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Orientering om analyse af BRT pa linje 150S

Resumé

Movia har udpeget linje 150S, som kerer fra Ngrreport St. til Kokkedal
og drives af Region Hovedstaden, som en af fire potentielle BRT-straek-
ninger (busser i egen bane) i hovedstadsomradet. Movia har faet fore-
taget en analyse af, hvordan linje 150S kan laves til en BRT. Projektet be-
rerer i Kebenhavn en straeekning pé& Lyngbyvejen fra afslutningen af den
eksisterende BRT-lgsning, Den Kvikke Vej, ved Haraldsgade/Sejerggade
til kommunegraensen (ca. 1,5 km).

Sagsfremstilling

Linje 150S som BRT vil kere fra Kokkedal til Nerreport St. (linjens nuvae-
rende rute). Kommunerne pa streekningen er Fredensborg, Harsholm,
Rudersdal, Lyngby-Taarbaek, Gentofte og Kebenhavn. Pa kortet neden-
for ses hele buslinjens straekning:
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Straekningen i Kebenhavn er ca. 1,5 km ad Lyngbyvej, fra slutningen af
Den Kvikke Vej ved Haraldsgade/Sejerggade til kommunegraeensen ved
Gentofte jf. kortet nedenfor.

Gentofte A

N\
N

Hvis linje 150S skal laves til BRT, skal den kgre i sit eget trace (kerebane,
hvor der kun kerer busser som pé Den Kvikke Vej pd Norre Allé og Ta-
gensvej mellem Haraldsgade/Sejerggade og Fredensbro). Hvis der skal
anleegges BRT, betyder det, at der pa dele af Lyngbyvej skal inddrages et
kerespor, som i dag bliver brugt til biltrafik. Dette kerespor fungerer i
dag som parkering udenfor myldretiden. Derudover skal cykelsti/fortov
flyttes i forbindelse med etablering af en perron, men cykelsti/fortov
forventes ikke indsnaevret.

Det er i analysen estimeret, at de samlede anleegsomkostninger for pro-
jektet er ca. 2,25 mia. kr. Analysen estimerer en keretidsbesparelse pé
ca. 13 % og en passagervaekst pd 21-27 % ved projektet. Da linje 150S er
en regional buslinje, vil det veere Region Hovedstaden, der far en gkono-
misk gevinst, hvis driftsomkostningerne pd 150S reduceres som falge af
BRT-projektet pga. feerre keretimer og/eller flere passagerer.

Kebenhavns Kommune har i sit heringssvar til Movias Mobilitetsplan
2020 (@konomiudvalget 31. marts 2020) anfert: "Kebenhavns Kom-
mune bakker op om Movias fokus p& arbejdet med BRT, men har ikke
taget stilling til de konkrete linjeforinger i mobilitetsplanen, der kan be-
rere Kebenhavn.”

Videre proces
Der er ikke aftalt en videre proces blandt parterne, og der er ikke blevet
afsat midler til et videre arbejde i kommunerne eller i Region



Hovedstaden. Region Hovedstaden har afsat midler til en analyse af Plus
Way for 150S. Plus Way er fremkommelighedstiltag, der er mindre ind-
gribende end BRT.

| regeringens infrastrukturudspil er der afsat midler til statslig medfi-
nansiering af BRT pé linje 400S og 200S, men ikke til linje 150S.

Bilag
Analyse af BRT pa linje 150S.

3/3



@ Norreport

BRT LINJE 1505

Mulighedsstudie af BRT mellem Kgbenhavn og Kokkedal (P movia



BRT linje 150S — Mulighedsstudie af BRT mellem Kgbenhavn og Kokkedal

Indhold

Resume 3
1 BRT langs linje 150S — hvad og hvorfor? 8
Hvad er BRT langs linje 150S 9
BRT’ens rolle i transportsystemet? 9
2 Korridoranalyse af dagens situation 10
Korridoren kort fortalt 10
Transportbehov i dag 12
Byudvikling i korridoren 14
Den kollektive trafik i dag — styrker og udfordringer 19
3 Linjefering, stopmenster og driftsoplag 25
Forslag til linjefaring og stopmgnster 25
Kobling af BRT til lokalomradet pa Helsinggrmotorvejen 28
Parkér og Rejs ved BRT for 150S 31
Optimering af stationer og tilgaengelighed 32
Kgretid og driftsoplaeg 34
Betjeningsmaessige fravalg 34
4 BRT-anlzeggets udformning 36
Udformning af BRT-sporet 36
Stationsdesign 38
Tracégennemgang 40
Arealerhvervelse 46
5 Konsekvenser for den kollektive trafik 48
Effekter pa keretid 48
Effekt pa regularitet 48
Passagereffekt 50
Driftsudgifter 50
Driftsindteegter 53
6 Konsekvenser for biltrafikken 53
7 Stedsanalyse af tre udvalgte BRT-stationer 56
8 Anleegsgkonomi 60
Anlaegsbudgettets bestanddele 60
Anlaegsoverslaget 61
9 Alternativer til hovedforslaget 64

BRT pa linje 150S Kebenhavn-Kokkedal er udarbejdet af Movia i

samarbejde med COWI A/S og samarbejdspartnerne Urban Creators

og Schauman & Nordgren Architects.

Kort og illustrationer: Kort & Matrikelstyrelsen
@Movia

Februar 2021




BRT linje 150S — Mulighedsstudie af BRT mellem Kgbenhavn og Kokkedal

Resume

Baggrund

Linje 150S er udpeget som en af fire korridorer, som i
Movias mobilitetsplan peger pa et potentiale for BRT i
fremtiden. Korridoren spiller i dag en vigtig rolle i den kol-
lektive trafik, ved at betjene den vestlige del af bybandet
langs Dresund i fingerstrukturen, som i dag er den stgrste
trafikkorridor mellem Nordsjeelland og Storkgbenhavn.
Linjen har samtidig forbindelse til Kystbanen, Lokaltog,
S-tog, Metro og betjener en raekke teette bolig- og er-
hvervsomrader samt store uddannelsessteder. Desuden
vil der skabes forbindelse til letbanen i Ring 3 ved DTU,
nar den abner. En BRT pa linje 150S kan dermed veere
med til at understatte det samlede net af hgjklasset kol-
lektiv trafik i Hovedstadsomradet som et supplement til
Metro, S-bane og Letbanen.

Denne rapport er et mulighedsstudie, der belyser hvor-
dan en BRT pa linje 150S mellem Kokkedal Station og
Haraldsgade kan indpasses og kobles til Den Kvikke

Vej videre mod Rigshospitalet og Narreport Station.
Rapporten vurderer hvilke effekter BRT langs 1508 vil
have for den kollektive trafik, passagerne samt drifts- og
anlaegsgkonomien. Samtidig er der arbejdet med at kort-
leegge og synligggre de konsekvenser og gevinster BRT
kan medfgre for de omkringliggende byer. Rapporten be-
lyser ikke alternativer til den valgte lgsning, ligesom der er
elementer som ikke er undersggt (herunder konsekvenser
af forventet fremtidig trafik). Dette vil skulle undersgges i
en reel forundersggelse af projektet.

Rapporten bygger videre pa linjefgringen for linje 150S
med undersggelser af optimering af stationsplacering og
justering af linjefgring baseret pa analyser af dagens kol-
lektive trafik og den underliggende transportefterspgrgsel.
Det ligger derfor udenfor opgavens formal at screene,
sammenligne og vurdere effekter af alternative linjefarin-
ger for en BRT pa linje 150S. Analysen har fert til mindre

justeringer af dagens linjefgring, hvilket fremgar af Figur 1.

Byudvikling og knudepunkter

Kortlaegning af byudviklingsprojekter langs
150S-korridoren viser, at der er byudviklingsplaner for
knap 900.000 etagemeter nybyggeri. Her kan naevnes
DTU Science Park og DTU i Lyngby som nogle af de
starre projekter i korridoren. Linjefering og BRT-stationer
er placeret med dette byudviklingspotentiale for gje

samt med fokus pa at skabe god forbindelse til bade
Kystbanen, Letbane, S-tog og Metro. Herved kan en
fremtidig BRT bidrage til et sammenhaengende hgjklas-
set kollektivt net og fa en central rolle i at sikre, at de
byudviklingsomraderne bliver godt koblet op og giver
nye beboere, besggende, studerende og arbejdstage-

re et godt kollektivt tilbud. Seerligt for BRT-stationer pa
Helsinggrmotorvejen er der arbejdet med at sikre en god
opkobling til det nuvaerende stinet og cykelparkering for at
understgtte last-mile pa cykel og udpeget mulige lokalite-
ter for parkér og rejs for biler.

Linjefering og indpasning

Blandt de veesentligste betjeningsmaessige effekter kan
naevnes, at kgretiden mellem Kokkedal og Haraldsgade er
reduceret med 13 % svarende til 6 min. som konsekvens
af linjeaendringer og fuld fremkommelighed i tracé og
kryds. | den foreslaede lgsning er der lavet to eendringer
af linjeferingen. BRT’en er saledes forudsat at kere gen-
nem DTU Science Park direkte fra Helsinggrmotorvejen
og betjener dermed arbejdspladserne teettere pa og

give en betjening af bolig- og erhvervsomréadet nord for
Frederiksborgvej. Samtidig forudsaettes linjen at kegre

ad ny BRT-tracé via en forlaengelse af Egedalsvej kun

for busser frem til Bransholmsdalsvej og herfra ned til
Adalsvej. Dermed betjenes nogle taette boligomrader, som
i dag har langt til bussen, men et stort kundepotentiale.

Langs den valgte linjefgring er skitseret et egentlig fuld-
skala BRT-tracé pa langt starstedelen af straekningen,
som giver busserne mulighed for at kare i eget tracé
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pa langt det meste af den 25,9 km lange rute. BRT’en
ligger sidelagt pa den sydlige straekning, midterlagt pa
Helsinggrmotorvejen og sidelagt i den ene side af vejen
gennem DTU Science Park og gennem Kokkedal. For at
indpasse BRT’en i det eksisterende tveerprofil gennem
dele af Hegrsholm introduceres en ny BRT-variation med
en et-sporet midterlagt busbane, med skiftevis kegreretning
frem mod krydsene for at springe keen ved signalerne
over.

Tracéet vurderes generelt som bygbart og kan pa store
dele af streekningen etableres ved at benytte rabatarealer
og skillehelle langs vejene. Projektet indeholder dog ogsa
flere omfattende og vanskelige steder undervejs. Her kan
naevnes et stort behov for stgrre udvidelser af eller nye
motorvejsbroer, station ved Jaegersborg station samt fly-
over over Helsinggrmotorvejen ved DTU Science Park .
Flere steder er pladsen trang og det medfgrer at cykelstier
og fortov ma indsnzaevres eller svingbaner ma fjernes.
Samtidig vil tracéen enkelte steder kraeve inddragelse af
vejsideparkering og i et vist omfang private arealer uden
bebyggelse.

Passagereffekt

BRT’en vil give markante gavnlige effekter for kgretid
og regularitet pa linjen til gavn for de rejsende i omra-
det. En opstillet karetidsmodel viser saledes, at BRT’ en
kan reducere kgretiden med ca. 6 min. pa straekningen
svarende til 13 % af den samlede straekning mellem
Ngrreport station og Kokkedal station. Samtidig viser

fremkommelighedsdata at regulariteten ogsa er en ud-
fordring i dag — noget som vil blive lgst af BRT’en og
estimeres at kunne fjerne den store kgretidsvariation og
myldretidsforsinkelse busserne oplever i dag — i gennem-
snit 1-4 min. pr. afgang.

Samtidig med kgretids- og regularitetsforbedringer vurde-
res BRT en at give et gget opland og et klart kvalitetslgft
af kerekomfort, stationer og materiel. Det vurderes samlet
at understgtte en markant passagerfremgang pa straek-
ningen. En grov elasticitetsbaseret effektberegning peger i
den forbindelse pa et potentiale pa mellem 21 % og 27 %
flere pastigere i korridoren svarende til mellem 3.800 og
4.900 nye pastigere per hverdag.
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Driftsoskonomi

Mens karetidsbesparelsen vil fare til lavere driftsom-
kostninger, vil indfarelsen af elektriske, hgjkvalitets
BRT-busser omvendt forage udgifterne pr. driftstime. Et
omkostningsestimat peger her pa, at driftsudgifterne vil
stige med 4,0 mio. kr. arligt.

Det bemeerkes i den forbindelse, at der i effektberegnin-
gerne er taget udgangspunkt i dagens driftsopleeg med
afgange op til hvert 3-4. minut i spidstimen til Gl. Holte, og
omkring 10-minuttersdrift i dagtimer pa hele straskningen.
Dette er gjort for at se BRT ens effekt isoleret. | praksis vil
det med sé& omfattende et anlaeg veere gnskeligt med en
hgjere frekvens hvilket bade vil fare til flere passagasge-
rer og hgjere driftsudgifter.

Passagerforggelsen genereret af BRT’en estimeres at
give en veesentlig forggelse i indteegterne pa mellem 6,6
0g 9,9 mio. kr. arligt og den samlede driftsgkonomi vil
vaere meget positiv modsat stort set al anden kollektiv
trafik.

BRT’en laegger beslag pa areal i byen, men kan samtidig
veere en vigtig lgftestang for at lafte bymiljget og eendre
prioriteringen af byens areal fra bil til beeredygtige trans-
portformer. Saledes kan et samlet BRT-projekt bidrage
med et grent element i byen og samtidig understette over-
flytning af bilister til den kollektiv trafik. Der er ikke foreta-
ge trafikmodelberegninger af projektet, hvilket bar komme
i neste fase af konkretisering af projektet.

Anlaegsoverslag

Anleegsomkostningerne for BRT er estimeret ud fra
brug af erfaringspriser fra lignende projekter, bl.a.
Aalborg BRT, priser pa signalanleeg og vejprojekter i
Hovedstadsomradet. Samlet er anlaegget estimeret il
at koste 2,25 mia. kr. at opfare inkl. 50 % korrektions-
reserve, svarende til 87 mio. kr. pr. km. Prislejet ligger
et stykke over hvad sammenlignelige BRT-projekter
de senere ar er realiseret for eller estimeret til. Det
skyldes isaer konstruktionsposten, som er hgjere end

sammenlignelige BRT-projekter har. Her kan iseer naevnes
fly-over og de mange brokonstruktioner/udvidelser pa

Helsing@rmotorvejen.

Noagletal

Leengde af BRT-anlaeg / linjefering, (km) 25,7125,9
Antal stationer 23
Opland inden for 800m

(gangafstand til/fra BRT-stationer)

- Indbyggere 110.100
- Arbejdspladser 85.900
- Uddannelsespladser 81.800
Estimeret gennemsnitlig keretid, minutter 40
Frekvens afg./t i myldretid/dagtimer:

- Narreport Station-Gl. Holte: 18/6

- Ngrreport Station- DTU Science Park: 12/6

- Ngrreport Station-Kokkedal Station: 6/6
Kereplantimer/ar 64.700
Trafikale effekter, kollektiv trafik

ﬁaijr:tjtitcelfbesparelse i gennemsnit, 6 (13 %)
Reduceret forsinkelse i myldretid, minutter 1-4

Pastigere/hverdag 22.400-23.500
Heraf veekst i antal pastigere/hverdag 3.800-4.900
@konomi

Anlaegsudgift, mia. kr. 2,25
Anlaegsudgift, mio. kr./km 87
Effekt pa driftsu(_igift, mio. kr. _ 51
(reduceret kgretid og bedre materiel) ’

Effekt pa driftsindtaegt, mio. kr. +6,6- 49.9

(oget pastigertal)
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1 BRT langs linje 150S

— hvad og h

Hovedstadsomradet er i veekst med stigende transport-
behov til falge. Hajklasset kollektiv trafik er et af vaerk-
tgjerne til at understatte vaeksten og samtidig forebygge
de negative konsekvenser af gget transport. Hgjklasset
kollektiv trafik kan veere et attraktivt valg for rejsende,
der ellers havde taget bilen og derfor pa sigt vil hjeelpe til
at begraense treengsel og reducere trafikkens miljg- og
klimabelastning. Styrkelse af denne radiallinje vil ogsa
styrke konkurrenceforholdet for den kollektive trafik i den
radiale transport ind mod centrum samt understgtte be-
tjeningen af store erhvervs- og uddannelsesomrader, der
ligger udenfor stationsnaere oplande (Forskerbyen, DTU,
Rigshospitalet). Samtidig kan en forbedret kollektiv trafik
bidrage til at understgtte byudvikling og forbedre bymiljget
ved at fungere som lgftestang for bl.a. pladsomdannelse
omkring stationerne.

P.t. udbygges Hovedstadsomradets hgjklassede net med
metro i de indre dele af Kgbenhavn og letbane er under
opfgrelse pa Ring 3. Movia har som led i overvejelserne
om fremtidens hgjklassede net peget pa fire eksisterende
S-buslinjer i Hovedstadsomradet, der som BRT-linjer (bus
rapid transit) i eget tracé kan understgtte og understgtte
det sammenheengende hgjklassede net.

Linje 150S er udpeget som én blandt de fire. Movia har
tidligere screenet mulighederne for BRT i korridorerne for
linje 200S og 400S, hvor fokus har veeret pa at etablere
et hgjklasset produkt som binder byfingrene sammen pa
tveers.

Pa den baggrund har Movia med deltagelse af Region
Hovedstaden og kommunerne Fredensborg, Harsholm,
Rudersdal, Lyngby-Taarbaek, Gentofte og Kgbenhavn
igangsat et mulighedsstudie for at indpasse en sadan
BRT for at skabe et klarere billede af de gkonomiske, ser-
vicemaessige, fysiske og bymaessige konsekvenser af en
BRT i korridoren.

vorfor?

Denne rapport udger afrapporteringen af dette arbejde og
svarer pa, hvordan et BRT-system pa linje 150S mellem
Kokkedal Station og "Den Kvikke Vej” ved Haraldsgade
kan indpasses. Rapporten skal ses som et fgrste skridt

i retning mod BRT i korridoren og er dermed ogsa af-
greenset i omfang. Der ggres i rapporten en reekke valg
og forudsaetninger som er ngdvendige som grundlag for

Hillsrad
~

@ Store skiftestedar \'\
-~ Letbana
—— Jembane og S-tog
Metro
=== BRT-net

Figur 2  Movias forslag til fremtidigt hgjklasset net i Hovedstadsomradet,

herunder forslag til 4 nye BRT-linjer.
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vurderingerne. Hvis parterne beslutter at ga videre med
BRT i korridoren skal disse valg udredes naermere, herun-
der ogsa i dialog med en bredere kreds af interessenter,
sa grundlaget for valg er bedst muligt.

Hvad er BRT langs linje 150S?

BRT star for Bus Rapid Transit og er en hgjklasset bus-
lasning, hvor bussen kgrer i eget tracé, prioriteres i de
lysregulerede kryds og tilbyder udbyggede og komforta-
ble stationer. En BRT yder hurtig, behagelig, palidelig og
omkostningseffektiv transport. BRT’en drives med miljg-
venlige busser med CO,-neutral drift og kan — gennem
serviceforbedringer — hjeelpe til at overflytte bilister — sa
udslip af CO, og anden luftforurening reduceres. Samtidig
kan BRT veere relativt hurtigt at anlaegge, og er dermed
en Igsning, der kan implementeres inden 2030 som del af
at understgtte den nationale klimamal-saetning.

BRT-systemer kan dog se meget forskellige ud fra sted til
sted og parametre, som omfang af eget tracé, prioritet i
lyskryds og kvalitet i indretningen af stationer har stor be-
tydning for kvaliteten af det endelige produkt.

BRT pa linje 150S er i denne udredning skitseret som et
absolut hgjkvalitetsprodukt pa langt sterstedelen af streek-
ningen, der i drift vil vaere fuldt sammenligneligt med en
letbane malt pa kvalitet, rejsetid og rettidighed. Det er i
denne udredning prioriteret at udvikle et optimalt system
for den kollektive trafik, hvilket i nogle omrader sker pa
bekostning af biltrafikkens plads og prioritet. Dette skal
dog ses i lyset af, at BRT’en som steerk kollektiv transport-
akse ogsa ventes at tiltreekke bilister og dermed aflaste
vejnettet med en samlet bedre Igsning til falge.

BRT’ens rolle i transportsystemet

BRT-korridoren udger en radialforbindelse der binder
Nordsjeelland og Storkgbenhavn sammen i omradet mel-
lem Kystbanen og Hillergdfingeren og betjenes i dag af
linje 150S og 15E. BRT-straekningen, der belyses her,
streekker sig fra Kokkedal station gennem Kokkedal,
Hgrsholm og DTU Science Park til Helsinggrmotorvejen,
hvorefter den fortsaetter mod syd til Lyngby, hvor bussen
fortsaetter ad Lyngbyvej videre til Ryparken station og
Haraldsgade, hvor den kobler pa den Kvikke Vej videre
mod Rigshospitalet og Ngrreport station. BRT’en kgrer
gennem seks kommuner og betjener undervejs en raekke
teette bolig- og erhvervsomrader men er samtidig en vig-
tig uddannelseskorridor med forbindelse til DTU og KU
Panum.

Linje 150S skaber en hurtig kollektiv forbindelse langs
Helsingarmotorvejen og forbinder teette boligomrader
med store arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner
og samtidig giver god adgang til flere vigtige hospitaler.

Samtidig vil linje 150S skabe en god adgang til den
kommende letbane i Ring 3 ved DTU, som giver en god
forbindelse pa tveers af byfingrene og dermed er med til
at skabe sammenhaeng i det overordnede transportnet
i Hovedstadsomradet. Linjen forbinder ogsa flere loka-
le tveerforbindelser og kobler op pa S-togsnettet ved
Ryparken Station med bade ringbanen og forbindelse
mod Farum samt metroen ved Vibenshus Runddel og
pa Narreport Station. Linje 150S understgtter dermed
et samlet sammenheaengende transportnet, som giver
bred adgang til byomradet for bade lokale og regionale
rejsende.

Linje 150S oplever i dag fremkommelighedsproblemer pa
store dele af Lyngbyvej og dele af Helsinggrmotorvejen,
samt forbi DTU Science Park og pa Usserad Kongevej det
meste af dagen. Dette er medvirkende til at koblingen til
Den Kvikke Vej ikke altid opleves sa kvik. En opgradering
af linje 1508 til BRT vil derfor understgtte veeksten i pas-
sagertallene pa linjen ved at give et mere attraktivt tilbud
og kan samtidig medvirke til at give et vigtigt Iaft for flere
af de omkringliggende byomrader. Dermed kan 1508 lgfte
en endnu stgrre rolle i transporten af rejsende i korridoren
og dermed medvirke til at fremme brugen af kollektiv trafik
og flytte bilister over i den kollektive trafik. Dette skal ogsa
i lyset af at den forventede trafikvaekst Igbende vil forringe
karetiden og regulariteten pa linjen og dermed vil en BRT
medvirke til at fremtidssikre en effektiv og attraktiv busdrift
i korridoren.

Samtidig vil en BRT i korridoren vaere med til at statte op
om de mange byudviklingsplaner, der er for omrader langs
korridoren. BRT’en vil som steerk transportare og sam-
menhaengsskabende byelement vaere med til at gge at-
traktiviteten af omraderne og dermed fremme udviklingen.
Samtidig vil forteetning af rejsemal naer BRT-stationerne
styrke kundegrundlaget og dermed understgtte passager-
vaekst, gget frekvens og effektiv ressourceudnyttelse.

| denne rapport udredes et muligt tracé fra Kokkedal
Station til Den Kvikke Vej ved Haraldsgade, hvor den fort-
seetter pa BRT-spor frem til Narreport Station. BRT’en vil
kunne styrke byudviklingen med flere mulige stationsnaere
omrader, hvor byfortaetning kan ske i hgjere grad end
ellers for buslgsninger og samtidig betjener linjen DTU
Science Park som forventes at gennemga en stor udvik-
ling og samtidig forventes en stor fortaetning omkring DTU
i Lyngby.

Med en samlet hgjklasset betjening med hgj frekvens, fuld
fremkommelighed, hgj rejsehastighed og nyt hgjkvalitets
materiel vil BRT i korridoren dermed opfylde vigtige trans-
portbehov mod Kgbenhavn og ggre det enkelt at skifte til
letbanen i Ring 3.
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2 Korridoranalyse
af dagens situation

Korridoren kort fortalt

Linjerne 150S og 15E udger en radialforbindelse langs
Helsinggrmotorvejen, som betjener et opland mellem de
banebetjente byfingre med Kystbanen mod @st og S-toget
til Hillerad mod vest. Linjerne udger en hgjfrekvent busbe-
tjening, som kobler flere tvaergaende buslinjer og tog og
forbindelser til store uddannelsesinstitutioner og hospita-
ler. Linjerne finansieres af Region Hovedstaden.

Pa hovedstraekningen mellem GI. Holte og Ngrreport
Station karer linjerne op mod 18 afgange/time i spidsti-
merne i aktuel retning, mens der pa straekningen helt til
Kokkedal Station kgres 10-minutters drift. | aften og week-
ender kgres med 2-3 afgange/time afhaengig af tidsrum.
DTU Science Park er med linje 15E betjent med en eks-
presrute, som springer flere stop over pa streekningen.

Linjen passerer fra syd mod nord gennem Kgbenhavns,
Gentofte, Lyngby-Taarbaek, Rudersdal, Hgrsholm og
Fredensborg kommuner og forbinder undervejs S-tog

og Metro pa Narreport station, Metro Cityringen ved
Vibenshus Runddel, S-tog (ringbane og Farumbanen) ved
Ryparken station, den kommende letbane i Ring 3 ved
DTU, Neerumbanen ved Naerum station samt Kystbanen
ved Kokkedal (og Ngrreport) station. Herudover kommer
en raekke vigtige tvaergadende buslinjer. BRT-streekningen
er i denne analyse afgraenset til strackningen mellem
Haraldsgade og Kokkedal station, da der allerede er etab-
leret BRT pa den inderste del i Kebenhavn (den Kvikke
vej).

Fra Kokkedal station kgrer linjen mod vest ad Adalsve;
til Kokkedal Industripark, hvor den svinger gennem
erhvervsomradet og videre ad Egedalsvej frem til
Fredensborg Radhus. Omradet ved radhuset og
Cirkelhuset forventes at blive erstattet af en ny bymidte-
plan med masser af funktioner.

Linjen fortsaetter ad Usserad Kongevej forbi byudviklings-

omradet ved det gamle hospital, Kongevejscentret og til
Hgrsholm Midtpunkt, som bliver et vigtigt knudepunkt for
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handel og omstigning mellem busser til bl.a. linje 354,
375R og 500S. Herfra fortseetter linjen ad Rungstedvej og
Frederiksborgvej fgr den svinger forbi DTU Science Park
pa Harsholm Kongevej. Der er planer om at forteette DTU
Science Park med op til 90.000 m2.

Linjen kerer herfra pa Helsinggrmotorvejen hele vejen til
Kgbenhavn ved Ryparken Station. Undervejs betjener
linjen flere vigtige byomrader, som ikke er banebetjent og
dermed ikke har anden direkte forbindelse til Kebenhavn.
Yderligere betjenes bl.a. DTU i Lyngby som forventes for-
teettet mod motorvejen rundt om den kommende letbane.
Dette bliver et endnu sterre knudepunkt efterhanden som
omradet udbygges og nar letbanen abner. Herudover be-
tjener linjen Gentofte Hospital og flere store boligomrader
og arbejdspladser pa straekningen.

| Kgbenhavn betjener linjen S-toget ved Ryparken Station,
som er et netveerksknudepunkt med forbindelse til bade
Ringbanen og Farumbanen. P& Hans Knudsens Plads vil
der veere endnu et netvaerksknudepunkt, hvor der er mu-
lighed for at skifte mellem flere buslinjer. Ved Haraldsgade
kobler linjen pa den nuveerende BRT (Den Kvikke Vej),
som kort efter giver forbindelse til metroen, Rigshospitalet
og KU Panum.

Samlet set spiller linje 150S dermed en vigtig rolle i den
ikke-banebetjente korridor langs Helsinggrmotorvejen.
Den betjener de teette bolig- og erhvervsomrader samt
skaber forbindelse til bade store uddannelsesinstitutioner
og flere vigtige hospitaler. Samtidig skaber linjen forbin-
delse til flere af de vigtige tveerforbindelser og er dermed
medvirkende til at skabe en sammenheeng i det overord-
nede transportnet i Hovedstadsomradet. Linjen under-
stgtter de store pendlingsstramme og rejsestremme, som
giver et stort potentiale for mange passagerer.

| vurderingen af linjefgring for BRT pa linje 150S er flere
alternativer til dagens tracé vurderet. Det er bl.a. en teette
opkobling i DTU Science Park samt en bedre betjening af
Holmegardsvej Syd i Fredensborg.
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Figur 3  Linjefering og stopmenster for eksisterende linje 150S samt linje 15E.
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Transportbehov i dag

Cundered

Antal indbyggere
I 501 til 850
I 301 til 500
I 101 til 300
s 51 til 100
[ 26 til 50
5 til 25
[ ] Stoppested

A= < & °‘-
a - 1 aviee
r-. s -I N
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Indbyggere

Figur 4 viser lokalisering og teethed af indbyggere

i analyseomradet, mens den gra buffer viser det
tilgeengelige opland inden for 800 m gang/cykel

til stop pa linje 150S. Samlet daekker linjen ca.
110.000 indbyggere inden for dette opland mellem
Fredensborg og Nerreport Station, hvoraf de 62.000
indbyggere er bosat pa straekningen fra Haraldsgade
og nordpa. Dermed kan 110.000 indbyggere na en
BRT-station inden for ca. 10 min. gang eller 2-3 min.
pa cykel.

Der er flere teette bolig-oplande undervejs pa
linjen. De stgrste bolig-oplande er beliggende
ved Haraldsgade (12.000 indbyggere) og Hans
Knudsens Plads (6.000 indbyggere) og til dels
Ryparken Station (3.500 indbyggere).

" Blandt gvrige af de store boligteette stoppesteder

kan naevnes straekningen frem til Klampenborgvej
(Kildegards Plads, Tuborgvej, Brogardsvej og
Klampenborgvej), samt Naerum Station, Kokkedal
Station og Hegrsholm Midtpunkt, som alle har 3.000-
4.500 indbyggere inden for gangafstand. Ved DTU
Science Park (Venlighedsvej og Dr. Neergaards

Vej) og lige syd for Kokkedal Industripark (Breelte
Skov og Kokkedal Industripark) findes stop med lave
bolig-oplande.

Figur4 Indbyggere pr. ha. i omradet omkring linje 150S med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang).

(Data: Danmarks statistik, 2018).
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Antal arbejds- og
uddannelsespladser

1,001 til 9.640
501 til 1.000
301 til 500
101 til 300
26 til 100 Nlps
5 til 25 ‘e
| [ Stoppested 4 /

Arbejds- og uddannelsespladser

Figur 5 viser lokaliseringen af arbejds- og uddannel-

sespladser, mens den gra buffer viser det tilgeenge-

; \ lige opland inden for 800 m gang/cykel til linje 150S.

: b Linjen daekker samlet ca. 168.000 arbejdspladser og

studerende mellem Kokkedal Station og Nerreport
Station, hvoraf de 57.000 arbejder eller studerer pa
streekningen fra Haraldsgade og nordpa. Heraf ud-
ger de studerende ca. 40 %. Dermed kan ca. 86.000

\ ansatte og 82.000 studerende na en ny BRT-station

“.“ inden for ca. 10 min. gang eller 2-3 min. pa cykel.

Analysen af erhvervs- og uddannelses-oplande
viser at DTU ved Reevehgijvej er klart det stop med
starst tyngde (17.000 ansatte og studerende),
hvor alle de studerede pa DTU er tilknyttet i data.
Stoppestederne i Kgbenhavn har ogsa store oplan-
de med Haraldsgade (5.700), Hans Knudsens Plads
: ~ (3.700) og Ryparken Station (2.800). Herudover
#l_a er der ganske hgj teethed ved Naerum Station,
' Brogardsvej og Kildegards Plads (3.000-3.500).

DTU Science Park har ogsa en stor koncentration af
mange store arbejdspladser, herunder iszer stoppet
ved Venlighedsvej (1.700) men ogsa Dr. Neergaards
- Vej (700). | Fredensborg er de store oplande ved
e stoppet Radhuset (2.300) og Egedal Kirke (1.500),
' mens de i Harsholm er omkring Hgrsholm Midtpunkt
(1.000) og Hovedgaden (1.500).

Blandt de stop med flest studerende i oplandet
kan foruden DTU nsevnes Hans Knudsens Plads,
Neerum Station og Fredensborg Radhus — alle
med omkring 1.500 studerende inden for 800 m af
stoppestedet.

.\\.
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Figur 5 Ansatte og studiepladser pr. ha. langs linje 150S med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang).
(Data: Danmarks statistik, 2018).
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Byudvikling i korridoren

For et langsigtet infrastrukturprojekt som et BRT-anlzeg er
det vigtigt at inddrage potentialet for byudvikling, sa linje-
fgringen og stationer placeres strategisk i forhold til kom-
mende nybyggeri. Det er ogsa vigtigt, at byudviklingen
indgar i beregningen af det fremtidige passagerpotentiale.
Derfor er der, i samarbejde med de pageeldende kommu-
ner, gennemfgrt en kortleegning af planlagte byudviklings-
projekter i en afstand pa max. 1,2 km fra BRT-korridoren.
Denne kortleegning er ogsa blevet brugt til at illustrere
potentialet ved BRT pa 1508S.

Undersggelsen kortlaegger alene den planlagte konkrete
udvikling. Det ma her naevnes, at et stort infrastrukturan-
laeg som BRT i sig selv vil vaere med til at forme fremti-
dens udviklingsplaner og medfgrer et yderligere potentiale
for forteetning og udvikling undervejs. Det skal ogsa ses

i lyset af, at "Fingerplan 2019” abner for muligheden for,
at op til tre BRT-linjer kan fa omraderne omkring op til tre
BRT-stationer godkendt som stationsneere kerneomra-
der. Dette vil skabe yderligere mulighed og incitament for
veekst.

Nedenfor er de enkelte byudviklingsprojekter kort be-
skrevet i omfang og indhold samt betydningen i forhold til
mulig BRT-station. De tilhgrende kort viser udviklingsom-
raderne set i forhold til det foreslaede BRT-tracé. Tracéet
med valg og fravalg gennemgas naermere i kapitel 3.

Fredensborg kommune

Cirkelhusomradet

Det tidligere bydelscenter erstattes af en ny bymidteplan,
som omfatter opfarelse af en ny Nordsjeellands Grundsko-

BYDELSCENTER | ..
SEN. | KOKKEDAL':
| INDUSTRIPARK

EA 008

FHLPrr 39

CIRKELHUSET
Balig + hotel
EA:30.000 m*
FK LP nr. 58
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le og Gymnasium & HF, en international skole, ungdoms-
boliger, biograf, caféer, bager, kiosk og muligvis et hotel.
Etageareal: 30.000 m? + 11.000 m?.

Holmegardsvej Syd

Omradet omkring Egedal Kirke afgreenses af Kokkedal
Industripark mod vest og ellers af boligomrader med
reekkehuse. Udover kirken er Donse A og Bygrenningen,
et grent omrade, der udger cirka halvdelen af lokalplana-
realet, veesentlige landskabselementer. Et mindre omrade
mod vest, der graenser op til Kokkedal Industripark,
udlaegges til ikke-forurenende erhverv. Det mindre om-
rade er i naturlig forlaengelse af industriparken, og er pa
modsatte side af primaervejen fra kirken og grgnningen.
Etageareal: 8.000 m2

Kokkedal Industripark

| dette omrade i Kokkedal Industripark la der tidligere nog-
le bygninger tilhgrende Arriva. Disse er i dag revet ned, og
omradet er udlagt til detailhandel med seerligt pladskrae-
vende varer. | 2018 abnede Jysk i et nyopfart varehus, og
Stark abnede i starten af 2020 i DGNB-certificeret byggeri.
Etageareal: 14.000 m*

Hersholm kommune

Kokkedal Stationsomrade

| det stationsnaere omrade @st for Kokkedal Station, pa
greensen til Fredensborg Kommune mod nord, opferes en
erhvervsbebyggelse med bl.a. en mindre dagligvarebutik
og et parkeringshus til omradets ansatte og pendlere.
Nord for Slotsbakken opfgres muligvis pa sigt noget bebo-
else. Herudover er der mulighed for et mindre areal med
nyttehaver, som erstatning for de nyttehaver, der ryddes

-200 bollger g /
HOKKEDAL SLOT

-t 170 holigar
R e e Le
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Hersholm Kommune
B AN

EA: D0.0D0 1 erhuiey
fite LP nr. 243 3

til fordel for byggeriet. Antal boliger: cirka 166-200 boliger
ved stationen + cirka 170 boliger ved slottet.

PH Park

Pa grunden, hvor det forhenveerende Harsholm Hospital
stod indtil det blev nedrevet i 2017, opfgres PH Park; 200-
250 boliger af forskellige typer, fordelt pa fire klynger. PH
Park er et boligomrade, hvor det skal vaere attraktivt at bo
i granne, landskabelige omgivelser, teet pa Gresund. Der
skal etableres en sg med underjordisk opsamlingsbassin,
som bade klimasikrer og bidrager til landskabelige kvali-
teter. Desuden er omradets rekreative arealer tilgaenge-
lige for offentligheden. Omradet afgraenses af Usserad
Kongevej mod vest, Hgjmosen mod nord, Plejecentret
Sophielund mod @st og Bolbrovej mod syd. Antal boliger:
260-280 boliger.

Rudersdal kommune

Neerum Erhvervsby

Omradet er et erhvervsomrade pa den gstlige side af Hel-
singgrmotorvejen ved Naerum Station. Neermest stationen
er der et SATS fitnesscenter, en Ingo tankstation og et
TDC-kontor. | omradet er der flere stagrre erhvervsvirksom-
heder, hvoraf de tre stgrste bygninger huser administrati-
on og kontorer, bilforhandlere og en elektronikvirksomhed,
mens de to mindre er offentlige institutioner. | naerheden
af omradet ligger Neerum Gymnasium samt to boligblok-
ke. Kommunen har et gnske om at trafiksikre ruten fra
stationen til gymnasiet gennem det ellers bildominerede
erhvervsomrade. | den nordligste del af omradet ligger
der en lokal genbrugsplads. Som felge af stigende af-

Firdobling afi
¥Eisterende m’
r 20784

-~ " PARKER 06 R
4, NERUM.ST,

EA: 3008

. RE LF-nr 211

faldsmaengder er der behov for at udvide de eksisterende
faciliteter. Etageareal ukendt.

Parker & Rejs ved Naerum Station

P& den modsatte side af Helsinggrmotorvejen, fra Naerum
Erhvervsby, er der anlagt et Parker & Rejs-anlaeg, hvor
pendlere kan stille deres cykel eller bil, hvis de skifter til/
fra kollektiv transport. Der er plads til at udvide med areal
mod Skodsborgvej, hvis det skulle blive ngdvendigt. Mod
syd er omradet udlagt til offentlige formal. Byggeretten
omfatter mulighed for kontorerhverv udover station og
parkering. Etageareal: 9.000 m? (inkl. eksisterende be-
byggelse).

Mellem Helsing@rmotorvejen mod vest, Hgrsholm Kon-
gevej mod gst og afgraenset mod hhv. nord og syd af
Frederiksborgvej og Bradebaeksvej ligger DTU Science
Park. DTU Science Park er et erhvervsomrade, hvor
nystartede, vidensintensive virksomheder kan leje sig ind.
De fleste af virksomhederne samarbejder med DTU, og
de er hovedsageligt indenfor brancher sasom medico,
miljgteknik, biotek og IT-hardware. DTU Science Park et
af Rudersdal kommunes tre store erhvervsomrader — de
gvrige er Neerum Erhvervsby og Birkerad Erhvervsby.
Etageareal: 90.000 m?.

Lyngby-Taarbzek Kommune

Udviklings- og helhedsplan for Firskovvej
Erhvervsomradet ved Firskovvej ligger i udkanten af Lyng-
by Centrum taet ved Lyngby Storcenter og Lyngby Station
mod vest og ud til Helsingarmotorvejen mod @st. Omradet
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huser i dag forskellige typer af pladskraevende erhverv
sasom kontor, fitnesscenter, temmerhandel, bilforhandlere
m.m. Kommunen planlaegger at omradet skal omdannes
til et blandet bolig- og erhvervsomrade med “en bymaessig
karakter og en moderne identitet”. Omradet er placeret
mellem Lyngbys handelscentrum og Lyngby-Taarbaek
Vidensby, og udviklingen skal understgtte kommunens
malsaetninger om at vaere en uddannelses- og vidensby i
verdensklasse samt en attraktiv handelsby. Derfor er der

i udviklings- og helhedsplanen fokus pa baeredygtighed
relateret til handel, mobilitet og bolig og erhverv, herunder
regnvandshandtering i overfladen, beplantning, bzere-
dygtige byggematerialer og den menneskelige skala i
byggeriets udformning. Faelles faciliteter til beboere, brede
kantzoner samt forskellige madesteder skal danne ram-
men om sociale feellesskaber. Verdensmalene anvendes
som malestok ift. baeredygtighed. Bebyggelsesprocent:
200%.

DTU

Campusomradet for Danmarks Tekniske Universitet
(DTU) i Lyngby skal forteettes og udvides indenfor det
nuveerende campusomrade. Teet pa Hempel skal der
fortaettes for at skabe plads til naesten 9.000 studerende
og ansatte. Der er desuden et gnske om at opprioritere de
svage trafikanter gennem trafiksanering og opgradering af
stisystemer.

Nord for DTU’s campus har Pension Danmark et ung-
domsboligprojekt, hvor de opfarer 475 boliger med op

til 512 beboere fordelt pa otte klyngehuse. Ydermere
opferes 650 m? til blandet kontorerhverv. Ungdomsbolig-
og kontorprojektet er placeret stationsneert (<600 m) fra
den kommende Lundtofte Station for at fremme brugen af
kollektiv transport. Byudviklingsprojektet er teet pa bolig-
omradet Lundtofteparken, hvor der desuden er indkgbs-
muligheder. Mellem bygningerne er der planlagt et gront
by- og opholdsrum, Straedet, som leder ud til et stisystem,
der forbedrer mobiliteten for omradets blgde trafikanter.
Restrummelighed: 115.450 m2.

Tracéet

Mellem DTU og Helsinggrmotorvejen ligger Tracéet, et
ubebygget, graeskleedt baelte, der er udlagt til byudvikling.
Tracéet er opdelt i Tracéet Nord — mellem Lundtoftepar-
ken og Reevehgijvej, Tracéet Midt — mellem Raevehgjvej
og Akademivej, og Tracéet Syd — mellem Akademivej og
Klampenborgvej. Hvis man fraregner det areal, der er
reserveret til parkeringshus, giver kommuneplanen mu-
lighed for at bygge 90.000 m? i nord, 75.000 m? i midt og
20.000 m? i syd. Dele af arealerne i hhv. Nord og Syd er
lokalplanlagt. Det er fx besluttet, at malingsleveranderen
Hempels nye hovedkvarter, bestdende af to kontorhuse
opfart hen over to faser, skal ligge i omradet.
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Omradet er teet pa to af de kommende letbanestationer
ved DTU og langs Helsingarmotorvejen, og omradet op-
lever stagjgener bade fra Helsingarmotorvejen mod @st og
fra Lundtoftegardvej mod vest. Etageareal: Tracéet Nord:
90.000 m?+ 20.000 m? til p-huse. Tracéet Midt: 75.000
m?+ 15.000 m? til p-huse. Tracéet Syd: 20.000 m? + 5.000
m? til p-huse.

Novozymes

Pa den modsatte side af Helsingarmotorvejen fra DTU’s
Campus og Tracéet er et omrade udlagt til Novozymes’
Innovations-Campus; et erhvervsomrade til videnserhverv
med kontor- og laboratoriebygninger m.m. med arkitek-
toniske og landskabelige kvaliteter og forventninger om
2.000-2.500 medarbejdere. Herudover anlaegges en del
af omradet som offentligt tilgeengelige, grenne, rekreative
arealer, bl.a. en natursti gennem omradet fra Reaevehgjvej
til Trongardsskolen. Etageareal: 75.000 m?.

H.C. @rsted Gymnasium

Den nye, prisvindende bygning tegnet af Kant Arkitekter
til det tekniske gymnasium (HTX), H. C. Qrsted i Lyngby,
forventes at sta indflytningsklar sidst i 2020. Bygningen,
som kommer til at huse cirka 1.000 elever, er designet

00 m +

= 00 gt HL p-hus
{ 8 ¢ EAC 11500 m
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med inspiration fra H. C. @rsteds opfindelser, og placerin-
gen gst for Helsingagrmotorvejen teet pa Klampenborgvej
muligger et teet samarbejde med naerliggende uddannel-
sesinstitutioner og virksomheder sasom DTU, K-nord og
Novozymes. Fgrhen var omradet en stgjvold, som nu er-
stattes af en stgjskaerm og bebyggelse. Omradet greenser
i avrigt op til Jeegersborg Dyrehave og Trongardsskolen.
Etageareal: 9.000 m2.

Trongardens byomrade

Graensende op til Helsinggrmotorvejen og Klampenborg-
vej er et omrade til salg med henblik pa opferelse af boli-
ger i form af teet-lav bebyggelse; 120 reekkehusparceller
af varierende starrelser og typer. Som fglge af omradets
placering er bade stgjdeempning og LAR-Igsninger vigtige
tiltag. Boligomradet er bade teet pa Trongardsskolen,

det nye H. C. @rsted gymnasium, DTU, Novozymes og
andre virksomheder tilknyttet Lyngby-Taarbaek Vidensby.
Etageareal: 24.000 m?.

Gentofte Kommune

Slgjfen

| Gentofte kommune skal der pa en ubebygget ejendom
opfagres 100 almene etageboliger, delvist til unge og
delvist til familier. Omradet er afgraenset af Lyngbyve;j

e Kommune ™

mod sydvest, @rnegardsvej mod nordvest og Motorring
3-tilkarslen mod @st. Placering er séledes stationsneert til
Jaegersborg Station og i naerheden ligger f.eks. Gentofte
Sportspark og IKEA Gentofte. Antal boliger: 100 boliger.

Kebenhavns kommune

Bomhusvej

De tidligere industribygninger, som indtil for nylig blev an-
vendt af Carolineskolen, skal nedrives, og der skal i stedet
bygges etageboliger. Omradet er beliggende i Bispebjerg
bydel, den nordligste del af kommunen teet pa kommune-
graensen til Gentofte, og afgreenses af Bomhusvej mod
nord, Rygards Allé mod gst og Gartnerivej mod syd. Mod
vest greenser omradet op til Lyngbyvej og Helsinggrmo-
torvejen, hvor der desuden er ungdomsboliger og en begr-
nehave. Der er rigeligt med indkgbsmuligheder i omradet
sasom Emdrupvej bydelscenter og Rymarksvej lokalcen-
ter. Herudover er der grenne omrader, idreetsfaciliteter

og flere skoler i omradet. Byggeriet er under opfarsel og
ibrugtages lgbende. Etageareal: 13.080 m?.
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Svanemgllens Kaserne

Svanemgllens Kaserneomrade er omkranset af jernbane
til tre sider samt Nordhavnsvej og ligger mellem bydelene
Bispebjerg og Dsterbro, taet pa Nordhavn. Det nuvaerende
militeeranleeg skal fortsat anvendes af Forsvaret, og det
er planlagt at udvide med op til 140.000 m? etageareal,
heraf 80.000 m? til Forsvarets Efterretningstjeneste. Det
resterende areal er til pa sigt at samle Forsvarets funk-
tioner og uddannelser. Omradet lukkes fremadrettet for
offentligheden og adgang til omradet vil alene kunne ske
fra den eksisterende bro ved Ryvangs Allé. Etageareal:
140.000 m2.

Beauvais-grunden

Dette omrade, som ligger teet ved Hans Knudsens Plads,
og er omkranset af Rovsingsgade, Lyngbyvej og jernba-
nearealet, skal udvikles som et blandet bolig-og-erhvervs-
omrade med boliger, serviceerhverv og pladskreevende
detailhandel. Omradet, der frem til 1980’erne var en
fabriks- og smaindustrigrund, er nu en neesten 16.000 m?
stor selvgroet byggegrund med materialeopbevaring og
jorddepot. Udover de nye bygninger, skal omradet formes
til et grant, bakket landskab med varierende byrum og
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rekreative ophold, som er offentligt tilgaengelige. Erhverv
placeres ud mod Lyngbyvej, hvorfra det er synligt, mens
boliger af forskellige starrelser og typer placeres i den
roligere, sydligere ende.

Trafikalt er omradet godt deekket ind bade med neerhed
til Ryparken Station, hyppige busforbindelser fra Hans
Knudsens Plads, rigeligt med cykelstier og en kommende
opgradering af infrastrukturen med en gang- og cykelbro
mellem Ngrrebro-, Ryvang- og Svanemgllecykelruterne.
Etageareal: 20.000 m? erhverv, 6.700 m? bolig.

Vibenshus Runddel Vest

Formalet med lokalplanen er at muliggere opfarelse af
bolig- og erhvervsbebyggelse. Lokalplanen fastlaegger en
bevaringsveerdig bygning, samt principper for ubebygge-
de arealer. Plangrundlaget muligger en fortaetning og en
fornyelse af et tidligere fabriksomrade ved at afslutte den
eksisterende boligkarré med nye etageboliger. Aktuelt er
der et gnske om at bygge attraktive familieboliger blandet
med en mindre andel ungdomsboliger. Etageareal: Bebyg-
gelsesprocent: 375 %, ca. 15.000 m=
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Den kollektive trafik i dag — styrker og
udfordringer

| dette afsnit belyses styrker og svagheder ved dagens
betjening, som bgr inddrages og adresseres i udviklingen
af BRT i korridoren.

Kvaliteten af den kollektive trafik

Linje 150S og linje 15E udger et steerkt kollektivtilbud for
rejsende mellem kommunerne langs Helsinggrmotorvejen
og Kgbenhavn. Linjerne giver en hurtig adgang til de store
rejsemal langs motorvejen, som ikke er banebetjent og
skaber samtidig sammenheeng til flere vigtige tveerforbin-
delser undervejs. Linje 15E kgrer kun mellem Ngrreport
Station og DTU Science Park, betjener kun store udvalgte
stop pa straekningen mellem Ryparken Station og Naerum
Station og har kun afgange i myldretiderne. Her er isaer
Ring 3 og 4 vigtige med koblingen til 40E og 300S langs
motorvejen og dermed den kommende letbane i Ring 3.
Samtidig sikres en god kobling til S-toget ved Ryparken
med bade Ringbanen og forbindelsen til S-toget gennem
Kgbenhavn samt metroen ved Vibenshus Runddel og
Ngrreport Station.

Pa hovedstraekningen mellem GI. Holte og Ngrreport
Station karer linje 150S op mod 12 afgange/time i myld-
retiderne i aktuel retning og lidt feerre afgange i uaktuel
retning. | dagtimerne kagres 6 afgange/time mens aften og
weekend kgres med 3 afgange/time afhaengig langt det
meste af dagen.

Den nordlige del mellem GI. Holte og Kokkedal Station
betjenes med den halve frekvens, dog med undtagelse af
myldretiden i aktuel retning, hvor alle afgange kares helt
til Kokkedal Station.

| tillaeg hertil kgrer linje 15E med ca. 6 afgange/time i hver
retning i myldretiderne mellem Ngrreport Station og DTU
Science Park.

Dermed vil straekningen mellem Ngrreport Station og Gl.

Holte have op til 18 afgange i spidstimerne per retning og
DTU Science Park vil have betjening med op til 12 afgan-
ge i spidstimen, mens Hgrsholm og Kokkedal vil have op
til 6 afgange i spidstimen. Hertil kommer gvrige buslinjer,

som kerer kortvarigt pa streekningen og dermed lokalt gi-
ver flere muligheder.

Frekvensen vurderes generelt set at veere flot til at udge-
re et steerkt BRT-tilbud, nar en reel BRT-linje vil komme i
drift s&fremt BRT etableres pa streekningen. Samtidig skal
linjen helst styrkes i nord, sa der ogsa bliver en accepta-
bel hgj frekvens helt til Kokkedal Station, som matcher et
hgjklasset produkt med minimum 6 afgange i timen per
retning.

Med den nuveerende linjefering og placering af stop-
pesteder giver linjen en god, direkte betjening langs
korridoren, der samtidig sikrer en god daekning af de
store rejsemal pa straekningen. Dog er der enkelte steder
hvor en anden linjefgring og dermed stationsplacering er
vurderet, for at komme teettere pa bl.a. arbejdspladserne
i DTU Science Park, hvilket er belyst naermere i kapitel 3.
Tilsvarende er betjeningen i Kokkedal vurderet neermere
ift. bedre betjening af det store passagerpotentiale ved
Holmegardsvej Syd.

150S har som S-bus lzengere stoppestedsafstand end
de gvrige bybuslinjer. Alligevel er stopmgnsteret nogle
steder ganske teet i bl.a. Kokkedal og Hgrsholm samt ind
mod Kgbenhavn, hvilket er med til at gge den samlede
karetid. Da kort rejsetid er en vigtig forudsaetning for at
den kollektive trafik er konkurrencedygtig i forhold til bil-
karsel er muligheden for at @ge stoppestedsafstanden
vurderet i forbindelse med fastlaeggelse af stationer for
BRT’en.

Med relativt fa stop undervejs betyder placeringen og
tilgeengeligheden til stoppestederne meget for at sa
mange rejsende som muligt far gavn af tilbuddet. Generelt
vurderes tilgaengeligheden at vaere ganske god fra de
neerliggende bolig- og erhvervsomrader til de eksiste-
rende stop, men der er dog enkelte steder, hvor der med
fordel kan arbejdes med at forbedre tilgeengeligheden til
stoppestederne, sa der sikres et stgrre opland og dermed
kundepotentiale. Dette er naermere belyst i kapitel 3.

Hvis 150S opgraderes til en hgjklasset BRT-forbindelse,
vil oplandet som betjenes fra stationerne kunne have en
gangafstand ud over den normalt accepterede gangaf-
stand. Erfaringer fra Den Kvikke Vej viser at etablering af
hgjklasset cykelparkering har medvirket til at age oplandet
for cyklister til BRT’en og har dermed gget BRT’en passa-
gertal yderligere. Derfor bgr muligheder for kombinations-
rejse indteenkes i forhold til en mulig BRT, f.eks. i form af
hgjklasset cykelparkering, lanecykler/el-labehjul pa stati-
onerne og andre "last-mile” Igsninger til starre virksomhe-
der, uddannelsessteder mv.

Sammenhang med ovrige buslinjer

Linje 150S er en hurtig kollektiv forbindelse langs
Helsing@rmotorvejen og forbinder teette boligomrader med
store arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner og sam-
tidig giver god adgang til flere vigtige hospitaler. Det er
derfor helt centralt med gode forbindelser til bade lokale
linjer og de tveergaende linjer pa straekningen. De vigtig-
ste linjer med god sammenhaeng til 150S er R-busser i
nord, tveerlinjer i Gl. Holte, Naerum og Kildegards Plads
samt ringlinjerne (kommende letbane) og Ring 4 ved DTU
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og Neerum. Blandt de vigtige buslinjer med skiftemulighed
kan naevnes 365R, 354, 500S, 300S, 40E og 21, men
ogsa en raekke andre lokale linjer er med til at understat-
te det sammenhangende net. Disse skiftemuligheder

er vigtige at have for gje i fastlaeggelsen af BRT ens
stationsstruktur.

Linje 150S har i dag gode omstigningsmuligheder til an-
dre busser ved de fleste motorvejsstop samt pa Ussergd
Kongevej, selvom motorvejsstop @ger gangafstanden til
stoppestederne pa de tveergaende linjer. Derfor er det vig-
tigt at indtaenke kort og overskuelig forbindelse til at gare
omstigningen sa attraktiv som mulig.

Samtidig bemaerkes det, at der langs 150S er andre linjer,
der pa kortere delstraekninger har samme linjefgring. Det
vil veere vigtigt i det videre arbejde at vaere opmaerksom
pa om disse linjer kan fa gavn af at benytte BRT-tracéet
eller om gevinsten vil veere sa beskeden at det ikke er
veerd at prioritere. | den forbindelse ma det ogséa indteen-
kes at BRT-infrastrukturen vil medfgre at andre linjer i
tracéet kun kan stoppe pa BRT-stationer og ikke pa nuvee-
rende stop.

| dag benyttes Den Kvikke Vej af flere andre buslinje. Linje
184/185 kan med fordel fortseette i BRT-tracéet frem til
Hans Knudsens Plads og tilsvarende kan linje 14 teen-
kes ind mellem Haraldsgade og Hans Knudsens Plads. |
Hgrsholm kan linjerne 354 og 500S med fordel indteenkes
i BRT-tracéet mellem Frederiksborgvej og Hgrsholm Alle,
hvilket kan styrke fremkommeligheden pa linjerne, men

vil betyde feerre stop pa streekningen. Ved Fredensborg
Radhus meder 365R og 375R BRT-tracéet og vil kunne
teenkes ind. Dette vil kreeve nogle justeringer af BRT-
infrastrukturen samt vil optage noget yderligere kapacitet i
et eller flere signaler ifm. ind/udkersel af tracéet. Generelt
kan etableringen af en BRT langs linje 150S afstedkomme
en starre revision i busnettet og der er derfor ikke taget
konkret stilling til de enkelte linjer i denne rapport.

Den samlede busbetjening i korridoren vil dog veere et
vigtigt opmaerksomheds-punkt i evt. videre arbejde med
korridoren, da det stiller krav til designet af de enkelte
kryds, hvis busser skal kunne kgre ind i eller forlade
BRT’en undervejs.

Passagererne pa linje 150S og 15E

Passagertal giver vigtig viden om transportbehovet i kor-
ridoren, men er naturligt ogsa pavirket af, hvordan tilbud-
det eridag.

Samlet set har linje 150S og 15E ca. 37.200 pa- og afsti-
gere pa en gennemsnitlig hverdag, hvoraf 1508 star for
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ca. 83 % af passagererne. Omkring 44 % af passagererne
stiger pa/af linjerne pa Den Kvikke Vej mellem Ngrreport

Station og Haraldsgade. Det samlede antal rejsende til og
fra stoppestederne pa 150S og linje 15E er vist pa Figur 6.

Her ses at Ngrreport Station er linjens klart stgrste
stoppested med lidt over 8.700 daglige pa- og afsti-
gere. Herefter kommer Reevehgjvej ved DTU (3.200)
Rigshospitalet (2.500), Ryparken Station (2.300) og
Vibenshus Runddel (2.200). For den undersggte streek-
ning er de stgrste stop (foruden Raevehgjvej) Naerum
Station (2.000), Brogardsvej (1.800), Klampenborgve;j
(1.400), Kildegards Plads (1.100) og GI. Holte (1.000).

Ellers er der generelt ganske hgj benyttelse af alle stop-
pene mellem Haraldsgade og GI. Holte med 1.000 pa- og
afstigere eller flere pa en hverdag, mens der pa Ussergd
Kongevej og ved DTU Science Park er flere stop med
meget lave passagertal, hvilket kan haenge sammen med
teetheden af stoppene her samt taetheden af boliger og
arbejdspladser. Fglgende bemeerkes:

e Raevehgjvej ved DTU kan forvente at fa flere pastigere
med letbanens abning i Ring 3, da letbanen ikke som
linje 300s fortsaetter til Neerum Station. Dermed vil skift
blive koncentreret her og dette vil sammen med den
planlagte byudvikling rundt om dette stop gere dette
stop mere attraktivt i fremtiden.

e DTU Science Park er i dag betjent fra Harsholm
Kongevej ved Venlighedsvej (90) og Dr. Neergaardsvej
(170), men en linjefgring gennem omradet vil gere
tilgeengeligheden til 150S kortere og mere attraktiv.
Samtidig er der planer om en stor erhvervsudbygning af
DTU Science Park, hvilket vil age passagergrundlaget
til de mere centrale stop.

e Horsholm Midtpunkt med 550 pa- og afstigere ma
forventes at fa flere passagerer hvis Hovedgaden (420)
nedlaegges som stoppested, da passagererne hermed
vil orientere sig mod en central station ved Midtpunktet.

e Egedal Kirke har med 430 pa- og afstigere en god
forbindelse til bAde Holmegardsvej Syd og Kokkedal
Industripark. Hvis der indtaenkes en anden betjening i
omradet, kan dette eendre pa antallet af pastigere her,
da passagererne kan opleve eendret tilgaengelighed til
linje 150S end i dag.

e Byudviklingen i Naerum vil gge passagergrundlaget, og
antallet af pastigere ma forventes at gges pa 150S som
fglge af at letbanen erstatter linje 300S, som ikke vil
betjene Naerum Station.
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Sum af pastigere og afstigere pa linje 150S og linje 15E (Narreport Station-Kokkedal Station).
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Fremkommelighed

Linje 150S kerer i dag i blandet trafik pa hele straekningen
fra Haraldsgade til Kokkedal Station og pavirkes i hgj grad
af treengsel. Der er foretaget analyse af rejsehastigheden

baseret pa Movias GPS-data fra efteraret 2018 for at vur-

dere potentialet for at etablere BRT.

Figur 7- Figur 9 viser reduktionen i bussernes hastighed

i hhv. morgenmyldretiden (kl. 7-9), eftermiddagsmyldretid
(kl. 15-18) og dagtimer udenfor myldretid i de to retninger
sammenholdt med karsel uden traengsel (kaldet frit flow,
defineret som 85 %-fraktilen af alle afgange pa delstraek-
ningen. Dvs. de 15 % hurtigste ture fiernes, hvorefter den
hurtigste tilbagevaerende tur definerer frit flow).

Figurerne viser, at der er problematisk fremkommelighed
langs store dele af linjerne — isaer i morgenmyldretiden
men bestemt ogsa i eftermiddagsmyldretiden. Billedet er
iseer tydeligt i aktuel retning — dvs. mod Kgbenhavn om
morgenen og ud af Kgbenhavn om eftermiddagen, hvil-
ket haenger fint sammen med de store pendlerstramme

i samme retning. Reduktionen af fremkommeligheden
udenfor myldretiden er mindre — men opleves alligevel pa
streekninger iseer i Kgbenhavn og pa Usserad Kongevej
og forbi DTU Science Park, hvor hastigheden er maerkbart
seenket.

Seerligt bemaerkes:

e Om morgenen i retning mod Kgbenhavn er traengslen
problematisk pa stort set hele streekningen — og seerlig
problematisk pa Ussergd Kongevej, forbi DTU Science
Park og mellem Haraldsgade og Hans Knudsens Plads.

e Om morgenen mod nord har bussen ogsa stor hastig-

hedsreduktion frem til Kildegards Plads og pa Usserad
Kongevej frem til DTU Science Park.
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o | eftermiddagsmyldertiden er hastighedsreduktionen
meerkbar pa Ussergd Kongevej og forbi DTU Science
Park, Egedalsvej og Adalsvej samt p& Lyngbyvej frem til
Ryparken Station. Om eftermiddagen breender det ogsa
pa mellem Neerum og GI. Holte i nordgaende retning.

e Der er endvidere lav hastighed uden for myldretiderne
pa Usserad Kongevej og fra Hans Knudsens Plads til
Den Kvikke Ve;j.

Pa straekningen fra Haraldsgade til Ngrreport Station viser
figurerne en forsinkelse pa Den Kvikke Vej, hvilket skyldes
at krydset Tagensvej/Ngrre Alle ikke udelukkende priori-
terer de buslinjer der benytter Den Kvikke Vej, men skal
fordele grgntid mellem alle trafikarter i krydset.

Det bemaerkes samtidig, at figurerne alene viser treeng-
selsudfordringerne pa dagens linjefaring og dermed po-
tentialet ved at Igse disse. Derudover kan der ogsa ligge
et rejsetids- og regularitetspotentiale i at belyse andre
linjefaringer og andet stopmgnster, hvilket undersgges i
naeste kapitel.

Linjens samlede nettokgretid pa streekningen understot-
ter billedet af meerkbare treengselsproblemer, jf. Tabel 1.
Kgretiden er lidt lzengere i myldretiden, og er iseer udfor-
dret i retning mod Kgbenhavn om morgenen.

Dog er det veerd at bemzerke at keretiden ogsa udenfor
myldretiden ligger ganske langt over kgretiden med frit
flow. Traengsel er séledes ikke bare et problem i myldre-
tiden og BRT kan dermed ogsa have meerkbar effekt pa
karetiden og regulariteten resten af dagen, hvilket ogsa
afspejler billedet pa Figur 9, hvor hastighedsreduktio-
nen udenfor myldretiden er vist. Her ses netop at flere
delstreekninger er udfordrede — bade i Fredensborg og
Harsholm (iseer pa Usseragd Kongevej) og i Kgbenhavn
inden koblingen til Den Kvikke Ve;j.
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Figur 7 Hastighedsnedsaettelse pa nuvaerende linje 150S i morgenmyldretiden malt ift. kersel uden treengsel.
(Datakilde: Movias GPS-registreringer, 2018).

Traangsel i
eftermiddagsmyldretiden

Figur 8 Hastighedsnedsaettelse pa nuvaerende linje 1508 i eftermiddagsmyldretiden mailt ift. kersel uden treengsel.
(Datakilde: Movias GPS-registreringer, 2018).
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q fMod_ Kokkedal

Figur 9 Hastighedsnedsaettelse pa nuveerende linje 150S i dagtimer udenfor myldretiden malt ift. karsel uden traengsel.

(Datakilde: Movias GPS-registreringer, 2018).

Analysen peger samlet set pa, at korridoren rummer et
vaesentligt potentiale for bade keretids- og regularitetsfor-
bedringer. | dag er karetiden hgj grundet lav prioritering

i kryds og karsel i blandet trafik, hvor bussen sinkes af
den gvrige trafik, og samtidig er der udfordringer med
regulariteten grundet de store trafikmaengder, som gor at
bussen har store udsving i kgretiden over dagen. Specielt
forsinkelse er noget passagererne ikke finder attraktivt, da
de dermed ikke har sikkerhed for at komme frem til tiden.
Med den forventede stigende trafikveekst vil dette problem
blot forveerres, hvormed vilkarene for den kollektive trafik
forringes yderligere. Dette vil en BRT kunne medvirke til at
lgse, ved at sikre lav rejsetid og stor troveerdighed til den
kollektive trafik, hvormed produktet er attraktivt for mange
eksisterende og potentielle kunder.

Samlet koretid (min.) mellem stop for linje
1505 mellem Narreport st. og Kokkedal st.

Fricflow [
Koretid uden for myldretid |
Koretid Efterm iddan |
Kot Morge
BRT (INk Stopti) | —

] 10 20 30 40 50
w Kokkedal st.-Nerreport st.

wNorreport st.-Kokkedal st.

60

L . . Koretid uden- Koretid Koretid
Linje Retning Frit flow for myldretid morgen efermiddag
150S Ngrreport station - Kokkedal station 37 44 45 46
1508 Kokkedal station - Ngrreport station 38 47 51 47

Tabel 1 Samlet kgretid (minutter) mellem stop for linje 150S mellem Ngrreport station og Kokkedal station jf. Movias keretidsregistreringer efteraret 2018.

Der er tale om keretiden ekskl. stoppestedsophold (nettokeretiden)..
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3 Linjefaring,
stopmanster
og driftsoplaeg

Baseret pa korridoranalysen er linjefgring og stopmegnster
for BRT’en som lzegges til grund i denne analyse fastlagt.
Det er dog vigtigt at fremhaeve, at disse valg ikke er ende-
lige og vil kreeve naermere analyse og dialog i den videre
planproces.

Der er foretaget betjeningsmaessige valg ud fra et gnske
om at optimere betjeningen og sikre god balance mellem
kort rejsetid og god deekning af de store rejsemal — bade
eksisterende og planlagte. De betjeningsmaessige valg
gennemgas i dette afsnit, mens den anlaegstekniske gen-
nemgang findes i kapitel 4.

Forslag til linjefering og stopmegnster
Figur 10 viser linjefgring og stopmgnster, som er valgt og
skitseret pa baggrund af korridoranalysen.

Den skitserede linjefaring giver en rute pa 26,4 km mellem
Haraldsgade og Kokkedal Station, hvoraf langt hovedpar-
ten kares i eget tracé. Dette er lidt stort set det samme
som dagens rute, der er ca. 26,6 km.

| alt har tracéet 23 stationer inkl. Kokkedal Station i nord
og Haraldsgade i syd, hvilket er det samme antal som da-
gens linje 150S. Der er dog foretaget en aendring i place-
ringen af stoppestederne, hvor enkelte af de teetliggende
stoppesteder pa Usserad Kongevej og Rungstedvej er
sammenlagt og samtidig er der foreslaet en eendret lin-
jefering i bade Kokkedal og gennem DTU Science Park,
hvilket betyder at der er eksisterende stop, som ikke be-
tienes og der etableres nye BRT-stationer, hvor potentialet
er vurderet mere attraktivt.

Samlet betyder eendringerne i linjefgring og stopmeanstret,
at passagerpotentialet @ges, da betjeningen flyttes taettere
pa omrader med mange indbyggere og arbejdspladser
samt store byudviklingsomrader, hvilket harmonerer godt
med BRT-konceptet. Der er i nedenstaende foretaget en
reekke valg som grundlag for vurderingen i denne rapport.

Valgene skal dog udredes naermere hvis det besluttes at
ga videre med BRT-projektet, og skal séledes blot ses
som et indledende vurderingsgrundlag.

Folgende er vaerd at bemaerke omkring betjeningen af
korridoren oplistet fra syd til nord:

e Straekningen Ngrreport-Fredensbro er tidligere be-
handlet og foreligger i seerskilt rapport, som skal ses i
sammenhaeng med gvrige infrastrukturprojekter. Derfor
er det ikke behandlet yderligere i denne analyse.

e Pa Hans Knudsens Plads samles alle busser pa en
centralt placeret station, hvor der bliver gode mulighe-
der for omstigninger eller adgang til det ydre QJsterbro.

e Der etableres i analysen en ny station ved Jaegersborg
Station, som skaber et nyt netvaerksknudepunkt, der
kobler S-tog, Lokaltog og BRT. Samtidig skaber statio-
nen god tilgaengelighed til de mange teette boligomrader
teet pa stationen, som far nye direkte rejsemuligheder til
bl.a. Kgbenhavn og DTU. Da der er fordele (gode mulig-
heder for omstigninger) og ulemper (dyrt og anlaegstek-
nisk kompliceret) ved en ny BRT-station her, ma dette
dog vurderes naermere i den videre proces.

BRT-stationen ved Raevehgjvej (DTU) bliver en meget
central station, nar letbanen i Ring 3 abner og den enor-
me planlagte udvikling pa begge sider af motorvejen
realiseres. | forvejen er stoppestedet det starste pa linje
150S og 15E efter Ngrreport Station.

e Der anleegges en ny station pa Helsinggrmotorvejen
ved Hgrsholm Kongevej, som erstatter stoppestedet
ved Ubbergdvej. Dette skyldes at BRT’en fra DTU
Science Park fagres direkte mod vest pa motorvejen
frem for ad Hgrsholm Kongevej til motorvejen. Dermed
vil boligerne @st for motorvejen fa lidt leengere til statio-
nen end i dag.
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BRT’en er i denne analyse fart gennem DTU Science
Park pa Bege Allé frem for ad Hersholm Kongevej af
hensyn til at betjene de mange ansatte i DTU Science
Park sa teet pa som muligt. Dette isaer med fokus pa
den forventede erhvervsudvikling i DTU Science Park,
som har et keempe udviklingspotentiale. Nar DTU
Science Park er fuld udbygget, forventes der at veere
omkring 10.000 daglige brugere i omradet sammenholdt
med at stoppestederne pa Harsholm Kongevej har
relativt fa passagerer i dag. Der er indtaenkt 2 stationer,
hvor den nordlige BRT-stationen ved Frederiksborgvej/
Bage Allé bade betjener den nordlige del af DTU
Science Park samt omradet nord for Frederiksborgvej,
hvor der bade er mange boliger og virksomheder. Den
sydlige er placeret ved Genvej pa Bage Allé, og ligger
dermed centralt ift. de mange virksomheder her samt
den udbygning som kan finde sted mod vest ud til
motorvejen.

Nuveaerende stoppested ved Hovedgaden nedlaegges
grundet manglende plads, og dermed vil Hersholm
Midtpunkt blive det centrale byknudepunkt, som kobler
alle byfunktionerne med kollektiv trafik, hvor der er
mulighed for at skabe et byrum uden biler, da disse

er flyttet til Harsholm Allé. Gangafstanden mellem
Hovedgaden og Harsholm Midtpunkt vil veere pa et
acceptabelt niveau.

Stoppestederne ved Breelte Skov og Bloustrgdvej er i
analysen sammenlagt til en ny station ved Breeltevej,
da de begge havde relativt fa passagerer. Dermed gges
linjens hastighed. | det videre arbejde med tilgaengelig-
hed bgr det dog undersgges om en bedre placering kan
findes, ligesom der skal arbejdes med nye stiforbindel-
ser til og fra stationen.

e BRT’en karer i denne analyse ikke igennem Kokkedal

Industripark, men betjener erhvervsomradet med to
stationer pa Egedalsvej (stop ved Egedal Kirke rykkes

i analysen 150m mod vest og Fredensborg Radhus
placeres i begge retninger lige gst for krydset) og en

pa Usserad Kongevej, hvor BRT-stationerne ligger pa
sydsiden af Egedalsvej for at give en sa tilgeengelig be-
tjening af erhvervsomradet som muligt. Samtidig er der
etableret en ny station teet ved pa Ussergd Kongevej
nord for Adalsvej, for at give passagerer fra syd en hur-
tig afgang til Kokkedal Industripark. Dermed betjenes
Kokkedal Industripark med 3 stationer som i dag. De
nye stationer vil ogsa koble Christianshusvej og Velux
op pa BRT’en samt understgtte den byudvikling, som
kan finde sted ved Cirkelhuset og Fredensborg Radhus.
Nuvaerende stop pa Adalsvej betjenes i analysen ikke af
BRT’en, da der her er fa passagerer.

| Kokkedal omleegges linjen, sa den kommer teettere pa
det teette boligomrade Egedalsvaenge, som i dag ligger
pa greensen af gangafstand og samtidig sa fjernes det
nuveerende oplevede loop "rundt” i omradet. En station
teettere Holmegardsvej Syd vil koble dette boligomrade
op pa BRT’en og dermed betjene et omrade, som har et
stort passagerpotentiale. En BRT-station kan ses som
en naturlig forlaengelse af det store arbejde der er langt
i Klima-Kokkedal for at gare omradet attraktivt og ind-
bydende. Samtidig giver stationen en god opkobling pa
det lav-teet-boligomrade rundt om Brensholmsdalsvej,
som i dag har langt til et stop pa linje 150S. Det
forudseaetter at der genetableres et vejforlgb (BRT-
tracé) mellem Brgnsholmsdalsvej og Holmegardsve;j.
Udformningen og effekterne af denne omleegning som
bar vurderes nzermere i det videre arbejde, og alternativ
linjefaring er beskrevet i afsnit 9.
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Figur 10 Kort over linjefering og stationer pa BRT’en sammenholdt med linjefgring for eksisterende linje 150S.
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Kobling af BRT til lokalomradet pa Helsingermo-
torvejen

Ved stoppestederne pa Helsinggrmotorvejen, hvor by-
funktionerne ligger en del tilbagetrukket, er det seerligt
vigtigt at den kommende BRT kobler sig til lokalomradet
og de omkringliggende byfunktioner med gode og trygge
forbindelser. | forbindelse med tilslutninger og detailplan-
leegning omkring BRT-stationerne bar tryghed indgad som
en designparameter, da en reekke af BRT-stationerne
ligger uden direkte visuel kontakt med bygninger og forbi-
passerende mennesker.

Gl. Holte

Ved GlI. Holte ligger stoppestedet pa nordsiden i dag
meget bart med de vaesentligste koblinger pa modsat-
te side af krydset. Stoppestedet pa den sydlige side er
anderledes koblet op med gode cykelparkeringsfacili-
teter og naere koblinger til stisystem og cykelsti langs
Helsinggrmotorvejen.

Det er isaer disse koblinger den fremtidige BRT skal
understotte, sa det fremover vil veere lige sa nemt at
komme til stoppet som i dag. Den gode cykelstikobling
mod GI. Holte understgttes med en centralt beliggende
BRT-station med adgang fra motorvejsbroen. God tilgeen-
gelighed sikres via de allerede anlagte stikoblinger, og vil
forbedres for rejsende i retning mod Kokkedal. Distancen
til neermeste funktioner er store, isaer pa nordsiden. Den
fremtidige BRT vil samle passagerne, og introducere en
mellemskala, der vil mindske fornemmelsen af at vente pa
“bar mark”.

—— BRT
— Cykelsti

Gangalslsnd 400 m
1:5000

Hiad Merrapot
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— — Cykel-/gangsti

Naerum Station

Ved Neerum Station er der i dag tydelig forskel pa stop-
pestedet pa vestsiden og stoppestedet pa estsiden. Pa
vestsiden kobler 1508 sig til lokalbanen, men ligger ellers
mere gde i forhold til byfunktionerne, og man skal i dag
krydse lokalbanens station for at komme til stoppet. Pa
gstsiden kobler stoppet sig direkte til Neerumveenge Torv
og det bagvedliggende boligomrade via smutveje. Der er
ikke mange andre linjer/mulighed for skift pa denne straek-
ning, hvorfor det er vigtigt med en station, hvor ventetiden
opleves tryg — ogsa i de marke timer.

Med en centralt beliggende BRT-station, der kobler sig til
motorvejsbroen, samles passagerne i et trygt trafikmiljo
med en mere synlig forbindelse, der via allerede eksi-
sterende smutveje og stier, er nem at komme til og fra.
Samtidig vil den kommende BRT give en mere palidelig
karetid, der gger opfattelsen af et trygt ventemilja.
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Lundtofteparken

Ved Lundtofteparken ligger stoppene i dag teet pa motor-
vejen, men afsides fra det omkringliggende boligomrade.
Til gengeeld er der gode koblinger for fodgaengere og cyk-
lister, bade under afk@rselsramperne pa vest- og @stsiden,
men ogsa under selve Helsinggrmotorvejen.

Den kommende BRT-station vil umiddelbart koble sig til
det nuveerende stisystem, sa det fortsat er let for cyklister
og fodgeengere at krydse under motorvejen. Sammen
med eventuelle cykelpendlerfaciliteter som fx langtids-
cykelparkering, pumper etc., kan BRT en medvirke til at
facilitere det nemme skift mellem cykel og bus og sikre en
god kobling til oplandet.

Mad Kakkedsl

Gangafstand 400 m
1:5000

Mad Narrispet

— R
- %l-ulﬂwli

Raevehagjvej DTU

Ved Raevehgijvej ligger stoppestedet pa sydsiden af mo-
torvejsbroen i dag placeret med gode stier, der kobler sig
til DTU. | den grenne kile, hvor stoppet ligger i dag, vil nye
byudviklingsomrader og kommende letbane seerligt gere
sig geeldende, og samtidig medvirke til et trygt trafikmiljg
med mere liv. Pa nordsiden ligger stoppet mere gemt i
den omkringliggende bevoksning, og stoppet ligger mere
afsides i forhold til de omkringliggende funktioner.

Den kommende BRT vil koble sig til motorvejsbroen og
sammen med letbanen udggre et samlet og effektivt skif-
teknudepunkt med seerligt fokus pa tilgeengelighed for de
mange daglige pendlere, og vil iseer @ge synligheden og
trygheden for rejsende i retning mod Kokkedal.
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Klampenborgvej

Ved Klampenborgvej er der nyanlagt cykelparkering pa
vestsiden, og gode genveje i form af stisystem i retning
mod DTU og en nord-syd-gaende cykelforbindelse, der
kobler sig til det nuveerende stoppested. Stoppet pa gst-
siden ligger derimod mere afkoblet med teet beplantning,
der gger opfattelsen af et utrygt ventested. Pa gstsiden
sker skift til andre buslinjer desuden via trappe/rampe
med fa minutters gang.

Stoppestederne ligger i dag med en niveauforskel, der
tydeligt viser vigtigheden af den gode stationsplacering.
Ogsa her ligger byfunktionerne meget tilbagetrukket —
her vil den kommende BRT medbvirke til et mere synligt
stop med ventefaciliteter, der virker indbydende og bygger
videre pa de gode takter, der allerede er sat. Samtidig vil
opfattelsen af tryghed iseer pa gstsiden forbedres, og skift
til tveergaende buslinjer vil veere nemmere.

Hod Kokiarsl

—— BRT
— Cykelsti
= = Cikel-/gangsti

Bangatstand 450 m
1:5000

Mad Necraport
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Parkér og Rejs ved BRT for 150S

Parkér og Rejs giver i sammenhang med BRT for 150S
et udtryk for en samlet rejse, hvor brugeren ankommer til
BRT-stationen pa cykel eller i bil, parkerer og rejser videre
med bussen. Der er et stort potentiale for at fa bilister til at
stille bilen far keen opstar og skifte til bussen for at kom-
me rettidigt frem.

Som eksempel pa dette kan neevnes BRT i Nantes, hvor
der er opfert en reekke velbenyttede parkér og rejs anlaeg
udenfor centrum med parkering for bade cykler og biler.

Langs hele 150S- korridoren skal der arbejdes med gode
cykelparkeringsfaciliteter, der sikrer effektive skift mellem
bus og cykel og en god kobling til stinettet. De fleste rejser
til BRT-stationer vil veere i cykelafstand, og det er derfor
interessant at promovere BRT og cykel-kombinationen,
da cykelturen vil have en positiv indvirkning pa borgernes
sundhed. Supercykelstinettet er saerlig interessant ift.
sammenhaeng med BRT-stationerne. Der er flere af sta-
tionerne hvor en eksisterende eller planlagt supercykelsti
passerer, herunder Tuborgvej, Klampenborgvej, Neerum,
Hgrsholm Kongevej, Harsholm Midtpunkt og Kokkedal
Station.

Figur 11 Parkér og rejs-anleeg i Nantes .

Der er seerligt tre steder langs Helsinggrmotorvejen, hvor
der ogsa er potentiale for parkér og rejs mellem bus og
bil, hvilket bgr undersgges naermere i en senere fase.

De tre steder er Neerum Station, Gl. Holte og Hgrsholm
v. motorvejen. Her vurderes det, at kombinationsrejsen
kan veere konkurrencedygtig pa tid ift. at tage bilen hele
vejen, seerligt, nar det geelder rejser helt ind til det cen-
trale Kebenhavn, hvor parkering ogsa kan vaere dyrt og
besveerligt.

| Danmark er der allerede mange Parkér og Rejs anlaeg
ved stationer. Disse er fortrinsvis etableret pa grunde ejet
af kommuner, DSB og Banedanmark. De fleste steder har
kommunerne anlagt pladserne og star for driften af dem.
Pa lokaliteter med betalingsparkering er driften, betalings-
opkraevningen og kontrollen som regel udliciteret til en
P-operator .

| dette mulighedsstudie er der ikke set neermere pa beho-
vet for antal pladser pa de tre lokaliteter og dermed heller
ikke omkostningerne, men udelukkende mulige og tids-
maessigt konkurrencedygtige placeringer, og hvilke kvali-
teter der skal teenkes ind i og omkring anleegget.

31



BRT linje 150S — Mulighedsstudie af BRT mellem Kgbenhavn og Kokkedal

Undersggelser viser, at brugerne eftersparger belysning
og "@jne pa gaden” for at sikre oplevelsen af en tryg
parkeringsplads. Desuden skal anlaegget ligge max 200
meter i gangafstand fra stationen og have fast belaegning.
Potentielle brugere er generelt positivt indstillede over for
servicefunktioner og faciliteter ved parkér og rejs-anleeg,
indkgbsfaciliteter, pakkeshop mm. for at spare en ekstra
karetur.

Nzerum Station. | dag er der langtidsparkering ved
Neerum Station og stiforbindelser til den fremtidige BRT-
Station. | analysen "Koncept for Parkér og Rejs”, 2014
blev der registreret ca. 77 parkeringspladser ved Naerum
Station, hvoraf en del anvendes som boligparkering til en
neertliggende bebyggelse. Analysen viste, at pa hverdage
er der ca. 30 passagerer, der parkerer i bil og fortsaetter
med bus i perioden fra klokken 7-10. Analysen vurderede
at der er en restkapacitet pa 40 pladser, hvis skiltningen
endres. Belaegningen af pladserne skal undersgges
nzermere i en efterfglgende fase, hvor der ogsa kan ses
pa mulighed for en lokalisering teettere pa BRT-station og
muligheden for at indteenke andre relevante funktioner.

GI. Holte. Her vil det veere hensigtsmaessigt at placere
parkér og rejs-pladser for bilister taet pa Q8 tanken eller
Rema 1000, da der dermed vil vaere aktivitet og "gjne pa
gaden”, og rejsen kan kombineres med indkgb/eerinde,
hvilket stadig er indenfor en rimelig afstand.

Hersholm v/ motorvejen. Et fremtidigt parkér og rejs-an-
lzeg vil med fordel kunne placeres ved det fremtidige stop
v/Hgrsholm Kongevej teet pa motorvejen, hvor det betje-
ner et stort opland bade @st og vest for motorvejen. Her
skal der arbejdes med at indtaenke funktioner i forbindelse
med parkér og rejs for at sikre, at knudepunktet opleves
trygt ogsa i de marke timer.

Optimering af stationer og tilgeengelighed

Som en del af arbejdet med at fastlaegge stationsplace-
ringerne er tilgeengeligheden via veje og stier undersagt.
Her har tilgeengelighedsanalyse (se Figur 12) veeret et
vigtigt veerktgij til at screene tilgeengeligheden, udpege
optimale stationsoplande og identificere "missing links” i
stisystemet.

Stationsplaceringerne er i arbejdet optimeret, sa de ligger
bedst muligt for eksisterende stier, og der er foretaget

en vurdering af om nye stiforbindelser kan gavne oplan-
det for de enkelte stationer. Der, hvor der er identificeret
vaesentlige mangler i stinettet er stier tilfgjet som del af
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BRT-projektet. Dette drejer sig konkret om fglgende to
stationer:

e Stoppestedet Breeltevej ligger i dag med relativ darlig
tilgeengelighed til det omkringliggende boligomrade mod
ost. Det foreslas, at der arbejdes med at koble stiforbin-
delser bedre til en fremtidig station. Dette indgar ikke i
anlaegsoverslaget.

o Egedal Kirke hvor flytningen af stationen mod vest be-
tyder at opkoblingen pa stinettet skal sikres, bade til bo-
ligomradet nordfor, som i dag sker ved stiunderfaringen,
men ogsa en god opkobling til Kokkedal Industripark,
hvor den nye station ligger mere centralt ift. tyngden i
omradet. Dette indgar ikke i anlaegsoverslaget.

Generelt bgr tilgeengeligheden til stationerne teenkes godt
ind i de fremtidige udviklingsomrader langs korridoren ved
at fastleegge direkte stiforbindelser. Dette er dog ikke ind-
regnet, da det forudseettes at indga i de konkrete planer
for omraderne.

Herudover bgr gode stiforbindelser til BRT-stationerne
indtaenkes i de store udviklingsplaner, der ligger undervejs
pa linjen. Som gennemgangen i afsnit 2.3 viste er dette
naturligt indteenkt i flere planer, men ma huskes i den kon-
krete detailplanlzegning i de mere lgst planlagte omrader.
Her er bade laengden af gangvejen og bykvaliteten langs
garuten vigtig for den made den samlede gatur opfattes.

Et godt eksempel er her DTU Science Park, hvor der er
tanker om at etablere et decideret gront streg for BRT

og blgde trafikanter, og med mulighed for torvedannelse,
sa BRT-stationen kan blive et vigtigt omdrejningspunkt i
omradet. Den centrale plads i udviklingen af omradet kan
veere med til at reducere den opfattede laengde af gaturen
til stationen. Dermed kan faktiske oplande gges.

Endelig er det veerd at bemaerke vigtigheden af tilgaen-
geligheden i forbindelse med skift. Dette har veeret en
vigtig parameter i indplacering af BRT-stationerne pa bl.a.
Hans Knudsens Plads, Jaegersborg Station, Raevehgjvej
og Harsholm Midtpunkt, hvor placering og design giver
bedst mulig skiftevej i forbindelse med skift til bus og tog.
Tilsvarende bgr tilgeengeligheden mellem bus og kystba-
ne indteenkes i det endelige design af Kokkedal Station

— noget der ikke er er behandlet neermere i dette projekt,
da det finder sted i den konkrete planlaegning for omradet,
ligesom Ngrreport Station ikke er behandlet naermere.
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Figur 12 Tilgeengelighedsanalyse for BRT-stationerne, der viser hvor langt man kan na ad vej- og stiforbindelser inden for hhv. 400, 800 og 1.500 m.
Analysen er brugt til at optimere enkelte sti-forbindelser, hvilket er inkluderet i kortet her.
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Figur 13 lllustration af mulig station ved i DTU Science Park, hvor BRT kgrer adskilt fra biltrafik, som er ledt andre veje for at skabe plads il et
centralt knudepunkt midt i DTU Science Park, som er koblet op pa stinet og de store virksomheder i omradet. Kilde: lllustration Movia.

Keretid og driftsoplaeg

Driftsopleegget pa BRT’en er i denne udredning fastsat til
summen af afgangene pa linje 15E og 1508S. Det betyder,
at der i de travleste myldretidsperioder vil veere op til 18
afgange i timen per retning mellem Ngrreport Station og
Gl. Holte. DTU Science Park vil have betjening med op til
12 afgange i spidstimen, mens Harsholm og Kokkedal vil
have op til 6 afgange i spidstimen. Aften og weekend kg-
res med 3 afgange i timen langt det meste af dagen helt
til Kokkedal Station, mens der pa lgrdage kgres med 6
afgange i timen til Gl. Holte.

| praksis vurderes det hensigtsmeessigt at gge frekvensen
over dette niveau pa streekningen i nord og at tilbyde et
steerkere produkt og udnytte infrastrukturinvesteringer-

ne bedst muligt. Nar driftsopleegget alligevel fastholdes
pa dagens niveau i denne sammenhaeng, er det for at
give den klareste vurdering af selve BRT-anlaeggets
effekt. Dget frekvens vil i sig selv veere med til at til-
traekke flere passagerer og kan dermed mudre billedet

af, hvad der er effekten af infrastrukturen og effekten af
hastighedsforggelser.

Kgretiden er groft beregnet med UITP’s kgretidsmodel,

som en gennemsnitlig keretid i dagtimerne for BRT en.
For at kunne vise forbedringspotentialet er en tilsvarende
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model opstillet for et reference-scenarie med udgangs-
punkt i dagens linje 150S for at give et sammenligneligt
grundlag at vurdere effekterne ud fra.

| beregningen estimeres den gennemsnitlige kgretid til ca.
40 min. mellem Kokkedal Station og Haraldsgade, hvilket
er ca. 13 % kortere tid end beregningen for reference-
scenariet. Beregning af karetidseffekterne er neermere
specificeret i afsnit 5.1.

Betjeningsmaessige fravalg

| valget af linjefering er der naturligt ogsa foretaget en
reekke fravalg — de vaesentligste er sammenfattet i dette
afsnit. Dette er uddybet i afsnit 9.

Betjening gennem Kokkedal Industripark. Muligheden
for at give en mere direkte og central betjening af det
teette boligomrade Egedalsvaenge og Brensholmsdalsvej
vurderes at have et stort passagerpotentiale, hvor netop
BRT er oplagt. Betjeningen gennem Kokkedal Industripark
giver en opfattelse af at kgre i ring rundt om Kokkedal
Industripark og samtidig er det et omrade, hvor pladsen

til et BRT-tracé er begraenset. Dette er et fravalg som bar
vurderes naermere i det videre arbejde, og alternativ linje-
foring er beskrevet i afsnit 9.
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Betjening af Adalsvej. Muligheden for at fare BRT’en

ad direkte ad Adalsvej frem for, som i dag, via Ussergd
Kongevej, Egedalsvej og Kokkedal Industripark, er vur-
deret. Dette vil give et hurtigere og mere direkte trace,
men er fravalgt af hensyn til gnsket om fortsat at betjene
Cirkelhuset og Fredensborg Radhus, som pateenkes
udbygget/omdannet samt betjeningen af den nordlige

del af Kokkedal Industripark og alle boligerne nord for
Egedalsvej. Fredensborg Radhus og Egedal Kirke er i dag
nogle af de sterste stop i den nordlige del af linjen.

Betjening af DTU Science Park. Muligheden for at fore
BRT’en teettere pa den helt centrale del af DTU Science
Park via Agern Allé er vurderet. Det giver en bedre opkob-
ling pa de eksisterende virksomheder og uddannelsesin-
stitutioner i omradet, men betyder en lidt leengere koretid
og flere svingbevaegelser (karekomfort). Placeringen pa
Bage Allé ligger teettere pa de byggefelter ud mod mo-
torvejen. Samtidig er betjening ad Harsholm Kongevej
fravalgt, da disse stop ligger i bagkanten af DTU Science
Park og er uden passagerpotentiale pa @stsiden. Der er i
dag relativt fa passagerer pa disse stop, hvilket dog ogsa
skal ses i lyset af at linje 15E betjener DTU Science Park
med 2 centrale stop i dag, som har flere passagerer. Dette
er fravalg som bgr vurderes neermere i det videre arbejde,
og alternativ linjefaring er beskrevet i afsnit 9.

L
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Fredensborg Radhus (610 332
778 Kokkedal Station

\\Kokkedal Industripark
Breelte Skov 91
*3 Bloustrgdvej

145 Bolbrovej

243 Kongevejs Centret
546 Horsholm Midtpunkt

. : 419 Hovedgaden
Frederiksborgvej 45 %
Sghuset 241386 Venlighedsvej

Forskerparken 23
w208 Dr. Neergaards Vej

263 Ubberadvej
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4 BRT-anleeggets

udformning

BRT’en pa linje 1508 er i dette forslag skitseret som et
absolut hgjkvalitetsprodukt. Pladsen til tracé og blade
karekurver er prioriteret for at give bedst mulig fremkom-
melighed og kgrekomfort, ligesom der er indregnet fuld
prioritet i de fleste lyssignaler undervejs. Samtidig er det
prioriteret at etablere brede og imgdekommende perroner,
som giver gode venteforhold for passagererne, ligesom
der er regnet med ekstra hgjklasset materiel for at give en
god kereoplevelse.

| alle forhold er det séledes forsggt at skabe et system

pa starstedelen af straekningen, der i drift vil veere fuldt
sammenligneligt med en letbane malt pa kvalitet, kare-
komfort, rejsetid og rettidighed. Dette betyder ogsa, at
indpasningen pa nogle streekninger sker pa bekostning af
biltrafikkens plads og prioritet. Det skal dog ses i lyset af,
at BRT’en som steerk kollektiv transportakse ogsa ventes
at tiltraekke bilister og dermed aflaste vejnettet med en
samlet bedre Igsning til falge.

Der er ikke foretaget en detaljeret gennemgang af mulig-
hederne for begrgnning af streekningerne — noget som ma
undersgges naermere i de videre faser.

Udformning af BRT-sporet

Selve BRT-sporet er pa langt hovedparten af streekningen
udformet som en selvstaendig 2-sporet busvej i midten

af den eksisterende vej med en kegrebanebredde pa 8 m
(inkl. skilleheller eller pa motorvej sikkerhedsafstand til
autoveern), men der er ogsa sidelagt BRT-tracé hvor det
passer bedst ind. Hovedprincippet for indpasningen har
veeret at der ikke tages plads fra eksisterende vejtrafik,
hvis det kan undgas, men pa nogle streekninger, sneevre
tveerprofiler og kryds har det veeret ngdvendigt at inddrage
areal fra vejtrafikken eller vejsideparkering.

Samtidig har det ved snaevre passager og kryds samt ved

nogle stationer vaeret ngdvendigt at indsnaevre den sam-
lede profil f.eks. ved at bruge kombineret hgjresving- og
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ligeud eller lukke for ind- eller udkegrsel. De neermere for-
hold er beskrevet i kapitel 5.

Det er i optegningen af sporet indtaenkt, at kurver, stig-
ninger og fald matcher kravene til letbane og dermed
giver bedst mulig kerekomfort: " Taenk letbane — kar bus”.
Anvendelse af store radier giver ogsa en bedre mulighed
for at bibeholde en hgj hastighed gennem sving og giver
saledes bade en jeevn karsel og kort rejsetid.

Det er sa vidt muligt segt at undga krydsning med andre
karespor for at begraense pavirkningen fra gvrig trafik. Pa
motorvejen laegges busvejen i midten af tracéet mellem
kerebanerne for de to retninger. Til- og frakersel til bustra-
céet her sker via niveaufri krydsninger enten med en over-
eller underfgring.

Udenfor motorvejen er BRT-tracéet placeret mest hen-
sigtsmaessigt afhaengig af konteksten ift. at sikre mindst
mulig pavirkning mellem BRT og vejtrafikken og de bedst
mulige vilkar for BRT’en. Det betyder at der bade er
anvendt:

e sidelagt tracé, saledes at BRT’en i flere kryds kan dreje
omkring et hjgrne, uden at skulle krydse kgrebaner og
interagere med den gvrige trafik. Busserne bliver der-
ved fiernet fra krydset, hvilket betyder stgrre kapacitet til
den gvrige trafik og hgj rejsehastighed for busserne, der
ikke begraenses af signaler og krydsende trafik.

e midterlagt tracé, saledes at ligeud-kerende og hgj-
resvingende trafik afvikles helt uden pavirkning af
BRT’en. Det er saledes kun venstresvingende og tveer-
gaende trafik fra krydsende veje, der vil krydse BRT’en.

o Et-sporet midterlagt BRT-tracé, grundet at det ikke har
veeret muligt at finde pladsen til dobbeltrettet BRT-tracé.
Derfor er der i analysen anvendt et et-sporet midterlagt
BRT-spor pa en leengere delstreekning, hvilket betyder
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at bussen skiftevis kun i den ene (eller anden) retning
kan anvende det dedikerede BRT-spor, mens bustra-
fikken i den modsatte retning kgrer i blandet trafik.
Signalanleeg anvendes til at skifte retning for anvendel-
se af BRT-tracéet. Se figur for konkret illustration af det
et-sporede BRT-spor pa Ussergd Kongeve;.
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Der er ogsa en kort delstreekning i Kokkedal, hvor det ikke
har veeret muligt at finde plads til BRT-spor, og busserne
skal her i begge retninger kegre i blandet trafik.

BRT’en er forudsat at have fuld prioritet i alle signalan-
leeg. Nar en BRT-bus neermer sig krydset, skifter signalet
til radt for den trafik, der er i konflikt med BRT-bussens
karselsretning og bussen far fri passage. Pa lokaliteter,
hvor BRT-tracéet krydser andre veje eller starre stier uden
signalanlaeg, etableres signalregulering, hvor busserne
sikres fuld prioritet. Ved signalanlaeg, hvor der ligger en
station umiddelbart inden signalet far chaufferen via digital

Kongevejs=-centret

tavle information om, hvor leenge det grgnne lys varer
ved, sa vedkommende er bevidst om, hvornar ekspediti-
onen ved stationen optimalt skal vaere afsluttet. Dermed
bliver pavirkningen fra de krydsende trafikstremme be-
greenset sa meget som muligt under hensyntagen til at
tveergaende trafik skal kunne afvikles. Dette bgr undersg-
ges naermere i en forundersggelse og ske i samarbejde
med kommuner og vejmyndigheder, hvor de forskellige
trafikarter vurderes.

BRT’en er klart afgreenset fra den gvrige trafik med kant-
sten, hegn eller markering. Klar skiltning og markeringer
pa karebanen viser tydeligt, at BRT’en adskiller sig fra
gvrige karespor for at undga, at evrig trafik fejlagtigt kerer
ind i tracéet. Dog er der en enkel kort delstraekning ved
Emdrupvej hvor pladsen er for begraenset, og her er an-
vendt afstribning til at tydeliggere busbane.

Ved at isolere tracéet klart fra gvrig trafik og samtidig kere
i eget tracé, er der skabt gode vilkar for, at systemet pa
sigt kan gare brug af fgrerlgs teknologi. Da BRT’en stort
set karer isoleret vil dette muligvis ogsa kunne blive en
realitet for det kan indferes i det gvrige vejnet. Dog er

der enkelte streekninger, hvor busserne ma kgre i blandet
trafik.
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Figurerne nedenfor viser principielle tveersnit for de mest
relevante streekninger. Eksempler pa tveersnit med stan-
dardbredder benyttet i optegningen af BRT’en. Lokalt
kan der i den videre proces arbejdes med at justere pa
standard-bredderne, bredden pa karesporene kan inds-
neevres ved lave hastigheder ligesom bredden pa cykel-
stierne nogle steder kan ggres lidt bredere som del af
supercykelsti-konceptet.

.
- S B -

Stationsdesign

Stationer er pa hele streekningen indpasset som hgjklas-
sede rummelige perroner med gode vente- og leefacilite-
ter. Dette skal sikre et godt ferstehandsindtryk af BRT’en
og samtidig ggre ventetiden god for de rejsende.

Stationsperroner er som udgangspunkt placeret sidelagt
langs BRT-straekningen og perroner ligger som udgangs-
punkt overfor hinanden. Perroner er som udgangspunkt
udformet med en leengde pa 42 m. inkl. ramper, svarende
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Figur 14 Tveersnit pa Lyngbyvej mellem Haraldsgade og Hans Knudsens Plads med sidelagt BRT-tracé og reduktion i kerebaner.
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Figur 15 Tveersnit af Helsinggrmotorvejen med indpasning af midterlagt BRT-tracé.
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Figur 16 Tveersnit pa Ussered Kongevej mellem Harsholm Allé og Breeltevej,
hvor der etableres et et-sporet midterlagt BRT-tracé.
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Figur 17 Tveersnit p& Usserad Kongevej nord for eksisterende rundkersel ved Adalsvej med midterlagt BRT-tracé og BRT-station.
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Figur 18 Ny BRT-forbindelse ved Egedalsvej Figur 19 Sidelagt tracé pa Usserad Kongevej mellem Adalsvej og Christianshusve;.

vest for Holmegardsvej (kun BRT-tracé).
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Figur 20 lllustration af motorvejsstation ved Naerum Station udformet som splitstation med elevatortarn og trappeadgang til bro via plateau.
Kilde: Movia, 2020.

til at der kan holde minimum to 18,75 m busser samtidig.
Bredden af perronerne er 4 m (inkl. sikkerhedsafstand
fra bagkant af perron ud mod kgrebane). Dette vurderes
som tilstraekkeligt til, at der kan placeres de ngdvendige
faciliteter. Dog er der seerlige udfordringer pa Narreport
Station, som kraever en seerskilt undersggelse af indpas-
ning og pladsforhold.

Pa Helsingarmotorvejen er der anvendt splitstationer, hvor
perronerne ligger pa hver side af de tvaergaende broer,
hvor stationerne er placeret ift. tilgeengelighed til naerom-
raderne. Dette er af hensyn til pladsen i tvaerprofilerne,
hvor dette er den mindst pladskraevende stationslgsning.
Tilsvarende er der langs det et-sporede midterlagte BRT-
spor anvendt split-stationer, séledes at standsede busser
ikke er i tracéet, hvilket igen haenger sammen med den
snaevre plads i tvaerprofilerne. Her har det ogsa enkelte
steder veeret ngdvendigt i analysen at ga pa kompromis
med stationernes starrelse for at finde pladsen uden for
indgribende tiltag.

Motorvejsstationerne anlaegges med elevatoradgang og
trapper til tvaergaende broer, hvilket stiller yderligere krav
til udformningen af stationerne og deres laengder.

Stationerne pa BRT’en er placeret, sa de er taet tilknyttet
gang- og cykelstinettet for at skabe sa korte gangveje til
stationerne som muligt. Samtidig ligger enkelte statio-
ner nzer gode muligheder for pa- og afsaetning med bil,
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hvor ogsé P&R er en mulighed ved bl.a. Neerum Station
eller den nye station ved Harsholm Kongevej. Cykel og
lebehjulsparkering indteenkes ligeledes sa vidt muligt i
naeromraderne.

De lange stationer giver mulighed for, at gvrige buslinjer
kan benytte BRT-korridoren samtidig med 150S, der hvor
det giver mening. Samtidig er de med til at fremtidssikre
BRT’en, sa den kan handtere flere lange busser samtidig.

Tracégennemgang

Figur 22 viser et overblik over, hvordan BRT-tracéet er
indpasset pa de forskellige vejstreekninger, og hvor de
seerligt kreevende anlaeg ligger undervejs. Tracéet gen-
nemgas streekningsvist fra syd til nord for at forklare de
naermere omstaendigheder og konsekvenser ved indpas-
ningen, samt hvilke forudsaetninger, der er lagt til grund
for anlaegsoverslaget i kapitel 8.

Haraldsgade-Hans Knudsens Plads

Den Kvikke vej ligger midterlagt fra Narre Allé frem

til Haraldsgade. Herefter forskydes BRT-tracéet til en
sidelagt placering pa Lyngbyvej videre frem til Hans
Knudsens Plads. Denne tracéovergang skal ses i sam-
menhaeng med, at der lzengere mod nord er valgt sidelagt
tracé. Bussernes fremtidige keremgnster fra den Kvikke
vej kommer til at svare til dagens situation. Bussernes ind-
og udkersel ved den Kvikke vej foregar prioriteret med
selvsteendig fase i signalanleegget som i dag. BRT mellem
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Figur 21 Midterlagt til sidelagt tracé ved Haraldsgade.

Haraldsgade og Hans Knudsens Plads betyder, at det er
ngdvendigt at omprioritere vejarealet ved at inddrage et
karespor i hver retning til BRT-spor. Begge spor anvendes
i dag til parkering udenfor myldretiderne.

Ind og udkersel til tankstationen ved Omggade tillades
forsat. Omggade lukkes dog for udkarsel.

BRT-stationen ved Hans Knudsens Plads indpasses i
siden af vejen, svarende til det nuveerende stoppested i
retning mod byen, og etableres med den anbefalede stati-
onslaengde pa 42 m. | retning mod nord indpasses en kor-
tere station, da der her er hgjresvingende biler, som skal
krydse BRT-tracéet, og dermed er det ikke muligt finde
plads til en laengere station grundet eksisterende bygning.

Hans Knudsens Plads — Ryparken station

BRT’en placeres fortsat sidelagt pa denne streekning. |
retning fra nord anvendes den eksisterende busbane,
der fortsaetter til stationen ved Hans Knudsens Plads.
Antallet af kgrespor indsnaevres fra 3 til 2 spor nord for
Hans Knudsens Plads for at fa plads til BRT-tracéet.
Hgjresvingende trafik fra motorvejen til Rovsingsgade
krydser BRT-tracéet syd for S-togsbanen for at komme i
egne svingbaner.

| retning mod nord anvendes det hgjre spor pa lokal-
vejen til BRT, som i dag anvendes til parkering udenfor
myldretiderne.

Der etableres BRT-stationer ved Ryparken station, hvor
linje 150S ogsa stopper i dag.

Ryparken Station — Tuborgvej

Pa hele straekningen fra Tuborgvej til Ryparken station
er der etableret busbane i dag. Busbanen fastholdes
som BRT-spor. BRT-stationen placeres som i dag nord
for gangbroen og cykelsti/fortov flyttes mod vest for at fa
plads til den rette perronbredde.

Fra Ryparken Station til Bernstorffsvej er karebanen til-
streekkelig bred til, at der bade kan etableres et kgrespor
og et BRT-spor. Lige for afkgrslen mod Bernstorffsvej
bestar vejprofilet af: Et spor til biltrafik pa Lyngbyvejs
lokalgade, et spor til BRT og et spor til kgretgjer mod
Bernstorffsvej. Kgretgjer fra motorvejen, der skal svinge
til hgjre i krydset Lyngbyvej/Bernstorffsvej krydser BRT-
sporet mellem frakerslen fra motorvejen og tilkgrslen til
Bernstorffsve;.

Pa enkelte steder pa streekningen ma parkering henvises
til andre lokaliteter for at skabe plads til BRT-sporet.

Tuborgvej— Brogardsvej

BRT-sporet ligger sidelagt pa lokalgaden pa hele streek-
ningen og er pa en stor del af streekningen bred nok til,
at det er muligt at indpasse et karespor og et BRT-spor.
Der er en del steder hvor pladsen er trang og her kan
skillehellen mod motorvejen indsnaevres og/eller det kan
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Figur 22 Kort over indplaceringen af BRT en ift. eksisterende vej samt illustration af placering af saerligt udfordrende anlaeg.
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vaere ngdvendigt at indsnaevre fortov og/eller cykelsti for
at skabe pladsen. Samtidig ma vejsideparkering henvi-
ses til andre steder for at kunne indpasse BRT’en. Flere
steder er der fordelagtigt at lukke for ind- eller udkgrsel til
sideveje, saledes at der kun er hgjre-ind eller hgjre-ud, og
trafikken i BRT-sporet dermed begraenses. Trafikken som
begreenses kan handteres via de gvrige lokalveje i omra-
det, hvormed adgang til/fra lokalgaderne og motorvejen
fortsat er mulig.

Ved Kildegards Plads er der treengsel specielt i myldreti-
derne, hvilket giver kgdannelser i stort set alle retninger.
En stor del af trafikken kommer nordfra ad Lyngbyvej

og svinger til venstre ad Kildegardsvej mod Gentofte
Sygehus og i Hellerup-omradet. Dette resulterer i store
kadannelser i morgenmyldretiden pa lokalgaden op mod
Kildegards plads og Kildegardsvej. Derfor er der i mulig-
hedsstudiet arbejdet med en udvidelse af Lyngbyvej ved
at bygge ud over motorvejen mellem Gentoftegade og
Kildegardsvej. Pa "overdaekningen” etableres et selvsteen-
digt venstresvingsspor.

Der etableres tre BRT-stationer pa streekningen, svarende
til der hvor linje 150S ogsa stopper i dag.
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== BRT-station

Figur 23 lllustration af mulig stationsplacering ved Jaegersborg station.

Brogardsvej — Jaegersborg Station
Mellem Brogardsvej og Jeegersborg station fastholdes det
sidelagte tracé.

| retning mod nord fastholdes den eksisterende lgs-

ning, hvor busserne fra stoppestedet pa broen over
Brogardsvej krydser lokalkerebanen og fortsaetter i en
tilkarsel til motorvejen. | forlaengelse af tilkarslen etableres
et BRT-spor langs motorvejen, hvor der i dag er cykelsti.
BRT-sporet fortsaetter til Jeegersborg Station, hvor der
etableres en ny BRT-station med god omstigning til S-tog
og Neerumbanen.

Fra BRT-stationen ved Jaegersborg station fares BRT’en
mod syd i siden af motorvejen, hvor der i dag er cykelsti,
og den fortseetter gennem tunnelen under Lyngbyve;.
Dermed kan BRT’en indpasses i det eksisterende
tveersnit.

Cykelstien fares i ny tunnel under Lyngbyvej til den eksi-
sterende cykelsti syd for Lyngbyvej. Cykeltunnelen ligger
ca. 20-30 m nord for eksisterende cykeltunnel og bliver lidt
kortere end i dag. | retning mod nord flyttes cykelstien bort
fra den nuvaerende placering gst for motorvejen og fares
langs Lyngbyvej til nord for den eksisterende cykel/gangsti
nord for forbindelsesvejens sydgaende spor. Det vil vaere
vigtigt at arbejde med tryghedsskabende elementer, sa
tunnelen og forbindelsen ikke opleves som utryg.

g S
aw ==

=== Cykelsti

Figur 24 Cykelstier ved mellem Brogardsvej og Jeegersborg station.

43




BRT linje 150S — Mulighedsstudie af BRT mellem Kgbenhavn og Kokkedal

Fortov Cykelsti Fortov
1,0 4,0 1,0

4 »
N |4

Figur 25 Principskitse for for cykel og fodgaengertunnel gennem
Jeegersborg Station.

Indgangen til Jeegersborg Station ombygges saledes

at den eksisterende gangtunnel forleenges til syd for
banen og anvendes af cykeltrafikken i begge retninger.
Cykelstien viderefgres syd for banen til Ved Stadion, hvor
den tilknyttes den eksisterende dobbeltrettede cykelsti.

Stationsbygningen vil skulle zendres for at fa plads til
cykelsti gennem stationen og plads til gaende til og fra
adgangen til S-togsperron og elevator. Denne andring
betyder at dagens adgang vil skulle udvides i bade bredde
og hgjde samt at adgangen skal fares hele vejen gennem
stationen mod syd. Det er samtidig vurderet, at en flytning
af elevator er ngdvendig for at kunne finde den ngdvendi-
ge plads til cykelsti og 'fortov’. Dog kraever denne ombyg-
ning neermere detaljer om stationsbygningen.

¢ === BRT-tracé i nordlig retning =
= = BRT-tracé i sydlig retning

Figur 26 Sidelagt til midterlagt tracé mellem Jaegersborgvej
og sammenfletningen.
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Jaegersborg station - sammenfletningen v. M3 / Hel-
singermotorvejen

Fra Jaegersborg Station fares BRT’en videre til frakgrslen
til Jeegersborgvej, som lukkes for biltrafik. BRT-tracéet
fortsaetter op ad rampen og krydser Jaegersborgve;j.
BRT’en viderefgres pa en ny bro over bade
Lyngbymotorvejen og Motorringvejens nordgaende spor
og videre mellem de to kgrespor pa Helsingarmotorvejen.

Pa forbindelsesmotorvejen mellem Lyngbyvej og
Helsinggrmotorvejen feres BRT-sporet fra en midter-

lagt placering pa Helsinggrmotorvejen til en sidelagt
placering syd for Jaegersborgvej. Bussporet i midten af
Helsinggrmotorvejen fares ud i det almindelige kerespor
efter det punkt, hvor Helsinggrmotorvejen deler sig i
Motorringvejen og forbindelsesvejen til Lyngbyvej. Bussen
krydser herefter de to k@respor og kgrer ind i BRT-sporet
vest for motorvejen umiddelbart syd for Jaegersborgvej

og frem til Jeegersborg Station. Tilkerselsrampen fra
Jaegersborgvej til motorvejen syd for Jeegersborgvej luk-
kes. Biltrafikkens hastighed nedseettes til 80 km/t pa hele
straekningen. | dag er der 80 km/t hastighedsbegraensning
fra Jaegersborgvej mod syd til Lyngbyve;j.

Trafikken pa de foreslaede lukkede ramper ved
Jaegersborgvej kan benytte Lyngby Hovedgade til at kom-
me til og fra Lyngbyve;j i stedet for at benytte til- og fra-
karslen ved Jaegersborgvej. Trafikken til/fra omradet gst
for motorvejen vil anvende Ermelundsvej og Brogardsvej
til at komme frem til/fra Lyngbyvej. Det bar undersgges
naermere i neeste fase, hvor stort omfanget af disse tra-
fikstramme er.

Cykeltrafikken mod nord ledes langs rampen under
Jeegersborgvej og herfra op pa Jeegersborgvej pa en ny
bro.

Helsinggrmotorvejen

Det midterlagte tracé fastholdes pa Helsinggrmotorvejen
og antallet af k@respor opretholdes pa hele straekningen.
Midterrabat inddrages og det er ngdvendigt at sideudvide
for at sikre tilstraekkelig plads. Det betyder at alle broer og
underfaringer pa straekningen enten sideudvides eller der
etableres en ny bro.

De naermere konstruktionsmaessige forhold ved broerne
og underfgringerne bgr dog undersgges naermere i det
videre arbejde for at sikre at disse forudseetninger er
korrekte.

Der etableres 6 BRT-stationer pa streekningen, hvor linje

1508 ogsa stopper i dag. Ved Harsholm Kongevej place-
ret stationen pa motorvejen frem for som i dag lige @st for
motorvejen.
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DTU Science Park

Nord for Istergd rasteplads forlader det midterlagte BRT-
tracé motorvejen pa en fly-over ind i DTU Science Park
og lander i et forlgb, der heenger sammen med en fort-
seettelse af Dr. Neergaardsvej. Ved Bgge Allé drejer BRT-
tracéet mod nord og forlgber sidelagt ast for Bage Allé.
Dette betyder at BRT-tracéet krydser Dr. Neergaardsvej
og Venlighedsvej, som signalreguleres. Adgangen til
flere af parkeringspladserne gst for Bagge Allé er forud-
sat lukket, saledes at der kun vil veere adgang et sted,
og der etableres en forbindelse internt mellem disse
parkeringsomrader.

Der etableres to BRT-stationer pa Bage Allé ved hhv.
Genvej, som knytter op pa det centrale DTU Science
Park og lige syd for Frederiksborgvej, som knytter op
pa virksomhederne i omradet og bebyggelsen nord for
Frederiksborgve;j.

Frederiksborgvej — Rungstedvej

Langs Frederiksborgvej og Rungstedvej placeres BRT’en
i den sydlige del af vejen. Pa straskningen mellem Bage
Allé og bebyggelsen omkring Gl. Hovedgade kan dette
ske ved at etablere BRT’en syd for den eksisterende ve;j.
Der etableres nyt signalreguleret kryds ved Mgllevaenget.

Mellem GI. Hovedgade og Usserad Kongevej vil det

vaere ngdvendigt at fierne den separate hgjresvingsbane
til Kammerradensvej og lave en kombineret ligeud-hgj-
resvingsbane i stedet. Fortov og cykelsti i sydlig side pla-
ceret helt taet pa eksisterende bygninger, hvor der er afsat
ca. 4,2m til cykelsti og fortov helt op ad facade. BRT’en
fores sammen med cykelsti og fortov indover "Ridebanen”
inden den svinger mod nord ad Ussergd Kongeve,;.

Der er ikke plads til at fastholde de nuveerende stoppe-
steder ved Hovedgaden og stoppested i gstlig retning ved
Hgrsholm Allé.

Usserod Kongevej frem til Harsholm Allé
Streekningen lukkes for biltrafik og karesporene omdan-
nes til BRT-tracé. Dermed vil der ikke ske aendringer af
profilet, dog med undtagelse af omradet ved den nye
BRT-station ved Hgrsholm Midtpunkt, hvor placeringen
af cykelsti og fortov rykkes lidt. Vejadgang til p-pladserne
langs den sydlige del af Ussergd Kongeve; tilsluttes via
ny vejadgang i ombygget kryds fra Rungstedvej, hvilket
forudseetter arealerhvervelse af have. Vejadgangen til
p-pladserne langs den nordlige del af Usserad Kongevej
tilsluttes via eksisterende vejadgang fra Harsholm Allé,
som ombygges til ogsa at tilbyde indkarsel. Dette kreever
en ny venstresvingsbane gstgadende kgreretning samt
maske at krydset signalreguleres. Dette ma vurderes neer-
mere i den videre proces.

Ussered Kongevej nord for Hersholm Allé og frem til
Breelte Skov

Mellem Harsholm Allé og Breelte Skov er det i analysen
ikke vurderet muligt at finde plads til dobbeltrettet BRT-
tracé. Derfor er der arbejdet videre med et et-sporet mid-
terlagt BRT-spor, hvor bussen i aktuel retning frem mod et
signalreguleret kryds kgrer i midten af vejen i eget tracé,
mens bussen i modsatte retning fra krydset kegrer i blandet
trafik. Kgreretningen skifter ved hvert signalregulerede
kryds og ca. halvvejs herimellem, saledes at busser i alle
signalregulerede kryds kan kgre ugeneret frem til krydset
og komme fgrst over inden biltrafikken far grant. Se figur
for konkret illustration af det et-sporede midterlagte BRT-
spor pa Usserad Kongeve;.
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Kgrebaner til biltrafik, cykelstier og fortov fastholdes pa
hele streekningen, mens der er behov for at fierne en del
svingbaner, inddrage rabatter og kantstensparkering pa
hele streekningen. Samtidig er det ngdvendigt at indsnaev-
re cykelsti og/eller fortov en del steder for at finde pladsen
til et BRT-spor.

Bygninger med indkgrsler og ikke-signalregulerede kryds
ndres til "hgjre ind-hgjre ud”. Konkret aendres i analysen
fglgende veje til "hgjre ind-hgjre ud”: Mosevej, Tjgrnevej,
Ahornvej, Reichhardtsti, Gl. Byvaenge, Ved Abredden,
Lyngsg Allé, Bloustradvej, Holmetoften og Breeltevaenget.

BRT-stationerne placeres pa streekningen efter signal-
regulerede kryds med egen buslomme. Perronerne vil
komme til at variere i stgrrelse afhaengig af hvilken plads
det er muligt at finde. Der etableres BRT-stationer ved
hhv. Kongevejs Centret, Bolbrovej og Breeltevej. Ved
Breeltevej er det ngdvendigt at arealerhverve pa begge
sider, for at fa plads til stationen. Omradet ved Bolbrovej
er i gstlig side udlagt i lokalplanen til et rekreativt omrade
med faciliteter, der knytter sig til et busstoppested. Dvrige
stoppesteder pa straekningen fijernes, da det er forudsat
at busserne karer i BRT-tracéet, men der kan stadig etab-
leres yderligere stoppesteder for de gvrige buslinjer hvis
ngdvendigt, bare uden buslomme.

Hvis det skal forudsaettes at der er 3,8 m til cykelsti og
fortov pa begge sider, vil det flere steder veere ngdvendigt
med arealerhvervelse pa begge sider af vejen (typisk op
til 0,5m i begge sider). Det er ngdvendigt at udvide eksi-
sterende tunnel til vandlgb nordvest for Kokkedalsve;.

Der bgr i den videre proces arbejdes videre med at
sikre gode krydsningsmuligheder pa tveers af Ussergd
Kongevej, hvilket bl.a. kan ske via signalregulerede fod-
gaengerfelter mv.

Usseregd Kongevej nord for Breelte Skov og frem til
Egedalsvej

Tracéet placeres her midterlagt i vejtracéet mellem
Breelte Skov og Christianshusvej, hvor BRT’en i det sig-
nalreguleret kryds fortseetter i gstlig side for at komme til
Egedalsvej og kunne svinge mod gst uden at komme i
konflikt med gvrig biltrafik.

Gennem Breelte Skov udvides vejprofilet mens rabatter
inddrages nord for Adalsvej frem til Christianshusve;.
Rundkgrslen ved Adalsvej ombygges til et signalreguleret
kryds. Det sidelagte tracé mellem Christianshusvej og
Egedalsvej placeres i det grgnne bzelte ind mod Kokkedal
Industripark, saledes at antallet af karespor og svingbaner
fastholdes.
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Egedalsvej

Fra Ussergd Kongevej svinger BRT’en mod gst ad
Egedalsvej i et sydligt placeret sidelagt tracé. Antallet

af kgrespor pa Egedalsvej reduceres til et i hver retning
frem for de nuvaerende 2 kgrespor pa streekningen hen

til indgangen til Kokkedal Industripark. Dermed undgas
at BRT’en kommer i konflikt med vandlgb i sydlig side af
Egedalsvej. Rundkarslen ved Holmegardsvej ombygges til
et signalreguleret kryds og BRT’en fortsaetter forbi Egedal
Kirke til Brensholmsdalsvej pa en streekning udelukkende
for busser sammen med dagens stinet.

Der etableres 3 BRT-stationer pa straekningen ved hhv.
Fredensborg Radhus og Bransholmsdalsvej samt en
midtvejs, som ligger lidt leengere mod vest end dagens
stoppested her.

Brensholmsdalsvej

BRT’en svinger mod syd ad Brgnsholmsdalsvej og ligger
sidelagt i vestlig side. Mellem Adalen/Mglledammen og
Adalsvej er det ikke muligt at finde plads til eget tracé,
hvorfor BRT’en her kgrer i blandet trafik frem til et nyt sig-
nalreguleret kryds ved Adalsve;.

Adalsvej

Ved Adalsvej svinger BRT’en mod gst og ligger sidelagt i
nordlig side af vejen frem til Kokkedal Station. Det er ngd-
vendigt at udvide eksisterende tunnel til vandlgb vest for
Jellerad Parkvej. Det er forudsat at signalregulere Jellergd
Parkvej. Egebakken bgr sammenbindes med Skovkanten
kobles til et nyt signalreguleret kryds ved Hgjmosen, frem
for at blive afviklet over BRT’en til Adalsvej.

Arealerhvervelse

Der er i forbindelse med skitseringen af BRT-anlaegget
foretaget en grov vurdering af behovet for arealerhvervel-
se. Dette er gjort ved at sammenholde det udlagte BRT-
tracé med matrikelkort og derigennem vurdere, hvor store
andele af hhv. private, erhvervs og offentlige matrikler,

det vil vaere ngdvendigt at erhverve. Pa den baggrund er
foretaget en opteelling af det samlede areal, der indregnes
under arealerhvervelse i anlsegsoverslaget.

| alt er der identificeret behov for ca. 12.900 m? areal fra
private matrikler. Behovet for inddragelse af privat areal er
primeert knyttet til Kokkedal og langs Helsinggrmotorvejen
og lokalgaderne i Gentofte.

Veerdisaetningen af offentligt ejede arealer, herunder ra-
batter og grenne omrader langs vejene, der inddrages til
BRT indgér ikke i omkostningsoverslaget.

| gennemgangen er der ikke identificeret behov for erhver-
velse af bygninger.
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5 Konsekvenser for
den kollektive trafik

BRT’en vil have en raekke positive effekter bade for drif-
ten af den kollektive trafik og for passagererne. Samtidig
forbedres driftseskonomien som udgangspunkt pa den
regionalt finansierede linje 150S, da kgretiden bliver
kortere, mens der tiltraekkes flere passagerer. Omvendt
vil frekvensen formodentlig skulle udvides for at matche
BRT’en serviceniveau, sa den samlede effekt er usikker.
Tilsvarende vil enkelte kommunale buslinjer ogsa have
gavn af at kere i tracéet, hvilket kan bidrage positivt til
driftsregnskabet — dog med relativ beskedne effekter, da
det typisk er kortere straekninger.

Effekterne er naturligt beheeftet med en raekke vaesentlige
usikkerheder. Effekterne er dog s@gt estimeret ud fra sa
objektive og gennemsigtige kriterier som muligt.
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Effekter pa koretid

Effekterne for kgretiden af BRT’en er beregnet ved hjaelp
af UITP’s model til karetidsberegning for nyanlaeg og
ombygning af veje. | modellen indgar hastighed, accelera-
tions- og decelerationskoefficienter samt opholdstider ved
stationer og signalanlaeg.

Dagens kareplanlagte tid kan veere praeget af en reekke
forskellige forhold. For at vurdere kgretidseffekten af etab-
leringen af en BRT pa et sammenligneligt grundlag er der
derfor bade opstillet en model for det nye BRT-anlaeg og
et reference-scenarie for den nuveerende udgave af linje
150S, som modsat linje 15E karer hele dagen og betjener
alle stoppesteder pa straekningen.
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Pa den made kan effekten af tiitagene pa BRT’en vurde-
res isoleret som differencen mellem beregningen for refe-
rencelinjen og BRT ens kgretid.

Ved beregningerne i UITP-modellen er anvendt falgende
parameterveerdier:

Referencelinje I;re.mtlld '9
etjening
Acceleration 0,9 m/s? 0,9 m/s?
Deceleration 1,0 m/s? 1,0 m/s?
15-40 sek (;fi:: sek
Opholdstider (afheengig af tationen gtgrr |
ved stationer stationens stgrrelse) stationens sta else)
Ueendret ift.

nuveerende betjening

Forsinkelse i kryds

. . 5-30 sek
i gennemsnit

0 sek

Tabel 2 Parametre anvendt i UITP-modellen til beregning af keretider.

Som hastighed er den gzeldende skiltede hastighed pa
vejnettet benyttet.

Kgretidsmodellen er sat op sa den giver et billede af kagre-
tiden i en travl periode af dagen ved at indregne stop ved
alle busstop/stationer, men uden at indregne forsinkelse
grundet kg og treengselsproblemer for vejtrafikken (dette

belyses seerskilt i neeste afsnit). Dermed opnas et centralt
sken for gennemsnitskgretiden over dagen med og
uden BRT. Der vil veere afgange, der kan kgres hurtigere
(f.eks. nar bussen aften/weekend ikke stopper pa alle
stop) og der vil veere tidspunkter hvor bussen i reference-
scenariet er langsommere grundet traengsel.

Det bemeerkes, at UITP-modellen naturligvis er en grov
teoretisk tilgang til fastleeggelsen af keretiden, som i prak-
sis skal raffineres neermere, men da modellen benytter
ens parametre for BRT’en og referencelinjen vurderes det
som et godt veerktgj til sammenligning af de to, og dermed
til vurdering af effekten.

Kearetidsestimatet fremgar af Tabel 3. Tabellen viser, at
keretiden pa streekningen estimeres til 40 min. i gns. pr.
retning — en reduktion sammenholdt med referencescena-
riets 47 min pa ca. 13 % svarende til 6 min. i gennemsnit.

” . Sparet
Reference BRT keretid %
Koretid pr. 47 40 6 13

retning i gns.

Tabel 3 Beregnede kearetider i UITP-modellen for BRT sammenholdt med
et rererence-scenarie ud fra den eksisterende betjening.
* Beregnet karetid for en sammenlignelig version af linje 15E/150S.

!HH|ﬂ|\||||||\lllunm----»
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Effekten skyldes bl.a. optimeret linjefgring, fuld prioritet i
de fleste lyskryds, isoleret karsel pa langt sterstedelen af
straekningen, der forhindrer hastighedsnedsaettelser og
optimale karekurver, der begraenser behovet for accelera-
tion og deceleration i nogle sving.

Effekt pa regularitet

Regulariteten er en af de parametre, der ogsa klart

vil blive styrket med etablering af BRT pa linje 150S.
Kgretidsanalysen i afsnit 2.4 viste, at kgretiden i gennem-
snit var en del laengere i myldretiden sammenholdt med
karetid udenfor myldretiden. Dette daekker samtidig over,
at kgretiden pa nogle afgange er vaesentligt laengere end
gennemsnittet, mens andre ligger neermere kgretiden
udenfor myldretid. Der kan saledes veere stor usikkerhed
knyttet til hvilken rejsetid passagererne kan regne med.

Denne usikkerhed er med til at underminere den kollektive
trafiks troveerdighed. Passagerer, der er athaengige af at
na frem pa et bestemt tidspunkt, ma derfor laegge ekstra
buffer ind pa rejsen for at sikre sig mod forsinkelser og
oplever dermed reelt en lzengere samlet rejsetid. Samtidig
nedbryder forsinkelser den kollektive trafiks brand.
Forsinkelserne er med til at skabe en forteelling hos pas-
sagererne om den kollektive trafik, som noget man ikke
helt kan regne med.

Med BRT’en vil kgretiden blive langt mere ensartet og
vil primeert variere afheengig af leengden af ophold ved
stoppesteder som fglge af varierende passagermaeng-
der. For at vurdere omfanget af den regularitetsgevinst,
der vil veere af BRT’en ses derfor i Tabel 4 pa forskellen
mellem den registrerede kagretid mellem stop (nettoke-
retiden) i dagtimer i forhold til kgretiden i morgen og
eftermiddagsmyldretid.

Som det fremgar, er karetiden ca. 1-4 min laengere i myld-
retiden sammenholdt med @vrige dagtimer. Der er her tale

Linje  Retning Koretid Tillaeg Tillaeg
udenfor morgen eftermiddag
myldretid (min.) (min.)

Mod Kokkedal 4
150S Station 44 +1% +2
1508 Mod Ngrreport 47 +1 +1

Station

Tabel 4 Samlet kgretid (minutter) mellem stop mellem Ngrreport Station
og Kokkedal Station jf. Movias keretidsregistreringer for efteraret
2018.
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om en gennemsnitsvurdering for hele hhv. morgen- og ef-
termiddagsmyldretiden sammenholdt med kgretiden uden
for myldretiden, hvor der ogsa er udfordringer. Dette deek-
ker dermed over store variationer, hvor afgangene nogle
gange kgrer til tiden og andre gange er meget forsinkede.
Samtidig oplever linje 150S i dag ogsa forsinkelser uden-
for myldretiden, hvilket yderligere forsteerker denne effekt.
BRT’en vil kunne fierne disse udsving, hvilket vil gavne
opfattelsen af systemet som hgjklasset markant og sikre
langt mere retvisende kgreplaner.

Passagereffekt

Med etableringen af BRT pavirkes pastigertallet pa linjen
af en reekke parametre. Mens nogle stop pa dagens linjer
ikke betjenes direkte, tilfgjes nye stop andre steder samti-
dig med, at nogle oplande gges. Samtidig forbedres kvali-
teten af tilbuddet markant.

Vurderinger af fremtidige passagereffekter er behaeftet
med stor usikkerhed, da parametre som fremtidige rejse-
mgnstre, byudvikling, reaktioner pa serviceforbedringer
med videre ikke er faste kendte stgrrelser.

Der er i arbejdet ikke brugt trafikmodel til at estimere
antallet. Passagereffekten er i stedet kvantificeret pa de
enkelte deleffekter gennem faglige vurderinger og brug af
elasticiteter for rejsetid. Folgende aspekter indgar:

e Passagergrundlag — andret betjening. Grov, faglig
vurdering af overflytningsmuligheder for rejsende fra
stop, som ikke laengere betjenes direkte og af passa-
gerpotentiale pa nye stop og stop, hvor tilgeengelighe-
den gges.

e Passagergrundlag — byvakst. Grov vurdering af hvor-
dan den kortlagte byvaekst vil pavirke det grundlaeggen-
de passagertal. Udviklingen af byveekstomraderne er
planlagt ud fra den nuvaerende transportsituation, men
BRT’en kan veere med til at understette og fremskynde
realiseringen, ligesom det vil pavirke fremtidige planer
hvis BRT-stationerne opnar status af stationsneert areal,
hvilket en forsggsordning p.t. giver mulighed for at
ansgge om.

Koretidseffekt. Reduceret karetid ggr BRT mere attrak-
tivt og tiltreekker dermed flere passagerer.

Regularitetseffekt. Forbedringen af regulariteten giver
feerre og kortere forsinkelser pa linjen. Det medferer et
veesentligt mere palideligt produkt for passagererne,
som sjaeldent vil opleve forsinkelser. Dette er en para-
meter, der veegtes hgijt for de rejsende.
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o Systemeffekt. En hgjklasset BRT med hgj komfort i
karetgjer og pa stationer, bedre kgrekomfort og et sam-
let hgjkvalitets image giver en del af de samme pas-
sagereffekter, som ses ved indfgrelse af skinnebarne
systemer som letbane. Denne faktor omtales ofte som
"skinneeffekten” eller "systemeffekten”.

| tilleeg til disse vil flere andre parametre kunne spille

ind pa det samlede passagertal. Her kan bl.a. neevnes
frekvensen, som i denne analyse er fastholdt pa nuveae-
rende niveau, men i praksis formodentlig vil blive hgjere.
Samtidig kan den afledte reduktion i fremkommelighe-
den for biltrafikken som fglge af BRT en i sig selv vaere
med til at understette @get overflytning fra bil, hvor flere
vaelger BRT’en med fuld fremkommelighed. Disse para-
metre er dog ikke indregnet i passagerestimatet.

Passagergrundlag

Linje 150S og 15E har tilsammen ifglge Movias passager-

statistik for foraret 2019 samlet omkring 18.800 pastigere
pa hele streekningen pr. hverdag.

En raekke forhold omkring valg af linjefaring betyder at
dette passagergrundlag justeres for at finde et mere ret-
visende grundlag at regne de servicemaessige effekter
ud fra. Denne justering er gjort ved en gennemgang af de
enkelte stationer pa BRT’en, for at se hvordan parametre
som eendring i linjefaring og stopmanster spiller ind. De
vaesentligste vurderinger er:

e Den nye station Brensholmsdalsvej er i hgj grad
placeret pa baggrund af de taette boligomrader rundt
om stationen — iseer opkoblingen til Egedalsveenge. Det

vurderes ud fra en sammenligning med omrader med til-
svarende teetheder og dermed passagerpotentiale at en

ny station kan tiltreekke omkring 300 daglige pastigere.

o Flyttet station pa Egedalsvej. Stationen er flyttet
lidt mod vest for at placere sig mellem de 2 stationer
i hver ende af Egedalsvej og placere sig taettere pa
Kokkedal Industripark som “erstatning” for det nedlagte
stop pa Adalsvej. Den nye station ligger taet pa den
udbygning pa op til 22.000m2, som der er mulig for.
Det er vurderet at stationen mister 50 daglige pastigere
ift. i dag — primeert som felge af den nye station mod
Brgnsholmsdalsve;.

Fredensborg Radhus. Grundet udviklingen i omradet
rundt om radhuset er der regnet med ca. 50 nye pasti-
gere per dag.

Christianshusvej. Stationen er en erstatning for to
nuveerende stop ved hhv. Adalsvej og Breelte Skov.
Stationen ligger samtidig teet pa udviklingsomradet ved
Cirkelhuset samt teet pa boligerne ved Christianshusve;j
samt Velux. Der er regnet med 150 nye pastigere pa
denne station.

Breeltevej. Stationen er en sammenlaegning af to
nuvaerende stop med lav benyttelse. De to stop har
tilsammen 110 pastigere i dag og vurderes fremadrettet
at kunne opna et grundlag pa 100 daglige pastigere.

Horsholm Midtpunkt. Stationen vurderes at blive

mere attraktiv, da der ikke er biler pa denne straekning
og samtidig skabes der et endnu mere sammenkoblet
byknudepunkt med gode omstigningsmuligheder til an-
dre buslinjer. Endvidere vil en del af de passagerer, som
i dag anvender Hovedgaden til 150S fremover anvende
Hgrsholm Midtpunkt. Det vurderes at generere ca. 150
nye pastigere.

Boge Allé/Frederiksborgvej. Stationen vil koble op pa
bade den nordlige del af DTU Science Park samt bolig-
omradet og erhvervsomradet nord for Frederiksborgve;j,
som i dag slet ikke er betjent med en buslinje mod bl.a.
DTU og Kgbenhavn. Udbygningen af DTU Science Park
i nord er ogsa taget i betragtning her. Det vurderes at
ca. 300 nye pastigere vil anvende denne station.

Boge Allé/Genvej (DTU). Stationen ligger mere centralt
ift. de mange virksomheder end pa Hgrsholm Kongevej,
som er lidt i bagkanten af omradet og uden passagerpo-
tentiale mod gst. Samtidig er der planer om en udbyg-
ning af DTU Science Park med en rummelighed pa

op til 90.000 m? erhverv, som vil koncentrere sig mere
rundt om en station pa Bage Allé. Det vurderes at ca.
350 nye pastigere vil anvende denne station.

Lundtofteparken. Udbygningen af DTU mellem motor-
vejen og Lundtoftegardsvej pa op mod 90.000 m? samt
etableringen af nye ungdomsboliger i omradet vurderes
at tiltreekke ca. 200 nye pastigere.

Raevehgjvej (DTU). Her kobles BRT’en og den kom-
mende letbane i Ring 3, hvilket forventes at gare om-
stigning endnu mere attraktiv end i dag med 2 S-busser.
Udbygningen af omradet har et potentiale pa op til
75.000m2 mellem motorvejen og Lundtoftegardsve;j
samt yderligere 75.000m2 pa gstsiden af motorvejen
teet pa Reevehgjvej. Samlet vurderes stationen at kunne
tiltreekke 400 nye daglige pastigere.

51




BRT linje 150S — Mulighedsstudie af BRT mellem Kgbenhavn og Kokkedal

e Jagersborg Station. Koblingen til S-tog og Lokaltog
vurderes at veere attraktiv, da den vil muliggare nogle
helt nye rejsemuligheder. Det er her vurderet at op mod
500 daglige pastigere vil finde dette fordelagtigt.

Samlet set gges passagergrundlaget dermed med ca.
2.500 pastigere til ca. 20.300 pastigere som falge af dis-
se &ndringer. Dette bruges som grundlag for vurdering af
de servicemaessige effekter.

Koretidseffekt

For at vurdere karetidsreduktionens effekt pa pastiger-
tallet benyttes en elasticitet pa -0,5 baseret pa erfaringer
fra en raekke europaeiske byer herunder Kgbenhavn. Det
betyder konkret, at en 10 % reduktion i keretiden vil fare
til 5 % flere pastigere.

Pa linje 150S ventes karetiden reduceret med ca. 13 % i
gennemsnit svarende til 6-7 % veekst i passagertallet. Det
svarer dermed til ca. 750 nye pastigere.

Regularitetseffekter

Baseret pa karetidsregistreringerne vurderes forsinkelses-
tiden at kunne reduceres med ca. 2 minutter svarende til
4 % i myldretiden, da BRT’en isolerer busserne fra gvrig
trafik og dermed fjerner den vigtigste forsinkelseskilde.

Transportgkonomiske nggletal viser, at forsinkelsestid
veegtes ca. tre gange sa hgijt for passagererne som almin-
delig karetid, hvilket blandt andet skyldes den usikkerhed
forsinkelsen giver omkring den samlede rejsetid.

Noget af den forleengede kegretid er dog i dag indregnet
i kareplanerne, og fales dermed ikke sa udpraeget som
forsinkelsestid for passagererne. Derfor er det her groft
antaget at de 4 % besparelse pa forsinkelsestiden "kun”
vaegtes dobbelt ved brug af priselasticiteten.

Effekten rammer naturligvis kun de rejsende i myldretiden.
Der er int. Movias passagerstatistik ca. 56 %, der rejser i
de seks mest belastede timeband.

Samlet giver regularitetseffekten pa den baggrund ca.
310 nye pastigere.

Systemeffekt

Ved at etablere et hgjklasset system, hvor der investeres i
hgj komfort i keretgjer og pa stationer, bedre kgrekomfort
og et samlet hgjkvalitets-image omkring systemet opnas
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en del af de samme effekter som ses ved indferelse af
skinnebarne systemer som letbane. Denne faktor om-

tales ofte som "skinneeffekten”, "systemeffekten” eller
"komforteffekten”.

Der findes ikke klare entydige erfaringstal, der fastlaegger
preecis, hvor stor denne effekt er. Det star heller ikke klart,
hvor meget en hgjklasset BRT kan forventes at opna i for-
hold til en letbane. | praksis vil dette naturligt ogsa afheen-
ge af kvaliteten af systemet.

Ud fra usikkerhederne opereres derfor med et spaend
for denne post med udgangspunkt i de antagelser, der
er gjort om systemeffekt i passagerberegninger for f.eks.
Odense Letbane og Aalborg Letbane/BRT.

| disse projekter er der brugt en "skinnefaktor” for letbane
pa 25 %, mens der for Aalborg BRT i stedet er regnet med
en komfortfaktor pa 12,5 %.

BRT’en som den er skitseret her er teenkt meget hgjklas-
set, og vi opererer derfor med et spaend pa 10 % - 20 %,

svarende til 1.100-2.200 nye pastigere.

Passagereffekterne er sammenfattet i tabel 5.

Pastigere/
hverdag

Dagens pastigertal pa straekningen 18.600
Opdateret pastigertal pa streekningen inkl. 20.300
byvaekst

Koretidseffekt +750
Regularitetseffekt +310
Systemeffekt +1.100-2.200
Samlet vaekst i antal pastigere grundet 2.900-3.200

BRT-effekt
Passagervaekst ift. passagergrundlaget i % 21%-27%

Samlet pastigertal pa BRT-streekningen 22.400-23.500

Tabel 5 Passagereffekter for BRT (150S) — pastigere/hverdag.
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Samlet vurderes BRT’en sammen med byudviklingen at
kunne udlgse et potentiale pa mellem 21 % og 27 % flere
pastigere i korridoren svarende til mellem 3.800 og 4.900
nye pastigere om dagen.

Driftsudgifterne

Baseret pa vurderingen af effekten pa keretid og regula-
ritet er foretaget vil et groft estimat pa udviklingen i drifts-
udgiften til systemet. Der er taget udgangspunkt i dagens
driftsopleeg. | praksis vil BRT en kreeve flere afgange helt
til Kokkedal Station (hvis ikke der etableres en vendeplads
i DTU Science Park), da BRT’en ikke kan operere med
afkortede afgange, hvilket vil fordyre driftsudgifterne.

De primeere effekter pa driftsudgiften vil veere pa de regio-
nalt finansierede linjer 150S og 15E. Enkelte kommunale
buslinjer ogsa have gavn af at kgre i tracéet, hvilket kan
bidrage positivt til driftsregnskabet — dog med relativ be-
skedne effekter, da det typisk er kortere straskninger.

Det bemzerkes endvidere, at der ma forventes dyrere drift
og lavere indteegter i anlaegsperioden, hvor busserne kan
blive tvunget til relativt lange omvejskarsler. Samtidig ma
der forventes en vis indkgringsperiode efterfglgende, for
det fulde passagertal realiserer sig. Dette er der ikke fore-
taget naermere vurdering af her.

Ses isoleret pa effekten af reduktionen af kgretiden, sa

vil den gennemsnitlige kgretid og dermed driftstimer og
bruttoudgift kunne reduceres 12 % svarende til 9.100 kg-
replantimer/arligt. Med en gns. timepris oplyst af Movia pa
560 kr./time for generel S-busdrift svarer det til 5,1 mio. kr.
i besparelse arligt.

Hertil kommer at regularitetsforbedringerne kan bidrage
til bedre ressourceudnyttelse. Hyppige forsinkelser kan
fare til, at der ma investeres i ekstra kontraktbusser for
at sikre, at forsinkelser ikke forplanter sig. Dette er dog
ikke indregnet her, grundet usikkerheden og fordi en del

af forsinkelsestiden er indregnet i den gennemsnitlige
keretid.

Besparelsespotentialet modsvares dog af gnsket om

at indseette hgjklassede elektriske BRT-busser pa
streekningen. Movia skgnner groft, at sadanne busser

vil koste omkring 700 kr./t at drive svarende til et 25 %
tilleeg pa timeprisen. Dermed forventes merudgiften il
BRT-materiel og kgretidsreduktionen at naesten opveje
hinanden sa bruttoudgiften kun er lidt hgjere end i basis-
scenariet (+4,0 mio. kr. arligt), nar der ses pa den samlede
BRT-streekningen.

Movia anslar, at en fgrerlgs bus kan opereres for 420 kr.
pr. time. Den vaesentligt lavere timepris skyldes, at en
markant del af timeprisen i dag udggres af Ign til chauf-
faren. Hvornar dette kan blive aktuelt og om det stiller
andre fysiske krav til systemet, er steerkt usikkert, men det
vurderes sandsynligt at fgrerlgs drift kan realiseres pa et
lukket BRT-system fgr det vil blive aktuelt i den blandede
trafik.

Hvis det bliver realiteten pa et tidspunkt for linje 1508, vil
der saledes ligge en vaesentlig potentiel besparelse pa 25
% i forhold til basisberegningen med nuvaerende materiel.

Driftsindtaegter
Passagereffekten vil have en veaesentlig indflydelse pa ind-
teegterne pa linjen.

Movias billetstatistik viser, at en gennemsnitlig passager
pa linje 150S og 15E betaler ca. 10,2 kr. i billetindtaegter i
2019, hvor Bynet 2019 er tradt i kraft.

Laegges det tal til grund, betyder den estimerede passa-
gerforggelsen som fglge af BRT ens serviceeffekter mel-
lem 6,6 og 9,9 mio. kr. arligt i agede billetindtzegter,
med en forudsaetning om, at hverdagstallet kan omregnes
til et arstal ved en faktor 300.

Driftstimer Nuvarende BRT-materiel Forerlgs
materiel (mio. kr./ar) BRT-materiel
(mio. kr./ar) (mio. kr./ar)
Referencelinje 150S og 15E 73.800 41,3 51,7 -
Koretidsbesparelse med BRT 9.100 51 6,4 -
Samlet driftsudgift BRT 64.700 36,2 453 27,2

Tabel 6 Effekter pa driftsudgifter ved forskellige materielbrug.
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@dvrige trafikale
konsekvenser

Konsekvenser for vejtrafikken

BRT-linjen sikres fuld prioritet i de signalregulerede kryds
ved at anmelde bussen i sa god tid, at signalet altid vil
kunne na at afvikle igangveerende signalfaser, og skifte sa
bussen far grent ved ankomst. Ved passage af stoplinjen
afmeldes bussen igen, og busfasen afsluttes. Ved forst at
skifte til grant nar bussen er i en standselaengde fra stop-
linjen og efterfelgende afslutte grent, nar bussen har kryd-
set stoplinjen, kan spildtiden minimeres. Da BRT-linjen vil
have hgj frekvens, svarende til 3-5-minutters drift i spidsti-
men (i hver retning), kan der i princippet forventes en bus
i hvert signalomlgb. | de signalanlaeg, hvor det ikke er ge-
ometrisk muligt at indfere separat regulerede svingfaser,
og bussen af sikkerhedsmaessige grunde, dermed skal
afvikles i sin egen signalfase, vil grantiden for de gvrige
trafikanter blive reduceret. Det er derfor helt afggrende, at
busprioriteringen og signalstyringen fungerer effektivt.

| forbindelse med fastlaeggelsen af BRT-tracéet er der i vi-
dest muligt omfang forsggt at tage hensyn til afviklingen af
den gvrige trafik. Der er imidlertid steder pa straekningen,
hvor BRT-tracéet medfarer reduktion af eksisterende antal
karespor, og dermed vil nedsaette den nuvaerende kapaci-
tet. Det drejer sig om fglgende dele af BRT-straekningen:

Lyngbyvej

Pa streekningen mellem Haraldsgade og Hans Knudsens
Plads fiernes et karespor i hver retning. Streekningen har i
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dag tilladt kantstensparkering uden for myldretiderne. Ved
at fierne et ud af tre spor i hver retning, nedseettes straek-
ningens kapacitet med ca. en tredjedel. Hertil kommer sa

de aendrede parkeringsforhold, hvor den nedlagte parke-

ring ma tilvejebringes anden steds.

| selve krydset Haraldsgade/Sejragade/Lyngbyvej vil

det, pga. reduktionen i antal kgrespor, blive ngdvendigt
at tildele mere grgntid til Lyngbyvej pa bekostning af si-
deretningerne. Herved ma det formodes at der vil opsta
kadannelser fra sideretningerne i myldretiderne. Der er
ikke set pa konsekvenserne ved den fremtidige trafik og
fordelingen af denne. Dette begr undersgges neermere i en
forundersggelse.

Lyngbyvejens lokalgader

Pa lokalgaderne mellem Hans Knudsens Plads og
Brogardsvej indpasses BRT’en og der opretholdes et
kerespor for biltrafikken pa hele straekningen, hvormed
straekningens kapacitet opretholdes nogenlunde. Der er
trafik, som skal krydse BRT-sporet for at svinge til hgjre,
hvilket kan give udfordringer, men som ogsa opleves
med dagens busdrift pa streekningen. Derudover opere-
res med at lukke for ind- eller udkgrsel fra flere sideveje,
hvilket betyder at trafikken i omradet vil skulle afvikles lidt
anderledes.

Der er ikke set pa konsekvenserne ved den fremtidige
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trafik som fglge af Nordhavnsvejens forlaengelse og
fordelingen af denne, ligesom den fremtidige byudvik-
ling fra Nordhavn og en eventuel Lynetteholm heller
ikke er medtaget. Dette bar undersgges narmere i en
forundersggelse.

Usserad Kongevej

Pa Ussergd Kongevej etableres nye signalanlaeg i flere
af de kryds som i dag kun er vigepligtsregulerede. Pa
straekningen op til de signalregulerede kryds anleegges

et midterlagt BRT-spor, s BRT’en kan gives prioritet.
Venstresving skal generelt afvikles fra ligeud-sporet i
Ussergd Kongevej. Dette kan medfare at ligeud retningen
blokeres i omlgb med flere venstresvingende end der er
plads til i krydsets midte (mellem BRT-sporene).

Indfgrelsen af BRT-sporet pa Usserad Kongevej betyder
at adgang til matrikler udelukkende kan ske ved hgjre ind/
ud. Dette vurderes som en gene ift. i dag.

Samlet set vurderes indfgrelsen af BRT-sporet ikke at
medfgre en vaesentlig reduktion af streekningens kapaci-
tet, men restriktioner i form af manglende muligheder for
overhaling kan medfgre forsinkelser/kadannelser. Forbud
mod venstresving ind til og ud fra matrikler vil ngdven-
diggere tilladelse af U-vendinger i de signalregulerede
kryds, hvilket jf. ovenstdende kan medfere kedannelse pa
Ussergd Kongeve;.

Pa den sydlige del af Ussergd Kongevej lukkes for bil-
trafikken, som ledes udenom bymidte ad Harsholm Allé.
Her etableres en ny adgangsve;j til de nordligste p-plad-
ser ved Harsholm Midtpunkt langs Usserad Kongeve;.
Adgangsvejen tilsluttes det eksisterende signalanlaeg i
krydset Ussergd Kongevej/Rungstedvej (parallelt med
Ussergd Kongevej).

Egedalsvej

P& Egedalsvej mellem Ussergd Kongevej og Kokkedal
Industripark, reduceres antal kgrespor fra to til et i hver
retning. Dette vil halvere kapaciteten i forhold til i dag,
hvilket dog ikke vurderes som problematisk, da der er et
betydeligt kapacitetsoverskud i dag.

Rundkearslen ved Kokkedal Industripark aendres til et firbe-
net signalanlaeg, hvor BRT-tracéet kan feres igennem i sin
egen signalfase.
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[/ Stedsanalyse af to
udvalgte BRT-stationer

BRT medfgrer et markant fysisk indgreb i vejen og byen,
men hvis det ggres med omtanke og respekt for de
omkringliggende bydele kan BRT’en fungere som en lgf-
testang ud over opgraderingen og revitalisering af byom-
raderne langs korridoren.

BRT’en kan som hgjklasset kollektiv trafikkorridor under-
stotte byudviklingen og @ge attraktiviteten af de omkring-
liggende omrader, da kvaliteten af transportmulighederne
@ges. BRT’en vil knytte omradet teettere sammen med re-
sten af hovedstadsomradet og gaere det lettere at rejse pa
tveers for de der bor eller har rejsemal her. Samtidig kan
arbejdet med bymiljget langs korridoren og saerligt om-
kring stationerne, veere med til at skabe sammenhaengen-
de byrum og nedbryde barrierer frem for at skabe dem.

For at give et billede af hvordan dette kan ggres i for-
skellige sammenhaenge gennemgas i dette kapitel to
eksempler pa mulig stationsindpasning, der inddrager den
omkringliggende og understgtter bedre sammenhaeng.
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Raevehgjvej ved DTU, som er linjens naeststarste station.
Her vil fokus veere pda, hvordan BRT kan indpasses midt
pa motorvejen og skabe god adgang til bade letbanen i
Ring 3 samt DTU og virksomhederne i omradet. Samtidig
er fokus pa at understgtte visionen om at udbygge hele
omradet teet omkring motorvejen og undga at motorvejen
opleves som en barriere pa tveers.

Hersholm Midtpunkt, som er et stort handelsstrag, med
mange handlende og mange arbejdspladser. Studiet har
her fokus pa at skabe en god kobling for cyklister, gaende
og rejsende med kollektiv trafik fra Usserad Kongeve;.
Samtidig er det et eksempel pa, hvordan BRT kan indpas-
ses i et byrum, hvor biler er fijernet og dermed skaber et
mere roligt byrum.
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Reevehgjvej, DTU

Stoppestederne ved Raevehgjvej er placeret langs
Helsinggrmotorvejen, afskeermet af stgjskaerme. De
betjener primaert studerende, som rejser enten til eller

fra DTU Campus Lyngby. | omradet er der desuden
Novozymes Innovation Campus, som samarbejder med
DTU, og et kollegie. Yderligere byudvikling er planlagt syd
for Novozymes med et teknisk gymnasium - H. C. Qrsted
Gymnasium - og et reekkehusomrade, mens der vest for
motorvejen planlagges flere studieboliger, kontorer, labo-
ratorier og detailhandel.

BRT’en anleegges som et midterlagt tracé pa motorvejen
med adgang via elevator fra motorvejsbroen. Stationen
bliver en vigtig kobling mellem bussystemet og den kom-
mende letbane, hvorfor det vil fungere som et essentielt
skifteknudepunkt for de mange daglige pendlere. | samspil
med gode faciliteter for ventende passagerer og cyklister,
vil stationen give et lgft til de omkringliggende arealer og
facilitere skift mellem flere transportformer. Det kommen-
de arbejde med at planlaegge byggefelter og uderum i are-
alet mellem Helsinggrmotorvejen og DTU (Tracéet) bliver
derfor vigtigt for at fa skabt en god og tryg station. Da det-
te planleegningsarbejde ikke er gennemfgrt, er de mulige
bygninger indtegnet som hvide felter pa visualiseringen.

Figur 27 Visualisering af BRT-station ved Raevehgjvej (DTU) og letbanen i Ring 3.
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Harsholm Midtpunkt

Ved Hgrsholm Midtpunkt er omgivelserne af udpraeget
bymaessig kvalitet, modsat stoppestederne langs motor-
vejen. Omradet er Harsholm kommunes centeromrade,
som rummer Hgrsholm Midtpunkt, Kulturhus Trommen og
Hovedgaden, og DTU Science Park i Rudersdal kommune
er ikke langt mod syd. | gvrigt er der mange boliger savel
som rekreative arealer, fx Dronningedammen, i omradet.

Det er foreslaet, at en straekning af vejen skal lukkes for
biltrafik, saledes at busserne far deres eget tracé, og
stationen placeres midt pa det nuvaerende vejareal. Den

kommende BRT vil samle og understgtte bylivet omkring
midtpunktet, og vil med sidelagte perroner fremsta som
en integreret del af byrummet, der understgtter handels-
livet, hverdagens aktiviteter og det trygge, neere bymiljg.
BRT- stationen vil understgtte kommunens vision om at
fremme kollektiv transport som det beeredygtige valg med
sikre forhold for cyklister og fodgaengere. Perroner med
grgn beplantning understreger den grgnne profil og fort-
seetter de allerede gode takter fra omdannelsen af vejpro-
filet ved Kongevejs-Centret.

Figur 28 Visualisering af BRT-station ved Hgrsholm Midtpunkt.
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/7 Anlaegsgkonomi

Der er udarbejdet et anlaegsoverslag for den skitserede
BRT pa linje 150S. Anlaegsoverslaget tager udgangs-
punkt i Transportministeriets "Ny Anlaegsbudgettering for
forundersggelser”. Her udarbejdes et basisoverslag, som
er "det bedste realistiske estimat ud fra den tilgeengelige
viden” for projektets udgifter, givet at der er tale om et
overslag. Hertil laegges 50 % i korrektionstillaeg, hvormed
det indledende anlaegsoverslag fremkommer.

Anlaegsoverslagene er beregnet i 2020-priser ud fra en-
hedspriser fastlagt for de forskellige typer og meengder
for anlaegget i de forskellige tvaersnit, der skal bygges
undervejs. De anvendte enhedspriser er baseret pa erfa-
ringstal fra realiserede projekter samt anleegsoverslag pa
mere detaljeret niveau. Erfaringer er bl.a. hentet fra BRT
i Aalborg, projekter i Aarhus, samt enhedspriser fra rele-
vante og nyere vejprojekter i Hovedstadsomradet.

Anlagsbudgettets bestanddele
Anleegsbudgettet i nedenstaende tabel er opgjort fordelt
pa fire hovedposter:

e BRT-tracé og vejomlagning. Denne post daekker alle
omkostninger til etableringen af selve BRT-sporet samt
de tilpasninger, der skal gares i tilstadende vej og stinet
som konsekvens af indpasningen. De veesentligste del-
poster her er belaegningsarbejder herunder forstaerkning
ved standsningsstederne, rydning, signalreguleringer og
belysning.

e Stationer. Stationerne er indregnet med 42 m lange og
4 m brede sidelagte perroner opbygget som fortov, der
sikrer niveaufri indgang i bussen. Stationerne er prissat
med standard-laeskaerme m. baenke, hegn, kantsten,
rejsekortsudstyr og realtidsinformation. For motorvejs-
stationerne er til hver perron indregnet elevatortarn,
trapper samt stibro til tvaergaende broer. Seerlige stati-
onskonstruktioner, som de der er illustreret i stedsanaly-
sen i kapitel 7 er ikke indregnet i overslaget.
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o Konstruktioner. Denne post daekker de seerlige
konstruktioner undervejs, herunder bro- og tunnel-
l@sninger. Hvert anleeg er her vurderet enkeltvist og
prissat ud fra erfaringspriser samt leengde og omfang af
konstruktionen.

o Arealerhvervelse. Arealerhvervelsen daekker udgifter til
erhvervelse af areal og totalekspropriation af ejendom-
me. Omkostninger for areal er fastlagt med enhedspri-
ser, mens der for erhvervelse af ejendom er foretaget
seaerskilt prisseetning ud fra ejendomsvurderinger.

De tre fgrste poster indeholder omkostninger til gene-
relle poster, herunder forberedende arbejder, etablering
af arbejdsplads, trafikafvikling, rydnings-arbejder, jord-
handtering samt diverse undersggelser som opmaling,
geoteknik, miljg mv. Alle fire poster indeholder 20 % til
tekniske omkostninger (intern administration, projektering
og tilsyn.)

Anleegsbudgettet indeholder ikke driftsrelaterede
omkostninger, herunder materiel, depot og evt. lade-
infrastruktur til elbusser. Dette betragtes som en del af
driftsomkostningen og indgar i stedet som en del af drifts-
budgettet, som en operatgrleverance.

Samtidig er udgifter forbundet med ledningsomlagnin-
ger (gaesteprincippet) ikke medtaget ligesom udgifter til
supplerende forundersggelser og arkaeologi ikke medta-
get. Som udgangspunkt er der ikke krav om ledningsflyt-
ning i forbindelse med en BRT, hvorfor der ikke forventes
nogen starre udgift her. Det bar dog overvejes om man

i forbindelse med anlaegsarbejdet kan have gavn af at
flytte ledninger som ikke er for omkostningstunge, for at
reducere omfanget af driftsforstyrrelser og -afbrydelser pa
BRT’en.

Omkostninger til "lbyrumsmaessige og trafikale forbed-
ringer” af naboarealer, der greenser op til BRT’en, er
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Mio. kr. i 2020-priser Basisoverslag

Korrektionstilaeg Indledende anlagsoverslag

(kr) (50%) (kr.) (kr.)
BRT-tracé og vejomlagning 540 270 810
Stationer 164 82 245
Konstruktioner 767 383 1.150
Arealerhvervelse 28 14 42
Samlet 1.500 750 2.250

Tabel 7 Anlaegsoverslag for BRT langs linje 150S.

som udgangspunkt heller ikke medtaget i anlaegsoversla-
get medmindre det fremgar af tracégennemgangen kapitel
4.

Anlaegsoverslaget
Tabel 7 indeholder anleegsbudgettet brudt ned pa de fire
hovedposter.

Samlet estimeres de ca. 25,9 km BRT at koste 2,25 mia.
kr. svarende til ca. 87 mio. kr. pr. km. inkl. korrektionstillaeg
pa 50%.

Den starste post er "konstruktioner”, der daekker ca.
1,15 mia. kr. svarende til halvdelen af den samlede an-
leegssum. Udgifterne er primaert knyttet til ombygning
eller nye broer langs Helsinggrmotorvejen. Dette deekker
bl.a. over fem seerligt udfordrerende broer (+50 mio.kr.)
samt fly-over ved DTU Science Park og ved Jeegersborg
Station, som er bekostelige konstruktioner ift. det samlede
anlaegsoverslag.

"BRT-tracé og vejomlaegning”, dder deekker ca. 810 mio.
kr. svarende til 36 % af den samlede anlaagssum. Posten
svarer til 31,3 mio. kr. pr. km. Dette daekker dog over store
variationer, hvor der pa nogle streekninger relativt enkelt

kan etableres BRT i eksisterende vejareal, mens det pa
andre straekninger er ngdvendigt med en sterre ombyg-
ning af eksisterende gadeprofil.

Posten til stationer daekker ca. 11 % af anleegsover-
slaget, svarende til 245 mio. kr. . Prisen svarer til en
gennemsnitspris pa ca. 10,7 mio. kr. pr. station med to
sidelagte perroner. Der er her regnet med 13 almindelige
BRT-stationer i niveau, 10 BRT-stationer pa motorvej med
behov for elevatortarn, trapper og stibro til tveergaende
bro (den ene skal have stibroer over motorvejen for at
koble pa stinettet).

Posten til arealerhvervelse daekker en relativt lille del af
det samlede budget med 42 mio. kr. svarende til 2 %.

Anleegsoverslaget indeholder pa dette niveau mange usik-
kerheder, ikke mindst i forhold til anleeggene af de szerlige
konstruktioner.

Prislejet ligger et stykke over hvad sammenlignelige
BRT-projekter de senere ar er realiseret for eller esti-
meret til. Det skyldes iseer konstruktionsposten pa
Helsing@rmotorvejen, som ikke er konstruktioner som ses
i sammenlignelige BRT-projekter. Prislejet ligger derfor
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over hvad sammen-lignelige BRT-projekter er realiseret
for eller estimeret til. For sammen-lignelige BRT-projekter
geelder bl.a.:

e Aalborg BRT (Vesterbro-Grenlandstorvet) er estime-
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ret til 39,4 mio. kr. pr. km. Her keres pa enkelte straek-
ninger i blandet trafik, hvilket var med til at reducere
anleegsoverslaget. Omvendt har Aalborgs BRT 22
stationer fordelt pa de 12 km tracé, ligesom en stor del
af streekningen fgres gennem centrale byomrader.

Den Kvikke Vej blev realiseret til 52 mio. kr. pr. km
(2012-priser) for anlaeg i det centrale Kgbenhavn.
Prisen er opgjort til 130 mio. kr. i alt for den 5 km

lange straekning, hvoraf de 2,5 km er decideret BRT.
De 52 mio. kr. per km svarer her til fordeling af hele
anlaegssummen pa 2,5 km, mens den reelle km-pris for
BRT-anlaegget nok reelt er lavere, da der ogsa er brugt
penge pa de resterende 2,5 km.

BRT pa Ringvejen i Aarhus er estimeret til 55-60 mio.
kr. pr. km. Forprojektet undersager muligheden for at
indpasse hhv. sidelagte busbaner og midterlagt BRT pa
ca. 7 km af Ringvejen i Aarhus ved at udvide vejprofilet.
Projektet farer bl.a. til veesentlig arealerhvervelse under-
vejs da mange ejendomme og private matrikler ligger
naer Ringvejen.

BRT pa Ring 4 (Hgje Taastrup — Bagsvaerd). Er esti-
meret i 2020 til 56 mio. kr. pr km. Projektet har en stor
andel sveere konstruktioner i forbindelser med krydsning

af motorveje mv. omvendt er arealet langs en vaesentlig
del af tracéet relativt gunstigt for BRT-udbygning med
begraenset tilpasning af de eksisterende vejanlaeg til
folge.

BRT langs 200S (Avedere Holme — Gladsaxe
Trafikplads). Er estimeret i 2020 til 64 mio. kr. pr km.
Projektet har en del store udgifter til konstruktioner
undervejs, herunder 3 motorvejsbroer og en S-togsbro.
Lesningen deekker over store variationer, hvor der pa
nogle streekninger relativt enkelt kan etableres BRT i
midterrabat, mens det pa andre straekninger er nad-
vendigt med en stgrre ombygning af eksisterende
gadeprofil.

Sammenligningen viser, at BRT-overslaget for linje 150S
ligger over og det skyldes de mange brokonstruktioner pa
Helsinggrmotorvejen.
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8 Alternativer til
hovedforslaget

Denne rapport udger et tidlig-stadie forstudie af mulig-
heder for BRT langs linje 150S, og rapportens tracévalg
skal alene ses som et bud pa, hvilket tracé der vil give de
bedste effekter og/eller mindst mulige anlaagsmaessige
udfordringer/gener. Disse valg ligger slet ikke fast og neer-
mere analyser i de naeste projektfaser kan sagtens med-
fare at der treeffes andre beslutninger pa et mere objektivt
grundlag.

| dette kapitel gennemgas alternativer til hovedforslaget,
som ikke er valgt til i denne analyse. Det drejer som om
folgende lokaliteter/straekninger/lgsninger:

o Kokkedal
e DTU Science Park
e Lyngbyvej/Lyngbymotorvejen

Kokkedal

| Kokkedal har dagens betjening gennem Kokkedal
Industripark ogsa veeret i betragtning, hvor der kares
ad Adalsvej frem til Kokkedal Industripark og videre til
Egedalsvej.

For at indpasse BRT gennem Kokkedal Industripark er
lgsningsforslaget at fortsaette det sidelagte BRT-tracé
langs Adalsvej og sidelagt BRT-tracé i gstlig side op ad
Kokkedal Industripark, til hvor vejen deles. Herfra indpas-
ses BRT videre mod nord gst om traelasten og som kon-
sekvens er det ngdvendigt at lukke for biltrafik pa denne
streekning til krydset nord for treelasten. Dermed vil biltra-
fikken skulle kare ad buen vestom i erhvervsomradet og
BRT’en den direkte vej gennem omradet. Det vil forudsaet-
te at adgangen til/fra traelasten aendres til et andet sted og
samtidig vil biltrafik til/fra Volkswagen skulle kunne kgre
kortvarigt i tracéet. Mglledammen vil skulle forbindes med
Kokkedal Industripark pa en anden made, hvilket vil vaere
lzengere mod nord til et nyt signalreguleret kryds. Det er
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vurderet i analysen at lukning af Kokkedal Industripark for
biltrafik pa en delstraekning ikke er en attraktiv lasning, og
samtidig har det nuveerende stop p& Adalsvej har i dag

fa passagerer, der anvender bussen. Dermed er tilvalgt
lgsningen via Breansholmsdalsvej, hvor potentialet er vur-
deret storre, uden at skulle andre i vejadgangene rundt i
Kokkedal Industripark.

Det har ogsé veeret droftet at kare direkte ad Adalsve; til
Ussergd Kongevej, men stoppestederne ved Egedal Kirke
og Fredensborg Radhus er vurderet fortsat bar betjenes
grundet de hgje passagertal her. Derfor er dette alternativ
fravalgt.

DTU Science Park

Gennem DTU Science Park har det ogsa vaeret vurderet
om BRT’en skulle kagre ad Agern Allé frem for Bage Allé,
og dette er fravalgt i analysen grundet den lidt laengere
karetid (+ 1 min.), hvilket skyldes flere sving og en lidt
leengere linjefering. Agern Allé vil vaere en mere central
placering i dag, men udbygningen vil rumme store poten-
tialer pa begge sider af Agern Allé. | det videre arbejde
med BRT-projektet ma udbygningen af DTU Science Park
detaljeres neermere og BRT en tilpasses projektet, hvilket
bgr sammenholdes med generne for gennemrejsende
passagerer.

Adgang direkte fra motorvejen frem for fra Harsholm Allé
er vurderet at spare kgretid, hvilket har veeret vigtigt i ana-
lysen. Alternativet vil vaere en fly-over/under fra det mid-
terlagte BRT-tracé pa motorvejen til Harsholm Kongevej
gennem den 5-grenede rundkersel og inddragelse af are-
aler helt til matrikelskel for at finde pladsen til indpasning
af BRT pa Hagrsholm Kongevej frem til Bradebaeksvej.

Det er derfor tilvalgt at have en direkte adgang til DTU
Science Park fra motorvejen.
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Lyngbyvej/Lyngbymotorvejen

BRT’en kan indpasses pa midterlagt pa Lyngbymotorvejen
ved at inddrage et kagrespor i hver retning. Mellem
Brogardsvej og sammenfletningen med Motorringvejen
kan BRT fares i tunnel/fly-over for at komme hurtigt
igennem. Der er samtidig set pa en underjordisk station
under Jaegersborg station. Lgsningen er meget dyrere
end lgsningen med BRT pa siden af fordelingsvejen
mellem Lyngbyvej og Helsinggrmotorvejen. De trafika-
le konsekvenser ved ikke at inddrage et karespor pa
Lyngbymotorvejen til er samtidig vurderet at have store
konsekvenser for Gentofte.
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