag til forbedring af bussernes
fremkommelighed, samtidig med at de lokale gnsker og behov
er taget i betragtning.

Ideen i lgsningsforslaget er, at der pa de strakninger som har
karakter af smallere handelsgader ikke anlaegges busbaner. |
stedet fastholdes krydsnings- og parkeringsmuligheder for at
stgtte op om princippet i gnskerne om strgggader.

Pa de gvrige straekninger og kryds prioriteres busserne i
vasentligt hgjere grad, og der etableres busbaner, som afs-
luttes med doseringsanlag. Doseringsanlag er signaler som
holder bilerne tilbage, men som giver grgnt til bussen ved hj=lp
af seerlige bussignaler ved afslutningerne af busbanerne. Pa
den made kan busserne komme foran biltrafikken og undga

ill. 12: Nuvzerende situation ved Brgnshaj Torv.

Cykelsti
Fremrykket busstop
Kerebane

Venstre svingbane
Kerebane
Hgjresving/Cykelsti

—axx@  Midterhelle

n
=)

ill. 13: Skitseforslag af lgsningsforslaget Busbaner og dosering ved Brenshgj Torv. Bdde i plan ved luftfoto og i tvaersnit ved streetview.
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at blive forsinket. Busbanerne vil blive Izngere end ved lgs-
ningsforslaget Traditionel lgsning, da der bliver farre steder,
hvor biltrafikken skal holde i kg. Dette ngdvendiggar de lange
busbaner for at sikre, at kgerne ikke blokerer for bustrafikken.
Nar biltrafikken kommer gennem doseringsanlagget, kan den
kgre uden kadannelser.

Stoppestederne udformes sa vidt mulig som udrykkede
stoppesteder med brede perroner. De forsynes endvidere med
ventefaciliteter og stoppestedsstandere med information
om bl.a. de naste busafgange. | det omfang det er muligt,
etableres cykelparkering i tilknytning til stoppestederne.

Pl

ill. 14: Nuvaerende situation ved Havdrupvej.

Cykelsti

Fremrykket busstop
Busbane

Karebane

[CIELENT
Fremrykket busstop
Cykelsti
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ill. 15: Skitseforslag af lesningsforslaget Busbaner og dosering ved Havdrupvej. Bdde i plan ved luftfoto og i tvaersnit ved streetview.
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Pa de folgende sider gennemgas de tre lgsningsforslags pa-
virkning pa trafikken og byrummet.

Falles for de tre Igsningsforslag galder, at der til vurdering af
de trafikale konsekvenser for vejtrafikken samt for beregninger
af passagerer i den kollektive trafik, er gennemfert beregninger
ved hj=lp af en sakaldt trafikmodel. Yderligere er der lavet com-
putersimuleringer af, hvordan trafikken kan forventes at kgre
pa Frederikssundsvej i de tre Igsningsforslag. | beregningerne
og computersimuleringerne er der gennemfgrt en beregning af
situationen i dag, som kaldes basis i tabeller og figurer i dette
hgringsmateriale, for pa den made at have et sammenlignings-
grundlag.

Analyser viser, at bussernes hastigheder pa nogle del-
straekninger af Frederikssundsvej er meget lave (under 15
km/t), mens der ogsa er delstraekninger, hvor hastighederne
ligger over 25 km/t. | beregningerne er ophold ved stoppested-
erne medtaget.

De laveste hastigheder (under 15 km/t) ses pa straekningerne:
e Husum Torv - Husumvej (begge retninger)

«  Bellahgj - Hulgards Plads (mod byen)

e Uglevej - Ngrrebro Station (mod byen)

«  Provstevej - Bellahgj (fra byen)

Darligst er fremkommeligheden pa straekningen mellem Husum
Torv og Husumvej, hvor hastigheden er under 15 km/t og for
linje 5A pa nogle tidspunkter lavere end 10 km/t.

ill. 16: Foto af dagens situation pd Frederikssundsvej
ved Husum Torv.
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| projektet er der ikke opsat et eksakt mal for bussernes gn-
skede rejsehastighed, men det er generelt Kgbenhavns Kom-
munes ambition, at hastigheden er over 20 km/t for A-busser
og hgjere for S-busser. Lokale forhold, afstanden mellem
stoppesteder og hensynet til den gvrige trafik pavirker i hgj grad
mulighederne for at opna de gnskede hastigheder.

Simuleringerne viser, at det ved alle Igsningsforslag er muligt at
forbedre bussernes hastighed og dermed nedbringe rejsetiden
for passagerne. Sarligt for 5A kan der opnas forbedringer, som
bringer hastighederne tat pa de gnskede 20 km/t, mens der for
3506 serligt om eftermiddagen opnas forbedringer.

Der er ikke i projektet opsat et eksakt mal for bussernes
gnskede rejsehastighed, men det er Ksbenhavns Kommunes
ambition, at bruttohastigheden er over 20 km/t for A-busser og
hejere for S-busser.

Konkrete problemer
Konkrete observationer viser endvidere, at busserne har de
starste fremkommelighedsproblemer pa straekningerne:

Norrebro st. - Provstevej (begge retninger)

Straekningen er karakteriseret ved et smalt tvaerprofil med
mange parkeringer og en t=t folge af signalanlag. Disse forhold
nedsatter den generelle hastighed pa straekningen.

For krydset ved Frederikssundsvej/Ring 2 (begge retninger)
Krydset har en lang grentid for trafikken i den tvaergaende
retning (Hulgardsvej-Tomsgardsvej), hvilket medfarer relativt
lengere ventetider for trafikken pa Frederikssundsvej, hvorved
bussernes hastighed nedsattes.

Havdrupvej - Degnemose Alle (retning mod byen)

Pa strekningen er der en del parkering og krydsende trafik

i forbindelse med det store antal forretninger, der er pa
strakningen. Tvaerprofilet er endvidere relativt smalt mellem
Brgnshgj Torv og Degnemose Alle.

Husumvej - Husum Torv (begge retninger)

Straekningen er en flaskehals pa Frederikssundsvej. Trafik-

ken fra Husumvej mod vest, trafikken fra Islevhusvej mod gst
og trafikken ad Frederikssundsvej skal passere den samme
vejstraekning, 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 kgre ind i terminalen pa
Husum Torv. Dette venstresving blokeres ofte af ligeudkgrende
biler, som holder i kg i retning mod byen.
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Antallet af pa- og afstigere pa 2A, 5A og 3505 kan ses af neden-
staende tabel. Tallene giver en indikation af hvilke stoppest-
eder, der benyttes mest. Det er ikke muligt ud fra tzellingerne at
se, hvor fra og til passagererne rejser, men beregningerne viser
fx, at det for 3505 er ca. 11 % af passagererne, som kgrer pa hele

straekningen.

Stoppestedernes placering og hvilke busser der standser, er som
udgangspunkt som i dag, dog med de justeringer hvert af de tre

Igsningsforslag indeholder.

Nedlzggelse af stoppesteder er medvirkende til at give en
hajere reduktion i rejsetiden for Igsningsforslagene BRT og
Traditionel lgsning end i lgsningsforslaget Busbaner og doser-
ing, og nedleggelsen har primart betydning for 5A, da der ikke

nedlagges stoppesteder for 350S.

For Igsningsforslaget BRT stopper 3505 ved alle stoppesteder
pa de straekninger, hvor bussen kerer i sin egen busbane midt
pa vejen. Dermed vil linje 3505 fa to ekstra stop i forhold til i

dag, fordi den ogsa skal standse ved Brgnshgjparken og Hav-

drupve;.

En fremrykning af udvalgte stoppesteder giver ligeledes en
positiv effekt specielt for 5A, idet de ikke skal vente pa at
kunne komme ud fra stoppestedet. Fremrykning af stoppested-
er kan fa en negativ betydning for 35085, fordi den ikke stopper
ved alle stoppesteder, og derfor vil kunne komme til at vente pa

en holdende bus.

Ved Igsningsforslaget Busbaner og dosering etableres de frem-
rykkede busstoppesteder generelt i forbindelse med busbaner,
hvor 350S oftest ogsa standser. Der er fem stoppesteder, hvor
350S kan overhale 5A eller andre busser, nar de stopper for at

afsatte eller medtage passagerer.
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ill. 17: Kort over reduktion og sammenlzgning af stoppesteder ved de tre lgsningsforslag.



Pa- og afstigere i begge retninger pr. hverdag
(MQVIA pr. november 2008)
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REJSETIDSFORBEDRINGER FOR BUSSERNE

Der er opgjort en forventet rejsetidsforbedring for de tre buslin-
jer 2A, 5A og 3505 for begge karselsretninger.

Rejsetidsforbedringerne er generelt mindst om morgenen i
retning mod Ngrrebro st., da rejsetiden mod Ngrrebro st. aller-
ede i dag er lav, hvorfor det er vanskeligt at mindske rejsetiden
yderligere.

Passagererne for linje 5A forventes at opna den sterste rej-
setidsforbedring pa 2-4 minutter i forhold til de nuvarende
forhold. Her giver Igsningsforslaget BRT den hgjeste forbedring
for linje 5A. Lgsningsforslaget Traditionel lgsning giver tilnaarm-
elsesvis samme resultat for linje 5A mens forbedringerne for
linje 5A ved lgsningsforslaget Busbaner og dosering er knap sa
store.

Ved Igsningsforslaget BRT stopper linje 3505 ved alle stoppest-
eder pa de strakninger, hvor bussen er lagt ud i sin egen
busbane midt pa vejen. Dette betyder, at linje 350S far to ekstra
stop fordi den ogsa standser ved Brgnshgjparken og Hav-
drupvej. Overordnet set giver det en ekstra rejsetid pa 1 minut
for 3508, hvilket er medvirkende til, at den samlede rejsetids-
forbedring for 3505 er mindre end de andre Igsningsforslag. |

en endelig Igsning vil det kunne undersgges hvordan der kan
etableres mulighed for overhaling, sa disse stop undgas. Herved
vil 350S opna en yderligere rejsetidsforbedring

Nuvarende rejsetid,
simuleret

Traditionel

BRT

Busbaner og dosering
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Forventet rejsetidsforbedring om morgenen
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Busserne pa Frederikssundsvej er i dag blandt de mest be-
nyttede i Kgbenhavn, hvorfor forbedringer pa netop denne
straekning vil have stor effekt.

Det vurderes, at der vil komme passagerfremgang i busserne
som folge af den reducerede keretid og forbedrede regularitet.
De gennemfarte beregninger viser, at der forventes at kunne
komme 10-15 % flere passagerer i busserne pa Frederikssunds-
vej som fglge af de @ndringer, de enkelte lgsningsforslag rum-
mer, hvor sarligt BRT Igsningsforslaget forventes at tiltraakke
lidt flere passagerer end de to andre lgsningsforslag.

Der forventes at ske en lille overflytning fra biltrafikken til
bustrafikken i alle Igsningsforslagene, mens lgsningsforslaget
Busbaner og dosering i hgjere grad tiltrekker cyklister og
fodgangere end de gvrige, da den forbedrede bustrafik og rela-
tivt flere stoppesteder, ggr det mere attraktivt at tage bussen
pa de korte ture.

ill. 18: Foto af stoppested pd Frederikssundsvej.
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Erfaringer fra lignende projekter i udlandet viser, at antallet af Erfaringerne fra et projekt, som forbedrede rejsetid og regula-
nye passagerer afhanger af flere forhold, heriblandt antallet af ~ ritet for linje 6A i Ksbenhavn, viste en passagerfremgang pa
passagerer fgr etableringen af den hgjklassede buslgsning, hvor 6 %. Kgretiden blev reduceret med 5-10 %, og erfaringerne

lang en straekning der keres, i hvilken grad busserne adskilles stemmer godt overens med erfaringer fra andre lande. Regu-
fra den gvrige trafik, rejsetider samt evt. &ndringer i hvor ofte lariteten pa linje 6A blev kraftigt forbedret. Szerligt en stgrre
busserne karer. Passagertilvaksten varierer fra 10 % til 300 %, ombygning pa Vesterbrogade bidrog til at busserne ikke sa ofte
hvor de hgje vakstrater primaert opnas, hvor passagertallet hanger fast i trafikken.

tidligere har vaeret meget lavt, og hvor stor adskillelse mellem
bustrafik og den gvrige trafik kan opnas.

En trafikmodel viser ikke direkte de effekter, der er af en bedre
regularitet for busserne. Pa lzngere sigt viser undersggelser
imidlertid, at det iszer er effekterne af bedre regularitet, som
kan tiltrekke flere passagerer.

Nuvaerende |
passagertal, simuleret

Traditionel

BRT

Busbaner og dosering

Modelberegning af ®ndringer i passagertal
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Pa de ydre dele af Frederikssundsvej er der 4.000 - 5.000 da-
glige cyklister, mens antallet gges til omtrent det dobbelte pa
straekningen tattest pa Narrebro st.

For alle de tre Igsningsforslag g=lder det, at indvirkningen pa
cykeltrafikken er lille. Cykelstiernes bredde vil som minimum
kunne opretholdes pa strakningen i BRT lgsningsforslaget,
og der vil vaere mulighed for at ggre dem bredere pa kortere
straekninger i de to andre lgsningsforslag.

For alle Igsningsforslag glder det, at en gget prioritering af
busserne i signalanlaggene vil have indflydelse pa fremkom-
meligheden for cykeltrafikken.

Alle Igsningsforslag arbejder desuden med at &ndre stoppest-

edsforhold, som alle medfarer, at buspassagerer ikke star af
direkte ud pa cykelstien, men i stedet ud pa en perron.

ill. 19: Foto af Frederinssundsvey.
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Antallet af fodg=ngere, der ferdes langs strekningen, vari-
erer meget, men der er ikke fortaget sarskilte tzellinger af
fodgaengertrafikken langs Frederikssundsve;.

Generelt vil Igsningsforslagene ikke mindske fortovsarealerne,
men der vil i BRT Igsningsforslaget, i tilknytning til enkelte
kryds, blive behov for at reducere fortovsarealet.

Krydsningsmuligheder

Den eksisterende udformning af Frederikssundsvej, med det
karakteristiske rade midterfelt, er lavet bl.a. for at mindske
Frederikssundsvej som en barriere og forgge de sikre kryd-
sningsmuligheder.
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For at belyse i hvilket omfang forgengere krydser
Frederikssundsvej i dag, er der gennemfgrt tallinger af kryd-
sende fodg=ngere pa en rekke centrale delstrakninger. Analy-
sen viser ikke overraskende, at antallet af krydsende fodg=en-
gere er langt starst pa de centrale strog ved Brgnshgj Torv og
Husum Torv samt pa den inderste del af Frederikssundsvej taet
pa Ngrrebro st.

Resultaterne viser, at fodgaengere hovedsagligt benytter
fodgaengerfelterne til at krydse Frederikssundsvej. De rgde
midterfelter, og anden krydsning over fx svingbaner benyttes i
noget mindre omfang til at krydse Frederikssundsvej. Gangtun-
nellen ved Bellahgj benyttes kun i meget begraenset omfang.

ill. 20: Kort over krydsningstyper fordelt pd 6 straekninger pa Frederikssundsvej.



Det ses af nedenstaende tabel at 2 ud af 3 fodgangere krydser
Frederikssundsvej via fodgangerfelterne. Af den tredjedel som
krydser pa de mellemliggende straekninger, sker det i lige sa hgj
grad ved 'Anden krydsning’, som ved at bruge det rgde midter-

felt. Det tyder derfor pa, at det er muligheden for at krydse ge-
nerelt snarere end det rgde midterfelt specifikt, som er styrken

ved den nuvarende udformning.

BRT Igsningsforslaget vil medfare, at krydsning i hgjere grad
kommer til at ske i krydsene, som falge af, at der vil vaere flere

Krydsning via

Hverdag kl. 7-9

Hverdag kl. 11-14

Fodgangerfelt 2135 5.076
Helle 51 120
Rodt midterfelt 351 1.196
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vejbaner end i dag, og som fglge af, at der bliver farre steder,
hvor der er fysisk plads til et redt midterfelt.

Lgsningsforslagene Traditionel lgsning og Busbaner og dosering
vil i mindre grad fjerne krydsningsmulighederne, men krydsnin-
gen bliver vanskeligere de steder, hvor der etableres busbaner,
da antallet af spor gges til typisk tre spor, og der samtidig ikke

er muligt at opretholde en midterhelle.

Hverdag kl. 15-18 Lordag kl. 10-15 Samlet Andel
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TILGANGELIGHED OG SIK-
KERHED | TRAFIKKEN

Kobenhavns Kommune arbe-
jder med tilg=ngelighed ud fra
grundprincippet, at der ikke
skelnes imellem de forskellige
brugere af byen og byens rum.

Tilgengelighed for alle

Der er lavet indledende vurderinger af alle forhold i projektet,
der vedrarer tilgengelighed for alle. Ved vurderingen ses pa den
overordnede indretning af fodgangeromrader, hvilemuligheder,
adgangsforhold, struktur i placering af busstoppesteder, kryd-
sningsmuligheder mv.

Alle er forskellige og har for-
skellige behov, og alle brugere
skal derfor tilgodeses i plan-

. . . . lgningen af byen.
I vurderingen anbefales fglgende til den videre udformning af

projektet: Kebenhavns Kommune arbe-

jder malrettet med at gore det
mere trygt og sikkert at ferdes
i trafikken.

e Den lave fart for vejtrafikken skal bevares

e Vejudformningen skal vaere overskuelig

*  Det skal vaere muligt at krydse Frederikssundsvej t=t ved
busstoppesteder

e Derskal veere sikre og gode muligheder for krydsning pa
strekningen

e Kldrevenlige lgsninger med brede midterfelter eller heller.

Nogle af de Igsninger, der

anvendes for at gore kryds og

strakninger mere sikre er:

+ Ombygninger af kryds

* Indstilling af signalerne

* Indsn=vringer af kore-
banebredden og evt. antal
karespor
Mere entydig afmarkning
og skiltning
Senke hastigheden pa
vejene.

Trafiksikkerhed

Frederikssundsvejs nuvarende udformning blev til i forbindelse
med et trafiksikkerhedsprojekt i 1998. Andringerne, som inde-
bar en indsnavring fra 1V til 1 spor for bilerne i hver retning, har
haft en maerkbar indflydelse pa trafikafviklingen, som er blevet
roligere med lavere og mere jevn hastighed. Samtidig blev det
brede rode midterfelt etableret som en mere tryg og sikker
krydsningsmulighed.

Det er vigtigt, at disse overordnede styrker kan fastholdes, og
der er derfor gennemfgrt indledende vurderinger af trafiksikker-
heden og anbefalinger til det videre arbejde ved de tre lgsnings-
forslag.

Vurderingen lyder, at szrligt krydsning af 1eller 2 ekstra spor er
problematisk, ligesom placeringen af busstop i midten af vejen
kraever szrlig opmarksomhed i arbejdet med den endelige
udformning.

Trafiksikkerhedsvurderingen anbefaler til den videre udformn-
ing af projektet:

e Hastighedsgrensen nedsattes til 40 km/t pa dele af
straekningen med stort krydsningsbehov og mange butik-
ker, boliger mv.

e Fokus pa udformning af overkgrsler ved sideveje

e Busbaneri afvigende farve eller belagning

* Nedtllingssignaler ved fodg=ngersignaler for at mindske
risikoen for at folk gar over for rgdt

e Flere signalregulerede overgange eller etablering af side-
heller, hvis midterfeltet ikke bibeholdes
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BILTRAFIK OG TRAFIKALE

KONSEKVENSER

Modelberegninger viser, at det ma forventes at savel BRT lgs-
ningsforslaget som den Traditionelle Igsning vil medfare et fald
i biltrafikken pa delstraekninger af Frederikssundsvej pa

25 - 30 %. Pa de gstligste strekninger vil effekterne vaere
mindre, og vil i hgjere grad afhange af, hvordan den fremtidige
udformning af Ngrrebrogade vil pavirke trafikken. For lgsnings-
forslaget Busbaner og dosering vil pavirkningen generelt vare
mindre, men der vil vaere tale om en reduktion i biltrafikken.

De mindre trafikale konsekvenser for vejtrafikken af lgsnings-
forslaget Busbaner og dosering er en fglge af, at antallet af spor
og kapaciteten i de signalregulerede kryds reduceres mindre,
end det er tilfldet i de to andre Igsningsforslag. Dermed vil
flere biler fortsat vaelge Frederikssundsvej som rute.

Modellerede trafikbelastninger pa Frederikssundsvej

Antal kgjertgjer
pr. hverdagsdggn
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30 ill. 22-24: Kortdiagrammer af de trafikale konsekvenser ved de tre lgsningsforslag.



En del af trafikken forventes at kere af andre veje, hvis ikke
der ggres en sarskilte tiltag der kan modvirke dette. Som vist

i tabllen, er det i lokalomradet szrligt Mgrkhgjvej, Gadelandet,
Husumvej og Pilesvinget, som vil modtage mere trafik, hvis
der ikke laves tiltag for at modvirke denne stigning. Generelt er
stigningerne i omegnen af 5 - 10 % set over hele dggnet, med
undtagelse af Pilesvinget som bliver belastet med en stigning i
omegnen af 14 %, svarende til ca. 550 flere biler i dognet.

Knap 800 biler er gennemkgrende pa hele strekningen i hver
retning og udggr dermed kun ca. 3 - 5 % af den samlede trafik.

Generelt viser modellerne, at jo darligere fremkommelighed
biltrafikken far, desto mere falder biltrafikken generelt pa
straekningen, mens der dog ogsa er tilbgjelighed til at bilisterne
sgger ad alternative ruter.

Ved modelberegninger for de tre Igsningsforslag er der taget
hensyn til, at kapaciteten pa Frederikssundsvej reduceres for
den gvrige trafik som fglge af indfgrelse af busbaner. Dette
giver lavere rejsehastigheder for den gvrige trafik, hvorfor trafik-
ken i valger at kere andre ruter.

Bussernes fremkommelighed er i dag sarlig darlig i myldretide-
rne, og det er derfor interessant at se pa @&ndringer i trafikken
netop der.

Det ses at tabellerne pa siden, at Igsningsforslagene Traditionel
lgsning og BRT far en stgrre aflastning i myldretiderne til gavn
for bustrafikken, mens aflastningen ved lgsningsforslaget Bus-
baner og dosering ikke er stgrre i myldretiderne end over dagen
som helhed.

Den mindre trafik pa Frederikssundsvej i de tre Igsningsforslag
medvirker ogsa til at give en rejsetidsforbedring for busserne.

Modellerede
trafikbelastninger
pa udvalgte veje

Mgrkhgjvej
Gadelandet
Pilesvinget
Husumve;j

Glasvej

Modelleret
Morgenspidstime
kl. 8-9

MI. Lygten og
Frederiksborgvej

MI. Ring 02 og
Borups Allé

MI. Bavnevangen og
Bregnshgoijvej

MI. Akandevej og
Husumvej

Modelleret
Eftermiddags-
spidstime kl. 16-17

MI. Lygten og
Frederiksborgvej

MI. Ring 02 og
Borups Allé

MI. Bavnevangen og
Bregnshgijvej

MI. Akandevej og
Husumvej

Antal koretgjer per hverdagsdegn

Basis

9.350
10.480
4.070
13120

13.810

Traditionel

10 %
4%
14 %
5%

2%

BRT  Busbaner

og dosering
13 % -4 %
6 % -3%
6 % 0%
4% -5%
2% 0%

Antal koretgjer per hverdagsdegn

Basis

1160

1440

1.320

1.340

Traditionel

2%

-27 %

-43 %

-42 %

BRT Busbaner

og dosering
5% 1%
-23 % -1%
-36 % 1%
-39 % 7%

Antal koretgjer per hverdagsdegn

Basis

1190

1.740

1.770

1.690

Traditionel

3%

-20 %

-33 %

-34 %

BRT Busbaner

og dosering
7% 2%
-18 % -1%
-30 % -10 %
-33% -6 %
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Vejtrafikstgj

Der er foretaget stgjberegninger for 3 udvalgte snit pa
Frederikssundsvej. Beregningerne belyser, i hvilket omfang
den &ndrede trafiksammensztning kan have indflydelse pa
stgjniveauet langs vejstrakningen.

Samlet set er stgjeendringerne, som fglge af den @ndrede
trafiksammensatning, meget sma for alle lgsningsforslag, og
det vil neppe vaere hgrbart, da det menneskelige gre lige netop
kan opfatte en @ndring af lydens styrke pa ca. 2 dB.

Det beregnede stgjniveau 10 m fra vejmidten vil vaere som i
ovenstaende tabel. Pa Frederikssundsvej ligger husenes facade
lzngere vk fra vejens midte end 10 m, og stgjniveauet vil
derfor vaere lavere.

Stojniveau, dB(A)
pa strekning

Islevhusvej -
Husumve;j

Brgnshaijvej -
Bellahgjvej

Tomsgardsvej -
Glasvej

72,8

71,3

69,3

Traditionel

BRT

Busbaner
og dosering

-04

0,3}

0,0




Miljg, CO2 og partikelforurening

Der er lavet overordnede beregninger af luftforureningen fra
trafikken i Kgbenhavn og Frederiksberg. Samlet set er der tale
om meget sma fald savel for CO2, energiforbrug og emissioner
for alle Igsningsforslag.

Kndringer i trafikarbejde, energiforbrug og CO2-udslip

Trafikarbejde Mio. km/ar
CO2-udsplip Tons/adr
Energiforbrug Tons brendstof/ar

Kendringer i arlige emissioner i tons af CO, NOXx, partikler (PM2,5), HC

HC Tons pr. dr
PM2,5 Tons pr. dr
NOx Tons pr. dr
co Tons pr. dr

Basis Traditionel
1.667,90 -0,26 %
339.308 -0,18 %

107413 -0,18 %

Basis Traditionel

138 -0,13 %
42 -0,12 %
1196 -0,10 %
1.206 -0,17 %

ill. 25: Foto af Frederikssundsvej.

BRT
-0,25 %
-012 %

-012 %

BRT
-0,05 %
-0,02 %
-0,02 %

-0,09 %

Busbaner
og dosering

-0,14 %
-0,13 %
-0,13 %
Busbaner
og dosering
-0,14 %
-0,10 %
-0,10 %

-0,14 %
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Nuvarende parkering

Der er udarbejdet en opggrelse over brugen af parkeringsp-
ladserne pa Frederikssundsvej. Bemaerk at der er optalt for
strekningen fra Mgrkhgijvej til Lygten. Den vestligste del mod
kommunegraensen er ikke optalt, da alle Igsningsforslag bevarer
p-pladserne pa denne strazkning.

Pa hele Frederikssundsvej er der 611 lovlige pladser, mens
der fra Markhgjvej til Lygten er 558 lovlige pladser. Pa denne
strekning anvendes mellem 60 og 70 % af parkeringspladserne

uanset tidspunktet pa dggnet.

Antal parkerede kgretgjer (gennemsnit over 2 analysedage)

Antal lovlige Hverdage Lordage
prpladser: 558 KL12 KIL17 KL22  KL12 K117 KI.22

Optalt 341 348 324 388 362 372

Belagninsgrad 61% 62% 58% 69% 65% 67%
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Delstraekning 2: 5 ! <
Markhgjvej - \é%g ne gé'
Husumve;j (ON >
| dag 74 ?\,
Hverdage | kl12 | 41% ,'o%[ B
k117 | 35% o '*’4’7,,:”4%
ki 22 30% .\&\9‘3‘\ ,’ 7
Lordage | kI12 | 64% X N
kl17 | 40% Elelstraekr_ling 3: §
k22 | 34% Akandeve] &
| dag 75
Hverdage | kl12 | 58%
kl17 | 57% Delstraekning 4:
Akandevej -
k|22 | 34% Branshgjvej
0
Lgrdage k112 | 55% | dag 98
0
k17 | 60% Hverdage | kI12 | 65%
k22 L 40% kK17 | 60%
kl22 | 73%
Lgrdage k12 | 76%
k117 57%
ki22 | 63%

ill. 26: Kort over belegningsgrad af parkeringspladser pd Frederikssundsvej.

34



Pa delstraekningsniveau ses stgrre variation i belagnings-
graden, bade over den enkelte delstraekning, men ogsa over
de enkelte tidspunkter der er opgjort. Dette er vist pa neden-

staende kort.

Hvis den nuvarende efterspgrgsel for parkering skal imgdekom-
mes i et kommende projekt, skal der ifglge opgarelserne
etableres ca. 70 - 75 % af dagens antal, set over straekningen
som helhed. Dette svarer til ca. 460 parkeringspladser langs
hele Frederikssundsvej - eller ca. 420 parkeringspladser, hvis

strekningen vest for Markhgjvej ikke indregnes.

Bel=gningsgrad pa p-pladser
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Delstrra]akning 5: | dag 213
Branshagjvej -
Bavnevajng:en Hverdage | kl12 | 64%
| dag 48 k7 | 71%
Hverdage | kl12 | 65% kl22 | 72%
kl17 65% Lgrdage ki 12 69%
kl22 | 58% ki17 | 76%
Lgrdage kl12 | 85% kl22 | 88%
k17 | 47%
kl 22 | 57%

Glasve;j -

Nordre Fasanvej

| dag 50

Hverdage | kl12 | 71%
k117 73%
ki22 | 46%

Lgrdage ki12 | 72%
ki17 | 92%
kl 22 81%




Andringer

De tre Igsningsforslag pavirker i varierende grad udbuddet af
parkeringspladser pa selve Frederikssundsvej. Ved BRT lgs-
ningsforslaget reduceres parkeringsudbuddet markant, hvor-
for der her skal findes parkeringspladser andre steder langs
straekningen, hvis parkeringsudbuddet skal matche efterspgrg-

slen.

Standsning i forbindelse med aflaesning af varer ma ligeledes
henvises til sidevejene i szrlige zoner, som det sker andre

steder i Kgbenhavn.

Delstrekning 1:

Novembervej -
Mgrkhgjvej

| dag 53
Traditionel 0
BRT 0
Busbaner 0
og dosering

Antal parkeringspladser pa
Frederikssundsvej

| dag 611 |reduktion:
Traditionel | 455 -156
BRT 151 -440
Busbaner 512 -99
og dosering

Nuvarende parkeringsbehov
pa Frederikssundsvej:
420 pladser

Parkeringsopggrelse

Anbefalede lokaliteter
til relokalisering af
parkeringspladser

Kndring i antal
p-pladser pa selve

Antal lovelige p-pladser

ill. 27: Kort over antallet af parkeringspladser og relokalisering af parkeringspladser pd Frederikssundsvej.
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deril dovel Idag Traditionel BRT Busbaner
Frederikssundsvej og dosering
Hele Frederikssundsvej 611 455 171 512
Reduktion i antal -156 -440 -99
Resterende pladser 74 % 28 % 84 %
Fra Morkhgjvej-Lygten 558 402 18 459
Reduktion i antal -156 -440 -99
Resterende pladser 72 % 21% 82 %
Delstrekning 2:
¥ | Hustoftevej 20
£ Hustofteve; 8
= /K rtebjergvej
E lalt 28 -
! 0, Delstraekning 3:
& . - -
] r.z.,(”/,;/\ &\,e\‘ Cay, Frederikssundsvej | 40
[ (] 2 s, |lalt 40
I3, Husum S° ey )
1o orv \ &
5 &Qe\ p Eﬁ
o V Yoy S 4
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" = G
Delstrakning 2: ‘“1;’_ \e o Holcks Plads 12
Marlbjhergvgj - ‘!),aqje‘ o 5‘3 Havdrupvej 35
arikhejve] Oy 5 Hirsevej 12
| dag 74 ’ lalt 59
Traditionel | -1 ‘ o%’k,@% '
BRT -68 Y4 Dy, ks, —_—
0, e U,
Busbaner -38 o0 Cq s,
og dosering e ’
Delstraekning 3: y
Husumvej - R
Akandevej L
! dag - 5 Delstraekning 4:
Traditionel | -44 Akandeve; -
BRT 58 Brgnshgjvej
Bu%bane,r 0 | dag 98
0§ dosering Traditionel | -23
BRT -98
Busbaner -9
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Relokalisering
Det skal overvejes, om parkering kan placeres pa sideveje, samt
pa selvstaendige parkeringspladser uden for vejen. Der er til det
formal udpeget en raekke arealer til eventuel relokalisering af
parkeringspladser, som nedlaegges pa Frederikssundsvej.

Arealerne er opgjort som en uprioriteret liste, der kan bringes
i spil, hvis det ikke er muligt at fastholde det nuvaerende antal
parkeringspladser pa Frederikssundsvej, og hvis der er gnske
om at fastholde parkeringsudbuddet pa strakningen.

Parkering og relokalisering

Delstrekning 5:
Theklavej 9
Peter Ipsens alle| 20
Sokkelundsvej 15
Borups Allé 40
lalt ’4
. §
d 5]
= C
o o
E I
wl =
c
A : \str
(=
:Delstraekning 5 lt% D
B[r’U”ShﬂJ | o
Tdrv '
=1 e
s . 15
<1 | Delstraekning 5: 2
S; | Brenshgjvej -
& |Bavnevangen
Traditionel 0
BRT -47
Busbaner
og dosering

En stor del af lokaliteterne er eksisterende parkeringsareal, som
vurderes at kunne blive udnyttet bedre. Udgifterne til anlaeg er
indledningsvist opgjort til mellem 40.000 kr. og 150.000 kr. pr.
plads, med en gennemsnitsvaerdi pa 66.000 kr.

For at matche et @nske pa 75 % kapacitet af i dag, skal der i lgs-
ningsforslaget Traditionel Igsning genetableres ca. 20 p-pladser
til en anslaet vaerdi pa 1-2 mio. kr. | BRT Igsningsforslaget skal
der genetableres ca. 300 pladser til en anslaet vaerdi pa 15-20
mio. kr. Ved Igsningsforslaget Busbaner og dosering er der ikke
behov for at relokalisere pladser.

Delstrakning 6:
Theklavej 9
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BRT -46
Busbaner -10
og dosering
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At finde nye lokaliteter til traeplantning, kan vare en udfor-
dring. Der ligger mange ledninger i jorden til fjernvarme, vand og
gas samt el, hvilket kan begranse mulighederne for plantning

af traeer.

De tre lgsningsforslag vil i deres umiddelbare form have falgen-
de konsekvenser for antallet af traeer langs Frederikssundsvej:

Tr=er langs Frederikssundsvej Andring i forhold til i dag

De tre lgsningsforslag vil endvidere medfgre ombygning af
vejens profil, og det er i den forbindelse nzrliggende at se pa
hvilke byrum, der pavirkes langs Frederikssundsvej, og hvordan
disse kan udvikles som fglge af @ndringer i vejudformningen pa

Frederikssundsve;.

Traditionel BRT Busbaner

| dag og dosering

196 -54 -109 0

Under en kommende detailprojektering af Frederikssundsvej
vil forvaltningerne se narmere pa, hvor det er muligt at plante
erstatningstraeer, sa det samlede antal treeer som minimum

kan bibeholdes.

En forbedring af byrummene langs Frederikssundsvej bidrager
til streggadekonceptet og indbyder til nye opholdsmuligheder.

v,
4 51‘/-%/( y
’ ip, g
&7 IS
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’ e, S &
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Yy, @
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N G,
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Novembervej - 1 o \ % &
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d 15 cﬂe ‘ =
| dag 31 B \e“‘(\\) \0@/52‘ 9 V.
Traditionel | 0 » N &
BRT 0 | ¥ . 8
Busbaner Delstraekning 2: e . o &
og dosering 0 Marbjergvejg ‘%%gx o g
Husumvej \@@f g
| dag 16 f’ :
Traditionel 0 g ved Havdrupvej
V4 06/3 /47.@0'
BRT -16 N Yy,
2% P 51,
Busbaner +4 o ©q 0
og dosering o 4 7%
>
Delstrakning 3: Rss
Husumvej - N
Akandevej L
Antal t . Idag. - 3 Delstraekning 4:
I:nda Ilraeerpg ) Traditionel -6 Akandevej -
rederikssundsvej BRT 36 Bregnshgjvej
| dag 196 |reduktion: Busbaner -10 | dag 53
Traditionel | 144 |  -54 og dosering Traditionel | -15
BRT 89 -109 BRT -48
Busbaner | 19g 0 Busbaner -3
og dosering og dosering

ill. 28: Kort over antallet af traeer og udpegede byrum langs Frederikssundsvej.

38



100.000 TREER

K@BENHAVN SLAR RGDDER

Det vurderes, at det, for at skabe det rette vejforlgb og skabe

plads til @ndrede stoppesteder til busserne pa Frederikssunds-
vej, vil vaere ngdvendigt at lave @ndringer i udformningen

Kobenhavns K.ommune af seerligt den nordlige del af Brgnshgj Torv og af det grgnne

har en strategi for, at byen omrade ved Husumvej og Korsager Allé.

skal vare endnu grannere

at bo og faerdes i. Selv om kun det Igsningsforslaget Busbaner og dosering inde-

) holder detailtegninger af ideer til omdannelse af byrum, kan

Malet er at plante 100.000 omdannelsen ske i alle Igsningsforslag.

tr=er frem mod 2025.

Byrum og traer

Trafikplads med
byrumskarakter

Byrum, der foreslaes
taenkt ind i busprojektet

Trafikplads, der prioriteres

O0O0O0

Byrum, der prioriteres
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2
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S £ | 47 sV
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TRANSPORT TIL DETAILHANDEL

Et interessant spgrgsmal i forbindelse med stgrre planer er,
hvordan @&ndringer kan tankes at pavirke butikkerne. For at
styrke kommunens viden, er der er lavet vurderinger af, hvordan
kunderne i dag kommer til detailhandelen pa Frederikssunds-
vej. Analysen bygger dels pa data for kommunen som helhed og
dels for Frederikssundsvej lokalt. Endvidere er der interviewet
godt 300 butikskunder lokalt pa Frederikssundsvej.

Overordnede analyser

Detailhandelen pa Frederikssundsvej er opdelt i to forskellige

typer af omrader:

* ldengstlige ende ind mod Ngrrebro er Frederikssundsvej
klassificeret pa linje med Ngrrebrogade og de gvrige broga-
der i Kgbenhavn. Dette er karakteriseret ved en strakning
med en relativ gennemsnitlig (sammenlignet med alle
andre indkgbsomrader i Kgbenhavn) sammensatning af
dagligvare- og udvalgsvarebutikker.

* ldenvestlige ende gennem Brgnshgj og Husum er
Frederikssundsvej klassificeret pa linje med en raekke
gvrige indkgbsstreg i den vestlige del af Kgbenhavns
Kommune. Her er der en relativt set stgrre andel af sma
udvalgsvarebutikker og starre dagligvarebutikker end i
Kgbenhavn som helhed.

Resultaterne viser, at omkring halvdelen af alle kunder har de-
res hjem som udgangspunkt for en indkebsrejse. For mere end
halvdelen af kunderne er indkgbsrejsen pa under én kilometer
og dermed kort.

Endvidere vurderes det, at hovedparten af kunderne kommer

enten til fods eller pa cykel. Fordelingen mellem transport-
formerne er vist ved graferne:
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Sadan kommer kunderne
til butikkerne i Bispebjerg:

To
2% %

Gan
48%

Sadan kommer kunderne til
butikkerne i Bronshgj-Husum:
To

4% Bus
8%

Bil
23%

Gan
39%



Lokale interviews

Der er gennemfgrt interview af kunderne pa Frederikssundsvej,
og stillet forskellige spgrgsmal som kan belyse, hvordan trafi-
kanterne skal prioriteres indbyrdes.

Nedenstaende tabel viser endvidere de handlendes valg af
transportmiddel til/fra Frederikssundsvej kontra hyppigheden
af deres indkgb.

Tabellerne og diagrammerne viser, at hovedparten af butik-
skunderne kommer til/fra Frederikssundsvej som gaende eller

pa cykel, og at de typisk handler ind én til flere gange pa en uge.

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

Transportmiddel

kontra hyppighed Gang  Cykel Bil Kollektiv
Flere gang pr. uge 49% 27% 14 % 1%
1gang pr. uge 28% 45% 17 % 10 %
2-3 gang pr. uge 7% 33% 33 % 17 %
Sjeldnere 29 % 5% 43 % 24 %
Sum 44% 28% 17 % 12 %

Hvor ofte handler du pa Frederikssundsvej?

1gangpr.
uge
10%

2-3 pr.
maned
5%

Sjxldnere
7%

Flere gange

pr. uge
78%

Hvilket transportmiddel er du kommet med?

Kollektiv
11%

Gaende
44%,

Med cykel
27%
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Ud over at skabe bedre forhold for brugerne af den kollek-

tive trafik, er et af formalene for projektet, at der kan opnas
besparelser pa kommunens udgifter til busdriften. Det er derfor
vigtigt, at lgsningen giver dels flere passagerer og dels farre
udgifter til selve karslen med busserne. Herved kan udgifterne

i forbindelse med anlaggelsen af projektet betales tilbage over
en kortere arrekke og give besparelser pa l&ngere sigt.

Driftsbesparelser

Lgsningsforslagene pavirker i forskellig grad driftsgkonomien
for busserne. Generelt opnas for alle tre Igsningsforslag en gget
billetindtaegt som fglge af at flere stiger pa busserne. Som falge
af fremkommelighedsforbedringerne medfgrer den kortere
rejsetid for busserne endvidere, at der kan bruges farre busser
til at opretholde antallet af busafgange.

De arlige gevinster forventes, pa baggrund af modelberegninger,
at vaere i stgrrelsesordenen som vist i nedenstaende tabel. BRT
lgsningsforslaget vil give de hgjeste driftsbesparelser.

Driftsbesparelser pr. ar . Busbaner
(kr. ekskl. moms) Traditionel BRT og dosering
@gede billetindtz=gter 2.890.000 5.340.000 4.590.000
Driftsbesparelse 5.400.000 5.200.000 3.500.000
I alt 8.290.000 10.540.000 8.490.000
Anlagsomkostninger

Ligeledes er der lavet indledende beregninger pa hvor meget det
vil koste at anlaegge hvert af de tre Igsningsforslag. Her er BRT
lgsningsforslaget den mest omkostningstunge, da der i starre
omfang skal laves fysiske &ndringer af vejens udformning,
ombygninger i kryds mm.

Der er endvidere beregnet pa at forbedre det grenne omrade op
mod Frederikssundsvej mellem Husumvej og Korsager Allé, da
en endelig Igsning vil pavirke udformningen af dette omrade
for at skabe plads til forbedrede stoppesteder og en forbedret
krydsningsmulighed ved Kobbelvanget. Ombygningen anslas
at ville koste i omegnen af 4,5 mio. kr. (ekskl. moms).

Som eksempel vil en ombygning af P-pladsen ved Borups Allé/
Frederikssundsvej skaffe plads til 36 ekstra p-pladser. An-
legsudgifterne til dette anslas til at vaere 5,0 mio. kr. (ekskl.
moms).
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Anl=gsomkostninger
(kr. ekskl. moms)

Strakninger
Kryds

I alt

Traditionel

26.700.000

30.900.000

57.600.000

BRT

41.400.000

70.000.000

111.400.000

Busbaner
og dosering

12.550.000
44.150.000

56.700.000
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ey 1
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7
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ingst

Ibagebetal

Sammenholdes driftsbesparelserne med udgifterne til at an-

T

legge projektet, fas nedenstaende tider pa, hvornar projektet

er betalt tilbage:

Busbaner
og dosering

BRT

Traditionel

Tilbagebetaling i ar

10-11ar 6-7 ar

Ca.7ar

Ombygning af Frederikssundsvej

Ca.7ar

Ca.Mar

8 ar

7-

Inkl. grgnt omrade v. Husumvej

11-12 ar Ca. 8 ar

Ca. 8ar

Inkl. parkering v. Bellahgj

Kgbenhavns Kommune vil sgge statens investeringspuljer til
forbedring af den kollektive bustrafik om tilskud til anlaagspro-
jektet. Safremt der opnas tilskud, som er pa 50 % af totalsum-
men, vil tilbagebetalingstiden blive halveret, og dermed kan et
projekt vaere tilbagebetalt inden for en kort arrekke pa 4-6 ar.
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Nedenstaende liste beskriver kort de gennemfgrte undersg-
gelser. Alle undersggelserne er vedlagt som bilag.

Bilag 1:

Lasningsforslag: Bus Rapid Transit, BRT
Lasningsforslag: Traditionel Igsning
Lasningsforslag: Busbaner og dosering
Bilag 2:

Trafiksikkerhedsvurderinger

Der er udarbejdet en systematisk trafiksikkerhedsvurdering af
principperne i lgsningsforslagene. Vurderingen omfatter udpeg-
ning af trafiksikkerhedsmaessige problemer i hvert lgsnings-
forslag samt forslag til mulige foranstaltninger og tiltag, der
kan fjerne eller mindske uheldsrisikoen afggrende.

Tilgengelighedsvurderinger

Der er gennemfert en tilgengelighedsvurdering af principperne
i de tre Igsningsforslag. Vurderingen omfatter kvalitetsmaessig
granskning af alle forhold i projektet, der vedrgrer tilgenge-
lighed for alle. Der vurderes pa den overordnede indretning af
fodgaengeromrader, struktur i placering af busstoppesteder,
krydsningsmuligheder mv.

Vurdering i forhold til nuvarende lgsning
Der er foretaget en vurdering af felgende emner:

*  Krydsningsmuligheder

e Afvikling af trafikken

e Overskuelighed

» Tilg=ngelighed for biltrafik

e Parkering

o Trafiksikkerhed

Pa baggrund af vurderingerne opstilles forslag og anbefalinger
til, hvordan de tre Igsningsforslag kan udformes, sa de opnaede
resultater ved den nuvarende lgsning kan fastholdes eller
forbedres.
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Overordnet betragtning pa vejnettet

Der er gennemfert trafikmodelberegninger for at belyse de
mulige trafikale konsekvenser for vejtrafikkens omfang og valg
af rute samt for passagererne i den kollektive trafik. Der gives
vurderinger af antal karetgjer og hvilke veje, som vil opleve
mere eller mindre trafik, ligesom der er gennemfgrt overor-
dnede beregninger af luftforurening og stgjpavirkning.

Vurdering af trafikafvikling, simuleringer
Analysen omhandler simuleringer af trafikken i de tre lgsnings-
forslag. Der gives bud pa &ndringer i trafikmangder, rej-
setidsgevinster for bustrafikken, &ndringer i passagertal samt
gkonomiske konsekvenser for busdriften.

Opgorelse af belaegningsgrad pa p-pladser
Analysen omfatter en opggrelse af parkeringsmulighederne
langs Frederikssundsvej. Der er registreret antallet af parkerede
biler pa hverdage og lgrdage pa udvalgte tidspunkter. Pa dette
grundlag er belagningsgraderne pa parkeringspladserne pa
Frederikssundsvej opgjort.

Vurdering af potentiale for relokalisering af p-
pladser

Et bzelte pa 200 meter pa hver side af Frederikssundsvej er
gennemgaet med henblik pa at finde arealer, der evt. kan be-
nyttes til parkering. Til hver lokalitet er der en kort beskrivelse
af placering og omrade, med en tilhgrende fakta boks indehol-
dende antal tilfgjede parkeringspladser, foreslaet parkering,
afstand til Frederikssundsvej m.m. Der er endvidere givet et
groft overslag pa anlagsudgifter.

Vurdering af krydsningsbehov

Analysen af antallet af fodgeengere, der krydser
Frederikssundsvej pa 4 udpegede delstrekninger pa hver ca.
500 meter. Der er registreret pa hverdage og Igrdage pa udval-
gte tidspunkter. Antallet er opgjort pa, om krydsningen sker i
henholdsvis et fodgengerfelt, via en midterhelle, via et rgdt
midterfelt eller pa anden vis.



Stopinterviews af krydsende personer og
butikskunder

Der er gennemfert interviews af nasten 400 krydsende
fodgaengere og godt 300 butikskunder pa Frederikssunds-
vej med henblik pa bl.a. at finde ud af, hvordan kryd-
sningsmulighederne vurderes, og hvordan de interviewede
kommer til og fra Frederikssundsve;.

Overflytning af passagerer

Analysen vurderer de passagermassige effekter af forbedring-
erne af busbetjeningen pa Frederikssundsvej. Der ses bl.a. pa
@ndringer i antal passagerer og om der sker overflytninger mel-
lem transportformerne. Desuden prasenteres en rekke forslag
til hvordan man far flere passagerer i den kollektive trafik.

Telefoninterviews af potentielle buspassagerer
Der er gennemfert en spgrgeundersggelse blandt beboere pa
eller teet ved Frederikssundsvej. Spgrgeundersggelsen bidrager
med viden om beboernes trafikale adfzerd, herunder deres brug
af busserne pa Frederikssundsvej. Derudover bidrager under-
sggelsen med viden om, hvad der er en attraktiv og hgjklasset
lgsning set fra beboernes perspektiv.

Vurdering af kunders transportvalg til detail-
handel

Analysen bidrager til en gget viden om detailhandelkunders
transport til butikkerne pa Frederikssundsvej. Dette indeholder
bl.a. et kendskab til, hvilke befolkningsgrupper der kagber ind,
hvor de ggr det og hvilke transportmidler de bruger.

Passagertal for busserne pa Frederikssundsvej
Opgorelse over pa- og afstigere samt belaagningsgrad for
busserne.

Vurdering af muligheder for nedl=ggelse af
stoppesteder

Notatet beskriver en analyse af nedlzggelsen af stoppesteder
i forbindelse med indfgring af en hgjklasset buslgsning pa
Frederikssundsvej.
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