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1 Baggrund 

1.1 Medlemsforslag fra Borgerrepræsentationen 

På Borgerrepræsentationens møde den 18. maj 2006 fremsatte Venstre, Kon-
servative, Dansk Folkeparti samt løsgængerne Finn Rudaizky og Wallait Khan 
følgende medlemsforslag: 

”Det foreslås, 

• at Borgerrepræsentationen beslutter, at der skal gives tilladelse til taxikør-
sel i samtlige byens busbaner, med mindre trafikale forhold på enkelte 
strækninger taler kraftigt imod, samt 

• at Københavns Kommune retter henvendelse til Københavns Politi med 
henblik på at få politiets samtykke til at gennemføre Borgerrepræsentatio-
nens beslutning.” 

Forslaget blev henvist til Teknik- og Miljøudvalget, som på sit møde den 7. juni 
2006 besluttede, at Teknik- og Miljøforvaltningen udarbejder en indstilling. 

1.2 Teknik- og Miljøforvaltningens belysning af sagen 

På baggrund af Teknik- og Miljøudvalgets beslutning d. 7. juni 2006 har Tek-
nik- og Miljøforvaltningen forestået udarbejdelsen af dette notat, der redegør 
for mulighederne for at ændre byens busbaner til kombinerede taxi- og busba-
ner.  

2 Sammenfatning 

2.1 Taxitrafik i relation til Trafik- og Miljøplanen 

I Københavns Kommunes Trafik- og Miljøplan er det et gennemgående tema, 
at Københavns Kommune ønsker at reducere individuel biltrafik og fremme 
mere miljøvenlige transportformer som cykel og kollektiv trafik. I den sam-
menhæng ønskes det at sikre og forbedre fremkommeligheden for busserne 
gennem bl.a. brug af busbaner og prioritering i signalregulerede kryds.   

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

Beregningerne af emissioner pr. personkilometer viser, at busser og personbiler 
generelt har lavere emission pr. personkilometer end taxier. Med udgangspunkt 
i Københavns Kommunes hidtidige målsætning om at fremme miljøvenlige 
transportmidler er det derfor uhensigtsmæssigt at fremme taxikørsel. Det vil 
eksempelvis være mere hensigtsmæssigt at fremme anden biltrafik, eller speci-
elt biltrafik, hvor antallet af passagerer er passende højt. 
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2.2 Den hidtidige politik for brug af busbaner 

I Københavns Kommune anvendes busbaner primært i forbindelse med bussig-
naler før flaskehalse, hvor gadernes rummelighed er begrænset. Derved ledes 
busserne forbi køen af holdende biler og via bussignalet frem foran den øvrige 
trafik ved vejindsnævringer. På de snævre strækninger kan alle trafikanter såle-
des udnytte vejens fulde bredde. Denne form for busprioritering er valgt af hen-
syn til den samlede trafiks fremkommelighed. 

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

2.3 Begrænsninger for kombinerede taxi- og busbaner  

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

2.4 Forslag til kombinerede taxi- og busbaner 

Det er undersøgt, hvor der eventuelt kan etableres kombinerede taxi- og busba-
ner. Forslagene til, hvor der kan etableres kombinerede taxi- og busbaner, er 
udpeget på baggrund af følgende kriterier: 

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

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

3. Der må ikke være cyklister i taxi- og busbaner 

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

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

En systematisk gennemgang af samtlige busbaner i Københavns Kommune ud 
fra ovenstående kriterier har resulteret i udpegninger af 10 busbaner, hvor der i 
givet fald kan etableres kombinerede taxi- og busbaner. De 10 busbaner er vist 
på Figur 1. De 10 strækninger har en samlet længde på ca. 7 km og udgør der-
med ca. 25 % af den samlede længde af busbanerne i Københavns Kommune. 
De 10 strækninger er opdelt i to kategorier. Strækningerne 1-9 på Figur 1 er i 
den kategori, der medfører færrest gener for bustrafikken, mens strækning nr. 
10 medfører flere gener for bustrafikken, og derfor er placeret i en særlig kate-
gori, hvor det nøje bør overvejes, om også denne strækning skal omfattes af de 
foreslåede ændringer. 



Kombinerede taxi- og busbaner 

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

5 / 47 

.  

 

Figur 1 Busbaner der foreslås ændret til kombinerede taxi- og busbaner.  

Det er karakteristik for de aktuelle forslag til kombinerede taxi- og busbaner, at 
banerne er beliggende på strækninger, hvor de aktuelle flaskehalse er begræn-
sede, og hvor fordelene for taxitrafikken derfor ligeledes er begrænsede. Samti-
dig kan taxikørsel i de kombinerede baner medføre reduktion af trafiksikkerhe-
den for den øvrige trafik og øget stress af buschaufførerne.  

Såfremt det besluttes at etablere kombinerede taxi- og busbaner på de foreslåe-
de strækninger, anbefales det her at overvåge trafiksikkerhed og fremkomme-
lighed for busser, taxier og den øvrige trafik. Herudover bør omfanget af util-
sigtede følgevirkninger overvåges, eksempelvis ureglementeret kørsel i busba-
ner og kombinerede taxi- og busbaner. 
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Det anbefales endvidere at forberede kørebanebelægningerne ud for de berørte 
busstoppesteder med henblik på at reducere risikoen for, at ventende passagerer 
bliver oversprøjtet ved passage af taxier i de kombinerede taxi- og busbaner.  

2.5 Udtalelse fra Københavns Politi 

I medlemsforslaget fra Borgerrepræsentationen er det centralt, at Københavns 
Politi giver samtykke til at ændre en række busbaner til kombinerede taxi- og 
busbaner. En tidligere version af dette notat har derfor været fremsendt til Kø-
benhavns Politi for kommentering. Københavns Politis holdning til kombinere-
de taxi- og busbaner kan sammenfattes i hovedpunkter: 

• Københavns Politi er betænkelig ved at ændre busbaner til kombinerede 
taxi- og busbaner, da det kan medføre en forringelse af trafiksikkerheden.  

• Københavns Politi er af den opfattelse, at taxierne kun må benytte de kom-
binerede taxi- og busbaner, når de befordrer passagerer, således at benyt-
telsen af banen sidestilles med kravet om, at banen kun må benyttes af bus-
ser i rute. 

• Såfremt Borgerrepræsentationen ønsker at ændre egnede busbaner til kom-
binerede taxi- og busbaner er Københavns Politi enige i valget af de 10 
busbaner.  

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

2.6 Udtalelser fra andre interessenter 

En række interessenter har haft mulighed for at kommentere en tidligere versi-
on af dette notat. Københavns Kommune har modtaget udtalelser fra følgende 
interessenter: 

• Dansk Erhverv 

• Dansk Taxi Råd 

• Frederiksberg Kommune 

• Movia 

• Storkøbenhavns Taxinævn 

• Trafikfunktionærernes Fagforening 

Dansk Erhverv, Dansk Taxi Råd og Storkøbenhavns Taxinævn er alle positive 
over for forslaget om at ændre busbaner til kombinerede taxi- og busbaner. De 
tre organisationer ser også gerne, at ændringen omfatter flere end de 10 udpe-
gede busbaner.  

Movia og Trafikfunktionærernes Fagforening er begge imod forslaget om at 
ændre busbaner til kombinerede taxi- og busbaner.  

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

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

3 De enkelte transportmidlers rolle 

For at undersøge det hensigtsmæssige i at ændre busbaner til kombinerede taxi- 
og baner er det relevant at belyse de enkelte transportmidlers rolle i det samlede 
transportbillede i København. Følgende transportmidler er inkluderet i beskri-
velsen: 

• Cykel 

• Privatbil 

• Bus  

• Tog 

• Taxi 
 
Beskrivelsen omfatter indledningsvis en redegørelse for hvorledes Københavns 
Kommunes Trafik- og Miljøplan forholder sig til de enkelte transportmidler. 
Derefter følger en kategorisering af de enkelte transportmidler som henholdsvis 
individuel transport og kollektiv transport, og endelig er der en gennemgang af 
miljøbelastningen fra de enkelte transportmidler.  
 

3.1 De enkelte transportmidlers rolle i Trafik- og Miljøplanen 

I Trafik- og Miljøplanen udtrykkes Københavns Kommunes målsætning for 
den fremtidige trafikudvikling i kommunen. Den gældende Trafik- og Miljø-
plan for Københavns Kommune er "Trafik- og Miljøplan 2004" udgivet i juli 
2005.  

Trafik- og Miljøplanen indeholder en handlingsplan med de 20 indsatsområder, 
der prioriteres højest. Et af disse 20 punkter omhandler københavnernes trans-
portvaner, herunder særligt valg af transportmiddel. I handlingsplanen er det et 
specifikt mål at få flere bilister til at vælge mere miljøvenlige transportmidler. 

I Trafik- og Miljøplanen er det derfor et gennemgående tema, at Københavns 
Kommune ønsker at reducere individuel biltrafik og fremme mere miljøvenlige 
transportformer som cykel og kollektiv trafik. Det er også et ønske at forøge 
den kollektive trafiks andel af den samlede trafik i København, og i den sam-
menhæng ønskes det at sikre og forbedre fremkommeligheden for busserne 
gennem bl.a. prioritering i signalregulerede kryds og brug af busbaner.   

3.2 De enkelte transportmidlers anvendelse 

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

• Brugeren kan frit vælge tidspunktet for den enkelte tur 

• Brugeren kan frit vælge start- og slutpunkt for turen 

• Brugeren kan frit vælge rejseruten 
 

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

• Brugeren kan vælge rejsetidspunkt ud fra en række fastlagte muligheder 
(køreplaner) 

• Brugeren kan vælge start- og slutpunkt for turen ud fra fastlagte stoppeste-
der og stationer 

• Brugeren kan normalt ikke påvirke rejseruten 
 

Baseret på ovenstående karakteristika er cykel, privatbil og taxi individuelle 
transportmidler, mens bus og tog er kollektive transportmidler. 
 

3.3 Miljøbelastning fra forskellige transportmidler 

Miljøbelastningen fra en enkelt tur afhænger af det valgte transportmiddel. For 
at kunne beregne miljøbelastningen er det bl.a. nødvendigt at have kendskab til 
det gennemsnitlige antal personer i det enkelte transportmiddel (belægning) 
samt energiforbruget for det enkelte transportmiddel.  

3.3.1 Antal personer pr. køretøj 

På baggrund af oplysninger fra Danmarks Statistik omkring det samlede trafik-
arbejde og den samlede persontransport er det muligt at beregne det gennem-
snitlige antal personer pr. køretøj. Tallene er opgjort for en række forskellige 
transportmidler, og resultatet af beregningen for rutebus, taxi og bil fremgår af 
Tabel 1. Tallene er opgjort på landsplan, og det er valgt at beregne gennemsnit-
tet for de seneste tre år, hvor der er tilgængelige data. 

Tabel 1 Gennemsnitlig belægning i rutebus, taxi og bil. Landsgennemsnit for 

periode 2001-2003.  

Transportmiddel Gennemsnitligt antal personer pr. køretøj 

Rutebus 9,75 

Taxi 0,79 

Bil 1,65 

 

Værdierne i Tabel 1 er landsgennemsnit, og er derfor ikke nødvendigvis repræ-
sentative for Københavns Kommune.  
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Vejdirektoratet har flere gange gennemført undersøgelser af den gennemsnitlige 
belægning pr. bil, og her er der konstateret udsving i belægningen afhængig af 
bl.a. årstid, ugedag, tid på dagen, vejtype og om det er land- eller byområde. 
Vejdirektoratets seneste undersøgelse blev offentliggjort i 2002, og af den 
fremgår det, at den gennemsnitlige belægning på årsbasis er 1,49 personer pr. 
bil på trafikveje i Københavnsområdet. De tilsvarende værdier for lokalveje og 
motorveje i Københavnsområdet er henholdsvis 1,52 og 1,45 personer pr. bil. I 
de videre beregninger benyttes en belægning på 1,49 personer pr. bil.  

For busserne er det muligt at beregne den gennemsnitlige belægning på bag-
grund af HUR's automatiske passagertællinger. På årsbasis er den gennemsnit-
lige belægning for de buslinier, der er relevante for Københavns Kommune, 
11,8 personer pr. bus. Tallet er opgjort på baggrund af tællinger fra foråret 
2006.  

For taxierne har det ikke været muligt at finde dokumenterede data, der speci-
fikt beskriver forholdene i København, og derfor anvendes landsgennemsnittet 
for belægningen i taxier. Dermed anvendes værdierne i Tabel 2 i den videre 
undersøgelse.  

Tabel 2 Gennemsnitlig belægning i bus, taxi og bil i København.  

Transportmiddel Gennemsnitligt antal personer pr. køretøj 

Bus 11,8 

Taxi 0,79 

Bil 1,49 

 

3.3.2 Emissioner pr. passagerkilometer.  

Der er stor forskel på brændstofforbruget pr. kilometer for en bus, en taxi og en 
personbil. Derfor er det relevant at opgøre emissionerne pr. passagerkilometer. 

Med udgangspunkt i den gennemsnitlige belægning pr. køretøj beregnet i afsnit 
3.3.1 beregnes emissionerne pr. passagerkilometer ved hjælp af TEMA2000, 
der er Transport- og Energiministeriets beregningsværktøj til energiforbrug og 
emissioner. For at kunne beregne emissionerne fra et køretøj er det nødvendig 
at have kendskab til hvilken EURO norm, det pågældende køretøj skal leve op 
til. Kravene til emissioner bliver løbende skærpet gennem indførelsen af nye 
EURO normer. Eksempelvis gælder EURO III normen for køretøjer solgt efter 
1. jan. 2001 mens EURO IV normen gælder for køretøjer solgt efter 1. jan. 
2006. 

Forudsætninger for beregningen  
I forbindelse med HUR's udlicitering af den kollektive trafik i hovedstadsområ-
det stilles der en række krav til bussernes emissioner. I HUR's 18. udbud af al-
mindelig rutekørsel med driftsstart d. 22. okt. 2006 var det et krav, at busserne 
som minimum er EURO III busser med partikelfilter, hvis de skal køre i Kø-
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benhavns centrum. EURO IV busser med eller uden partikelfilter samt gasbus-
ser lever også op til HUR's krav til busser i Københavns centrum. På den bag-
grund er det valgt at gennemføre emissionsberegningerne for disse fire busty-
per. 

For både taxier og personbiler er det afgørende for emissionsberegningen, om 
der er tale om diesel- eller benzindrevne køretøjer. Ifølge Danmarks Statistik 
blev 97 % af al taxikørsel i Danmark udført med dieseldrevne taxier i 20041, og 
derfor ses der bort fra benzindrevne taxier i emissionsberegningen. Ifølge sam-
me statistik blev 86 % af al personbilskørsel udført med benzindrevne personbi-
ler, og derfor ses der bort fra dieseldrevne personbiler i emissionsberegningen. 
Fordelingen mellem diesel- og benzindrift for taxier og personbiler for 2001 - 
2004 fremgår af Bilag 1.  

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

Motorstørrelsen spiller også en rolle i beregningen af emissionen fra taxier og 
personbiler. Valget står mellem en motor på 1,4 - 2 liter eller en motor på over 
2 liter. For taxier er det valgt at gennemføre beregningen for en motorstørrelse 
på over 2 liter, mens det for personbiler valgt at gennemføre beregningen for 
begge motorstørrelser.  

Der findes ingen lovkrav til taxiers brug af partikelfilter, og indkøb af køretøjer 
med partikelfiltre vil typisk medføre en ekstra udgift for vognmanden.  Oplys-
ninger fra Dansk Taxi Råd viser, at der er en stigende andel af taxier med parti-
kelfilter. Tallene viser dog også, at der for taxier indkøbt i 2006 og 2007 stadig 
er en overvægt af taxier uden partikelfilter2. Ud over taxierne indkøbt i 2006 og 
2007 findes der desuden en række ældre taxier uden partikelfilter. For taxiernes 
vedkommende er det derfor valgt at gennemføre beregningerne for køretøjer 
uden partikelfilter. 

Beregningerne er gennemført for kørsel i byområde. En oversigt og forudsæt-
ninger for emissionsberegningerne fremgår af Bilag 2.  

Resultater 
Emissionen fra de tre køretøjstyper er beregnet med hensyn til NOx (Kvælstof-
oxider), partikler og CO2 (kuldioxid). Resultaterne fremgår af Figur 2 - Figur 4.  

                                                   
1 Danmarks Statistik har oplyst, at data for 2005 forventes at foreligge i oktober 2007.  
2 Oplysningerne omfatter Mercedes-Benz E-klasse, hvoraf 43 % er solgt med partikelfilter i 

2006 og 2007 
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 Figur 2  Emission af NOx fra bus, taxi og bil i gram pr. personkilometer. 
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Figur 3  Emission af partikler fra bus, taxi og bil i gram pr. personkilometer. 
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Figur 4 Emission af CO2 fra bus, taxi og bil i gram pr. personkilometer. 

 

Sammenlignes værdierne for busser og taxier, fremgår det, at emissionen af 
NOx generelt er højere pr. personkilometer for busser end for taxier. Emissio-
nen af NOx er dog af samme størrelsesorden for de to transportmidler. For par-
tikler og CO2 er emissionen fra taxier derimod højere end for busser. I bereg-
ningen af partikelemissionen fra taxier er det altafgørende, at beregningen er 
gennemført for en taxi uden partikelfilter. Et partikelfilter kan reducere parti-
kelemissionen med ca. 90 % og vil dermed bringe taxier ned på et lavere niveau 
end en EURO IV bus uden partikelfilter. Samlet kan det konstateres, at der ge-
nerelt er mindre emission pr. personkilometer fra bus end fra taxi.  

Ved forsøget med taxikørsel i busbaner i 1998 blev det konstateret, at bussernes 
rejsetid ikke blev påvirket af taxikørsel i de aktuelle busbaner, mens der blev 
konstateret en tendens til, at taxierne opnåede en begrænset reduktion i rejseti-
den. Det vil sige, at taxierne opnår en højere gennemsnitshastighed. I beregnin-
gen i TEMA2000 er den foruddefinerede gennemsnitshastighed i byen 30 km/t 
for taxier. Hvis denne gennemsnitshastighed ændres til eksempelvis 35 km/t vil 
det for en EURO III taxi medføre en reduktion i emissionerne på -7,3 % for 
NOx, -1,3 % for partikler og -6,5 % for CO2. Ændringer af den størrelsesorden 
vil ikke påvirke forholdet mellem emissioner fra bus og taxi væsentligt.  

Beregningerne af emissioner pr. personkilometer viser, at busser og personbiler 
generelt har lavere emission pr. personkilometer end taxierne. Med udgangs-
punkt i Københavns Kommunes hidtidige målsætning om at fremme miljøven-
lige transportmidler er det derfor uhensigtsmæssigt at fremme taxikørsel. Det 
vil eksempelvis være mere hensigtsmæssigt at fremme anden biltrafik, eller 
specielt anden biltrafik, hvor antallet af passagerer er passende højt. 
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4 Eksisterende busprioritering i København 

Brugen af busbaner er et væsentligt element i busprioritering i Københavns 
Kommune, hvor der er 117 busbaner3. En samlet oversigt over buspriorite-
ringstiltag i København findes i Bilag 3. Det er langt fra alle busbaner, der 
umiddelbart kan benyttes af taxier, da den enkelte busbanes egnethed afhænger 
af vejens øvrige udformning.  

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

1. Sammenhængende busbaner adskilt fra øvrige kørespor på sammen-
hængende strækninger gennem vejkryds. 

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

I Københavns Kommune er langt størstedelen af busbanerne af type 2, mens 
type 1 kun benyttes i begrænset omfang. Der findes således kun 10 busbaner på 
over 200 meters længde, der ikke afsluttes med et bussignal3.  

De to typer af busbaner medfører forskellige begrænsninger for kombinerede 
taxi- og busbaner.  

4.1 Type 1: Sammenhængende busbaner 

Etablering af sammenhængende busbaner kræver tilstrækkelig rummelighed i 
gademiljøet og en prioritering af vejnettets anvendelse. I Københavns Kommu-
ne er det hidtil valgt kun at etablere sådanne busbaner på få strækninger, hvor 
der kun er begrænsede flaskehalse for den øvrige trafik. En skitse af en busbane 
af type 1 er vist på Figur 5. 

 

Figur 5 Skitse af en busbane af type 1 

 

                                                   
3 Oplyst af Københavns Kommune, Vej & Park, november 2006 
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Ved busbaner af type 1 opnås et langt simplere trafikbillede, end ved busbaner 
af type 2, da busser benytter egne kørespor. Forholdene vedrørende prioritering 
i signalanlæg er også simplere, da prioriteringen udelukkende ligger i, hvem der 
har tilladelse til at benytte busbanerne.  

Hvor de sammenhængende busbaner omdannes til kombinerede taxi- og busba-
ner, forventes bussernes fremkommelighed kun at blive reduceret marginalt, 
dog afhængigt af omfanget af taxikørsel. Ved stoppesteder placeret umiddelbart 
før et signalreguleret kryds kan taxier hindre bussen i at nå frem til stoppeste-
det, og dermed forsinke bussen med op til varigheden af et signalomløb.  

4.2 Type 2: Korte busbaner med bussignal 

Korte busbaner med bussignaler anvendes ved flaskehalse, hvor gadernes 
rummelighed er begrænset. Denne løsning er af hensyn til den øvrige trafik hid-
til valgt som den mest udbredte i København. En skitse af løsningen er vist på 
Figur 6.  

 

Figur 6 Skitse af en busbane af type 2  

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

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

2. Bussen får via bussignalet mulighed for at køre frem foran den øvrige 
trafik, og opnår derved en tidsbesparelse. 

5 Taxikørsel i kombinerede taxi- og busbaner 

5.1 Love og bekendtgørelser 

En ændring af færdselsloven i 1997 gjorde det muligt for de kommunale myn-
digheder i samråd med politiet at give tilladelse til taxikørsel i kombinerede 
taxi- og busbaner. Denne kompetence lå tidligere hos Justitsministeriet.  
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Den fysiske afmærkning af busbaner og forhold vedrørende brugen af busbaner 
er reguleret gennem "Bekendtgørelse om Vejafmærkning" og "Bekendtgørelse 
om anvendelse af Vejafmærkning", begge dateret 7. juli 2006. Relevante dele 
af de to bekendtgørelser findes i henholdsvis Bilag 4 og Bilag 5. I de følgende 
tre afsnit er der en kort gennemgang af bestemmelserne vedrørende taxi- og 
busbaner.   

5.2 Bussymbol og taxisymbol 

Teksten "BUS" i en bane angiver, at banen kun må benyttes af busser i rute. 
Teksten "TAXI" i en bane angiver, at banen kun må benyttes af taxi. "BUS" og 
"TAXI" symbolerne kan desuden anvendes sammen og angiver således, at ba-
nen kan benyttes af både busser i rute og taxier. Det er dog ikke muligt at lade 
taxier og busser anvende en fælles bane, hvis trafikken i banen styres af et bus-
signal (ref. afsnit 5.3). For busbaner, taxibaner, og kombinerede taxi- og busba-
ner gælder, at chaufføren kan vælge at benytte banen. Chaufføren har således 
ikke pligt til at benytte de særlige baner.  

5.3 Bussignal 

I signalanlæg er det muligt at opsætte særlige bussignaler, der kun gælder for 
busser i rutekørsel. Bussignal anvendes typisk ved afslutningen af en busbane 
for at give bussen mulighed for at køre frem foran den øvrige trafik, og derved 
opnå en kortere rejsetid. Et bussignal kan også bruges til at muliggøre en ma-
nøvre eller et sving, som ellers var umuligt for bussen, f.eks. stort venstresving 
på tværs af et større antal kørespor. Et bussignal giver altid bussen et "for-
spring" på mindst fire sekunder i forhold til den øvrige trafik.  

Ifølge bekendtgørelsen for vejafmærkning gælder bussignaler kun for busser i 
rutekørsel, og der er derfor ikke mulighed for at ændre en busbane til en kom-
bineret taxi- og busbane, hvis trafikken reguleres af et bussignal. Det vil kræve 
en lovændring, hvis taxikørsel skal tillades i busbaner, der reguleres af et bus-
signal.  

5.4 Kørsel i taxi- og busbaner 

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

5.4.1 Forhold vedrørende vognbaneskift 

Mulighederne for vognbaneskift til eller fra en busbane er fastlagt af den af-
stribning, der anvendes i forbindelse med busbanen. En bus- og/eller taxibane 
skal afgrænses af enten en dobbelt spærrelinie eller en ubrudt kantlinie. Brugen 
af en dobbelt spærrelinie medfører flere restriktioner for trafikanterne end bru-
gen af en ubrudt kantlinie. I Københavns Kommune anvendes en ubrudt kantli-

Bussymbol 

Taxisymbol 

Bussignal 
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nie i forbindelse med busbaner. Ved normal kørsel er det ikke tilladt at over-
skride en ubrudt kantlinie.  

Det er tilladt for køretøjer i taxi-/busbanen at overskride en ubrudt kantlinie for 
at passere et standset eller parkeret køretøj. Det gælder også, hvis der er tale om 
en standset bus ved et stoppested.  

For køretøjer, herunder taxier, der benytter et almindeligt kørespor, er det kun 
tilladt at overskride en ubrudt kantlinie for at standse eller parkere, hvis en så-
dan standsning/parkering i øvrigt er lovlig i henhold til den lokale skiltning.  

Konsekvensen af ovennævnte regler er, at chaufførerne skal vælge ved taxi-
/busbanens begyndelse, om de ønsker at anvende banen, og at de ikke har mu-
lighed for at skifte kørespor ved normal kørsel. 

5.4.2 Forhold vedr. bussignaler 

Med den nuværende lovgivning er det ikke muligt at ændre en busbane af type 
2 til en kombineret taxi- og busbane. Det skyldes, at bussignaler kun gælder for 
busser i rute, og således ikke kan benyttes af taxier. Det vil derfor kræve en 
lovændring, hvis der skal være mulighed for kombinerede taxi- og busbaner, 
der afsluttes med et bussignal.  

Med den nuværende lovgivning er det muligt at ændre en busbane af type 1 til 
en kombineret taxi- og busbane. Det gælder også, hvis den pågældende bane 
leder frem til en busbane af type 2. En sådan situation er illustreret på Figur 7. 

 

Figur 7 Skitse af lovgivningsmæssige forhold omkring taxikørsel i kombinerede 

taxi- og busbaner af type 1 (uden bussignal), der leder frem til busbaner 

af type 2 (med bussignal).  

 

I forbindelse med busbanestrækninger uden signalanlæg ved sideveje optræder 
der desuden en særlig problemstilling, der er skitseret på Figur 8. 
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Figur 8 Skitse af lovgivningsmæssige forhold omkring taxikørsel i busbaner af 

type 1 (uden bussignal), der leder frem til busbaner af type 2 (med bus-

signal), hvor der er sideveje uden signalregulering.  

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

I praksis opnås denne mulighed, hvor den ubrudte kantlinie er afbrudt på en 
strækning. På de to skitser brydes kantlinien hhv. i krydset mellem de to "bus-
bane" strækninger og ud for sidevejen. På Figur 9 er vist en skitse af de mulig-
heder en taxi har for på lovlig vis at forlade den kombinerede taxi- og busbane 
og fortsætte kørslen i et parallelt kørespor. Taxierne har desuden mulighed for 
at forlade den kombinerede taxi- og busbane ved at foretage et højresving fra 
banen og ned af en sidevej.  

 

Figur 9 Skitse af hvor en taxi på lovlig vis kan forlade busbanen for at fortsætte 

kørslen i et parallelt kørespor. 

Hvis en taxi skal foretage vognbaneskift fra en kombineret taxi- og busbane til 
de normale kørespor som skitseret på Figur 9, kan det medføre forsinkelser for 
busserne. Det skyldes, at taxierne er nødt til at vente på et passende hul i trafik-
ken i de normale kørespor for at kunne foretage vognbaneskift. I praksis kan 
det betyde, at taxierne er nødt til at standse i den kombinerede taxi- og busbane 
og afvente et hul i trafikken. Der er tale om korte strækninger, hvor taxierne på 
lovlig vis kan forlade den kombinerede taxi- og busbane, så det er ikke muligt 
for taxierne at fortsætte længere frem i banen. Et sådan problem vil være størst i 
myldretiderne, da der her er tæt trafik i de normale kørespor. Samtidig viser 
erfaringen fra forsøget med taxikørsel i busbaner i 1996, at flest taxier vælger at 
benytte den kombinerede taxi- og busbane i myldretiden, hvilket forstærker 
problemet yderligere. Af hensyn til bussernes fremkommelighed er det derfor 
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uhensigtsmæssigt, at eksisterende busbaner ændres til kombinerede taxi- og 
busbaner, hvis de leder frem til en busbane, hvor trafikken styres af et bussig-
nal. 

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

5.5 Begrænsninger og muligheder ved kørsel i taxi- og 
busbaner  

Reglerne for anvendelse af taxi- og busbaner kan sammenfattes i nedenstående 
punkter:  

1. Chaufføren kan ved taxi-/busbanens begyndelse frit vælge, om han/hun 
ønsker at benytte taxi-/busbanen. 

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

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

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

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

5.6 Betydning for trafiksikkerheden 

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

I de to tidligere forsøg med taxikørsel i busbaner er det konstateret, at taxierne 
kørte med højere hastigheder end både busserne i busbanen og køretøjerne i de 
almindelige kørespor. Denne større hastighedsspredning i forhold til den nuvæ-
rende situation medvirker til at forringe trafiksikkerheden.  

Trafiksikkerheden for fodgængerne risikerer at bliver forringet ved at ændre 
busbanerne til kombinerede taxi- og busbaner. Forringelsen opstår bl.a., hvis 
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taxierne løbende foretager vognbaneskift til og fra taxi- og busbanen. I sådanne 
situationer kan en fodgænger konstatere, at busbanen er tom, og at vedkom-
mende derfor kan påbegynde en krydsning af kørebanen. Hvis en taxi foretager 
vognbaneskift fra et almindeligt kørespor til taxi- og busbanen i den situation, 
kan det medføre meget farlige situationer.  Ved de to gennemførte forsøg med 
taxikørsel i busbanerne er der konstateret en række eksempler på løbende 
vognbaneskift til og fra busbanen. Sådanne vognbaneskift er ikke lovlige ved 
normal kørsel, hvilket er beskrevet nærmere i afsnit 5.4. Af hensyn til trafiksik-
kerheden er det derfor vigtig, at både taxier og busser respekterer afstribningen 
ved taxi- og busbanerne og ikke løbende foretager vognbaneskift til og fra taxi- 
og busbanen. 

Enkelte busbaner i Københavns Kommune benyttes også af cyklister, da der 
ikke er cykelsti på de pågældende strækninger. På disse strækninger vurderes 
det, at et mere komplekst trafikbillede kombineret med den større hastigheds-
spredning vil medføre en reduktion at trafiksikkerheden. Det anbefales derfor, 
at busbaner, der også anvendes af cyklister, ikke ændres til kombinerede taxi- 
og busbaner.  

I forbindelse med afslutningen af en kombineret taxi- og busbane kan der op-
træde en række uhensigtsmæssige situationer, der medfører en reduktion i tra-
fiksikkerheden. Det er eksempelvis tilfældet, hvis en kombineret taxi- og bus-
bane slutter i et kryds, hvor taxien har behov for at krydse efterfølgende vogn-
baner på en meget kort strækning. Det er bl.a. tilfældet, hvis busbanen er place-
ret til højre på kørebanen og taxien ønsker at foretage et venstresving i krydset. 
Bussen har ikke samme problem i forhold til vognbaneskift, da den enten fort-
sætter i forlængelse af busbanen eller bliver hjulpet af et bussignal, der giver 
den mulighed for at foretage den ønskede svingbevægelse. På den baggrund 
anbefales det, at busbaner ikke ændres til kombinerede taxi- og busbaner, hvis 
de slutter umiddelbart inden et kryds, hvor der forventes farlige konflikter som 
følge af, at taxier har behov for at krydse andre vognbaner.  

Ved de to tidligere kortvarige forsøg med taxikørsel i busbaner er der ikke regi-
streret uheld, der kan henføres til taxikørsel i de berørte busbaner. 

6 Forslag til kombinerede taxi- og busbaner 

Såfremt Borgerrepræsentationen ønsker at ændre en del af busbanerne i Kø-
benhavns Kommune til kombinerede taxi- og busbaner, anbefales det, at baner-
ne egnethed vurderes ud fra følgende kriterier: 

1. Trafikken i kombinerede taxi- og busbaner må ikke styres af et 
bussignal  
Med den gældende lovgivning er der ikke mulighed for kombinerede 
taxi- og busbaner, hvor trafikken styres af et bussignal. Det anbefales 
derfor at se bort fra taxikørsel i disse busbaner. Hvis der gennemføres 
en lovændring, så taxierne kan benytte baner med bussignal, vil der sta-
dig være lokaliteter, hvor kombinerede taxi- og busbaner vil være uhen-
sigtsmæssige. Det gælder eksempelvis busbaner, hvor bussignalet giver 
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bussen mulighed for at foretage en manøvre, der ellers ville være umu-
lig (eksempelvis stort venstresving).  

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

3. Der må ikke være cyklister i taxi- og busbaner 
Ved at indføre kombinerede taxi- og busbaner bliver trafikbilledet mere 
komplekst end tidligere, og dermed reduceres trafiksikkerheden. Derfor 
vurderes det at være uhensigtsmæssigt med kombinerede taxi- og bus-
baner, hvis banen også anvendes af cyklister. Det vil typisk være på 
strækninger uden cykelsti.  

4. Kombinerede taxi- og busbaner må ikke afsluttes umiddelbart in-
den kryds, hvor der må forventes farlige konflikter som følge af, at 
taxier har behov for at krydse andre vognbane 
Det vil medføre forringelser af trafiksikkerheden, hvis busbaner ændres 
til kombinerede taxi- og busbaner på strækninger, hvor taxier efter af-
slutningen på banen kan have behov for at kryds flere baner.  

5. Kombinerede taxi- og busbaner må ikke reducere bussernes frem-
kommelighed 
Det har gennem en årrække været Københavns Kommunes politik at 
prioritere den kollektive trafik. Såfremt denne politik ønskes videreført, 
er det ikke hensigtsmæssigt, hvis bussernes fremkommelighed bliver 
reduceret som en konsekvens af ændringen af busbaner til kombinerede 
taxi- og busbaner. Det er muligt at overvåge bussernes fremkommelig-
hed på baggrund af HUR's automatiske registreringer af bussernes rej-
sehastighed. Hvis det viser sig, at bussernes fremkommelighed bliver 
forringet som en konsekvens af kombinerede taxi- og busbaner, anbefa-
les det at tilbageføre de berørte taxi- og busbaner til "rene" busbaner.  

Med udgangspunkt i ovenstående kriterier er der foretaget en gennemgang af 
busbanerne i Københavns Kommune. Gennemgangen viser, at der er 10 busba-
ner, hvor det med forskellige konsekvenser er muligt at ændre busbaner til 
kombinerede taxi- og busbaner. De 10 busbaner har en samlet længde på ca. 7 
km og udgør dermed ca. 25 % af den samlede længde af busbanerne i Køben-
havns Kommune. De 10 busbaner er vist på Figur 1 i afsnit 2.4. Strækningerne 
er delt i to kategorier. Den første kategori medfører færrest gener for bustrafik-
ken. Denne kategori omfatter: 
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1. Tagensvej - Fredensgade fra Fensmarksgade til Fredensbro (1,6 
km) 

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

3. Lyngbyvej fra Haraldsgade til før Jagtvej (0,3 km) 

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

5. Vejlands Allé fra Amagermotorvejen til Bella Center (1,5 km) 

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

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

8. Vermlandsgade fra Kløvermarksvej til Christmas Møllers Plads 
(0,3 km) 

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

Den anden kategori medfører større gener for bustrafikken. Det bør derfor nøje 
overvejes om også denne busbane skal omdannes til en kombineret taxi- og 
busbane. Denne kategori omfatter kun en enkelt strækning, nemlig: 

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

For Torvegade (strækning nummer 10) er der det særlige forhold, at busbanen 
er kombineret busbane og almindeligt kørespor. Bussen har mulighed for at 
fortsætte ligeud i krydsene, mens den øvrige trafik anvender busbanen som høj-
resvingsbane. Derfor er der i forvejen andre køretøjer i busbanen, der kan for-
sinke bussen. Det er eksempelvis tilfældet når højresvingende bilister holder 
stille i busbanen/højresvingsbanen og afventer passage af ligeudkørende cykli-
ster. Ved at ændre sådanne busbaner til kombinerede taxi- og busbaner, er det 
sandsynligt, at ligeudkørende taxierne i nogle situationer vil forsinke bussen 
yderligere og dermed bevirke, at bussen ikke når at passere stopstregen for 
grønt og derfor må vente et signalomløb på at kunne fortsætte. Det reelle om-
fang af disse forsinkelser er umiddelbart vanskeligt at vurdere, og derfor anbe-
fales det, at Torvegade (strækning 10) medtages på listen over strækninger, 
hvor busbanerne kan ændres til kombinerede taxi- og busbaner. Hvis det viser 
sig, at bussernes fremkommelighed bliver forringet som en følge heraf, anbefa-
les det at tilbageføre den kombinerede taxi- og busbane til en "ren" busbane jf. 
det sidste af de fem kriterier beskrevet ovenfor.   

Andre steder er korte busbaner ofte anlagt, hvor ovenstående kriterier ikke til-
lader kombinerede taxi- og busbaner, eller hvor andre komplicerede trafikale 
forhold taler kraftigt imod taxikørsel. Der er således ikke foreslået kombinerede 
taxi- og busbaner på strækninger kortere end 200 meter.  

7 Konsekvenser af taxikørsel i kombinerede taxi- og 
busbaner 

Konsekvenserne af at ændre busbaner til kombinerede taxi- og busbaner bely-
ses for de enkelte trafikantgrupper. Konsekvenserne er primært belyst ud fra 
erfaringerne fra forsøget udført i 1998 og afrapporteret i rapporten "Forsøg med 
taxi i busbaner i Københavns Kommune - Evaluering, juli 1999". Erfaringerne 
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fra forsøget i 1996 anvendes også i mindre omfang. Forsøget i 1996 er afrap-
porteret i rapporten "Taxi i busbaner - Erfaringer fra en forsøgsstrækning i Kø-
benhavn, 30. september 1996". 

7.1 Konsekvenser for bustrafikken 

Erfaringerne fra de to tidligere forsøg er, at taxikørsel i de aktuelle busbaner 
ikke medførte forøgelser i bussernes rejsetider. I forbindelse med forsøget i 
1998 påpeger taxi- og buschauffører uafhængigt af hinanden, at der på forsøgs-
strækningerne ikke kunne forventes store ændringer, da det ikke var relevant 
for taxierne, at benytte busbanerne på de pågældende steder. Ved forsøget i 
1998 var det også kun 20 % af taxierne, der benyttede busbanerne. Derfor er det 
forventeligt, at bussernes vil opleve en stigning i rejsetiden, hvis taxikørsel til-
lades i busbaner på strækninger, hvor der eksempelvis er større fremkommelig-
hedsproblemer i de almindelige kørespor. Et eksempel herpå er forsøget i 1996, 
hvor 35-60% af taxierne typisk benyttede busbanen på forsøgsstrækningen i 
Torvegade.  

Med hensyn til bussernes driftsøkonomi og miljøbelastningen fra busserne for-
ventes der en begrænset stigning, der afhænger af stigningen i rejsetiden. Så-
fremt rejsetiden forbliver uændret, forventes der heller ingen ændringer i drifts-
økonomi og miljøbelastning 

Buschaufførernes arbejdsmiljø påvirkes også ved en ændring af busbaner til 
kombinerede taxi- og busbaner. I den sammenhæng er buschaufførernes egen 
opfattelse af deres arbejdsmiljø en væsentlig faktor. Ved forsøget i 1998 ople-
vede buschaufførerne, at trafikmiljøet blev mere stressende og uoverskueligt 
som følge af taxikørsel i busbanerne. Generelt oplevede buschaufførerne kun 
ulemper ved taxikørsel i busbaner.  

7.2 Konsekvenser for taxitrafikken 

Ved forsøget i 1998 blev der konstateret en meget begrænset reduktion af taxi-
ernes rejsetid. Ved forsøget i 1996 blev der på den 1,2 km lange forsøgsstræk-
ning konstateret en reduktion i taxiernes rejsetid på 1-2 minutter i myldretider-
ne, mens reduktionen uden for myldretiderne var marginal. Det vurderes derfor, 
at taxierne på en del af strækningerne kan opnå en reduktion i rejsetiden ved en 
ændring af busbaner til kombinerede taxi- og busbaner. Størrelsen af reduktio-
nen i rejsetid afhænger af busbanens længde og omfanget af fremkommelig-
hedsproblemer i de almindelige kørespor. 

Med hensyn til driftsøkonomi og miljøbelastning forventes der en reduktion, 
der afhænger af ændringen i rejsehastighed. Hvis en strækning med en kombi-
neret taxi- og busbane betragtes isoleret, kan der forventes væsentlige forbed-
ringer af både driftsøkonomi og miljøbelastning. Hvis en længere tur betragtes 
samlet vil denne reduktion dog være væsentligt mindre, da den kombinerede 
taxi- og busbane typisk kun udgør en mindre del af den samlede tur.  
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Taxichaufførernes arbejdsmiljø påvirkes også ved en ændring af en række bus-
baner til kombinerede taxi- og busbaner. I den sammenhæng er taxichauffører-
nes egen opfattelse af deres arbejdsmiljø en væsentlig faktor. Ved forsøget i 
1998 oplevede taxichaufførerne, at trafikmiljøet blev mindre stressende og me-
re overskueligt som følge af taxikørsel i busbanerne. Taxichaufførerne oplevede 
generelt store fordele i forbindelse med forsøget. Derfor ønskede de efter forsø-
gets afslutning at få permanent tilladelse til taxikørsel i egnede busbaner.  

7.3 Konsekvenser for den øvrige biltrafik 

Ved forsøget i 1998 blev der konstateret en reduktion i rejsetiden for den øvrige 
biltrafik. Denne reduktion tilskrives dog tilfældigheder og blev ikke taget som 
et reelt udtryk for en reduktion af rejsetiden. Antallet af taxier, der blev over-
flyttet fra de almindelige kørespor til busbanen er også meget lavt i forhold til 
den samlede trafikmængde på de aktuelle strækninger. Derfor forventes det hel-
ler ikke at påvirke rejsehastigheden målbart for den øvrige trafik. Et andet for-
hold, der også har betydning, er, at taxierne ved brug af taxi- og busbaner blot 
føres frem foran den øvrige trafik. De fjernes ikke fra vejen. Derfor vil en even-
tuel tidsgevinst for den øvrige biltrafik som følge af overflytning af taxier fra de 
almindelige kørespor til en kombineret taxi- og busbane delvist blive udlignet 
af den forsinkelse, som taxierne påfører den øvrige trafik på den efterfølgende 
strækning uden en kombineret taxi- og busbane.  Forsinkelsen opstår eksem-
pelvis, når den øvrige trafik skal afvente, at de forankørende taxier skal passerer 
et signalreguleret kryds. Den samlede vurdering er, at en ændring af busbaner 
til kombinerede taxi- og busbaner vil reducere rejsehastigheden for den øvrige 
trafik. Størrelsen af denne reduktion afhænger af, hvor mange taxier der passe-
rer i den kombinerede taxi- og busbane.  

Der forventes ingen væsentlige ændringer i driftsøkonomien og miljøbelastnin-
gen for den øvrige trafik som konsekvens af en ændring af en række busbaner 
til kombinerede taxi- og busbaner.  

I begge gennemførte forsøg med taxikørsel i busbaner, er der registreret en ræk-
ke eksempler på, at taxier løbende foretager vognbaneskift til og fra busbanen, 
når dette synes fordelagtigt for taxichaufføren. I nogle situationer medførte det 
behov for opbremsninger i den øvrige trafik. Hvis et sådan mønster optræder, er 
det med til at gøre trafikmiljøet mere stressende, mindre overskueligt og der-
med mindre trafiksikkert.  

7.4 Konsekvenser for cyklister og fodgængere 

Som beskrevet i afsnit 6 anbefales det, at busbaner ikke ændres til kombinerede 
taxi- og busbaner på strækninger, hvor busbanen anvendes af cyklister. Det 
skyldes, at trafikbilledet derved bliver mere komplekst med en forringelse af 
trafiksikkerheden som konsekvens.  

For fodgængere begrænser konsekvenserne sig til situationer, hvor fodgænger-
ne ønsker at krydse kørebanen. Hvor krydsningen finder sted ved en fodgæn-
gerovergang eller ved et signalanlæg, vurderes en ændring af busbaner til kom-
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binerede taxi- og busbaner ikke at have nogen konsekvenser for fodgængerne. 
Hvor fodgængerne krydser gaden uden at benytte en fodgængerovergang, kan 
indførelsen af kombinerede taxi- og busbaner medføre en forringelse af trafik-
sikkerheden. For en nærmere beskrivelse af forringelsen i trafiksikkerheden 
henvises til følgende afsnit 5.6.  

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

8 Erfaringer fra andre storbyer 

I forskellige udenlandske byer er taxikørsel tilladt i busbaner. Der er ikke fun-
det eksempler på systematiske erfaringsopsamlinger fra disse byer vedrørende 
taxikørsel i busbaner. Som en konsekvens af den manglende systematik er det 
derfor sandsynligt, at opfattelsen af situationen er farvet af "øjnene der ser". En 
systematisk erfaringsindsamling kræver større ressourcer, end der er til rådig-
hed inden for rammerne af denne undersøgelse. Billedet synes dog at være det 
samme i de enkelte byer, hvor konflikter mellem taxier og busser optræder i 
varierende omfang.  

8.1 Berlin 

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

BVG, trafikselskabet i Berlin, påpeger, at de mange øvrige trafikanter, der har 
adgang til busbanerne, er særligt skadelige for bustrafikken, hvor der er mange 
indkøbsmuligheder, forretninger der skal have leveret varer, og hvor mange 
taxier stopper i busbanerne for at sætte folk af og på. Derudover er det proble-
matisk, hvor der er stærk trafik af turistbusser, samt i de områder, hvor der er 
mange ulovligt parkerede biler i busbanerne. I mere rolige områder er proble-
met ikke stort.  

Taxier må køre i busbaner overalt i byen, undtagen ved vendepladser og ende-
stationer. Der skiltes i øvrigt i hvilket tidsrum, der må køres i busbanerne og 
med hvilke køretøjer. Uden for myldretiderne må alle køretøjer benytte busba-
nerne.  

Chaufførernes reaktion på denne liberale busbanepolitik er vanskelig at fastslå. 
Når alle kører efter reglerne og der ikke opstår hindringer, vurderes denne poli-
tik som optimal, men det hænder ofte, at taxier ved på- og udstigning af kunder 
holder i busbanerne i længere tid. Det hænder ligeledes, at der er langsomt kø-
rende køretøjer i busbanerne. 
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Det er BVG's opfattelse, at de største gener ved busbanepolitikken kan tilskri-
ves taxier og cyklister, mens varetransport og parkerede biler er et mindre pro-
blem for de offentlige busser.  

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

8.2 Bruxelles 

I Bruxelles findes der to typer af busbaner. Den ene type er afgrænset fra øvrige 
kørespor af en stiplet linie, mens den anden type har en ubrudt linie mod øvrige 
kørespor. Sidstnævnte type er ofte en kombineret bus- og sporvognsbane.  

Taxier har ret til at benytte busbaner med stiplet linie, mens det kun er tilladt i 
ganske få tilfælde i busbaner med ubrudt linie. Det er i sådanne tilfælde marke-
ret med ordet "TAXI" i busbanen. Skolebusser og udrykningskøretøjer har ad-
gang til begge typer af busbaner. 

Trafikselskabet i Bruxelles (STIB) vurderer, at buschaufførerne generelt er 
imod taxikørsel i busbanerne.  

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

9 Udtalelser fra interessenter 

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

• Københavns Politi 

• Dansk Erhverv 

• Dansk Taxi Råd 

• Frederiksberg Kommune 

• Movia 

• Storkøbenhavns Taxinævn 

• Trafikfunktionærernes Fagforening 

I medlemsforslaget fra Borgerrepræsentationen er det centralt, at Københavns 
Politi giver samtykke til at ændre en række busbaner til kombinerede taxi- og 
busbaner. På den baggrund er udtalelsen fra Københavns Politi særligt interes-
sant. 

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

Københavns Politi 
Københavns Politi er betænkelige ved at ændre busbaner til kombinerede taxi- 
og busbaner. Københavns Politi er af den opfattelse, at de trafiksikkerhedsmæs-
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sige hensyn bør veje tungt i forhold til de mulige fordele for trafikafviklingen, 
fremkommeligheden og miljøet.  

Københavns Politi er af den opfattelse, at taxierne kun må benytte de kombine-
rede taxi- og busbaner, når de befordrer passagerer, således at benyttelsen af 
banen sidestilles med kravet om, at banen kun må benyttes af busser i rute.  

Såfremt Borgerrepræsentationen ønsker at ændre en del af busbanerne i Kø-
benhavns Kommune til kombinerede taxi- og busbaner er Københavns Politi 
enige i de kriterier, der er anvendt ved udpegningen af egnede busbaner. Kø-
benhavns Politi er derfor også enig i valget af de udpegede busbaner. 

Dansk Erhverv 
Det er Dansk Erhvervs opfattelse, at en ændring af busbaner til kombinerede 
taxi- og busbaner vil være en særlig fordel for det københavnske taxi-, turist-, 
restaurant- og hotelerhverv samt en generel fordel for de øvrige byerhverv i 
København.  

Dansk Erhverv anbefaler bl.a., at de 10 udpegede busbaner indledningsvis ænd-
res til kombinerede taxi- og busbaner, samt at der sker en løbende vurdering af, 
hvorvidt flere busbaner kan ændres til kombinerede taxi- og busbaner.  

Dansk Taxi Råd 
Dansk Taxi Råd mener, at en ændring af busbaner til kombinerede taxi- og 
busbaner vil medføre miljømæssige, arbejdsmæssige og kundemæssige fordele 
for både taxier og borgere i København.  

Dansk Taxi Råd påpeger desuden, at der ikke er registreret målbare ulemper i 
forbindelse med tidligere forsøg med kombinerede taxi- og busbaner i Køben-
havn, samt at der er positive udenlandske erfaringer på området. Dansk Taxi 
Råd anbefaler derfor, at Københavns Kommune ændrer busbanerne til kombi-
nerede taxi- og busbaner. 

Frederiksberg Kommune 
Frederiksberg Kommune har ingen kommentarer til notatets indhold, men note-
re sig notatets konklusion om, at taxikørsel belaster miljøet mere pr. personki-
lometer end både busser og almindelige personbiler. Frederiksberg Kommune 
noterer sig desuden, at tidligere forsøg med kombinerede taxi- og busbaner i 
Københavns Kommune medførte forringelser af den oplevede trafiksikkerhed 
på grund af taxierne højere hastighed samt hyppige vognbaneskift til og fra den 
kombinerede taxi- og busbane.  

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

Movia 
Movia påpeger, at der ved tidligere forsøg hverken er konstateret væsentlige 
fordele for taxier eller store ulemper for busserne, men at buschaufførerne følte 
mere stress som følge af taxiernes kørselsmønster. Movia fremhæver desuden, 
at der ved de tidligere forsøg opstod farlige situationer på grund af taxiernes 
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vognbaneskift og pludselige stop, samt at busserne i flere tilfælde ikke nåede 
med over krydsene for grønt, og dermed blev forsinkede. På den baggrund fra-
råder Movia at ændre busbanerne, der var omfattet af de tidligere forsøg, til 
kombinerede taxi- og busbaner.  

Såfremt Københavns Kommune ønsker at tilgodese både busser og taxiers 
fremkommelighed, mener Movia, at det bør ske gennem nye projekter, hvor der 
fra starten af tages hensyn til begge transportformer. 

Storkøbenhavns Taxinævn 
Storkøbenhavns Taxinævn fremhæver, at der generelt er en dårlig fremkomme-
lighed i myldretiden på vejene i København, og Storkøbenhavns Taxinævn me-
ner derfor, at alle busbaner i Københavns Kommune bør ændres til kombinere-
de taxi- og busbaner i det omfang det er muligt.  

Storkøbenhavns Taxinævn mener desuden, at indførelsen af kombinerede taxi- 
og busbaner vil medføre en bedre service over for taxikunderne uden nævne-
værdige forsinkelser for busserne, samt at det vil være en gevinst for både mil-
jøet og for chaufførernes arbejdsmiljø. 

Transportfunktionærernes Fagforening 
Transportfunktionærernes Fagforening er modstandere af en ændring af busba-
ner til kombinerede taxi- og busbaner. Modstanden begrundes med, at taxierne 
kun vil opnå en minimal reduktion af rejsetiden, mens det sker på bekostning af 
buspassagererne, trafiksikkerheden for de bløde trafikanter, den samlede miljø-
belastning samt en meromkostning for Københavns Kommune.  

Transportfunktionærernes fagforening fremhæver også erfaringer fra de tidlige-
re forsøg med kombinerede taxi- og busbaner, hvor taxikørslen stillede øgede 
krav til buschaufførernes opmærksomhed. Det fremhæves også, at tidligere for-
søg med at ændre enkelte busbaner til kombinerede taxi- og busbaner af nogle 
taxichauffører blev opfattet som en ret til at køre i alle byens busbaner. 
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Bilag 1 - Fordeling mellem diesel- og benzindrift for taxier og 
personbiler  

 2001 2002 2003 2004 

Taxier, benzindrevne 7% 5% 4% 3% 

Taxier, dieseldrevne 93% 95% 96% 97% 

Taxier, i alt 100% 100% 100% 100% 

    

Personbiler, benzindrevne 91% 89% 88% 86% 

Personbiler, dieseldrevne mv. 9% 11% 12% 14% 

Personbiler, i alt 100% 100% 100% 100% 

 

Værdierne i ovenstående tabel er beregnet på baggrund af Danmarks Statistiks 
opgørelse af trafikarbejdet på danske veje efter transportmiddel og tid. 

Danmarks Statistik har oplyst, at data for 2005 forventes at foreligge i oktober 
2007.  
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Bilag 2 - Forudsætninger for emissionsberegninger 

Forudsætninger ved beregningen af emissioner i TEMA2000.  

Transportmiddel Bus - EURO III 
m. partikelfilter 

Bus - EURO IV Bus - EURO IV 
m. partikelfilter 

Bus - gas 

Transportmiddeltype EURO III, Die-
selbus 

EURO IV, Die-
selbus 

EURO IV, Die-
selbus 

Gasbus LPG 

Personer på turen 11,8 11,8 11,8 11,8

Distance (km) 1 1 1 1

Fuld belægning 45 45 45 45

Belægning på turen 12 12 12 12

Koldstartstillæg    

Udetemperatur °C    

Km slitage    

Slitage medregnet    

Brændstof LavSvovl LavSvovl LavSvovl LPG

Efterbehandling Kat+filter Oxid.Kat Kat+filter Ingen

Elproduktion    

Km/t, Motorvej i by 80 80 80 80

Km/t,  øvrige veje i by 20 20 20 20

Km/t, Motorveje land 80 80 80 80

Km/t, øvrige veje land 50 50 50 50

% km, Motorveje i by 0 0 0 0

% km, øvrige veje i by 100 100 100 100

% km, Motorveje, land 0 0 0 0

% km, øvrige veje, land 0 0 0 0
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Transportmiddel Taxi - EURO III Taxi - EURO IV Bil 1,4 - 2 liter Bil >2 liter

Transportmiddeltype EURO III Die-
selbil >=2l

 

EURO IV Die-
selbil >=2l

 

EURO III ben-
zinbil 1.4 - 2 

liter 

EURO III ben-
zinbil > 2 liter

Personer på turen 0,79 0,79 1,49 1,49 

Distance (km) 1 1 1 1

Fuld belægning 5 5 5 5

Belægning på turen 0,79 0,79 1,49 1,49 

Koldstartstillæg FALSE FALSE FALSE FALSE

Udetemperatur °C 8,5 8,5 8,5 8,5 

Km slitage 0 0 0 0

Slitage medregnet Nej Nej Ja Ja

Brændstof LavSvovl LavSvovl Benzin Benzin

Efterbehandling    

Elproduktion    

Km/t, Motorvej i by 110 110 110 110

Km/t,  øvrige veje i by 30 30 30 30

Km/t, Motorveje land 110 110 110 110

Km/t, øvrige veje land 70 70 70 70

% km, Motorveje i by 0 0 0 0

% km, øvrige veje i by 100 100 100 100

% km, Motorveje, land 0 0 0 0

% km, øvrige veje, land 0 0 0 0
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Bilag 3 - Oversigt over busprioriteringsprojekter i København 
 

 

Kortet viser også busprioriteringstiltag uden for Københavns Kommune.  
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Bilag 4 - Bekendtgørelse om Vejafmærkning 

 
Tekst fra "Bekendtgørelse om Vejafmærkning", Vejdirektoratet, 2006: 
 
V 42 Bussymbol 

Teksten »BUS« i en bane, der er afgrænset af den i § 44 nævnte Q 46 Ubrudt 

kantlinje eller Q 44 Dobbelt spærrelinje, angiver, at banen kun må benyttes af 
busser i rutekørsel, jf. dog nedenfor vedrørende V 44 Taxisymbol. Symbolet 
angiver, at bussen kan vælge at benytte banen. Cyklister og førere af små knal-
lerter skal dog benytte busbane, der ligger til højre i færdselsretningen, jf. færd-
selslovens § 49, stk. 2, og § 51, stk. 2. Bussymbolet kombineret med en pil kan 
forekomme i en svingbane. Dette angiver, at bussen må køre i den viste retning. 
 
Vedrørende V 21, V 42 og V 44: Der kan anvendes tekst eller symbol for an-
dre færdselsarter i en bane, der er afgrænset med den i § 44 nævnte Q 46 

Ubrudt kantlinje eller Q 44 Dobbelt spærrelinje. Det angiver, at banen kun må 
benyttes af de pågældende færdselsarter. Tekst og symbol kan anvendes i for-
bindelse med pilafmærkning, jf. §§ 46 og 47. 
 
V 44 Taxisymbol 

Teksten »TAXI« i en bane, der er afgrænset af den i § 44 nævnte Q 46 Ubrudt 

kantlinje eller Q 44 Dobbelt spærrelinje, angiver, at banen kun må benyttes af 
taxi. Symbolet kan anvendes sammen med V 42 Bussymbol og angiver, at taxi 
kan vælge at benytte banen. 
 
.... 
 
Q 44 Spærrelinje 

Smal ubrudt linje. Den angiver adskillelse mellem vognbaner og må ikke over-
skrides eller krydses af kørende, heller ikke ved vending, svingning i vejkryds, 
indkørsel til ejendom eller lignende. Hvor særlige forhold, f.eks. vejarbejde el-
ler standset eller parkeret køretøj, gør det nødvendigt, kan linjen dog overskri-
des under udvisning af særlig agtpågivenhed. 
 
.... 
 
Q 46 Ubrudt kantlinje 

Linjen begrænser den del af kørebanen, der skal benyttes af motorkøretøjer og 
store knallerter. Den kan endvidere anvendes til at adskille almindelige vogn 
baner fra særlige vognbaner.  
Ubrudt kantlinje, der begrænser kørebanen mod midterheller eller midterareal, 
må kun overskrides af køretøjer, hvor særlige forhold, f.eks. vejarbejde eller 
standset køretøj, gør det nødvendigt, og da kun under udvisning af særlig agt-
pågivenhed og med lav fart.  
Andre ubrudte kantlinjer må kun overskrides af motorkøretøjer og store knal-
lerter i forbindelse med standsning eller parkering eller ved kørsel ind på eller 
ud fra vejen. Køretøjer, der føres med lav hastighed, kan dog, hvor det er nød-
vendigt for at lette overhaling, jf. færdselslovens § 22, stk. 2, overskride kant-
linjen på en kortere strækning mens overhalingen varer. Kantlinjen kan også 
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overskrides ved passage højre om en venstresvingende, såfremt banen til højre 
for kantlinjen ikke er en særlig bane.  
Endvidere kan motorkøretøjer, der lovligt benytter en busbane, jf. § 50, V 42 

Bussymbol, overskride en kantlinje, der afgrænser de almindelige vognbaner fra 
busbanen, når det er nødvendigt for at passere et standset køretøj. 
 
.... 

X 19 Bussignal 

Signalet har hvidt lys i alle tre åbninger. Lys i øverste, øverste og midterste, 
midterste og nederste åbning har samme betydning som henholdsvis rødt, rødt 
og gult, gult og grønt lys, jf. § 54. 
Bussignal gælder for busser i rutekørsel. 
Øverste åbning kan udelades, når signalerne opsættes sammen med X 11 Ho-

vedsignal. 
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Bilag 5 - Bekendtgørelse om anvendelse af Vejafmærkning 

Tekst fra "Bekendtgørelse om anvendelse af Vejafmærkning", Vejdirektoratet 
2006: 

Udførelse af kantlinjer 

Ubrudt kantlinje 

§ 148. Kantlinje skal udføres ubrudt ved rabatter, nødspor, busbaner, cykelba-
ner og parkeringsbaner. 
 
.... 
 

V 42 Bussymbol 

§ 165. Teksten »BUS« skal anføres i baner efter hver afbrydelse af Q 46 

Ubrudt kantlinje og Q 44 Spærrelinje og i øvrigt med passende mellemrum. 
 

V 44 Taxisymbol 

§ 166. Teksten »TAXI« skal anføres i baner efter hver afbrydelse af Q 46 

Ubrudt kantlinje og Q 44 Spærrelinje og i øvrigt med passende mellemrum. 
Stk. 2. Teksten »TAXI« må ikke anvendes i baner med teksten »BUS«, hvis 
trafikken styres af X 19 Bussignal. 
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Bilag 6 - Udtalelser fra interessenter 
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