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@U orienteres om, at Vejdirektoratet har afsluttet den forberedende
analyse af BRT pa linje 200S. Linje 200S ejes af Region Hovedstaden og Sagsnummer eDoc
. . o . 2025-0037504
kerer i dag en mindre straekning i Kebenhavns Kommune i Husum.
Analysen indeholder et forslag om alternativ rutefering igennem Ting- Sagsbehandler
Malene Frydenlund Jergensen

bjerg. Anlaeg af en fuld BRT pa linje 200S forventes at koste 2,2 mia. kr.,
og projektet er dermed blevet ca. 900 mio. kr. dyrere end forudsat.

Sagsfremstilling

Movia lavede i 2020 et sdkaldt mulighedsstudie af BRT pd den regionale
buslinje 200S mellem Avedgre Holme og Gladsaxe Trafikplads via Hu-
sum.

| statens infrastrukturplan 2035 (IP35) indgar midler til udarbejdelse af
beslutningsgrundlag og medfinansiering af anlaeg af BRT pé linje 200S

| budget 2022 besluttede Kebenhavns Kommune at deltage i den vi-
dere undersggelse af BRT pa 200S samt at afseette midler til evt. medfi-
nansiering af undersggelsen (0,5 mio. kr.). Det fremgik af budgetafta-
len, at parterne ikke har taget stilling til projektet for Kebenhavns Kom-
munes vedkommende.

De statslige midler i IP35 skal anvendes til en yderligere detaljering af

Movias mulighedsstudie med henblik pa en eventuel igangseaettelse af

en miljgkonsekvensvurdering (MKV) af BRT pé& 200S. Efter dialog mel-

lem kommunerne og staten, har Vejdirektoratet lavet en forberedende

analyse af BRT pa streekningen. Fokus i den forberedende analyse har

veeret pad vurdering af de kritiske omréader langs linjeferingen (som blev

identificeret i Movias mulighedsstudie), trafikale effekter, anleegsgko-

nomi, klimaeffekt af anleeg og drift, samt vurdering af samfundsgkono-

misk konsekvens, tidsplan mv. Vejdirektoratet har nu afsluttet den for-

beredende analyse af BRT pa linje 200S, jf. bilag 1.

BRTpél linje 200S @KF Team Mobilitet (2390)
En BRT-linje er en feellesbetegnelse for et hgjklasset, busbaseret kollek-
tiv transportsystem med et hgjt serviceniveau. Et centralt element ved
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BRT er, at infrastrukturen udformes saledes, at bussen ikke pavirkes af
den gvrige trafik, herunder de treengselsproblemer, der kan forarsages
af biltrafikken, sa den sikres hgj rejsehastighed og iseer hgj pélidelighed i
form af rettidighed og regularitet, samt primeaert betjener de sterre bo-
lig- og erhvervsomréder. | Kebenhavns Kommune kegrer linje 200S pé
Islevhusvej forbi Husum Torv og videre ad Frederikssundsvej/Mearkhgj-
vej, og der vil pa disse straekninger skulle gares plads til, at bussen kan
kere i eget tracé pa det meste af straeekningen. Det vil f4 konsekvenser for
bilernes fremkommelighed samt traeer og parkeringspladser.

Gladsaxe Trafikplads

Redovre Port
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Figur 1: linje 200S rutefering. Linjen kerer i Kebenhavns Kommune mellem

Islevhusvej fordi Husum Torv og Markhajvej/Tingbjerg. Den gule linjeforing
er den nuveerende, mens den rade og grenne er alternativer via Bystavnet
og Tingbjerg, som ogsd er undersegt i analysen.
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Nedvendig arealerhvervelse

| den forberedende analyse af BRT 200S er det vurderet, at projektet vil
medfare, at tre bygninger skal totaleksproprieres. Ingen af disse byg-
ninger ligger i Kebenhavns Kommune. | Kebenhavns Kommune vil der
veere behov for arealerhvervelse, men ikke totalekspropriation af byg-
ninger. Det er vurderet, at der hovedsageligt er behov for arealerhver-
velse pa den nordligste del af Islevhusvej og p&d Markhgjvej i forbindelse
med krydsene ved Muldager og Novembervej. | alternativ 2 og 3, som
kgrer via Tingbjerg, vil der ogsa skulle erhverves areal til forbindelsen
imellem Tingbjerg og Merkhgjvej. Arealerhvervelsen kan evt. bergre
skure eller carporte pa matriklen. Vurderingen af areal og ejendomsfor-
hold langs projektstraekningen er i forbindelse med den forberedende
analyse af BRT 200S vurderet pa et overordnet niveau. | en efterfol-
gende miljgkonsekvensvurdering, hvor projektet detaljeres yderligere,
kan udformningen af projektet eendre sig, hvorfor vurderingen af er-
hvervelse af arealer og bygninger, ogsé kan eendre sig.

Konsekvenser for p-pladser, treeer og bilfremkommelighed

| rapporten indgér en oversigt, som viser, hvor mange p-pladser og
trecer, som bergres af BRT-projektet, jf. tabel 1. Ved fuld BRT pa den nu-
veerende linjefgring (guli figur 1 ovenfor) vil i alt ca. 166 afmeaerkede
parkeringspladser og ca. 133 ikke-afmaerkede parkeringspladser skulle
nedlaegges pé Islevhusvej, Frederikssundsvej og Merkhgjvej i Keben-
havns Kommune, og der skal fiernes ca. 39 treeer i Kebenhavn. Der er
dog tale om et estimat, da det eksakte antal p-pladser og traeer ikke er
entydigt. | alternativ 2 og 3 (red og gren i figur 1 ovenfor) vil der blive
fjernet ca. 88 ikke-optegnede parkeringspladser langs Bystaevnet samt
126 pladser langs Islevhusvej, derimod bergres de 15 p-pladser langs
Frederikssundsvej og de i alt 158 p-pladser langs Markhgjvej i Keben-
havns Kommune ikke.

P-pladser -

P-pladser — af- p-pladser ikke-af-

Vej Kommune mazerkede P maerkede Traer
= (erhverv)
(langs vejen) (langs ve-
jen)

Islevhusvej Kebenhavn 112 ] 14 i9
Frederikssundsvej Kebenhawvn i 0 15 (1]
Markhojvej Kebenhavn 11 43 104 20
Markhojvej Gladsaxe 24 72 7 ~200
Gladsaxe Mallevej Gladsaxe ] 156 0 ~50

Tabel 1: Opgerelse af berarte p-pladser og traeer i fuld BRT-lasning i alter-
nativ 1.

Bilernes fremkommelig vil blive pavirket, da der pa flere vejstraskninger
er inddraget kegrespor i hver retning, s& BRT-tracéet kan indpasses i ve-
jens midte med ét kerespor i hver retning til biltrafik, som vist pa neden-
stdende principskitse, jf. figur 2. Beregninger i analysen viser dog, at
fremkommeligheden for bilisterne i korridoren generelt vil veere accep-
tabel og som minimum den samme (enkelte steder bedre) end hvis
BRT 200S ikke anleegges.

3/6
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Figur 2: Tvaersnit ved Islevhusvej (Kildelabet-Marbjergvej) med BRT.

Alternativ 2 og 3 medfagrer desuden, at den nuvaerende funktion med
vendeslgjfe og plads til ophold for @vrige buslinjer pd Husum Torv ikke
kan opretholdes. | dag vender nogle af afgangene pa linje 5C pa Husum
Torv. Der er i rapporten ikke peget pé alternativer for de busser, der i
dag benytter Husum Torv til vending og ophold.

Anleegsomkostninger og samfundsgkonomisk vurdering

Det fremgar af den forberedende analyse, at det samlede anleegsover-
slag for alle tre alternativer er 2,2 mia. kr. (basisoverslag + 40 % i re-
serve, i prisniveau 2024). | IP35 blev der afsat halv statslig finansiering
til anleeg af en BRT-linje pa 200S op til en ramme pa 525 mio. kr. (pris-
niveau 2021). Hvis bade kommunerne, regionen og statens bidrag an-
gives i prisniveau 2024, er projektets samlede anleegsramme 1,3 mia. kr.
Projektet vurderes derfor at blive ca. 900 mio. kr. dyrere end forudsat.

Idet den fulde BRT-lgsning ikke kan etableres inden for projektets gko-
nomiske ramme, er der i analysen arbejdet med en mulig ferste etape af
BRT-lzsningen, som holder sig inden for anleegsrammen. Movia har ud-
peget, at der iseer opleves problemer med fremkommelighed og pali-
delighed pa den nuveerende linje 200S péa det nordligste ruteforleb, det
vil sige bl.a. streekningen i Kebenhavn. Derfor anbefales det i rapporten,
at en etape 1 anlaegges fra Gladsaxe Trafikplads til Redovre station og
dermed igennem Kgbenhavns Kommune. Etape 1 vurderes i rapporten
at kunne etableres inden for projektets samlede anleegsramme pé 1,3
mia. kr. (prisniveau 2024).

Den samfundsgkonomiske vurdering i rapporten viser, at alle tre alter-
nativer har en negativ nutidsveerdi og negativ intern rente.

Trafikal effekt
Samlet ses en reduceret kgretid pé ca. 10 minutter i myldretiderne og 2-
3 minutter uden for myldretiden i forhold til dagens kereplan for den
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samlede straekning. For de tre alternativer ses stigninger pé 4.200-
4.300 daglige pastigere i den kollektive trafik, nér der etableres en BRT-
linje i 200S-korridoren. Antallet af bilture vil falde med 10-20 % i korri-
doren, nogle af disse bilture flyttes dog til lokale parallelveje. Linje 200S
eridag finansieret af Region H, og evt. besparelser i driftsomkostnin-
gerne pé baggrund af besparelser i rejsetid og flere passagerer pa linjen
vil dermed tilfalde Region H.

| analysen fremgar det, at selve anlaeegsarbejdet for den fulde BRT-Igs-
ning forventes at vaere 5 ar, mens anleegsarbejdet for en kortere etape 1-
lesning forventes at veere 4 ar.

Idekataloget med forslag til busfremkommelighedstiltag

Den forberedende analyse indeholder som naevnt flere tiltag, der krae-
ver arealerhvervelse i Kebenhavns Kommune, og anleegsprisen for en
fuld BRT-linje pa linje 200S er vaesentligt hgjere end forventet. Derfor
blev der i projektet rejst et anske om at lave et idekatalog med mindre
busfremkommelighedstiltag for linjen, som alternativ til fuld BRT-lgs-
ning. [dekataloget indeholder 16 forslag til mulige tiltag. Fem af tilta-
gene er forslag til eendringer i Kebenhavn. Forslagene i Kebenhavn har
en samlet forventet anleegspris pa 3,3-5,1 mio. kr. De enkelte tiltag kan
etableres uafthaengigt af hinanden, men effekterne heraf er ikke under-
segt grundigt. Med etablering af samtlige 16 tiltag er der et sken for an-
leegsokonomi pé 16,7-25,3 mio. kr. og et skennet potentiale for aget
busfremkommelighed péa 2:25 - 6:40 minutter per tur, jf. bilag 2.

BRT/letbane pd& Frederikssundsvej

Den forberedende analyse af BRT pa linje 200S har et delvis geografisk
sammenfald med det omréde, hvor der skal undersgges BRT/letbane
pa Frederikssundvej, da begge projekter har en mulig linjefgring, der
gar igennem Bystaevnet og Tingbjerg (200S-projektet har dog ogsa
mulig linjefering udenom Tingbjerg). Det er uvist, hvilken pavirknings-
grad de to projekter har pa hinanden. Hvis der skal etableres en BRT-
linje i Kebenhavn langs Frederikssundvej, vil dette have en gevinst for
kommunale buslinjer ejet af bl.a. Kebenhavns Kommune.

BRT/letbane langs Frederikssundvej vurderes at have stgrre fordel for
Kebenhavns Kommune end BRT pa linje 200S.

Dkonomi
Kgbenhavns Kommune har bidraget med 0,3 mio. kr. til den forbere-

dende analyse af BRT pé 200S.

Denne orientering har ingen gkonomiske konsekvenser.



@KF Team Mobilitet (2390) 6/6

Videre proces

Den forberedende analyse er malrettet udarbejdelsen af et endeligt be-
slutningsgrundlag og miljgkonsekvensvurdering, der kan igangsaettes,
hvis der er enighed blandt regionen, kommunerne og staten om at ar-
bejde videre med projektet.

@U er den 8. december 2023 orienteret om dialog med staten om gko-
nomiske rammevilkdr for BRT pd 200S, hvor staten ikke har accepteret
kommunernes forudsaetning for at medfinansiere (kommunal medfi-
nansiering uden for anlaeegsloftet, linemulighed og retfeerdig aftale om
risikofordeling mellem staten).

Det er muligt, at nogle kommuner vil arbejde for, at BRT-projektet bliver
en del af KKR Hovedstadens nye VIP-projekter, jf. tidligere orientering
om den regionale mobilitetsanalyse og temadrgftelsen herom den 10.
marts 2025.

Mindre busfremkommelighedstiltag langs linje 200S som alternativ til
en fuld BRT-lgsning vil kreeve kommunal finansiering og anleegsmaltal.
Disse tiltag vil kunne lgftes i kommende budgetforhandlinger, men vil
skulle koordineres med Region H og de gvrige kommuner pé straeknin-
gen.

Bilag
Bilag 1: Forberedende analyse for BRT-linje 200S
Bilag 2: Busprioritering - mulige tiltag pé linje 200S
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1. HURTIGT OVERBLIK

1. Hurtigt overblik

BRT 200S mellem Avedgre Holme og Gladsaxe Tra-
fikplads indgar lige som BRT400S i "“Danmark Frem-
ad - Infrastrukturplan 2035” (IP35) og har til formal

at styrke den kollektive trafik i hovedstadsomrédet

og dermed bidrage til arbejdet med udbygningen af
Fingerplanen til et egentlig Metropolnetveerk.

I IP35 er der afsat statslig finansiering til en yderligere
detaljering af Movias mulighedsstudie fra 2020 med
henblik pa en eventuel igangsaettelse af en miljokon-
sekvensvurdering (MKV).

Movias mulighedsstudie viste et potentiale med
henblik pa at forbedre den kollektive betjening i kor-
ridoren Avedgre Holme (i syd) og Gladsaxe Trafik-
plads (i nord). En korridor der i dag betjenes af linje
200S og som allerede i dag spiller en vigtig rolle i den
kollektive trafik i hovedstadsomradet og for belig-
genhedskommunerne Hvidovre, Brendby, Radovre,
Kgbenhavn og Gladsaxe. Etablering af BRT 200S vil
sikre en hgjklasset kollektiv trafikforbindelse, som
kerer treengselsfrit og med hgj palidelighed pa tveers
af hovedstadsomradet, hvor den i knudepunkter tilby-
der gode skiftemuligheder til S-tog og Hovedstadens
letbane. Linjen betjener samtidig en raekke teette bo-
lig- og erhvervsomréder som f.eks. Hvidovre Hospital,
Redovre Centrum og Avedgre Holme.

Den forbedrende analyse for BRT 200S har til for-
mal at fremme og malrette udarbejdelsen af det
endelige beslutningsgrundlag for en mulig igang-
saettelse af en miljgkonsekvensvurdering (MKV) og
har derfor fokus pé en yderligere detaljering af de
kritiske omrader langs linjeferingen, trafikale effekter
samt umiddelbar vurdering af samfundsekonomi-
ske konsekvenser. Det er fgrst i forbindelse med en
miljgkonsekvensvurdering, at projektet detaljeres

i en s&dan grad, at projektets konsekvenser kan

vurderes i detaljer. | forbindelse med en miljgkonse-
kvensvurdering vil projektets konsekvenser for natur
og miljg ogsé blive vurderet. Kommissoriet for den
forberedende analyse kan leeses pa
vejdirektoratet.dk/BRT-200S.

Denne rapport sammenfatter Vejdirektoratet og
Movias forslag til BRT 200S samt de beregninger og
vurderinger, der ligger til grund herfor.

Hvad er BRT

Bus rapid transit (BRT) er en feellesbetegnelse for
et hgjklasset, busbasseret kollektiv transportsy-
stem med et hgjt serviceniveau. Et centralt element
ved BRT er, at infrastrukturen udformes séledes, at
BRT'en ikke pavirkes af den avrige trafik, herunder
de treengselsproblemer der kan forarsages af biltra-
fikken, sé den sikres hgj rejsehastighed og isar hgj
pélidelighed i form af rettidighed og regularitet samt
primaert betjener de sterre bolig- og erhvervsomra-
der.
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1. HURTIGT OVERBLIK

1.1 Projektbeskrivelse

Det primaere fokus i den forberedende analyse for
BRT 200S har veeret at vurdere de kritiske omrader
langs linjefgringen, hvor pladsen er trang, herunder
de kryds som indgér i de forskellige alternativer.
Vurderingerne har haft seerligt fokus pa de trafikale
effekter, arealbehov (kritiske omrader langs linjefe-
ringsalternativerne), samfundsgkonomi og imple-
menteringstakt.

| den forberedende analyse er der indledningsvist
gennemfert en screening af mulige linjeferingsal-
ternativer. Analysen har resulteret i, at en raekke
mulige alternativer er fravalgt, mens tre alternativer
blev fert videre til naermere analyse og skitsering.
Forlgbet af de tre alternativer er for sterstedelen af
streekningen i overensstemmelse med linjefgringen
fra mulighedsstudiet og faelles for de tre alternativer,
idet de kun er forskellige ved Rgdovre station og pa
streekningen mellem Husum Torv og Gyngemosen.

Alternativ 1

BRT 200S fglger samme linjefgring som fra mulig-
hedsstudiet, ved Rgdovre station ligger BRT-statio-
nen p& Avedare Havnevej/Tarnvej ved Redovre Port
med en gangforbindelse herfra til Redovre station.

Alternativ 2

BRT 200S kgrer ind om Rgdovre station og sikrer
god omstigning til S-toget. Mellem Husum Torv og
Gyngemosen kgres via Bystaevnet og det centrale
Tingbjerg hen over ny bro over Vestvolden til Ting-
bjerg Kirke og videre til Markhoj Parkallé.

Alternativ 3

BRT 200S karer ligesom Alternativ 2 via Redovre
station. Mellem Husum Torv og Gyngemosen kares
via Bystaevnet og Tingbjerg Kirke hen over en ny bro
over Vestvolden (som Alternativ 2) og herefter drejes
mod vest mod Merkhgjvej ved Novembervej.

Linjeferingen for de tre alternativer fremgar af figu-
ren pa naeste side.

Bla markering angiver den linjefering, der er feelles for
alle tre alternativer.

Gul markering angiver linjefaringen for Alternativ 1.
Red markering angiver linjeferingen for Alternativ 2.
Gren markering angiver linjefgringen for Alternativ 3.
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Figur 1.1 De tre linjeferinger som undersgges i den forberedende analyse for BRT 200S.
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Med udgangspunkt i screeningen af linjefaringsalter-
nativer og placeringen af stationer er der gennem-
fert et indledende skitseprojekt for en BRT-lgsning
for de tre alternative linjeferinger.

BRT-anlaagget har pé sterstedelen af straekningen
eget tracé til BRT'en og eksisterende forhold for de
gvrige trafikanter er opretholdt i det omfang, det har
vaeret muligt bdde pa straekninger og i kryds. Alter-
native udformninger er dog valgt for udvalgte loka-
liteter af hensyn til at undgad totalekspropriation af
ejendomme. | kapitel 4 beskrives projektets udform-
ning kort, dette suppleres i bilag 1 med tvaersnit for
de enkelte delstreekninger. BRT-projektets udform-
ning angives mere detaljeret i Teknisk beskrivelse og
i tegningerne af projektets udformning.

200S vil som felge af projektet opné en besparelse i
bussens keretiden pé ca. 10 minutter i myldretiderne
0g 2-3 minutter uden for myldretiden i forhold til da-
gens kereplan. Overordnet er besparelsen i tid storst
pa Alternativ 1 linjeferingen, der karer helt udenom
Tingbjerg. Traengslen i projektkorridoren forventes
at stige - ikke mindst i myldretiden - frem til og med
stor sandsynlighed ogsé efter 2030, der udger tids-
horisonten for de trafikale beregninger, der ligger

til grund for analyserne i denne rapport. Dette vil
med stor sandsynlighed medfere stgrre forsinkel-
ser i myldretiden og at myldretidsperioden udvides

sé&dan, at den laeegger beslag pa en starre del af
dagtimerne end i dag. Dette er en tendens, der kan
observeres pa andre sterre veje. Det er vurderet for
2030, at der ved anlaeggelse af BRT 200S projektet
kan opnés en besparelse i 200S kgretiden pa ca. 15
minutter i myldretiderne i forhold til, hvis projektet
ikke anlaegges.

BRT-lgsningen medfegrer inddragelse af naboarealer
langs projektstraekningen. Det drejer sig primaert om
inddragelse af ubebyggede og grgnne arealer samt
enkelte ejendomme. Det er langs hele straekningen
blevet vurderet, hvilke muligheder der er for at und-
gé arealindgreb som falge af projektet ved at ind-
passe lasninger, hvor projektet nedskaleres. For en
reckke delstraekninger er det, pa grund af et meget
smalt vejtracé, ikke muligt at pege pa lgsningstiltag,
der vil kunne eliminere behov for arealinddragel-

se. Ved disse delstraekninger kan der derfor kun
peges pa den mulighed at bevare eksisterende
forhold og dermed helt udelade at etablere en BRT
pa den berarte delstraskning. Hvis de eksisterede
forhold bevares pa en stor del af den samlede pro-
jektstraekning, idet det for at undgé inddragelse af
naboarealer ikke prioriteres at etablere BRT-tracé pa
streekninger med fremkommelighedsproblemer, kan
konsekvensen vaere, at der ikke opnas de gnskede
effekter af at etablere BRT pa andre dele af 200S.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Projektstraekningen i km 17,0 18,5 17,8
Projektstraekning i eget tracé i procent 96 % 90 % 95 %
Stationer 20 23 22
Kgretid i minutter 42 48 45
Minutter mellem afgange pa en hverdag 7,5 7,5 7,5
Dagligt passagertal p& en hverdag 12.200 13.700 14100
Overflyttede bilister pa en hverdag 1.900 2100 2.200
Nye rejser med kollektiv trafik pa en hverdag 2.300 2.600 2.500

Tabel 1.1. Nggletal for BRT-lgsningens tre alternativer.
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1.2 Trafikale effekter

Ifalge trafikberegningerne vil der i 2030 vaere
12.000-14.000 péstigere pa BRT 200S i et hverdags-
degn svarende til en stigning pa 60-90 % i forhold til,
hvis der ikke etableres en BRT. Stighingen daekker
bade over nye rejsende i den kollektive transport og
overflytning af rejsende fra andre buslinjer. Antallet
af bilture vil falde med 10-20 % i korridoren, nogle af
disse bilture flyttes til lokale parallelruter.

Kapaciteten for biltrafikken er blevet reduceret ud-
valgte steder pa straekningen, bl.a. ved at fjerne
svingbaner i kryds eller ved at nedgradere straek-
ninger fra 4 til 2 spor de steder, hvor kapacitetsbe-
regningerne viste, at det fortsat vil veere muligt at
afvikle den @gvrige trafik med en acceptabel frem-
kommelighed eller som minimum den samme eller
bedre kapacitet end hvis BRT 200S ikke anleegges.

Fremkommeligheden for bilisterne i korridoren vil
generelt vaere acceptabel eller som minimum den

samme (enkelte steder bedre) end hvis BRT 200S
ikke anlaegges.

1.3 Arealforhold

For at kunne gennemfgre anlaeg af BRT 200S skal
der i alle tre alternativer erhverves ca. 60.000 m? il
selve vejanlaegget og ca. 40.000 m? til midlertidige
arbejdsarealer. Det estimeres at tre ejendomme skal
totaleksproprieres.

1.4 Anlaegsekonomi

For alle tre alternativer er det samlede anlaagsbud-
get for BRT 200S projektet beregnet til 2,2 mia. kr.
(prisniveau 2024). Kommunerne, regionen og sta-
tens samlede anleegsramme for projektet er 1,331
mia. kr. (prisniveau 2024).

1.5 Driftsskonomi

Driftsekonomien for BRT 200S bestar af driftsom-
kostninger til busentreprengren og billetindtaegter.
Den samlede driftsgkonomi for Alternativ 1 er en
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udgift pa 27 mio. kr., for Alternativ 2 er den 32 mio.
kr. og for Alternativ 3 er den 28 mio. kr. Alle priser er
opgjort i 2024 prisniveau. Driftsgkonomien er steerkt
konkurrencepraeget og vil ogsé afhaenge af valg af
rullende materiel. | prisseetningen er der taget ud-
gangspunkt i kendskab til eksisterende og dermed
traditionelt materiel.

1.6 Samfundsekonomi

De samfundsgkonomiske beregninger viser, at pro-
jektets samfundsgkonomi er negativ, med tilhgren-
de negativ intern rente for alle tre alternativer. Alle
tre alternativer har en negativ nutidsvaerdi, men
Alternativ 2 har den hgjeste nutidsvaerdi. De sam-
fundsekonomiske gevinster ved etablering af BRT
200S er forbedret fremkommelighed og regularitet
for de rejsende i den kollektive trafik, nedsat frem-
kommelighed for biltrafikken er derimod en sam-
fundsgkonomisk ulempe.

En gennemfert felsomhedsanalyse, hvor biltrafikkens
tidstabet ikke medregnes, viser, at projektet forsat
opnar en negativ intern rente for to af tre alternati-
ver, da gevinsterne for de kollektive rejsende ikke
opvejer projektets anlaagsomkostninger.

1.7 Pavirkning af klimaet

Anlaeg af BRT 200S vil have en betydning for kli-
maet, i farste omgang nar projektet anlsegges, men
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ogsa i den efterfalgende driftsfase. | anlaegsfasen vil
den samlede CO,e-udledning fra anlaegget variere
mellem ca. 40.200-49.600 ton og i driftsfasen vil
projektet medfere en gennemsnitlig arlig e&ndring i
udledningen, der varierer imellem en reduktion pa
456 ton/ar til en merudledning pa 28 ton/ar.

1.8 @Qvrige forhold

Den forberedende analyse er gennemfert af Vejdi-
rektoratet og Movia med inddragelse af Region Ho-
vedstaden, Hvidovre Kommune, Brgndby Kommune,
Redovre Kommune, Kgbenhavns Kommune og Glad-
saxe Kommune.

P& projektets hjemmeside vejdirektoratet.dk/BRT-
200S findes en reekke tekniske baggrundsdokumen-
ter, som er udarbejdet i forbindelse med den forbe-
redende analyse for BRT 200S.

Der er igangsat en selvstaendig analyse af tiltag for
200S, som er mindre omfangsrige end en BRT-lgs-
ning. Det omhandler fremkommelighedstiltag for
200S pa delstraekninger som busprioritering i kryds,
etablering af busbaner, saerskilt svingbane til bus
eller andre tiltag, som er malrettet specifikke udfor-
dringer for bussens fremkommelighed og regularitet
langs projektstraekningen. Arbejdet afrapporteres
sidelgbende som et idekatalog, hvor tiltagene er
prissat enkeltvis.
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2. Baggrund

| "Aftale om udmegntning af investeringsmidler i Bedre
og billigere kollektiv trafik for perioden 2022-2035",
som parterne bag "Infrastrukturplan 2035” har tilslut-
tet sig juni 2021, blev der afsat fuld statslig finansie-
ring af et endeligt beslutningsgrundlag, miljgkonse-
kvensvurdering (MKV) samt halv statslig finansiering
til anleeg af en BRT-linje pa 200S op til en ramme pa
525 mio. kr. (prisniveau 2021).

Movia har i mulighedsstudiet fra 2020, der |4 til
grund for aftalen om bedre og billigere kollektiv tra-
fik, overordnet belyst potentialerne ved at etablere
en BRT 200S mellem Avedgre Holme og Gladsaxe
Trafikplads. Det blev pa baggrund af muligheds-
studiet vurderet, at der for 200S var et behov for at
gennemfgre en forberedende analyse, som detaljerer
Movias mulighedsstudie yderligere, inden arbejdet
med et endeligt beslutningsgrundlag igangsaettes.

Hoj rejsehastighed,
regularitet og
palidelighed

\
BRT

030"

Stor kapacitet og hej
frekvens, som
imedekommer
passagerbasen

fad

Forste skridt frem mod realiseringen af BRT 200S er
at gennemfore en forberedende analyse, der mere
detaljeret afdeekker konsekvenserne for udvalgte
linjefaringer og stationsmegnster for BRT'en samt
vurderer pa de kritiske omrader langs BRT’ens re-
spektive linjefaringer. Som udgangspunkt sigtes mod
en BRT-linje der i videst muligt omfang kerer i eget
tracé. Konsekvensen og effekterne af BRT'en er ana-
lyseret og praesenteres overordnet i denne rapport.

2.1 Bus Rapid Transport (BRT)

BRT er en feelles betegnelse for et hgjklasset kollek-
tivt transportsystem med et hgjt service- og kvali-
tetsniveau. Med det forstas seerligt en hgj palidelig-
hed (defineret ved hgj regularitet og rettidighed) samt
hej rejsehastighed (der opnas ved dels markant for-
bedret fremkommelighed og sterre stationsafstand).

Hojklassede
stoppesteder og
busser pa lige fod
med metro og
letbanesystemer

Selvsteendig iden-
titet og integration i
bymijla, som signa-
lerer hgj kvalitet

Figur 2.1. Kilde: “Good practice-guide 6, Bus rapid transit” RealDania, December 2017.
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For at opna det @nskede service- og kvalitetsniveau
er fglgende fysiske tiltag i fokus:

« Direkte linjefaring der forbinder vaesentlige rejsemal.
BRT kerer i videst muligt omfang i eget BRT-tracé.
| de tilfeelde hvor der kraeves vaesentlig inddragel-
se af bygninger og anden ekspropriation, kan der
anleegges andre fremkommelighedstiltag, som sik-
rer treengselsfri kersel for BRT-linjen.

BRT skal have fuld prioritet i signalregulerede kryds.
o BRT skal have hgjklassede stationer med god til-

geengelighed og niveaufri ind- og udstigning.

Og fglgende driftsrelaterede tiltag:

o En frekvens der er tilpasset linjens primaere formal
(netveerkseffekt eller linjeeffekt).

e Langt driftsdegn.

o Storre stoppestedsafstand (svarende til en op-
landsstarrelse p& 400-800 m).

» Busmateriel med stor kapacitet.

Vejreglerne indeholder ikke retningslinjer for, hvornar
en linje bgr betragtes som en BRT, herunder i hvilket
omfang delt tracé kan accepteres. PlusBus i Aalborg
er forste og indtil videre eneste BRT-linje i Danmark.
PlusBus har delt tracé pa ca. 35 % af straekningen
og har modtaget op til ca. 45 % statsligt tilskud til
anlaegsarbejderne. PlusBus i Aalborg har med den
anlagte BRT-lgsning faet starre regularitet, hejere
rejsehastighed og mulighed for pa sigt at ege kapa-
citeten. Det mé& derfor antages:

o At en andel af delt tracé kan og mé indgé i en
BRT-linje.

« At den ovre graense ikke mé overstige 35 %.

» At andelen vil veere afhaengig af lokale forhold.

o At der i tilfselde med delt tracé skal veere fokus pé
andre fremkommelighedstiltag, som sikrer de pri-
maere sigtepunkter i form af hgj regularitet og hgj
rettidighed.

Movias interne retningslinjer for BRT-koncept i Stor-
kebenhavn beskriver heller ikke, hvor stor en andel af
delt trace der accepteres for at en linje defineres som
BRT-linje. Derimod fremgar der mélsaetninger med
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henblik pé pélidelighed, som skal opnas. Minimumskra-
vet er i den forbindelse sat til 90 % pélidelighed, hvor
palidelighed males som afgange der ankommer til de
enkelte tjekpunkter inden for 2 minutter fra planlagt
kareplan. Det betyder underforstéet, at bade definition
og serviceniveau for en BRT-linje defineres ved pali-
delighed. Det sikres ved malrettet brug af eget tracé,
fuld prioritering i sighalanlaeg og andre fremkomme-
lighedsfremmende foranstaltninger for de lokaliteter,
hvor eget tracé vil kraeve vaesentlig inddragelse af
en bygning eller anden ekspropriation.

Andelen af delt tracé i udenlandske projekter varie-
rer med en andel mellem 0-34 %. Andelen er betin-
get af de lokale forhold og jo teettere linjerne kerer i
bykernen desto hejere andel delt tracé. Samme ten-
dens ses nar der ses pa letbane-projekter i udlandet.

| de tre alternative lgsninger for BRT 200S der er arbej-
det med i den forberedende analyse, kgrer BRT'en i delt
tracé med anden trafik med en andel pa 5-10 % af den
samlede straekning for at undga hovedparten af eks-
propriationer m.v. P4 straekninger med delt tracé anven-
des andre tiltag for at sikre BRT'ens fremkommelighed.

2.2 Mulighedsstudiet for BRT 200S

| Movias mulighedsstudie, der bl.a. 13 til grund for af-
talen "Bedre og billigere bustrafik” der indgér i IP35,
blev der set pé en lgsning, der som udgangspunkt
var baseret pa eget tracé pa nser igennem kryds

og i Tingbjerg. Formalet med mulighedsstudiet var
primaert at vurdere den mulige rejsetidsgevinst, der
kunne opnas ved etablering af et absolut hgjklas-
seprodukt (betegnelsen fra mulighedsstudiet), hvor
der ikke er set mere detaljeret og nuanceret pé isaer
de kryds, som indgar i linjeferingerne. Mulighedsstu-
diet har ikke vurderet de trafikale konsekvenser som
resultat af eget tracé igennem bl.a. kryds (citat fra
mulighedsstudiet: Naermere konsekvenser for biltra-
fikken er ikke belyst i denne analyse, men bor analy-
seres naermere i en senere fase... og videre: - P4 de
fleste streekninger har udgangspunktet veeret, at der
ikke tages korespor fra eksisterende vejtrafik, hvis
det kan undgéas. Pa nogle straekninger er karespor
dog inddraget ud fra en overordnet vurdering af, at
trafikken fortsat kan afvikles pa rimelige vilkar).
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En mere detaljeret analyse heriblandt vurderingen af
BRTs serviceniveau er derfor en del af denne forbe-
redende undersggelse - jf. kommissoriet for opgaven:

“Vurdering af fravigelser fra BRT-standard / service-
niveauer langs BRT-straekningen inkl. betydningen
for stationsnaerhed og konsekvenser for overflytning
af bilister til den kollektive trafik og driftsgkonomien.”

Kommissoriet for den forbedrede analyse for BRT
200S har dermed saerligt fokus pa, at de kritiske om-
rader langs linjeferingen vurderes med henblik pa de
naevnte udfordringer i mulighedsstudiet under hen-
syntagen til at opnéa det definerede mal for palidelig-
hed i Movias "BRT-koncept for Storkebenhavn”.

| den forbindelse indgar derfor overvejelser, som for-
holder sig til konsekvenserne ved etablering af se-
parat tracé versus delt tracé. Med andre ord indgéar
vurderinger af bl.a.:

» Trafikale effekter, herunder konsekvenserne for
biltrafikken.

« Behov for ekspropriation.

 Driftsgkonomi.

Malet med mulighedsstudiet var derfor, at vurdere
den hgjest mulige rejsetidsgevinst ved at anleegge
en BRT-linje i stort set eget tracé fra start til mal og
at en egentlig detaljering og dermed en vurdering
af serviceniveau, driftsgkonomi, passagerpotentiale
skulle ske i en efterfalgende fase, hvor ogsa bl.a. de
trafikale effekter indgér i vurderingerne.

Mulighedsstudiet belyser med andre ord potentialer-
ne ved at etablere BRT 200S mellem Avedgre Holme
og Gladsaxe Trafikplads under forudsaetning af et
"absolut hgjklasset produkt” og havde derfor fokus
pé konsekvenser og effekter for den kollektiv trafik,
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passagerne, driftsgkonomi og et meget overordnet
anlagsoverslag.

Som grundlag for fastleeggelsen af linjeferingen for
en evt. BRT blev der i mulighedsstudiet gennemfgrt
en analyse af den eksisterende kollektive trafik og
den underliggende transportefterspergsel for at
afdeekke den mest optimale linjefaring og stations-
meanster. Analysen ledte til en raekke justeringer i
forhold til dagens linjefaring for linje 200S i Hvidov-
re, hvor Avedgre Havnevej blev foretrukket frem for
Hvidovrevej og hvor Avedgre Holme betjenes i den
gstlige del frem for den vestlige del. Samtidig blev
flere stoppesteder nedlagt for at imgdekomme vej-
reglernes anbefaling om en "...direkte linjefering, der
forbinder vaesentlige rejsemal...” og en generel anbe-
faling i vejreglerne om "...det at benytte oplandsster-
relse pa 400 til 800 m inden for byomréader...” hvilket
er medvirkende til at sikre den bedst mulige rejsetid.

Mulighedsstudiet

Projektstreekningen i km 18,9
Stationer 21
Keretid i minutter 42
Minutter mellem afgange - hverdage 75
Dagligt passagertal - hverdage 11.100 - 12.000

Nye rejser med

kollektiv trafik - hverdage 2.200 - 3100

Tabel 2.1. Nggletal fra Movia mulighedsstudie.
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Avedgre Holme, CPH Business Park

] Jernholmen 'S

TEC Hvidovre —
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Figur 2.2. BRT 200S linjefering i mulighedsstudiet.
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2.3 Sammenhaeng til andre projekter

| projektkorridoren planlaegges og anlaeegges en raek-
ke gvrige projekter, som planleegningen af BRT 200S
bade i den forberedende analyse og i det videre ar-
bejde skal koordineres med. Det drejer sig bdde om
sterre og mindre statslige og kommunale projekter. Af
starre projekter kan naevnes nedenstaende projekter.

Udbygning af Amagermotorvejen

| Aftale om Infrastrukturplan 2035 indgér udbyg-
ning af Amagermotorvejen og 14. maj 2024 vedtog
Folketinget anlaegsloven for udbygning af Amager-
motorvejen. Vejdirektoratet arbejder derfor med
planleegning af anleegsaktiviteter og selve anlags-
arbejdet forventes igangsat i 2026. Udbygningen af
Amagermotorvejen har betydning for vurderingen af,
hvor og hvordan BRT 200S mest hensigtsmaessigt

Koge Bugt
Motorvejen
AVEDORE

BRONDBY
STRAND

Stamholmen

\’\_/

Gl. Kage Landevej A

HOLME

kan passere Amagermotorvejen. | den forberedende
analyse for BRT 200S er det vurderingen, at BRT
200S kan indpasses pé den eksisterende bro over
Amagermotorvejen ved frakersel 21, da det er muligt
at reducere forholdende for bilisterne, idet bilisterne
kan anvende de nye tilslutningsanlaeg @st og vest for
Avedgre Havnevej, som etableres som en del af ud-
bygningen af Amagermotorvejen.

Hejklasset kollektiv transport pa Frederikssundsvej
| "Aftale om udmentning af investeringsmidler i Bedre
og billigere kollektiv trafik for perioden 2022-2035",
der er en delaftale i infrastrukturplanen, star at "Af-
taleparterne noteret sig, at den nuvasrende viden om
udgifterne til BRT- og letbaneprojekter er baseret p
indledende undersggelser, eller undersggelser der lig-
ger nogle ar tilbage i tiden. Det er derfor ngdvendigt,
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Figur 2.3. Straekningen mellem motorvejskryds Avedgre og Avedgre Havnevej med de nye tiulslutningsanleeg.
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at en reekke foreliggende projekter og disses skonomi
fremadrettet kvalificeres yderligere med henblik pa
endelig beslutning om statslig medfinansiering.

Parterne har taget udgangspunkt i, at rammen ud-
mantes til Plusbus 2 i Aalborg, Letbane Aarhus @ til
Brabrand og Letbane pa Frederikssundsvej (Nar-
rebro station til Gladsaxe Trafikplads), men endelig
besiutning vil skulle traeffes pa grundlag af videre
undersggelser og efter dialog med de lokale parter.

Aftaleparterne er pa den baggrund enige om at
afseette 50 mio. kr. til et statsligt bidrag til udar-
bejdelse af beslutningsgrundlag pa VVM-niveau af
hajklassede kollektive transportprojekter i Aalborg,
Aarhus og Kebenhavn og at "Aftaleparterne er samti-
dig enige om at afsaette en ramme pé 2.482 mio. kr.
tif statslige bidrag til hgjklasset kollektiv transport i
Aalborg, Aarhus og Kebenhavn. Parterne tager stil-
ling til udmentning af rammen i takt med, at der fore-
ligger endelige beslutningsgrundlag og beslutning
om kommunal medfinansiering.”

| den forberedende analyse for BRT 200S er det pa
baggrund af rejsekortsanalyser, som beskriver de
rejsendes trafikantadfeerd i dag, vurderet pé kon-
kurrenceforholdet imellem BRT 200S og en letbane/
BRT pé Frederikssundsvej mellem Ngrrebro station
og Gladsaxe Trafikplads. Rejsekortsanalysen viste,
at passagerforholdet mellem 200S og relationen via
Frederikssundsvej ikke vil @ndres veesentlig, hvis
200S omdannes til BRT. Konklusionen daekker ogsa
en linjefering gennem Tingbjerg.

Rejsekortsanalysen uddybes i baggrundsnotatet

+WAY500S

Movia er i samarbejde med Brgndby og Hvidovre
kommuner samt Region Hovedstaden i gang med en
opgradering af infrastrukturen langs linje 500S mellem
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Glostrup station og Avedaere Holme, s& den lever op til
Movias hgjklassede busprodukt +Way, der stiller saer-
lige krav til udformning af bade stoppesteder og tracé.

Projektets overordnede formal er at understgtte
byudviklingen pa Avedere Holme og i Sportsbyen i
Brgndby samt Brendby station ved sikre en hgjklas-
set opkobling til den kommende letbane i Ring 3,
ligesom projektet vil understgtte den fremtidige let-
banes passagergrundlag og driftsgkonomi. Projektet
kan pé laengere sigt fungere som en forlgber for en
fremtidig BRT eller en eventuel etape 2 af letbanen
til Avedere Holme.

Projektet forventes som felge af den opnéede rejse-
tidsreduktion at generere en passagervaekst pa 235
passagerer pr. hverdag pa den pagaeldende straekning
svarende til ca. 75.000 nye passagerer arligt (2019-
tal). Dette svarer til en passagerveekst pa 5 % pa den
pagaeldende straekning (eller 2 % pé hele linje 500S).

De samlede omkostninger for projektet er estimeret
til ca. 50 mio. kr. og er finansieret af Trafikstyrelsen
og Hovedstadens Letbane. Projektet forventes at
veere feerdiganlagt i 2025.

Ny vejforbindelse mellem Tingbjerg og Husum
Kebenhavns Kommune har afsat midler til etabling
af en ny vejforbindelse mellem Tingbjerg og Husum
hen over Vestvolden og 4. juni 2024 vedtog Folke-
tinget anlaegsloven for den nye vejforbindelse. Den
nye vejforbindelse er en forbindelse mellem Ruten
og Langhusvej i Tingbjerg og Bysteevnet i Husum
begge steder med tilslutning i niveau i forhold til det
nuvaerende terraen. Vejforbindelsen skal betjene bil-
trafik og blede trafikanter og er samtidig forberedt til
en evt. fremtidig beslutning om letbane/BRT. Anlaeg
af den nye vejforbindelse forventes igangsat i 2026.
BRT 200S vil anvende den nye vejforbindelse i to af
de undersggte BRT alternativer.
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3. UNDERSOGTE ALTERNATIVE LINJEF@RINGER

3. Undersagte alternative

linjeferinger

Den forberedende analyse blev indledt med en ana-
lyse af linjefgringen fra mulighedsstudiet med ud-
gangspunkt i data for dagens situation med hensyn
til antal rejsende i korridoren, boliger, arbejdspladser
og uddannelsesinstitutioner for at afklare den mest
optimale linjefering og stationsmanster for BRT’en.
En raekke mulige alternativer blev i samarbejde med
beliggenhedskommunerne og Region Hovedstaden
undersegt og siden fravalgt, mens tre alternativer
blev udvalgt til naermere undersagelse og skitsering.

P& langt hovedparten af den samlede linjefaring er
der et feelles forlab, idet de tre alternativer kun er
forskellige ved Rgdovre station og pa straekningen
mellem Husum Torv og Gyngemosen.

Alternativ 1

BRT 200S folger samme linjefering som fra mulig-
hedsstudiet, ved Redovre station ligger BRT-statio-
nen pa Avedgre Havnevej/Tarnvej ved Redovre Port
med en gangforbindelse herfra til Redovre station.

Alternativ 2

BRT 200S kegrer ind om Rgdovre station og sikrer
god omstigning til S-toget. Mellem Husum Torv og
Gyngemosen kares via Bystavnet og det centrale
Tingbjerg hen over ny bro over Vestvolden til Ting-
bjerg Kirke og videre til Merkhej Parkallé.

Alternativ 3

BRT 200S karer ligesom Alternativ 2 via Rgdovre sta-
tion. Mellem Husum Torv og Gyngemosen kgres via
Bystaevnet og Tingbjerg Kirke hen over ny bro over
Vestvolden (som Alternativ 2) og herefter drejes mod
vest mod Markhgjvej ved Novembervej.
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Linjeferingen for de tre alternativer fremgar af figu-
ren pa naeste side.

Bla markering angiver den linjefering, der er feelles
for alle tre alternativer.

Gul markering angiver linjefgringen for Alternativ 1.
Red markering angiver linjeferingen for Alternativ 2.
Gren markering angiver linjefaringen for Alternativ 3.
Bla stiplet markering angiver de linjefgringer, som er
undersggt, men fravalgt.

Begrundelsen for de fravalgte alternativer star be-
skrevet i baggrundsnotatet “Linjefgringsnotat - BRT
pa linje 200S".

Stationernes placering er valgt i forhold til sterrelsen
af stationsopland, om der evt. er planlagt byfor-
teetning eller potentiale for byudvikling som felge

af BRT-projektet og hvor god tilgeengeligheden er
bade for gdende og cyklende. Der er ogsa kigget pa
sammenhangen til anden kollektiv trafik ved hver
station og hvor der er arealer til at kunne placere en
station uden behov for at nedrive bygninger.

De naermere analyser bag stationernes placering
star beskrevet i baggrundsnotatet “Stationsanalyse -
BRT pé 200S".

P& baggrund af Fingerplan 2019 samt mulighedsstudi-
et for en BRT pa 200S er der i 2021 udarbejdet en feel-
les ansggning fra Redovre Kommune, Hvidovre Kom-
mune og Region Hovedstaden om stationsnaerhed ved
tre kommende BRT-stationer langs 200S. Ansggningen
vedrerer stationer ved CPH Business Park, Hvidovre
Hospital og Redovre Centrum. Der er givet et betinget
tilsagn under forudsaetning af etableringen af en BRT.
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Figur 3.1. De tre linjefgringer som underseges og de fravalgte alternativer.
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4.BRT 200S

BRT 200S projektet har i sit udgangspunkt taget
afsaet i mulighedsstudiets mal om at tilvejebringe et
hgjklasset busprodukt. Med andre ord et BRT-projekt
der forudsaetter eget tracé fra start til slut pa naer i
Tingbjerg. Formalet var, at belyse de arealmaessige
konsekvenser der vil veere forbundet hermed samt
de anleegsagkonomiske konsekvenser. Optegningen
viste, at anlaeg af et BRT-projekt med eget tracé fra
start til slut som beskrevet i mulighedsstudiet viste
et behov et betydeligt omfang af ekspropriation af
bygninger herunder etageboliger.

Derudover viste anleegsoverslaget at dette over-
skred den indekserede ramme fra Infrastrukturplan
2035. En meget stor del skyldes et maerkbart storre
omfang af ekspropriation end oprindelig beskrevet

i mulighedsstudiet (her geres opmaerksom p4, at
kryds i forbindelse med mulighedsstudiet ikke blev
analyseret med henblik pa opretholdelse af kapaci-
teten for gvrige trafik).

Projektet er derfor efterfalgende justeret med afseet
i felgende mélsaetninger:

o Et BRT-projekt med sterst mulig andel af eget tracé.

o Opretholdelse af "acceptabel” fremkommelighed
for den gvrige trafik (seerligt biltrafikken).

« Opnaelse af en pélidelighed og rejsetid svarende
til mulighedsstudiet.

« Reduktion af behovet for ekspropriation.

| den forbindelse er der efterfelgende set pa lgs-
ninger, hvor det er muligt at ga p& kompromis med
pladsforholdene, dette under respekt til serviceni-
veauet for BRT. Forstaet séledes at serviceniveau-
et malt i form af palidelighed er blevet reduceret
svarende til det niveau, der er beskrevet i Movias
"BRT-koncept i Storkebenhavn”. Formalet var at
mindske omfanget af ekspropriation. De enkelte ele-
mentbredder er i overensstemmelse med vejreglerne
(herunder minimumsbredderne) fastlagt i dialog med
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beliggenhedskommunerne samt i et starre omfang
brug af delt tracé. Se ogsa baggrundsnotatet Tek-
nisk beskrivelse. Desuden er det dreftet med de
relevante beliggenhedskommuner, hvorvidt der var
en mulighed at reducere antallet af karespor pa de
4-sporede veje, hvor BRT-lgsningen medferte eks-
propriation af ejendomme samt brug af forsignaler

i kryds, der muligger, at BRT ‘en sluses ind for avrig
medkearende trafik, hvilket ligeledes reducerer beho-
vet for udvidelse af kryds og dermed ekspropriation.

Brugen af en gget andel af delt tracé, reduktion af
kerespor fra 4 til 2 pa udvalgte delstraekninger samt
brug af forsignaler medferer falgende andel af delt
tracé for de tre alternativer:

Alternativ 1
4 % af den samlede straekning pa 17,2 km.

Alternativ 2
10 % af den samlede straekning pa 18,5 km.

Alternativ 3
5 % af den samlede straekning pa 17,8 km.

| det felgende gives en overordnet beskrivelse af
hvordan BRT-tracéet er indpasset pa de enkelte del-
straekninger. | baggrundsnotatet Teknisk beskrivelse
findes detaljer om vejgeometri og bygveerker. | nota-
tet Fleksible lgsninger beskrives hvilke tiltag der vil
kunne reducere behovet for arealindgreb. En reduk-
tion af arealindgrebet medfarer at serviceniveauet
malt som palidelighed for BRT reduceres.

Det er farst i forbindelse med en miljgkonse-
kvensvurdering, at projektet detaljeres i en séddan
grad, at de enkelte Igsninger og konsekvenserne
heraf kan vurderes naermere. Udformningen af
BRT-anleegget langs streekninger og i kryds vil der-
for farst blive endeligt fastlagt i forbindelse med en
miljgkonsekvensvurdering.
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Linje 200S udgear en tveerkorridor, som binder hoved-
stadsomrédets byfingre sammen i omradet mellem
Ring 2 og Ring 3 i Kebenhavn. Linjen passerer pa kom-
munevej fra syd mod nord gennem Hvidovre, Brgndby,
Redovre, Kgbenhavns og Gladsaxe kommuner og
forbinder undervejs fire S-togslinjer, den kommende
letbane i Ring 3 samt en raekke vigtige buslinjer.

200S betjener udviklingsomradet Gladsaxe Ringby,
Megrkhgj Bygade med forbindelse til det teette bolig-
omrade Heje Gladsaxe samt TV-byen. Husum Torv
er et vigtigt skiftepunkt bl.a. til linje 5C og 3508,
ligesom Husum station giver skiftemulighed til S-tog.
Desuden forventes BRT 200S at betjene Redovre
Centrum, Redovre station, Hvidovre Hospital og Fri-
heden station og Avedgre Holme.

200S har dermed en vigtig rolle for betjeningen af de
lokale, teette bolig-, erhvervsomréder og til at skabe
sammenhang i det overordnede transportnet i ho-
vedstadsomradet.

4.2 BRT-anlzegget

Udgangspunktet for den forberedende analyse har
veeret i videst muligt omfang og indenfor den afsatte

4. BRT 200S

gkonomiske ramme, at finde en lgsning der mod-
svarer forventningerne fra mulighedsstudiet. Det vil
med andre ord sige, en BRT-linje der i videst muligt
omfang feres i eget tracé fra Avedere Holme i syd

til Gladsaxe Trafikplads i nord pé naer i Tingbjerg og
svarende den afsatte anleegsramme inkl. indeksering.

Det har igennem projekteringsforlgbet vist sig, at det
er vanskeligt at tilvejebringe en BRT-linje i eget tra-
cé fra Avedoere Holme i syd til Gladsaxe Trafikplads

i nord. Arsagen er isaer de ngdvendige krydsudbyg-
ninger, der skal til for at opretholde en acceptabel
fremkommelighed for avrig trafik samt trange plads-
forhold pé& enkelte delstraekninger szerligt i nord. Der
er derfor set pa en Igsning med gget brug af delt
tracé pa de delstraekninger, der pavirker BRT'ens
palidelighed og dermed et reduceret serviceniveau,
hvor dette overordnet blev vurderet muligt ud fra en
raekke kriterier - herunder bussens fremkommelighed
og palidelighed, acceptabel fremkommelighed for
gvrig trafik m.m. Endvidere er der set pa lokaliteter
hvor f.eks. A- og S-busser med fordel kan anvende
BRT-tracéet samt set p& en anden placering af eksi-
sterende busstoppesteder, sa der derved blev frigivet
mere plads de steder, hvor pladsen er trang. Dette
betyder, at BRT ‘en karer i blandet tracé pé ca. 5-10 %
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af streekningen mellem Avedgre Holme og Gladsaxe
Trafikplads afhaengig af pageeldende alternativ.

BRT-tracéet er, nar bussen fares frem i eget tracé,
pa hele straekningen placeret i midten af vejen eller
som sidelagt tracé enten dobbeltrettet eller ensret-
tet tracé pé hver sin side af vejen og fysisk adskilt
fra evrig trafik.

BRT 200S har 20 stationer i Alternativ 1, som kerer
via Markhgjvej, 23 stationer i Alternativ 2 som be-
tjener den centrale del af Tingbjerg og 22 stationer i
Alternativ 3 som kerer via Tingbjerg og derefter ud til
Markhgjvej. | mulighedsstudiet indgik en station pa
Tarnvej ved Jyllingevej og en station pa Tarnvej ved
Fortvej. Disse er i den forberedende analyse blevet
samlet til en station p& Tarnvej ved Tinderhgj for at
reducere behovet for ekspropriation.

BRT-stationerne er placeret i forbindelse med signal-
regulerede kryds, signalregulerede fodgaengerover-
gange eller ved niveaufrie stikrydsninger, hvor der kan
skabes direkte adgang mellem perroner og stisystem.

BRT-stationerne har en laeangde som muligger, at to
18 m lange ledbusser kan holde ved perronen samti-
dig. Pa grund af trange pladsforhold pd Husum Torv
er der her af hensyn til omgivelserne valgt en lgsning
med reduceret perronlaengde, s& der kun kan holde
én bus ved perronen (i hver retning). Lesningen ved
Husum Torv medferer, at der skal etableres et sy-
stem, som sikrer, at der s vidt muligt kun ankommer
en bus ad gangen til stationen.

BRT 200S er planlagt med 8 afgange i timen i dag-
timerne og 4 afgange i timen om aftenen. Keretiden
mellem Avedgre Holme og Gladsaxe Trafikplads vil
vaere 42 minutter i Alternativ 1, 48 minutter i Alterna-
tiv 2 og 45 minutter i Alternativ 3.

Som led i etablering af BRT 200S vil der ske nogle
tilpasninger af de buslinjer, som delvist kerer paral-
lelt med BRT'en. Det kan bé&de vaere omlasgninger
og/eller flytning af stoppesteder. De konkrete a&n-
dringer tilrettelaegges i en senere planleegningsfase.
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4.3 BRT-projektets udformning
for avrige trafikanter

Udgangspunktet for projektet har vaeret at oprethol-
de eksisterende forhold for bilister, cyklister og fod-
gaengere i det omfang, det har vaeret muligt bédde pé
streekninger og i kryds. Alternative udformninger er
dog valgt for udvalgte lokaliteter, hvis det dermed har
kunnet undgas at skulle totalekspropriere ejendomme.

BRT-projektets udformning medfgrer en reduktion i
antallet af karebane pé fglgende straekninger:

* Avedgre Havnevej fra Stamholmen og broen hen
over Amagermotorvejen reduceres til et gennem-
gaende karespor til biltrafikken i sydlig retning. Der
opretholdes to kerespor mod nord.

« Gammel Kage Landevej reduceres til et kerespor i
hver retning.

« Tarnvej mellem Roskildevej og Jyllingevej reduce-
res til et kerespor i hver retning. Der opretholdes
dog to karespor i nordlig retning imellem Rgdager
Allé og Jyllingeve;j.

| Bilag 1 gives en kort beskrivelse af udformningen af
BRT-projektet i de enkelte beliggenhedskommuner.
For en mere detaljeret beskrivelse af BRT-projektets
udformning henvises til Teknisk beskrivelse og teg-
ninger af projektets udformning.

Der er i BRT-projektet indarbejdet tiltag med henblik
pa at reducere behov for at inddrage naboejen-
domme og -arealer, men der er forsat naboarealer,
der blive pavirket i et vist omfang. Det drejer sig
primaert om inddragelse af ubebyggede og grgnne
arealer. | notatet Fleksible Igsninger beskrives hvilke
tiltag der yderligere vil kunne reducere behovet for
arealinddragelse. Konsekvensen af ikke at inddrage
areal vil de fleste steder veere darligere afvikling af
den gvrige trafik og/eller at BRT’en ikke kan sikres
fuld fremkommelighed gennem kryds, hvormed den
risikerer forringet fremkommelighed og regularitet.
Konsekvensen kan veere en mindre overflytning af
bilister til den kollektive trafik og en fordyrelse af
BRT'ens driftsgkonomi.
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5. Implementeringstakt

og tidsplan

Det samlede projekt straekker sig over en ca. 18 km
lang streekning. Etablering af BRT pa 200S kan udby-
des som ét samlet projekt, men den faktiske gennem-
forelse af projektet vil skulle opdeles i nogle anleegs-
faser. Idet BRT-lgsningen mellem Avedgre Holme og
Gladsaxe Trafikplads ikke kan etableres inden for pro-
jektets skonomiske ramme, sé er der arbejdet med en
forste etape af BRT-lgsningen, som holder sig inden
for anleegsrammen.

5.1 Etapeopdeling

En ferste etape teenkes mest hensigtsmaessigt ud-
fert pa straekninger, hvor anleegget vurderes at have
sterst potentiale for at forbedre palideligheden og
fremkommeligheden for 200S. Movia har udpeget at
der iszer opleves problemer med fremkommelighed
og palidelighed pa den nuveerende linje 200S pa
det nordligste ruteforlgb ad de smalleste vejstraek-
ninger ad Tarnvej, Markhejvej og Gladsaxe Mellevej
mellem Rgdovre station og Gladsaxe Trafikplads. P&
den baggrund anbefales det at en etape 1 anlaeg-
ges fra Gladsaxe Trafikplads til Redovre station eller
Rodovre Port (alt efter valg af linjefering for BRT
200S). Etape 1 vurderes at kunne etableres inden for
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projektets samlede anleegsramme pé 1,331 mia. kr.
(prisniveau 2024, indeks 138,76).

5.2 Tidsplan for anlaeg af BRT 200S

Anlaegsarbejdet for BRT 200S etape 1 mellem Gladsaxe
Trafikplads og Redovre station forventes at tage 4 ar.
Inden BRT 200S anlaegges, vil der skulle bruges tid pa
udarbejdelse af miljgkonsekvensvurdering, politiske
beslutningsprocesser, detailprojektering, udbud, besig-
tigelse og ekspropriation.

Hvis det i stedet for en etapelgsning besluttes at an-
lzegge den samlede BRT-lgsning pa hele straekningen
imellem Avedgre Holme og Gladsaxe Trafikplads, sa
forventes anlaegsarbejdet for denne at vaere 5 ar.

Anlaegsperiodens varighed vurderes at veere den sam-
me, uanset hvilken af de tre alternative linjeferingsalter-
nativer der veelges.
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6. Trafikale effekter

Etablering af en BRT vil have trafikale effekter bade
for de kollektivt rejsende, men ogsé for de @vrige
trafikanter. En opgearelse af projektets trafikale ef-
fekter er forbundet med en vis usikkerhed uanset,
hvilken metode der anvendes til at opgare disse.
Formaélet med vurderingerne af de trafikale effekter
er primaert at identificere forskelle i de trafikale ef-
fekter mellem de forskellige alternativer og at give
input til samfundsgkonomiske beregninger. Det er
ikke formalet at give en eksakt vurdering af f.eks.
passagerantal i BRT'en, men kun indikation heraf.

| det tidligere udarbejdede mulighedsstudie for BRT
200S indgik en raekke kvalitative vurderinger baseret
pa brug af kendte elasticiteter af passagergrundlaget
for en BRT i forhold til gget frekvens og kortere rejse-
tid samt en “systemeffekt” af en kollektiv infrastruk-
tur med eget tracé. Overflytningspotentiale fra bil

til kollektiv trafik blev ogsé skannet. Vurderingerne

af de trafikale effekter i mulighedsstudiet blev ikke
foretaget pé baggrund af trafikmodelberegninger.

| den forberedende analyse er anvendt trafikmodel-
beregninger, der normalt anvendes i forbindelse med
vurdering af trafikale effekter for infrastrukturpro-
jekter pa transportomradet, da de giver et ensartet
grundlag til vurdering af de trafikale effekter.
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6.1 Baggrund

Vurderingen af de trafikale effekter er foretaget
med trafikmodellen OTM version 7.3. Modellen er
den mest anvendte i hovedstadsomradet og daekker
Region Hovedstaden samt mindre dele af Region
Sjeelland omkring Roskilde, Kage og Stevns. Bereg-
ningerne for BRT-lgsningen er foretaget for bade
2030 og 2040.

Der er foretaget beregning af felgende alternativer,
og disse er beskrevet naermere i det naeste kapitel:

* BRT-Igsning
-Alternativ 1, Kun Merkhgjvej og Redovre Port.
-Alternativ 2, Tingbjerg centralt og Rgdovre station.
-Alternativ 3, Udkanten af Tingbjerg og Redovre
station.

» Vurdering af serviceniveau - Fglsomhedsberegning.

» Implementeringstakt/Etapelgsning -Fglsomheds-
beregning.

» Stationsnaerhed - Falsomhedsberegning.

De generelle beregningsforudsaetninger for OTM

7.3 er beskrevet i baggrundsnotatet omkring "BRT
pa Ring 4 og 200S korridoren - Forudsaetninger
2030/2040". Derudover er resultaterne for trafikmo-
delberegningerne afrapporteret i baggrundsnota-
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terne Trafikberegninger og Felsomhedsberegninger,
hvor resultaterne er beskrevet i stgrre detaljegrad.

6.2 Forudsatninger

Generelt er der foretaget en basis/reference bereg-
ning i 2030 og 2040, hvor der ikke er anlagt BRT.
Denne beregning sammenlignes med projektbereg-
ningerne, hvor BRT er anlagt, hvilket er grundlaget
for de trafikale resultater.

BRT-lgsningen

BRT-lgsningens tre alternativer er kodet ind i OTM
vejnet for de tidligere angivne linjefaringer og stop-
pesteder som vist pé figur 1.1. De specifikke kare-
tider og afgangsfrekvensen for BRT’en beskrives i
Trafikberegninger. Samlet ses en besparelse i keretid
pa ca. 10 minutter i myldretiderne og 2-3 minutter
uden for myldretiden i forhold til dagens kereplan.
Overordnet er besparelsen i tid sterst ved Alternativ
1, som kerer helt udenom Tingbjerg. Nar der sam-
menlignes keretid mellem BRT og den eksisterende
200S ses der pé straekningen mellem Gladsaxe Tra-
fikplads og Friheden station da BRT-alternativerne
ikke har samme endestation p& Avedare Holme, som
200S bussen har i dag.

Vurdering af komfortfaktor (felsomhedsberegning)
BRT betragtes som et hgjklasset kollektivt trans-
portsystem, hvor bl.a. komforten og palideligheden
er bedre end i en almindelig buslinje. Forventningen

er, at der ved BRT-linjer opnas nogle af de samme
effekter som ses ved skinneb&rne systemer, en sy-
stemeffekt der bl.a. omtales som "komfortfaktor”.
Der er usikkerhed omkring, hvor stor denne kom-
fortfaktor vil veere for den enkelt Igsning. For at vur-
dere hvilken betydning komfortfaktoren har for det
beregnede passagertal, er der derfor gennemfert
to beregninger med forskellige komfortfaktor og en
beregning uden komfortfaktor. Beregningsteknisk er
det gjort ved at definere BRT'en i trafikberegningen
enten som en almindelig bus, BRT og letbane.

Implementeringstakt/Etapelosning
(felsomhedsberegning)

For at vurdere effekten af en etapevis udbygning

af BRT-systemet langs 200S er der udfert en fol-
somhedsberegning, hvor der antages at etape 1 for
BRT-anleegget mellem Gladsaxe Trafikplads og Red-
ovre station er anlagt i 2030. Ruten ved Markhajvej
tager udgangspunkt i Alternativ 1, hvor bussen kgrer
langs Markhgjvej hele vejen til Frederikssundsvej.
Dog tager beregningen udgangspunkt i et stoppe-
sted ved Rgdovre station og ikke Rgdovre port som i
Alternativ 1.

P4 straekningen syd for Redovre station vil BRT’en
have en keretid og rute som den eksisterende 200S.
Nord for Redovre Station er forudseetningerne de
samme som for Alternativ 1 beregningen.
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Stationsnzerhed (felsomhedsberegning)

Der er givet betinget tilsagn om stationsnaerhed,
hvis der etableres en BRT-linje der fares forbi ved
Redovre C, Hvidovre Hospital og CPH Businesspark
pa Avedare Holme. Konsekvenserne af stationsnaer-
hed pa de tre lokaliteter er vurderet ved hjalp af
denne felsomhedsberegning.

Beregningen har taget udgangspunkt i "BRT-for-
segsordning i Hovedstadsomrédet fingerby”, hvor
der kan findes stationsnaerhed pé op til 600 m fra
specifikke BRT-stop. Herefter er det opgjort, hvor
meget af det stationsnzere areal som ikke allerede er
bebygget og som derfor kan udnyttes, hvis der gives
stationsnaerhed. For Redovre C og Hvidovre Hospital
er det 15 % af det stationsnaere areal, som vil kunne
bebygges og for CPH Businesspark er det 30 % af
det stationsnaere areal.

Samlet er der lagt ca. 1.900 ekstra arbejdspladser
ind i omradet omkring Radovre C, ca. 1.500 ved sta-
tionen ved Hvidovre Hospital og ca. 4.900 ekstra
arbejdspladser ved CPH Businesspark.

6.3 Resultater

Efterfglgende gives en overordnet gennemgang af re-
sultaterne for de enkelte trafikmodelberegninger. De
detaljerede resultater kan ses i baggrundsnotaterne,
med tilhgrende tabeller og kort bilag for biltrafikken.

BRT-lesningen

For de tre alternativer ses stigninger pa 2.300-2.600
kollektive ture for hele modelomrédet nér der etab-
leres BRT i 200S korridoren med den stgrste stigning
for Alternativ 2, som kagrer igennem Tingbjerg C og
feerrest for Alternativ 1, som karer langs Maerkhgjve;j.
Alle tal for e&endringen i antallet af ture er set over et
hverdagsdegn.

For alle alternativer geelder det, at det samlede antal
ture kun eendrer sig marginalt i forhold til referen-
cesituationen i 2030 uden BRT. Der ses primaert en
overflytning af ture med bil, hvor antallet af bilture

i modelomrédet falder med 1.900-2.200 bilture per
hverdagsdegn, som naesten svarer til stigningen i
antallet af kollektive ture. For cykel og gang ses kun
marginale sendringer.

28

Faldet i antal bilture skyldes savel en overflytning af
ture til BRT'en, som den reducerede fremkommelighed
for biltrafikken med de gennemfarte vejnets aendringer.

Alternativ 3 har med 14.100 péastigere p& BRT 200S
per hverdagsdegn det starste antal pastigere. Til
sammenligning vil 200S i 2030 have ca. 7.500 pasti-
gere i referencesituationen, hvor der ikke er anlagt
BRT. Alternativ 2 har 13.700 péstigere pa BRT 200S,
medens Alternativ 1 har 12.180 péastigere pa BRT
200S. Antal pastigere fordelt pa stoppesteder kan
aflaeses itabel 6.1.

Alternativ Alternativ Alternativ

1 2 3

Jernholmen/ 680 690 680
TEC Hvidovre

CPH Business Park 180 160 160
Friheden station 2.230 2190 2110
Gammel Kege Landevej 320 350 350
Brostykkevej 340 360 360
Hvidovre Hospital 600 650 650
Redovre station - 1.660 1.670
Redovre Port 710 - -
Valhgjs Allé 430 410 410
Redovre Centrum 400 450 460
Teebyvej 520 580 600
Tinderhgj 310 330 330
(Jyllingevej og Fortvej)

Slotsherrensvej 310 290 300
Husum station 920 860 900
Husum Torv 1190 830 830
Bysteevnet - 340 360
Tingbjerg Kirke - 440 900
Tingbjerg C - 820 -
Merkhej Park Alle - 340 -
Ngrre Gym 900 - 810
Tv-Byen/Gyngemosen 730 620 680
Sydmarken 70 40 60
Gladsaxe Trafikplads 1.340 1.280 1.520
lalt 12180 13.690 14140

Tabel 6.1. Antal pastigere pd BRT-linjeferingerne fordelt pa
stoppesteder.



| Alternativ 1 betjenes Redovre station ikke direkte,
men i stedet via stop ved Radovre Port, hvilket er
den primeaere arsag til, at der er faerre pastigere for
dette alternativ. Redovre station har ca. 1.700 pasti-
gere i Alternativ 2 og 3, hvoraf de 1.200 péstigere er
omstigere til/fra S-toget. Alternativ 1 vil forventeligt
fa knap 1.000 ekstra pastigere, hvis den fertes forbi
Radovre st. fremfor Redovre Port.

Desuden giver betjening af den centrale del af Ting-
bjerg i Alternativ 2 i forhold til Alternativ 1, som kerer
via Markhojvej, samlet set ca. 600 flere pastigere

pa stationerne nord for Husum station. Alternativ 2
har en bedre betjening af den centrale del af Ting-
bjerg end Alternativ 3, men det medfgrer samtidig
at Alternativ 2 har 2-3 minutter leengere keretid end
Alternativ 3. Den ekstra karetid betyder formentlig
faerre rejsende, der er gennemkgarende igennem
Tingbjerg, f.eks. fra Gladsaxe Trafikplads og Merkhgj
til Husum station.

Dette opvejes dog af det steorre passagergrundlag
i det centrale Tingbjerg, hvorfor Alternativ 2 og 3
samlet har flest pastigere.

6. TRAFIKALE EFFEKTER

For alle tre alternativer er det stationen ved Friheden
station med opkobling til S-togsnettet, der har det
sterste antal pastigere. Dernaest ses der flest pasti-
gere ved de gvrige kollektive knudepunkter Rgdovre
station, Husum station og Gladsaxe Trafikplads (let-
banen).

For de tre alternativer ses stigninger pa 4.200-4.300
pastigere i den kollektive trafik, nar der etableres en
BRT-linje i 200S korridoren. BRT 200S ses hovedsa-
geligt at medfare et fald i antallet af pastigere pa de
gvrige buslinjer. De primaere overfarsler kommer fra
de nedlagte 200S og bus 139, derudover kommer
der en overflytning fra bus 2A pa 400-700 péastigere,
i Alternativ 2 og 3. Samtidig far bus 9A en overflyt-
ning pa 200-300 péastigere og endeligt er der en
raekke mindre overflytninger fra andre buslinjer.

For Alternativ 2 og 3 ses stigninger i antallet af
S-togs péastigere pa 5-700 pastigere, hvilket for-
mentlig kan henfares til betjeningen af Redovre sta-
tion i disse scenarier.

| Alternativ 1 er der en stigning i antallet af S-togs
pastigere pa 300. Antallet af pastigere pa letbanen
stiger marginalt med op til et par hundrede péstigere
ved etablering af BRT 200S.
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6. TRAFIKALE EFFEKTER

Tabel 6.2 opger straskningsbelastningerne pa degnni-

veau fordelt pa retningerne for de tre BRT-alternativer.

Generelt kan det udledes af tabellen, at der er flest
rejsende pé linjen mellem Hvidovre Hospital og Fri-
heden station, dernaest kommer straekningen imel-
lem Redovre station og Rgdovre Centrum.

Generelt er der faerrest rejsende pa linjerne i hver
ende af BRT-anlaegget. Klart feerrest fra Friheden
station til Avedgre Holme.

Alternativ 1

Gladsaxe Trafikplads — Avedere Holme

Andringerne i trafikbelastninger for biltrafikken for
et hverdagsdegn for Alternativ 1 set i forhold til Basis
2030 viser, at der overflyttes trafik fra vejstraeknin-
gerne i 200S-korridoren til parallelruter hertil.

For Avedgre Havnevej og Tarnvej ses et fald i trafikbe-
lastningerne pa 1.300-3.100 karetajer per hverdags-
degn (svarende til en procentvis aflastning pa 9-17 %),
medens aflastningerne nord herfor er mindre. For Mo-
torring 3 nord for Jyllingevej ses et fald i trafikbelast-
ningerne pa 200-1.000 keretajer per hverdagsdegn.

Avedere Holme — Gladsaxe Trafikplads

Gladsaxe Trafikplads - Novembervej 1.400 Avedgre Holme - Friheden St

Novembervej - Husum station 1.900 Friheden station - Hvidovre Hospital 2.300
Husum station - Rgdovre Centrum 1.900 Hvidovre Hospital - Rgdovre Port 1.900
Redovre Centrum - Redovre Port 1.800 Redovre Port - Redovre Centrum 1.700
Redovre Port - Hvidovre Hospital 2.000 Redovre Centrum - Husum station 1.800
Hvidovre Hospital - Friheden station 2.200 Husum station - Novembervej 1.900
Friheden station - Avedere Holme 800 Novembervej - Gladsaxe Trafikplads 1.500

Alternativ 2

Gladsaxe Trafikplads - Tingbjerg C 1.300 Avedgre Holme - Friheden St

Tingbjerg C - Husum station 1.800 Friheden station - Hvidovre Hospital 2.300
Husum station - Rgdovre Centrum 2.000 Hvidovre Hospital - Rgdovre station 2.000
Redovre Centrum - Rgdovre station 2.100 Redovre station - Rgdovre Centrum 2100
Redovre station - Hvidovre Hospital 2.000 Redovre Centrum - Husum station 1.900
Hvidovre Hospital - Friheden station 2.200 Husum station - Tingbjerg C 1.700
Friheden station - Avedgre Holme 900 Tingbjerg C - Gladsaxe Trafikplads 1.300

Alternativ 3

Gladsaxe Trafikplads - Tingbjerg Kirke 1.600 Avedgre Holme - Friheden St

Tingbjerg Kirke - Husum station 2.100 Friheden station - Hvidovre Hospital 2300
Husum station - Rgdovre Centrum 2100 Hvidovre Hospital - Redovre station 2.000
Redovre Centrum - Rgdovre station 2100 Redovre station - Rgdovre Centrum 2100
Radovre station - Hvidovre Hospital 2.000 Redovre Centrum - Husum station 2.000
Hvidovre Hospital - Friheden station 2.200 Husum station - Tingbjerg Kirke 1.900
Friheden station - Avedere Holme 900 Tingbjerg Kirke - Gladsaxe Trafikplads 1.500

Tabel 6.2. Streekningsbelastninger pa degnniveau for BRT-alternativerne. Gran markerer hgjeste tal og redt markerer lavest tal.
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Kort med biltrafikbelastningerne pa vejnettet for de
tre alternativer i 2030 samt med andringerne i tra-
fikbelastningerne for BRT-scenarierne fremgar af det
trafikale baggrundsnotat.

Vurdering af komfortfaktor (felsomhedsberegning)
Som beskrevet tidligere er BRT beregningsteknisk
blevet handteret som bus og letbane i OTM for at

se effekten p& péstigertallet. Begge beregninger er
foretaget med udgangspunkt i Alternativ 3, hvor der
forventes flest pastigere.

Felsomhedsberegningerne viser at, hvis BRT’en
betragtes som en letbane, s stiger det daglige pé-
stigertal fra 14.100 til 14.600 svarende til en stigning
i pastigertallet pa knap 4 %. Hvis BRT’en betrag-

tes som en bus sa falder det daglige pastigertal til
13.400 svarende til et fald i pastigertallet pd 5 %. For
begge felsomhedsberegninger er andringer i pasti-
gertallene jeevnt fordelt over alle stoppesteder.

Implementeringstakt/Etapelosning
(felsomhedsberegning)

Felsomhedsberegningen for etape 1 er beregnet for
en BRT mellem Gladsaxe Trafikplads og Rgdovre
station med udgangspunkt i ruten for Alternativ 1.

Resultaterne viser, at BRT'en for etapeudbygning
mellem Gladsaxe og Radovre har ca. 300 faerre
pastigere end Alternativ 1 nord for Redovre Station
svarende til ca. 4,5 % reduktion, da antallet falder fra
ca. 6.700 til 6.400. Faldet i antal pastigere er jeevnt
fordelt over de fleste stoppesteder pé den nordlige
BRT delstreekning. Beregning viser dog en smule
flere pastigere (20-30 stk.) ved Rgdovre Centrum og
Teebyvej pa grund af forbedrede omstigningsforhold
til Redovre station (i Alternativ 1 stopper BRT’en ved
R@dovre Port).

P& den gvrige rute fra Avedare Holme til Redovre
station langs den eksisterende 200S linjefaring vil

6. TRAFIKALE EFFEKTER

der veere ca. 100 fzerre pastigere. Pa den sydlige
delstraekning er bade linjefgring og antal stop ander-
ledes end i de @vrige BRT-alternativer, hvorfor pasti-
gertallene ikke kan sammenlignes direkte.

Stationsnzerhed (falsomhedsberegning)

Den opjusterede byudvikling er regnet med ud-
gangspunkt i Alternativ 3, da denne linjefgring for-
venter flest pastigere. Hvis antallet af boliger og
arbejdspladser opjusteres som beskrevet tidligere
stiger det samlede antal pastigere fra 14.100 til
14.800 dagligt svarende til en stigning i pastigertallet
pa 5 %. Det er seerligt Frineden station og Jernhol-
men i Avedere, der far flere pastigere (op til 200
ekstra dagligt). Redovre centrum og Redovre station
far ca. 60-70 ekstra pastigere og Hvidovre Hospital
stoppet far ca. 30 ekstra pastigere dagligt.

6.4 Kapacitetsscreening

P& baggrund af kapacitetsberegninger er der udpe-
get de kryds langs straekningen, hvor udformningen
af BRT-projektet medferer kapacitetsproblemer og
nedsat fremkommelighed for biltrafikken i myldreti-
den. | disse kryds er projektet forsagt udvidet i mulig
og tilstraekkelig grad til, at der kan opnas en accep-
tabel fremkommelighed for bilisterne eller som mini-
mum den samme kapacitet som, hvis BRT-projektet
ikke blev anlagt.

For en mere detaljeret beskrivelse af BRT-projektets
udformning henvises til den tekniske beskrivelse
Trafikberegninger) og tegninger af projektets ud-
formning.

Kapacitetsscreeningen af BRT-projektet er doku-
menteret i Kapacitetsscreening
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7. AREAL- OG EJENDOMSFORHOLD

7. Areal- og ejendomsforhold

Erhvervelse af arealer og bygninger der er ngdven- ler vil blive retableret og givet tilbage til ejerne efter
dige for at kunne gennemfgre projektet, vil ske ved anleegsarbejdets afslutning.

ekspropriation. Udover de arealer der skal afstas va-

rigt til BRT 200S projektet, kan der ogsé blive behov For at kunne anlaegge BRT-anlaegget er det vur-

for at ekspropriere arealer til midlertidig brug som deret, at der skal erhverves ca. 60.000 m? til selve
arbejdsarealer til entreprengren. Disse arbejdsarea- vejanlaegget og ca. 40.000 m? til midlertidige ar-




7. AREAL- OG EJENDOMSFORHOLD

bejdsarealer. Det er vurderet, at tre ejendomme skal der er derfor usikkerhed forbundet med opgerelsen.
totaleksproprieres. | forbindelse med en eventuel miljgkonsekvensvur-
dering vil der ske en mere preaecis beregning af are-

Arealvurderingerne, som er udarbejdet i den forbere-  alkonsekvenserne

dende analyse, er foretaget pé et overordnet niveau,
;,‘__
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8. ANLAEGSOVERSLAG

8. Anlaegsoverslag

Anleegsoverslaget er udregnet ved at anvende Vejdi-
rektoratets overslagssystem pé baggrund af maeng-
der og beregnet ud fra udbygningsprojekter, og en-
hedspriser fra tidligere gennemfgrt anleegsarbejder.
Maengderne er opgjort pa et overordnet niveau sva-
rende til undersagelsens tidlige planleegsfase. Det er
forst i forbindelse med en miljgkonsekvensvurdering,
at projektet detaljeres i en sddan grad, at maengder-
ne kan beregnes mere praecist. Basisoverslaget er
derfor behaeftet med usikkerhed og projektets detal-
jerede udformning, maengder mv. kendes farst pa et
senere tidspunkt, ligesom udviklingen i priserne pa
ejendomsmarkedet og konjunktur- og konkurrence-
situationen pa licitationstidspunktet er af vaesentlig
betydning for anlaegsudgifternes endelige sterrelse.

P& den baggrund er der beregnet et basisoverslag,
som omfatter udgifter til etablering af anleegget,
ekspropriation, projektering, tilsyn og administrati-
on ekskl. moms. Basisoverslaget tilleegges 40 % til
deekning af fremtidige sendringer og usikkerheder i
henhold til statens retningslinjer for ny anleegsbud-
gettering.

Det samlede anlaegsbudget for de tre alternativer er
2,2 mia. kr. (prisniveau 2024, indeks 138,76).

I Infrastrukturplan 2035 blev der afsat halv statslig

Alternativ 1

Samlet anleegsbudget
(basisoverslag + 40 %)

2,211 mia. kr.

finansiering til anlseg af en BRT-linje p& 200S op til en
ramme pa 525 mio. kr. (prisniveau 2021). Hvis bade
kommunerne, regionen og statens bidrag angives i
prisniveau 2024, indeks 138,76, sa er projektets samle-
de anlaagsramme 1,331 mia. kr. Projektet vurderes der-
for at blive ca. 900 mio. kr. dyrere end anlaagsrammen.

| forbindelse med den forberedende analyse for

BRT 200S er der gennemfert et grundigt arbejde
med stort fokus pé de kritiske omrader langs linje-
feringen. BRT 200S forlgber i teet byomrade, hvor
pladsen mange steder er trang og hvor det derfor
kan veere sveert at finde plads til et BRT-projekt. Den
forberedende analyse har vist, at mulighedsstudiet
for BRT 200S har undervurderet, i hvilket omfang
projektet vil pavirke omgivelserne eksempelvis i
krydsomrader og ved stationer.

Planleegning af projekter foregar i forskellige fa-
ser. Det starter pa et helt overordnet strategisk
niveau og bevager sig sa leengere og leengere ned
i detaljerne i de efterfglgende faser. Det farste an-
leegsoverslag var derfor baseret pa et mere spinkelt
grundlag end det, der er udarbejdet i forbindelse
med denne forberedende analyse. Siden muligheds-
studiet blev udarbejdet, har der desuden vaeret en
vaesentlig stigning i anleegsomkostningerne som
folge af kraftigt stigende priser pé anlaegstekniske
arbejder og materialer.

Alternativ 2 Alternativ 3

2,187 mia. kr. 2,210 mia. kr.

Tabel 8.1. Samlet anlaegsbudget for de tre alternativer (Basisoverslaget plus 40 %).
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9. DRIFTS@KONOMI

9. Driftsekonomi

Vurderingerne af driftsgkonomien er baseret pa en
raekke generelle antagelser, som vil blive mere de-
taljeret i forbindelse med en miljgkonsekvensvurde-
ring. Dette geelder bl.a. de anvendte bustimepriser,
som ikke ngdvendigvis afspejler den reelle pris pa
BRT-materiel i fremtiden.

Driftspkonomien kan overordnet set opdeles i
to kategorier:

1. Drift af den fremtidige BRT-infrastruktur herunder
vej, stationer, signaler mv.

2.Drift af selve kerslen med BRT-enheder langs
straekningen.

| forbindelse med etapelgshingen (mellem Gladsaxe
Trafikplads i nord og Redovre station i syd) er der
taget afsaet i de samme forudsaetninger som for
BRT-lgsningen. Begrundelsen er, at ca. 2/3 vil veere
BRT-drift samt at der fra Avedgre Holme til Rgdovre
station (og retur) ikke ses de samme udfordringer
med dels fremkommeligheden og dels isaer palide-

ligheden af 200S. Der vil séledes veere de samme
omkostninger til busdriften, men formodentlig en
marginal mindre indteegt fra buspassagerer. Den for-
ventede mindre indtaegt vurderes at ligge indenfor
usikkerheden i beregningerne pa dels dette tidlige
planleegningsstadie og dels den generelle usikker-
hed, der er forbundet til trafikmodeller og deres
handtering af kollektiv trafik.

9.1 Drift af infrastruktur

Et BRT-anlaeg vil efterfelgende skulle vedligehol-
des for at opretholde den investerede vejkapital og
understgtte den gnskede komfort i BRT-bussen.
Det indebeerer f.eks. labende udbedring af ska-
der, der métte opstd samt sterre kapitalbevarende
vedligeholdelsesarbejder som f.eks. udskiftning af
asfaltslidlag. Drift og vedligeholdelse vil veere en del
af almindelig vejvedligeholdelse, som de respektive
vejmyndigheder vil skulle sta for. Driften af BRT-an-
leegget fremgar derfor af det samlede overslag for
driftsomkostningerne.




9.2 Drift af BRT-korsel

De driftsgkonomiske omkostninger forbundet med
BRT-kerslen péavirkes af omfanget af driften (antal
busser og antal bustimer) samt indtaegter fra pas-
sagererne. Omfanget af driften i BRT-alternative
linjeferinger afhaenger dels af frekvensen for BRT
200S dels af kgretiden og de arbejdsmiljg bestemte
forhold vedrgrende hviletid.

For alle tre BRT-alternativer geelder det, at der ope-
reres med en frekvens pa BRT 200S svarende til 8
afgange i dagtimerne og 4 afgange i @vrige perioder.
Omfanget af driftstimer varierer mellem ca. 55.000
timer &rligt og 63.300 timer &rligt. Dette svarer til

en forggelse af driftstimerne for eksisterende 200S
mellem 16.000 og 24.000 timer/arligt.

De anvendte timepriser i driftsgkonomien er baseret
pa dagens bustimepriser. Der geres opmaerksom p4,
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at bustimepriserne er staerkt konkurrencepraeget og
ligeledes vil afhange af valg af rullende materiel.
Som udgangspunkt er der taget afsaet i kendskab til
eksisterende og dermed traditionelt materiel.

Bustimepriserne vil derudover afhaenge af den til sin
tid valgte forretningsmodel for BRT:

o Eksisterende ejerskabsmodel dvs. operataren er
ansvarlig for at etablere og drift af anleegget.

» Kommunen tilbyder vidende operater at kgbe en
egnet grund.

« Kommunen ejer og udlejer en egnet grund til ope-
ratgren.

Beregningen af driftsskonomien uddybes i bag-
grundsnotatet Driftsgrundlag.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Busentreprengrudgifter - 57 mio. kr. - 65 mio. kr. - 62 mio. kr.
Billetindteegter 41 mio. kr. 47 mio. kr. 48 mio. kr.
Samlet driftsgkonomi - 16 mio. kr. - 18 mio. kr. - 14 mio. kr.

Tabel 9.1. BRT 200S arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.
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10. SAMFUNDS@KONOMI

10. Samfundsegkonomi

Som en del af den forberedende analyse er der gen-
nemfert en samfundsgkonomisk analyse vedrgrende
anlaeg af BRT i 200S korridoren mellem Avedgre
Holme og Gladsaxe Trafikplads baseret pa “cost-be-
nefit"-metoden, jf Finansminiteriets vejledning for
samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger. Den
samfundsegkonomiske analyse er gennemfart pa
baggrund af analyser med trafikmodellen OTM og
Transportministeriets samfundsekonomiske veerktgj
Teresa og felger den samfundsgkonomiske manual
for transportomradet. Resultaterne uddybes i Sam-
fundsegkonomisk notat.

Resultaterne kan aflaeses i tabel 10.1, der viser, at
resultatet er samfundsgkonomisk negativ med til-
hgrende negativ intern rente. Alle tre alternativer
har en negativ nutidsvaerdi, men Alternativ 2 er den
linjefering, som giver den hgjeste nutidsveerdi, hvil-
ket skyldes en smule hgjere brugereffekter end de
to andre alternativer. Dette skyldes bade flere bru-
gereffekter fra den kollektive transport, hvilket kan

have sammenhaang med en linjefgring igennem det
centrale Tingbjerg og at linjen gér helt ind til Redovre
station. Samtidig er der feerre gener for biltrafikken i
Alternativ 2, da linjefgringen feres udenom den syd-
lige del af Markhajvej, hvor Alternativ 1 med de hgje-
ste gener for biltrafikken fgres langs hele Mgrkhgjvej
og Alternativ 3 fgres ad Markhgjvej pa en laengere
straekning end Alternativ 2. De samfundsgkonomiske
gevinster ved etablering af BRT 200S er forbedret
fremkommelighed og regularitet for de rejsende i
den kollektive trafik, nedsat fremkommelighed for
biltrafikken er derimod en samfundsgkonomisk
ulempe. Ligeledes teeller anlaagsomkostningerne pa
negativsiden i beregningerne.

Den traditionelle fremgangsmade for samfundseko-
nomiske beregninger baseret pa "Cost-benefit’-me-
toden vil i mange tilfaelde have en negativ intern

rente i kollektive infrastrukturprojekter der etableres
i eksisterende byrum. Primeert fordi lasningerne ofte

vil vaere forbundet med indgriben i eksisterende for-

Metode til beregning af samfundsekonomi

Omkostninger og effekter opgeres over 50 ar efter dbning. Der beregnes tre resultatparametre:
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Nettonutidsveerdien er vaerdien i dag af summen af alle omkostninger og gevinster i de kommende &r. Teknisk be-

regnes veerdien ved at tilbageskrive effekterne med diskonteringsrenten, som er 3,5 % de farste 35 ar, og derefter
2,5 % Et projekt er rentabelt, hvis nutidsvaerdien er positiv. Det betyder, at summen af alle fremtidige omkostninger
- bade til anlzeg og drift, men ogsd omkostninger i forhold til stgj, milje, mv - opvejes af de positive gevinster sam-
fundet vinder ved projektet.

Intern rente er det samfundsgkonomiske afkast, som projektet giver. Det kan sammenlignes med et afkast pa en
investering. Hvis den interne rente er lig med diskonteringsrenten, sa giver projektet lige netop en nettonutidsveer-
di pa nul. Er den interne rente over diskonteringsrenten, f&r man en positiv nettonutidsveerdi — man far et med an-
dre ord et sterre afkast end der kraeves, og dermed et overskud. Med en skiftende diskonteringsrente over arene
(se ovenfor), er der ingen helt fast greense for hvilken intern rente der skal til, for at et projekt giver samfundseko-
nomisk overskud (dvs. at det er rentabelt), men i praksis er graensen lidt under 3,5 %.

Nettogevinst pr. offentlig krone er kort fortalt den samfundsgkonomiske gevinst, man far for hver investeret of-

fentlig krone. Det udregnes teknisk som nettonutidsvaerdien divideret med nutidsveerdien af offentlige nettoom-
kostninger (typisk omkostninger til anleeg og drift, samt afgiftseendringer). Den beregnes kun, hvis projektet har
positiv nettonutidsveerdi.



hold og dermed vil de i et mindre eller stgrre omfang
genere biltrafikken, hvis ekspropriation i vaesentligt
omfang skal undgds. Selv sméa forringelser i biltrafik-
kens rejsetid kan medfgre store tidstab, der er der-
for gennemfert en falsomhedsanalyse, hvor der ses
bort fra bilernes tidstab.

Resultatet af felsomhedsanalysen viser, at den in-
terne rente for to ud af de tre belyste alternativer vil
vaere negativ pé trods af at der ses bort fra bilernes
tidstab. Arsagen er, at gevinsterne for de kollektive
rejsende ikke opvejer projektets anlaegsomkostninger.

Etape 1 l@sningen mellem Gladsaxe Trafikplads og
Redovre station vurderes at have en samfundsgko-
nomi pa samme niveau som de fulde lgsninger, dog
kan det forventes, at nutidsveerdien vil vaere en smu-
le lavere, da gevinsterne ved et kortere BRT-anlaeg
vil skabe faerre brugergevinster pr. anlaagskrone.

Det er seerligt det hgje tidstab pa keretojer (biler,
varebiler og lastbiler), der traekker ned i resultatet,

10. SAMFUNDS@KONOMI

mens der ogsa er negativt bidrag fra anlaagsomkost-
ningen, vedligehold, gener under anleeg og evrige
konsekvenser.

De eneste positive bidrag er fra tidsgevinster i den
kollektive trafik og eksterne effekter.

Tidsgevinsterne pa det kollektive omrade daekker over
en bedre frekvens og hurtigere rejsetid end den eksi-
sterende 200S, dog er tidsgevinsterne lave sammen-
lignet med tabet for biltrafikken. Samtidig har det en
betydning at Tingbjerg og Rgdovre station betjenes.

De eksterne effekter daekker over, at der kommer
faerre uheld og mindre stgj som fglge af at der fjer-
nes en smule biltrafik. Emissioner og CO, i driftsfa-
sen a&ndres kun marginalt som felge af projektet.

Beregningen af samfundsgkonomien uddybes i
Samfundsgkonomisk notat.

Samfundsekonomi (Prisniveau 2024 kr.) Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Anlaegsomkostninger -1.885 -1.864 -1.884
vejinfrastruir og ousart 456 597 526
Brugereffekter -2.858 -1.606 -2.173
- Heraf koretgjer -2.996 -1.995 -2.500
- Heraf kollektiv 317 587 529
Gener under anleeg -394 -321 -371
Eksterne effekter 218 247 194
@vrige konsekvenser -338 -302 -303
Total Nettonutidsveerdi (NNV) -5.712 -4.443 -5.063
Intern rente Negativ Negativ Negativ

Tabel 10.1 Samfundsekonomisk resultat for BRT 200S korridoren.
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11. PAVIRKNING AF KLIMAET

11. Pavirkning af klimaet

Etablering af BRT 200S vil ikke kun pavirke trafikken.
Projektet vil ogsa have betydning for klimaet - i for-
ste omgang nar projektet anlaegges. | anlaegsfasen
vil der ske CO,-udledning fra produktion og trans-
port af materialer, der indgér i projektet, transport af
affald og jord samt udledninger fra entreprengrma-
skiner til anlsegsarbejdet. | anden omgang vil bade
direkte og indirekte aendringer i trafikken efter ab-
ningen have indflydelse pa klimaet.

11.1 Udledning i forbindelse med anlaeg

Anlaeg af infrastruktur koster pa "CO,-kontoen”. Det
skyldes, at der udvindes, forarbejdes, transporteres
og anvendes materialer. Noget af det foregér i Dan-
mark, mens andre dele foregér i udlandet. | forbin-
delse med den forberedende analyse for BRT 200S
er udledningen af CO,-akvialenter (efterfelgende
benaevnt CO,e) fra anlaegsfasen beregnet ved hjzelp
af InfraLCA. Det er en beregningsmodel, som opger
klimabelastningen ved forskellige materialetyper
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efter nogle fastsatte standarder. Forsimplet sagt
beregnes hvad de enkelte materialer, der indgar i et
infrastrukturprojekt, udleder i lgbet af deres "livsfor-
leb” fra udvinding til produktion og anlaeg.

Klimaberegningen viser for alle tre alternativer, at
den samlede CO,e-udledning fra anlaegget er ca.
40.500-49.500 ton CO.,e afhaengigt af, hvilken grad
forventningerne til den teknologiske udvikling indfris.

11.2 Udledning i driftsfasen

I forhold til klimabelastningen fra den aendring i
trafikken der kommer pa grund af projektet, vil det
medfere en gennemsnitlig arlig eendring i udlednin-
gen der varierer imellem en reduktion pa 456 ton/
ar til en merudledning pé 28 ton/ar alt efter hvilket
alternativ der veelges.

Udregningen af projektets klimapavirkning uddybes i
baggrundsnotatet Klimaberegning.
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12. Det videre forlab

Inden en BRT-linje p& 200S kan sta klar, skal en raek-
ke undersggelser, draftelser, beslutninger og aktivi-
teter gennemfares. Naeste fase i projektet vil vaere
at udarbejde et beslutningsgrundlag og en miljgkon-
sekvensvurdering (MKV) for projektet. Herefter vil
der kunne treffes endelig beslutning om at anleegge
BRT 200S.

121 Rammer for MKV

| "Aftale om udmentning af investeringsmidler i Bedre

og billigere kollektiv trafik for perioden 2022-2035",
som parterne bag aftale om "Infrastrukturplan 2035”
har tilsluttet sig, er der afsat midler til at udarbejde et
beslutningsgrundlag i form af en miljgkonsekvensvur
dering af en BRT 200S mellem Avedgre Holme og
Gladsaxe Trafikplads. | aftalen er der ligeledes afsat
statslige finansiering af en BRT 200S op til en ramme
pa 525 mio. kr. (prisniveau 2021, indekseret til 2024
er belgbet 665,5 mio. kr.). Igangsaettelse af en MKV
vil vaere baseret pa udfaldet af draftelserne af den
forberedende analyse.

12.2 Seerlige fokuspunkter for MKV

Arbejdet med den forberedende analyse har vist,
at der er en raekke elementer, som er centrale at
arbejde videre med i udarbejdelsen af miljgkonse-
kvensvurderingen og beslutningsgrundlaget.

| forbindelse med miljgkonsekvensvurderingen begr
der vaere stort fokus pa at arbejde med Igsninger,
der sikrer kernen i et hgjklasset kollektiv transport-
middel og dermed ogsa BRT i form at sikre hej péli-
delighed (i form af regularitet og seerligt rettidighed)
ved en nuanceret vurdering af omfanget af eksem-
pelvis del tracé. Her kan naevnes:

» De lokaliteter hvor der i dag er fremkommeligheds-
og palidelighedsudfordringer.

» Inddragelse af byplanmaessige aspekter for de
steder hvor det af arealmaessige forhold og/eller
anlagsekonomiske forhold vil vaere vanskeligt at
etablere en BRT-linje i eget tracé pa bekostning af
biltrafikken.




« Afklaring af bl.a. de gkonomiske rammevilkar ved
indgéelse af en principaftale der udover den finan-
sielle byrde ogsa forholder sig til de administrative
rammer samt konkret succeskriterier i form af mal
for palidelighed og keretid fremfor, som tilfaeldet
har veeret i den forberedende analyse, tilvejebrin-
gelse af et eget tracé fra start til mal.

« Nuancerede mél for biltrafikkens fremkommelig-
hed - herunder set i henhold til klassificeringen af
vejene samt hensyn til at udfordringerne er starre
jo teettere man kommer ind mod bykernen.

» Nuancerede retningslinjer for lokale bussers brug
af BRT-tracéet samt placeringen af eksisterende
stoppesteder, seerligt de steder hvor pladsforhol-
dene er traengte og opretholdelsen af eksisteren-
de stoppesteder kombineret med etablering af
BRT-tracé kan vaere en udfordring.

o @get brug af delt tracé - evt. ved at brug et klas-
sificeringssystem svarende til det der bruges som
retningslinje i udlandet ("guld”, "selv” og “"bronze”).

Ovenstaende giver et mere malrettet beslutnings-
grundlag og analyser der i hgjere grad har sigte pa
formélet med etableringen af BRT idet rdderummet,
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f.eks. i forhold til handtering af biltrafikkens frem-
kommelighed, er mere nuanceret fastlagt.

Seerlige fokusomrader er den nordlige del af straek-
ningen mellem Gladsaxe Trafikplads og Husum
station, placering af stationerne samt Tarnvej, hvor
udfordringerne for 200S fremkommelighed og regu-
laritet er storst i dag.

12.3 Proces og fokuspunkter for MKV
Den tidsmaessige ramme for gennemfarelsen af MKV
afklares i forbindelse med drgftelserne af den udar-
bejdede forberedende analyse og de resultater, der
fremgér af denne. Dette vil veere grundlaget for udar-
bejdelsen af et kommissorium der bar have fokus pa:

o BRT som hgjklasset kollektiv transportlgsning (dvs.
hgj palidelighed og fremkommelighed).
» Den afsatte anlaegsramme til projektet.

Né&r miljgkonsekvensrapporten er feerdiggjort, vil den
blive offentliggjort, (tidspunkt er endnu ikke fast-
lagt), og der vil ligeledes blive gennemfgrt en haring
og afholdt borgermader. Der udarbejdes efterfglgen-
de en politisk indstilling. Herefter vil der blive taget
stilling til BRT-projektets gennemfgrelse herunder
organisering, finansiering mv.
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13.Bilag 1

| det efterfglgende gives en kort beskrivelse af ud-
formningen af BRT-projektet i de enkelte kommuner.
For en mere detaljeret beskrivelse af BRT-projektets
udformning henvises til den Tekniske beskrivelse og
tegninger af projektet.

Der er i BRT-projektet indarbejdet tiltag med henblik
pé at reducere behov for at inddrage naboejendom-
me og -arealer, men der er forsat naboarealer der
blive pavirket i et vist omfang. Det drejer sig primaert
om inddragelse af ubebyggede og grenne arealer.

I notatet Fleksible Izsninger beskrives hvilke tiltag
der vil kunne reducere behovet for arealinddragelse.
Konsekvensen af ikke at inddrage areal vil de fleste
steder veere darligere afvikling af den evrige trafik.
Og/eller at BRT-bussen ikke kan sikres fuld frem-
kommelighed gennem kryds hvormed den risikerer
darligere fremkommelighed og regularitet.

Figur 13.1
Jernholmen

Eksist. skel
Eksist. hegn

13.1 Hvidovre Kommune

Jernholmen

Den eksisterende vej bevares som i dag og BRT-tra-
céet indpasses pé arealerne gst for Jernholmen.
Eksisterende cykelbane i nordgdende karespor i
ostsiden eendres til faellessti. P4 den midterste del
af Jernholmen etableres p& naboarealer en ny ende-
station med vendeslgjfe for BRT 200S.

Indpasning af BRT-tracé medferer, at der er behov
for at gennemfgre arealerhvervelser langs den gstli-
ge side af Jernholmen.

Slel 5 | 5| ¢ g g5 2 2 |8
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Stamholmen

13. BILAG 1

BRT-tracéet indpasses i vejens midte, og de to kere- Den 2-sporede rundkegrsel ved Avedgre Havnevej
spor til biltrafik opretholdes i begge retninger. De ek-  ombygges til et signalreguleret kryds.

sisterende cykelstier og skillerabat mod fortov beva-

res, hvilket ogsé indebaerer at eksisterende belysning | krydset Stamholmen/Hammerholmen etableres nyt
og vejtraeer bevares. Udvidelse af fortov og yderra- signalreguleret kryds med adgang til nyt gstligt til-
bat medfarer, at der er behov for at gennemfare are- slutningsanlaeg til Amagermotorvejen.
alerhvervelser langs begge sider af Stamholmen.

Figur 13.2 2
Stamholmen
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Avedore Havnevej

(Stamholmen til Gl. Kage Landevej)

Linje 500S kerer i dag mellem Amager og Avedare
Holme via Amagermotor-vejen og Avedgre Havne-

Pa& straekningen fra Stamholmen og broen hen over vej. Det forudseaettes, at busserne kegrer via det nye
Amagermotorvejen vil der kun veere ét gennem- tilslutningsanlaeg @st for Avedere Havnevej, der taen-
géende karespor til biltrafik i sydlig retning, og to i kes etableret i forbindelse med den planlagte udvi-
nordlig retning. | det nordlige rampekryds forbydes delse af Amagermotorvejen.

venstresving til og fra den sydlige vejgren, idet der
forudseettes etableret et nyt tilslutningsanleeg ost for  BRT-tracéet indpasses i vejens midte, og de to ke-

Avedgre Havnevej. Tilsvarende forbydes hgjresving respor til biltrafik opretholdes i begge retninger. Der
fra Avedare Havnevej syd til Amagermotorvejen gst. inddrages ikke naboareal langs denne delstraekning.
=

Figur 13.3
Avedare Havnevej
mellem Amager-
motorvejen og
Gammel Kege
Landevej.
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Gammel Kege Landevej og Hvidovrevej

Der skabes plads til at indpasse BRT-tracéet ved at
inddrage vejens midterrabat og ét kerespor i hver
retning pa Gammel Kege Landevej, hvilket er i over-
ensstemmelse med Hvidovre Kommunes plan om at
reducere keresporene fra 4 til 2. Herved kan eksiste-
rende parkering, cykelsti og fortov bevares i begge
sider af vejen. Dette indebeerer, at eksisterende vej-
belysning og vejtraeer bevares. De to kryds ved hen-
holdsvis Avedere Havnevej og Hvidovrevej ombygges.

Figur 13.4
Gammel Kege
Landevej.

Eksist. skel

U1 Yderrabat
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Det midterlagte BRT-tracé videreferes fra Gammel
Koge Landevej via Hvidovrevej frem til Friheden station.

| krydset mellem Gammel Kgge Landevej og Hvidov-
revej vil der veere behov for mindre arealerhvervelse
syd for Gammel Kege Landeve;j.
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Avedore Havnevej

(Gl. Kege Landevej til Holbaekmotorvejen)
BRT-tracéet indpasses i vejens midte, og de to ke-
respor til biltrafik opretholdes i begge retninger. De
eksisterende cykelstier og yderrabatter bevares i
begge sider.

Der er ikke fundet plads til at opretholde de eksiste-
rende busstoppesteder for gvrige buslinjer pa deres

nuvarende placering. En ny placering vil blive kon-
kretiseret i efterfalgende faser.

Den foresladede ombygning medfarer saerligt omkring
kryds, at der skal gennemferes arealerhvervelser. P3
streekningerne mellem kryds vil der i mindre omfang
veere behov for arealerhvervelse.

o ¢ =
Figur 13.5 3 3
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Kettegards Allé. % . I %

5 g |2 ¢ g |2 i 8 g gl ¢ 5

2 3 |8 2 N 7 7 N N % & 2

2.00| 3.00 Q,70 3.50 3.50 0 3.50 | 3.50 . 7I 3.00 | 2.00
1T 1T 1 1

46




13.2 Brendby Kommune

Avedgre Havnevej
(Holbzekmotorvejen til Immerkaer)

BRT-tracéet indpasses i vejens midte og de to ke-
respor til biltrafik opretholdes i begge retninger. De
eksisterende cykelstier og yderrabatter bevares i

begge sider.

Figur 13.6
Avedgre Havnevej
mellem Kette-
gards Allé og Re-

————————- Eksist. skel
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Den foreslaede ombygning medferer, szerligt om-
kring kryds, at der skal gennemfares arealerhvervel-
ser. P& straekningerne mellem kryds vil der i mindre

omfang veaere behov for arealerhvervelse.
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13.3 Redovre Kommune

Alternativer omkring Redovre station

P& straekningen omkring Redovre station er der gen-
nemfart vurdering af to alternative forslag. Ved det
ene forslag (Alternativ 1) anlaegges en ny BRT-stati-
on pé Avedgre Havnevej/Tarnvej ved Raedovre Port,
mens BRT’en i det andet forslag (Alternativ 2 og 3)
karer en afstikker tur/retur ad Rgdovre stationsvej
med en BRT-station p& den eksisterende forplads
ved Rgdovre station.

Forslag med BRT-lzsning og station pa Avedare
Havnevej (Alternativ 1)

Den nye BRT-station etableres med en midterlagt per-
ron pa straekningen under de tre broer ved Rgdovre
Port. Der etableres adgang til BRT-stationen via fod-
geengerfelt i krydset ved Rgdovre Stationsvej og via
trapper og elevator til bdde Immerkeer og sti-broen
ved Rgdovre Port.

Figur 13.8
Tarnvej nord for
Agerkaer.

Eksist. skel
=SEp

For at mindske gangafstanden mellem BRT-stationen
ved Rgdovre Port til de eksisterende togperroner ved
Redovre station foreslas etableret en ny sti-tunnel, der
forbinder stisystemet ved Radovre Port og perronerne.

Tarnvej planleegges for et midterlagt BRT-tracé, som
vist p& nedenstdende principskitse for indpasning af
BRT-tracé pa Tarnvej nord for Agerkeer.

Der etableres ikke busstoppesteder for gvrige busser
pa denne del af Avedare Havnevej og Tarnvej og disse
karer derfor fortsat via forpladsen ved Radovre station.

Med den foresldede ombygning skal vejarealet udvi-
des omkring de to kryds ved Redovre Stationsvej og
Agerkaer. Dette medfgrer at der i mindre omfang vil
veere behov for arealerhvervelser.
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Forslag med BRT-lgsning pa Avedare Havnevej-Tarn-
vej og station ved Redovre station (Alternativ 2 og 3)

Baseret pa de skennede omkostninger og forventet
kegretidsgevinst er det fravalgt at arbejde med indpas-
ning af BRT-lgsning p& Redovre Stationsvej. BRT'en
kerer derfor i blandet trafik p4 Redovre Stationsvej.

| gstgdende retning etableres standsningsforbud og
der etableres venstresvingsspor ved Hendriksholm
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Allé for at sikre, at venstresvingende biler ikke redu-
cerer bussernes fremkommelighed.

| vestgdende retning etableres en kort busbane og
busprioritering frem mod krydset ved Avedgre Havne-
vej/Tarnvej. Ligeledes anlaegges cykelsti for at sikre at
cykeltrafik ikke reducerer bussernes fremkommelighed.

| den forberedende analyse er der ikke taget stilling til
eventuel ombygning af forpladsen ved Redovre station.
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Tarnvej (Agerkaer-Jyllingevej)

Tarnvej planleegges med midterlagt BRT-tracé efter spor i hver retning, da opretholdes af to spor i hver

nedenstaende principskitser. retning i kombination med et separat BRT-tracé vil
have store konsekvenserne for naboejendommene.

P& straekningen imellem Roskildevej og Jyllingevej

reduceres antallet af spor til den gvrige trafik til et
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Der opretholdes dog to spor i nordlig retning imellem
Redager Allé og Jyllingevej. Det er vurderet at trafik-
ken forsat vil kunne afvikles p& et acceptabelt niveau
imens bussen fremkommelighed opretholdes, og
denne lgsning giver samtidig mulighed for at etab-
lere begrenning langs straekningen og evt. p-pladser.

De eksisterende cykelstier og yderrabatter bevares i
begge sider, og de eksisterende fortove opretholdes.
Dette betyder, at der mellem Agerkeer og Fritz Mal-
lers Vej kun er et smalt fortov i vejens vestlige side.

De eksisterende busstoppesteder for andre buslin-
jer end 200S opretholdes i muligt omfang pa den
aktuelle del af Tarnvej, men flere steder er lokalbus-
stoppesteder flyttet til anden placering, som afklares
naermere i en fglgende projektfase.

Den foresldede ombygning medfarer udvidelser af
vejarealet i udvalgte kryds, mens indsnaevringen til
ét spor i hver retning flere steder medferer et redu-
ceret vejudlaeg pa de frie straekninger mellem kryds.

Tarnvej (Jyllingevej-Kildelabet)

P& Tarnvej indpasses BRT-tracéet i vejens midte og
der opretholdes kun ét kerespor til anden biltrafik i
hver retning efter princippet vist pd nedenstdende
figurer. Fortov og cykelsti opretholdes som dob-
beltrettet sti pa delstraekninger. Nogle af de eksi-
sterende busstoppesteder for gvrige buslinjer er
forudsat flyttet.

Figur 1312
Tarnvej mellem
Jyllingevej og
Slotsherrensve;j.

Eksist. skel _
=

Den foresladede ombygning medfgrer mindre ud-
videlser af vejarealet pé de frie straekninger mel-
lem kryds. Derimod ma der forventes at ske storre
arealerhvervelser omkring kryds, hvor der udover
BRT-tracéet skal sikres areal til BRT-stationer og
svingspor. Projektet er dog tilpasset s totalekspro-
priation naesten kan undgas.
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Figur 13.13
Tarnvej mellem
Slotsherrensvej
og Kildelgbet.
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13.4 Kebenhavns Kommune

Islevhusvej (Kildelobet-Marbjergvej)

BRT-tracéet indpasses i vejens midte med ét kere-
spor i hver retning til biltrafik, som vist pa nedenstéa-
ende principskitse.

Indpasning af BRT er gennemfart med henblik pa at
undga totalekspropriation af matrikler langs Islev-

Figur 13.14
Islevhusvej

Eksist. skel
=

13. BILAG 1

husvej. Dette er arsagen til den begraensede geome-
triske udformning omkring krydset med Marbjergvej.

Den foreslaede ombygning medferer mindre arealer-
hvervelser omkring kryds og ved Husum station.

Eksist. skel
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Alternativer for Islevhusvej

(Marbjergvej-Husum Torv)

P4 Islevhusve] mellem Marbjergvej og Husum Torv er
der gennemfert vurdering af to alternative forslag.

| Alternativ 1 feres BRT’en via Islevhusvej og Frede-
rikssundsvej, mens BRT'en i det andet forslag (Alter-
nativ 2 og 3) feres via Islevhusvej og Storegardsve;.

Forslag med BRT-lgsning og via Frederikssundsvej
(Alternativ 1)

BRT’en fgres via Islevhusvej igennem Husum Torv og
videre ad Frederikssundsvej.

Pa Islevhusvej fortsaettes det midterlagte BRT-traceg,
ligesom syd for Marbjergvej. Der opretholdes et ka-
respor i hver retning samt separat cykelsti og fortov.

P& grund af de lokale snaevre forhold pad Husum Torv
etableres en station med reducerede perronlaengder,
hvilket medfarer, at der kun kan holde én bus ved
perronen (i hver retning).

Dette vurderes muligt at undgé at totalekspropriere

ejendomme langs Islevhusvej, men arealinddragelse
(forhaver) i mindre grad vil veere ngdvendigt.
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13. BILAG 1

Forslag med BRT-lgsning via Storegardsvej
(Alternativ 2 og 3)

BRT-tracéet feres via Islevhusvej og Storegardsve;j
og der indpasses en BRT-stationen pa Islevhusvej ud
for Husum Torv.

Pa Islevhusvej karer BRT’en i eget tracé i sydlig retning
imellem Frederikssundsvej og Marbjergvej. Bussporet
er sidelagt og matrikler langs Islevhusvejs nordvestli-
ge side adgangsbetjenes henover bussporet.

I nordlig retning pa Islevhusvej karer BRT’en i delt
tracé frem til Husum Torv. BRT’en prioriteres ved
Marbjergvej med forgrgnt i forhold til den gvrige tra-
fik, for at sikrer BRT'en god fremkommelighed.

Alternativ 2 og 3 medferer, at den nuveaerende funk-
tion p& Husum Torv ikke kan opretholdes med ven-
deslgjfe og plads til ophold for gvrige buslinjer.

Dette vurderes muligt at undgé at totalekspropriere
ejendomme langs Islevhusvej, men arealinddragelse
i mindre grad vil veere ngdvendigt.

Frederikssundsvej og Merkhejvej frem til Kildeager
(Alternativ 1)

P& straekningen imellem Frederikssundsvej og
Muldager er der ikke tilstreekkelig plads til separat

BRT-tracé uden at skulle totalekspropriere en raekke
ejendomme langs Markhgjvej. Derfor karer BRT’en i
blandet tracé pad denne delstraekning.

Fodgaengerfelt ved Vestvolden nedlaegges og kryd-
set ved Muldager signalreguleres og der etableres et
fjerde krydsben til Nerre Gymnasium. Ved Muldager
og videre mod nord indpasses BRT-tracéet i vejens
midte med ét kerespor i hver retning til biltrafik.

| BRT-lgsningen er der indarbejdet en BRT-station
med midterlagt perron pa Merkhejvej ved Muldager/
Nerre Gymnasium, men der er ogsa skitseret en va-
riant med midterlagt BRT-station ved Novembervej. |
en naeste fase ber der foretages naermere underso-
gelser for begge placeringer, for det fastlaagges hvor
stationen bgr placeres.

Indpasning af BRT medfgrer, at der er behov for at
gennemfgre vaesentlige arealerhvervelser langs hele
Markhgjvej. Dette geelder saerligt omkring de stgrre
kryds. Totalekspropriation er dog forsegt undgaet i
videst muligt omfang
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Storegardsvej (Alternativ 2 og 3)

BRT-tracéet indpasses i vejens midte med ét kere-
spor i hver retning til biltrafik, som vist pa nedenstéa-
ende principskitse.

Figur 13.16
Storegardsvej
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Indpasning af BRT medfgrer, at der er behov for at
gennemfgre arealerhvervelser omkring de to kryds
ved Frederikssundsvej og Bysteevnet, men udform-
ningen er valgt sa totalekspropriation kan undgas.
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Bystaevnet og krydsning af Vestvolden

(Alternativ 2 og 3)

P& straekningen mellem Storegardsvej og Kobbel-
vaenget indpasses BRT-tracéet i vejens midte med
ét karespor i hver retning til biltrafik. P& straskningen
nord for Kobbelvaenget karer BRT'en i blandet trafik
(delt tracé) pé den nye vejforbindelse pa tveers af
Vestvolden og frem til Ruten i Tingbjerg.

BRT-lgsningen for denne straekning er gennemfart
med respekt for de vedtagne planer Bystaevnet og
ny vej-forbindelse mellem Tingbjerg og Husum.

Indpasning af BRT medfgrer, at der er behov for at
gennemfare arealerhvervelser omkring krydset ved
Kobbelveenget og ved krydsningen af Vestvolden.

Ruten, Skolesiden og Arkaderne (Alternativ 2)
| Alternativ 2 feres BRT'en igennem det centra-
le Tingbjerg via Ruten, Skolesiden og Arkaderne.
BRT'en kerer pa denne straekning i blandet trafik.

Fra Arkaderne fortsaetter BRT'en i eget tracé igen-
nem det granne omréde frem til Markhej Parkallé.

P& denne straekning passeres flere stier i eget tracé
som omleegges.

BRT-lgsningen igennem Tingbjerg er udarbejdet med
respekt for vedtagne planer for ny vej-forbindelse
mellem Tingbjerg og Husum og udviklingsplan for
Tingbjerg/Utterslevhuse

Den skitserede lgsning kan gennemfgres uden area-
lerhvervelse langs Ruten, Skolesiden og Arkaderne.
Men anlaeg af BRT-tracéet gennem det granne om-
radde medfarer behov for arealerhvervelse.

Ruten via Ruten vest (Alternativ 3)

| Alternativ 3 viderefgres BRT-tracéet fra passagen af
Vestvolden langs med Ruten mod vest. BRT-tracéet
indpasses som sidelagt tracé nord for Ruten. Af den
grund forleegges Ruten mod syd, med udmunding
syd for nyt BRT-tracé. Laengere mod vest (i Gladsaxe
Kommune) fores BRT-tracéet vaek fra Ruten og BRT'en
fortseetter i eget tracé igennem det grenne omrade
frem til krydset Markhgjvej/Novembervej. Pa straek-
ningen gennem det grenne omrade krydser BRT-tra-
céet flere stier i eget tracé, som skal omlaegges.
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13. BILAG 1

Der etableres en BRT-station umiddelbart ast for
Novembervej.

Der skal gennemferes vaesentlige arealerhvervelser
pa den samlede straekning.

Skitseprojektet er gennemfert med respekt for vedtag-
ne planer for ny vej-forbindelse mellem Tingbjerg og
Husum og udviklingsplan for Tingbjerg/Utterslevhuse.

13.5 Gladsaxe Kommune

Merkhej Parkallé (Alternativ 2)

BRTen fores i eget tracé frem til Morkhgj Parkallé igen-
nem det grenne omrade imellem Arkaderne i Tingbjerg
og Markhaj Parkallé. Pa Merkhgj Parkall¢ indpasses
BRT-tracéet som sidelagt langs med den eksisterende
vej. Syd for Enghavegard Skole passerer BRT-tracéet
gennem et nyetableret klimatilpasningsprojekt, som vil
skulle flyttes til en ny placering.

Der etableres BRT-station p& Merkhej Parkallé ved
skolen.

Det foresldede BRT-tracé ligger pa en del af et areal,
der pataenkes anvendt i forbindelse med den igang-
veerende ombygning af parkeringspladsen ved Eng-

havegard Skole. Denne graenseflade skal afklares i en
kommende projektfase.

Den foresldede ombygning nedvendigger betydelige
arealerhvervelser pa straekningen langs med Enghave-
gérd Skolen og i krydset ved Merkhgjvej. Desuden vil
der veere behov for mindre arealerhvervelse langs med
Merkhgj Parkallé.

Ruten via Ruten vest (Alternativ 3)
Se beskrivelsen for Ruten via Ruten pé forrige side.

Morkhgjvej mellem Kildeager og Parkallé
(Alternativ 1 0og 3)

Pa Markhejvej mellem Kildeager og Parkallé er Al-
ternativ 1 og 3 vurderet. De to alternativer tilsluttes
Markhajvej pa forskellige lokaliteter. | Alternativ 1 fares
BRT'en fra Frederikssundvej og langs hele Markhgjvej.
| Alternativ 3 drejer BRTen ind p& Merkhajvej ved No-
vembervej.

Markhgjvej mellem Kildeager og Novembervej
(Alternativ 1)

P& Markhgjvej mellem Kildeager og Novembervej ind-
passes BRT-tracéet i vejens midte med ét karespor i
hver retning til biltrafik i Alternativ 1.
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Markhajvej mellem Novembervej og Parkallé
(Alternativ 1 0g 3)

P& Markhajvej nord for Novembervej i Alternativ 1 og
3 indpasses BRT-tracéet i vejens midte med ét kare-
spor i hver retning til biltrafik.

J

Eksist. skel

Figur 1318
Merkhajvej mel-
lem Novembervej
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Indpasning af BRT medfgrer, at der er behov for at
gennemfgre vaesentlige arealerhvervelser langs hele
Mgarkhgjvej. Dette geelder saerligt omkring de starre
kryds. Totalekspropriation er dog forsggt undgaet i
videst muligt omfang.
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Morkhojvej (Parkallé - Hilleredmotorvejen)
BRT-tracéet indpasses i vejens midte med ét kare-
spor i hver retning til biltrafik. Det aendrede tveerpro-
fil indebezerer, at der fjernes ét karespor i hver retning
pa straekningen mellem Juni Allé/Gyngemose Parkvej
og Hillergdmotorvejen, da det er vurderet, at dette
ikke vil medfare kapacitetsproblemer pa straekningen
for den @vrige trafik. Derudover fjernes muligheden

for venstresving til og fra sidevejen (Merkhejvej mod
Septembervej) midt pa straekningen.

Indpasning af BRT medfgrer, at der i krydset ved
Juni Allé/Gyngemose Parkvej skal gennemfares vae-
sentlige arealerhvervelser syd for krydset, hvor der i
dag er grenne arealer.
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Gladsaxe Mollevej Indpasning af BRT medfarer, at der er behov for at
Pa Gladsaxe Mgllevej indpasses BRT-tracéet i vejens  gennemfgare arealerhvervelser langs begge sider af
midte med ét kerespor i hver retning til biltrafik. Gladsaxe Mgllevej samt at broen over Hilleredmotor-

vejen skal udvides i begge sider for at skabe plads til
| de to rampekryds ved Hilleradmotorvejen er der i bade cykelsti og fortov. Arealerhvervelserne medfg-
BRT-lzsningen fjernet ét karespor i hver retning til rer, at eksisterende parkerings-/udstillingsarealer méa
gennemkarende biltrafik pd Gladsaxe Maglleve;j. Li- inddrages, og at eksisterende traebeplantning langs
geledes er der i krydset ved Gladsaxe Trafikplads med vejen mé fjernes.

fiernet ét kerespor for gennemkerende biltrafik i
nordgdende retning. | de @vrige kryds er antallet af
kerespor forudsat bevaret i lasningen med BRT.

J
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Eksist. skel

Figur 13.20
Gladsaxe Mgllevej
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Januar 2025

BUSFREMKOMMELIGHED PA LINJE 200S

| dette katalog beskrives forslag til mulige lgsninger pa udvalgte lokaliteter, hvor der pa nuveerende
buslinje 200S pa straekningen mellem Avedare Holme og Gladsaxe Trafikplads i dag opleves
udfordringer med bussernes fremkommelighed og regularitet. De beskrevne lgsningsmuligheder tager
udgangspunkt i ‘traditionelle’ busprioriteringstiltag.

Lasningskataloget tager jf. nedenstdende kort udgangspunkt i eksisterende linjefaring for 200S. Dog er
streekningen Gladsaxe Trafikplads-Buddinge st. ikke medtaget. Endvidere er ruten forudsat omlagt til
Avedgre Havnevej-Gammel Kgge Landevej pa forlabet mellem Hvidovre Hospital og Friheden st.
Endelig er betjening af Avedgre Holme med 200S forudsat omlagt fra den vestlige til den gstlige del.

Gentofte

& Buddinge Station

Gladsaxe

Husum Station

Redovrg

Frederiksberg

Redovre Station

HvidCvre
Friheden Station

= Analyseret linjeforleh
Nuvaerende linjeforleb
© S-tog station

Med henblik pa at identificere de mest belastede lokaliteter har Movia med udgangspunkt i GPS-data
for linje 200S udarbejdet en analyse af potentialer ift. kgretid, palidelighed og passagerbelastning. |
Movias analyse er med farvekoder angivet potentialer for at gge fremkommeligheden, hvor rgd angiver
det stgrste potentiale, orange angiver ligeledes et hgjt potentiale, mens gul og gran angiver at der kun
er et begraenset potentiale.

Der er endvidere gennemgaet indmeldinger fra chauffarer pa linje 200S, hvor chauffgrerne har angivet
deres subjektive oplevelser af, hvordan det i det daglige opleves at skulle fa bussen frem igennem
trafikken.



Lasningskataloget indeholder i alt 16 opslag med mulige tiltag, som vil kunne forbedre
fremkommeligheden pa linje 200S, og som vurderes at give den bedste effekt ift. forbedringer af
palidelighed og karetid.

| hvert opslag er kort noteret, hvilket principielt greb, der foreslas anvendt. Der er beskrevet den
problematik, som data og indmeldinger peger pa i de forskellige lokaliteter. Med udgangspunkti en
analyse heraf er beskrevet forslag til lasning pa den pageeldende lokalitet. Pa hvert opslag er noteret,
hvilken farve Movias potentialeanalyse viser, hvilken kommune det drejer sig om, samt hvor kilde til
baggrund for analysen primaert stammer fra.

For hvert opslag er endvidere med forskellige ikoner illustreret vurderede niveauer ved gennemfgrelse
af tiltaget, hvor lav = ét ikon, middel = 2 ikoner, og hgj = 3 ikoner. Der er illustreret niveauer for:

e Niveau for trafikale konsekvenser for gvrig trafik e
e Niveau for skennet anleegsgkonomi =

e Niveau for potentiale ift. gget busfremkommelighed

| forhold til trafikale konsekvenser for gvrig trafik menes, i hvilket omfang det pageeldende tiltag
pavirker de trafikale vilkar for gvrige trafikarter, eksempelvis ved a&ndring/reduktion i forhold til
nuveerende svingmuligheder, adgangsforhold, karespor, muligheder for parkering, krydsning, mv.

I forhold til niveau for anleegsgkonomi er indenfor et interval estimeret et overordnet skgn for
anleegsgkonomi opgjort i kr. for hvert tiltag. Maengder i gkonomioverslaget er estimeret ud fra
opmalinger af laengder og arealer pa kort og gennemgang af synlige forhold over terraen pa streetview.
Pa det grundlag er skannet de estimerede maengder, der indgar i tiltaget. Overslag er beregnet pa
grundlag af enhedspriser, som er tillagt 30-40% for at deekke usikkerheder ifm. rydning og
nyetablering, samt efterfalgende et tilleeg pa 50 % for at daekke disponibelt diverse (25 %),
arbejdsplads (15 %) og trafikafvikling (10 %).

Der indgar ikke evt. omkostninger til arealerhvervelse, omlaegning af ledninger samt
projekteringsomkostninger i disse estimater. Estimaterne er beregnet pa et spinkelt grundlag, og skal
derfor alene opfattes som et gkonomiskgn pa et overordnet niveau. Rubricering som lav

= =

anleegsgkonomi (=) ligger generelt under 750.000 kr. Middel (Elﬁ) niveau ligger i intervallet

omkring 1-2 mio. kr. Mens hgjt niveau (@@f‘) ligger over 2,2 mio. kr.

| forhold til potentiale for effekt ift. busfremkommelighed er tilsvarende for de enkelte tiltag pa et
relativt lgst grundlag foretaget et skan for stgrrelsesordenen af den tidsmeessige effekt for busserne i
spidstimerne. Skgnnet er foretaget med udgangspunkt i kaleengder i de bergrte kryds samt data fra

eksisterende bustrafik i belastede tidsrum. Rubricering af denne effekt pa lavt niveau ('Q') er under 10
sekunder. Middel niveau (Q 'Q') ligger i etinterval omkring 10-20 sekunder. Mens hgijt niveau (-ZQI- o

-IQ?) ligger over cirka 20 sekunder.



Tiltagsoversigt busprioritering pa linje 200S - i ikke-prioriteret reekkefalge fra nord til syd:

Generelt - driftsfejl i signalstyring

Generelt - antal busstoppesteder

Gladsaxe Mgllevej/Vandtarnsvej mod syd
Mgrkhgjvej/Novembervej mod syd
Novembervej/Magrkhgjvej mod gst

Markhgjvej mellem Frederikssundsvej og Kildeager (b.r.)
Markhgjvej/Frederikssundsvej fra nord mod gst
Frederikssundsvej/Mgrkhgjvej fra gst mod nord

9. lIslevhusvej/Marbjergvej mod nord

10. Islevhusvej mellem Marbjergvej og Husum Torv mod nord
11.Tarnvej/Roskildevej mod syd

12. Avedgre Havnevej/Holbaekmotorvejen (rampeanlaeg) mod syd
13. Avedgre Havnevej/Gl. Kgge Landevej fra nord mod gst

14. Avedgre Havnevej/Gl. Kgge Landevej fra syd mod gst

15. Gammel Kgge Landevej/Avedgre Havnevej fra gst mod nord
16. Jstlig adgang til busterminalen ved Friheden st.

® No ok wbd =

De omfattede tiltag i kataloget er udvalgt ud fra en oprindelig bruttoliste over tiltag pa mulige
lokaliteter. Der er herfra udvalgt en raekke tiltag, som primeert er karakteriseret ved en kombination af
rad/orange markering pa Movias potentialekort, hgjt/mellem potentiale for gget
busfremkommelighed, et relativt begraenset niveau for anlaegsgkonomi samt lav/middel niveau for
konsekvenser for anden trafik. P4 den baggrund vurderes disse 16 tiltag ud fra en samlet vurdering at
give den bedst mulige effekt for palidelighed og karetid

De enkelte tiltag er draftet med de bergrte kommuner, som tiltagene geografisk ligger i, samt med
Region Hovedstaden, Movia og Vejdirektoratet.

Fremkommelighedstiltagene i idékataloget er alene beskrevet og analyseret pa et overordnet niveau.
En evt. videre proces vil for de enkelte forslag kreeve en neermere bearbejdning i en sddan grad, at
konsekvenser, effekt og gkonomi kan vurderes i detaljer. Herunder kan der ved gennemfgrelse af
enkelte tiltag vaere en vis risiko for, at problemer blot flytter fra ét sted til et andet. En efterfglgende
analyse bgr derfor afklare, hvilken samlet effekt de enkelte tiltag vil have for sdvel linje 200S som for
den gvrige trafik.

De enkelte tiltag kan etableres uafheengigt af hinanden. Men med etablering af samtlige 16 tiltag er
der et skan for anleegsgkonomi pa 16,7-25,3 mio. kr., og et skannet potentiale for gget
busfremkommelighed péa 2:25 - 6:40 minutter per tur.



| nedenstaende tabel er en oversigt over de 16 tiltag med de estimerede niveauer for trafikale
konsekvenser, samt niveau for anlaegsgkonomi og potentiale effekt.

Tiltag Trafikale Anlaegsekonomi | Potentiale

nr. Tiltag lokation konsekvenser | niveau effekt niveau
1| Clignaistyring | axn o

2 | busstoppesteder | axn OO
3| 'Vandtameve | % axn 108

4 Novemf)zkrl\:':ﬁ‘:;l nord = é‘] é Q Q

5 | Morkhojvel fravest | o0 |5 108

Mgarkhgajvej r_nlm. . .

6 " Kideager ©_ |5 e |65 O

7 Frelg:r?l((z:ijv:cji;vej = é‘] @ Q Q Q
B | Morkhaer | o =n]on R OS 05 95
9 Islevhusvej/Marbjergvej G G G é‘] Q

10 | HusamTon o | o0 65 G | 5 0508 9)
1 Tamvejl Roskildevej | 7> = axn]axn]an Q Q Q
12| Holbmkmotorvejon | © e | OO

13 Gf\;?:;; ?.:\ivf?:\ﬁ)lrd = an]on]axn Q Q Q
14 G?VSZ'SZ&L'JV?QT% = ax]as Q Q Q
15 | Havnevel fraoat | ° S |0

16 bus?esrtrl';?naa??/?pﬁhtcialden = G [fj é Q Q Q




1. Generelt - driftsfejl i sighalstyring

TILTAG
Check signalanlaeg for driftsfejl ift. busprioritering

HVORFOR

Der kan veere driftsfejli signalanleeg, og iseer relateret til trafikstyringen fungerer systemet ikke
altid helt optimalt. Fejli trafikstyring bemaerkes ikke ngdvendigvis, da signalet jo skifter som
normalt, men bussen far maske bare ikke den forleengelse af gragnt, som den egentlig skulle have
haft. Herunder kan der erfaringsmaessigt veere problemer med kommunikation mellem forskellige
systemer ifm. GPS-baseret busprioritering.

LOSNINGSFORSLAG

| samarbejde med signalleverandgren (primeert Swarco) og med data fra Movia bgr eksisterende
signalanleeg gennemgas struktureret med check af, om trafikstyring og busprioritering er i drift og
fungerer hensigtsmaessigt. Der kan veere indgaet driftsaftaler, hvor der lgbende bliver fulgt op pa
funktionaliteten, og hvor der derfor ikke er behov for yderligere opfelgning.

BEMARKNINGER

Linje 200S passerer pa hver tur pa den analyserede straekning mellem Avedgre Holme og
Gladsaxe Trafikplads igennem i alt 39 signalregulerede kryds, heraf er der to kryds pa Gl. Kage
Ldv., som passeres to gange pa hver tur. Antal signalreguleringer med eksisterende
busprioritering er ikke kendt.

ILLUSTRATION
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2. Generelt - antal busstoppesteder

TILTAG
Reduktion af antal stoppesteder pa linje 200S

HVORFOR

En raekke eksisterende busstoppesteder pa linje 200S anvendes ikke af s8 mange passagerer.
Antallet af stop pavirker buslinjens samlede kgretid og fremkommelighed, idet hvert stop
medfgrer ekstra kgreplantid til hhv. deceleration, af/pastigning og acceleration. Endvidere bruger
bussen tid pa at komme fra stoppestedet og ud i trafikken igen. Endelig kan tid anvendt ved
busstop medfare, at bussen kommer 'ud af flowet' med gran bolge mellem de mange kryds - som
eksempelvis pa Tarnvej - og derfor standser forholdsvis oftere for rgdt lys.

LOSNINGSFORSLAG

Eksisterende stoppesteder pa linjen gennemgas, idet placeringer genovervejes med henblik pa at
reducere det samlede antal. Pa en overordnet tveergdende S-buslinje som 200S bgr placering af
stoppesteder i stedet for stoppestedsafstand, i hgjere grad tage udgangspunkt i kortleegning af
potentiale i stoppestedsopland, store rejsemal, omstigningspunkter ift. det overordnede
kollektive trafiknet, samt ikke mindst faktisk brug. Evt. betjening af passerede lokalomrader
prioriteres ikke pa en overordnet linje og bgr i stedet varetages af lokale buslinjer.

BEMAZARKNINGER

Med forbehold for, at den analyserede linjefaring ikke er helt sammenfaldende med eksisterende
linje 200S, er der i dag cirka 30 stoppesteder i hver retning mellem Avedgre Holme og Gladsaxe
Trafikplads.

ILLUSTRATION
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3. Gladsaxe Mgllevej/Vandtarnsvej mod syd

TILTAG
Forleenge venstresvingsspor

HVORFOR

I myldretiden er der mange venstresvingende fra Gladsaxe Mgllevej mod Vandtarnsvej. Da
venstresvingssporet er kort, stuver de venstresvingende op i det sydgaende ligeud-spor og
blokerer for de ligeudkarende, herunder buslinje 200S.

LASNINGSFORSLAG

Venstresvingsspor forleenges ca. 25 meter. Afmeerkning aendres idet eksisterende 'midterareal’
inddrages til venstresvingsspor.

BEMARKNINGER

For at undgé at venstresvingende biler blokerer fremkommeligheden, kan adgang til eksisterende
overkarsler pa streekningen reduceres til hgjre-ind/ud.

ILLUSTRATION

N\
_.Fjgr_nal'se’af
*for venst

POTENTIALEFARVE BAGGRUND KOMMUNE
Orange Besigtigelse Gladsaxe
o TRAFIKALE KONSEKVENSER NIVEAU

=

] 50.000-75.000 kr. ANLAGSZKONOMI NIVEAU

Q POTENTIALE EFFEKT NIVEAU
= 0-5sekunder




4. Mgrkhgjvej/Novembervej mod syd

TILTAG
Forleenge hgjresvingsbane og etablere hgjresvingspil

HVORFOR

Der er eksisterende kombineret bus/hgjresvingsspor. Endvidere er begge sydgaende spor meget
smalle (ca. 5 meteri alt), hvor der ikke er plads til to store kgretgjer samtidigt. Dette kombineret
med mange hgjresvingende biler i myldretiden medfarer, at bussen risikerer at 'haenge' bag de
hgjresvingende, mens der heller ikke er plads til at kunne passere forbi i ligeud-sporet.

LOSNINGSFORSLAG

1) Forleenge “hgjresvingsbanen” i sydgaende retning pa Markhgijvej, hvilket kreever at cykelsti og
midterhelle indsnaevres pa en leengere straekning.

2) Etablere hgjresvingspil mod Novembervej i kombination med ovenstaende, idet hgjresvingspil
indkobles i fasen, hvor Novembervej har grgnt. Kreever udvidelse af vej, sa der bliver plads til et
reelt hgjresvingsspor. Pladsen bar kunne tilvejebringes inden for vejmatriklen ved at inddrage
midterhellen, sa der (ligesom i sydligt krydsben) ikke er helle eller fodgeengerstattepunkt, eller
ved at indsnaevre cykelsti i nordlig retning og sideforskyde midterhelle og gstlig kantsten mod gst.
3) Tiltaget giver kun effekt for bussen, hvis den karer i ligeud-spor (som far leengere gragntid).

BEMAZARKNINGER

ILLUSTRATION
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5. Novembervej/Mgrkhgjvej mod gst

TILTAG
Separate svingspor pa Novembervej i tilfart mod Markhgjve;j

HVORFOR
Fremkommeligheden nordsyd-gaende pa Mgrkhgijvej er udfordret - herunder i kryds ved Novembervej.

LASNINGSFORSLAG

Der etableres separate hgjre- og venstresvingsspor pa Novembervej i tilfart til kryds ved Markhgjvej.
Herefter kan grentids-fase fra Novembervej reduceres, og grantid for nordsyd-gaende trafik pa
Mgrkhgjvej kan ages.

BEMARKNINGER

Det kraever som minimum indsneevring af cykelstien i sydsiden af Novembervej op mod krydset.
Endvidere kan det veere ngdvendigt i sydsiden op mod krydset at fjerne/reducere p-lomme samt en
mindre vejudvidelse hvor eksisterende fortovsareal reduceres.

ILLUSTRATION
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6. Mgrkhgjvej mellem Frederikssundsvej og Kildeager (b.r.)

TILTAG
Reducere parkering langs vej

HVORFOR

Pa straekningen Frederikssundsvej-Vestvolden (ved kolonihaver) er parkering langs kantsten ikke
forbudt, og der parkeres i begge vejsider. Herunder parkeres tilsyneladende fast en raekke tomme
trailere pa straekningen, som formodentlig er hjemhgrende i kolonihaveomraderne.

Der geelder samme vilkar pa streekningen Vestvolden-Kildeager (ved Ngrre Gym).

Principielt de samme vilkar pa streekningen hen over Vestvolden, - her er det dog mere
problemfrit, da der sjeeldent er parkerede biler.

Da Mgrkhgjvej er meget smal, medfgrer parkering i begge vejsider, at busserne tvinges til at kare
med lav hastighed, idet to store karetgjer kun vanskeligt kan passere hinanden.

LOSNINGSFORSLAG

Parkering forbydes i den ene vejside (f.eks. i vestlige vejside), parkeringsspor afmaerkes i den
modsatte vejside, og midterafstribning sideforflyttes.

Endvidere bgr parkering af trailere pa offentligt vejareal forbydes/regler handheaeves, idet trailerne
henvises til parkering pa haveforeningernes egne arealer.

BEMZARKNINGER
Der foreslas nedleeggelse af p-pladser i Kebenhavns Kommune. Pa de berarte streekninger er der i
dag:

e Frederikssundsvej-Vestvolden: 24 p-pladser i vest og 29 pladser i gst

e HenoverVestvolden: 30 pladserivest og 36 pladser i gst

e Vestvolden-Kildeager: 12 pladser samt 2 taxapladser i vest og 12 pladser i gst

ILLUSTRATION
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7. Markhgjvej/Frederikssundsvej fra nord mod gst

TILTAG
Seaerskilt busspori tilfart til kryds, samt forlaengelse af hgjresvingsspor

HVORFOR
Kgdannelse i tilfart til kryds, hvor der er meget bade hgjre- og venstresvingende trafik

LASNINGSFORSLAG

Pa Mgrkhgijvej i den sydgaende tilfart til kryds etableres et saerskilt bus-venstresvingsspor mellem
venstresvings- og ligeudspor. Hgjresvings-spor er kombineret hgjresvings- og cykelspor, dette
skal forlaenges for at undga tilbagestuvede biler. Bredde af ligeud- og hgjresvings-spor reduceres
og forskydes mod vest, idet der om ngdvendigt inddrages naboareal ved tankstation mod vest.
Alternativt (og/eller) forskydes nordgaende vejtracé og fortov mod @st, idet eksisterende bredder
reduceres.

Venstresvingende bustrafik kan afvikles sammen med anden venstresvingende trafik, da derii
frafarten pa Frederikssundsvej er spor til bade busser hhv. andre karetgjer.
BEMZARKNINGER

Der er begreensede muligheder indenfor det eksisterende sneevre vejudleeg pa Markhgijvej, hvorfor
tiltaget kan udlgse behov for begraenset inddragelse af ubebyggede naboarealer, - herunder areal
med eksisterende skilt ved tankstationen. (Anleegssken er ekskl. arealinddragelse)

ILLUSTRATION
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8. Frederikssundsvej/Mgrkhgjvej fra gst mod nord

TILTAG
Seaerskilt bus hgjresvingsspor

HVORFOR

Kadanelse i tilfart til kryds i sammenhang med kombineret cykelsti/hgjresvingsspor sammen med
mange andre hgjresvingende

LOSNINGSFORSLAG

Hagjre karebane pa Frederikssundsvej pa hele streekningen fra fodgeengerfelt ved busstop ved
Husum Torv og frem til kryds ved Markhgjvej aendres til seerskilt busbane for bade 200S og gvrige
buslinjer 166/5C/350S. Nuvaerende parkering pa streekningen udenfor myldretiderne forbydes.

| tilfart til kryds ved Markhgjvej etableres et nyt saerskilt hgjresvings-/cykel-spor til hgjre for busspor,
idet fortov reduceres. Der etableres szerskilt fase i signalregulering for bade hgjresvingende og
ligeudkegrende busser, idet busser ikke afvikles sammen med andre hgjresvingende.

BEMARKNINGER

Der foreslas nedleeggelse af p-pladser i Kebenhavns Kommune. Pa den bergrte streekning er der i
dag 18 tidsbegraensede p-pladser.

ILLUSTRATION
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9. Islevhusvej/Marbjergvej mod nord

TILTAG
Forleengelse af venstresvings-spor

HVORFOR

Der er mange venstresvingende fra Islevhusvej mod Marbjergvej, som stuver op i ligeud-spor og
forhindrer bussen i at komme frem til krydset.

LASNINGSFORSLAG

Nuveerende venstresvingsspor mod Marbjergvej forlaenges, idet venstre kagrespor ad Islevhusvej
pé streekningen Stenlgsevej-Stenmaglevej omdannes, saledes der bliver venstresvingsspor helt
fra midterhelle ved Husum st. og frem til krydset. Nuveerende standsningsforbud pa straekningen
udvides til hele dggnet, hvor det i dag kun er i myldretiderne.

BEMAZARKNINGER

Retning af ensretninger samt svingmuligheder til/fra sideveje pa den bergrte straekning pa begge
sider af Islevhusvej (Stenlgsevej, Stenmaglevej, Klostermarksvej og Trappehgjen) genovervejes
samlet, idet svingmuligheder i udgangspunktet reduceres til hgjre-ind og hgjre-ud.

Der foreslas nedleeggelse af p-pladser i Kebenhavns Kommune. Pa den bergrte streekning er der i
dag 3 p-pladser med tidsbegraensning.

ILLUSTRATION
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10. Islevhusvej mellem Marbjergvej og Husum Torv mod nord

TILTAG
Seerskilt busspor

HVORFOR

Kegkarsel pa streekningen ad Islevhusvej mod nordgst fra Husum station (se tiltag 12) og
Marbjergvej til kryds ved Frederikssundsvej, hvor 200S skal svinge til venstre.

LASNINGSFORSLAG

Der etableres szerskilt busspor i nordgstgaende retning fra Marbjergvej til Frederikssundsvej ved
at inddrage eksisterende parkeringsspor samt fjerne midterhelle ved sidevejen Tunet. Busspor
skal forlgbe ad Islevhusvej i venstre kgrebane, mens anden trafik karer i hgjre kgrebane.
Svingmuligheder mellem de ensrettede sideveje pa begge sider af Islevhusvej (Tunet, Jyderupvej,
Agerupvej) reduceres til hgjre-ind / hgjre-ud, for at undga venstresving hen over busbanen.

BEMARKNINGER

Busspor fagres helt frem til kryds med Frederikssundsvej, hvor bussen kan foretage venstresving i
en seerskilt busfase.

Kommunen har planer om at udvide eksisterende cykelbaner pa Islevhusvej. Indenfor tveersnittet
er dog ikke plads til en udvidelse og samtidig opretholdelse af i alt tre ka@respor (ét karespor i hver
retning samt et busspor).

Der foreslas nedleeggelse af p-pladser i Kebenhavns Kommune. Pa den bergrte streekning er der i
dag 35 p-pladser (tidsbegraenset) samt et par taxa-pladser.

ILLUSTRATIO
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11. Tarnvej/Roskildevej mod syd

TILTAG
Seerskilt busbane i tilfart til kryds

HVORFOR
Busserne mister fremkommelighed i tilfart til kryds i sydgaende retning pga. treengsel

LASNINGSFORSLAG

Det primeere forslag er at etablere en seerskilt busbane i tilfart til kryds mellem hgjresvingsspor og
hgjre ligeud-spor (ca. 60 meter lang). Pladsen skaffes ved at sideforskyde hele vejtracé mod gst,
idet nordgaende stoppested flyttes til en anden og nordligere placering.

Busbanen skal dog veere leengst mulig, for at sikre bussen mulighed for forbikersel af ka. Et
alternativ kan veere at inddrage eksisterende parkering i vestsiden af Tarnvej (ca. 15 p-pladser),
hvilket kan give mulighed for at lade busbanen forlgbe helt fra busstop syd for Valhgjs Allé og
frem til krydset (i alt ca. 190 meter). | stedet for en lang busbane, er det ogsa muligt at anvende en
del af dette areal til en forleengelse af den eksisterende hgjresvingsbane mod Roskildevej.

BEMARKNINGER

Placering og antal stoppesteder i nordgdende retning pa streekningen mellem Fritz Mgllers Vej og
Valhgjs Allé kan i samme omgang genovervejes. Nuveerende stop ved Roskildevej kan enten
sammenlsegges med stop ved Valhgijs Allé og flyttes til en placering omkring Tarnvej 20-28.
Alternativt kan stoppested ved Roskildevej flyttes til en placering syd for Fritz Mgllers Vej.

ILLUSTRATION
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12. Avedgre Havnevej/Holbaekmotorvejen (rampeanlaeg) mod

syd

TILTAG
Forleenge hgjresvingsspor mod vestgaende rampe

HVORFOR

Hgjresvingsspor mod Holbaekmotorvejen er meget kort (ca. 30 meter), hvorfor hgjresvingende
biler stuver op i hgjre ligeudspor.

LASNINGSFORSLAG

Eksisterende hgjresvingsspor mod motorvejen forleenges, sa sporet starter et stykke far kryds
med Allingvej, og muligger ligeud kagrende busser at passere forbi de hgjresvingende.

BEMARKNINGER

En del af de hgjresvingende mod motorvejen kommer i et venstresving fra Allingvej. De kan maske
fa problemer med at flette ind i hgjresvingsspor, nar dette starter nord for kryds med Allingve;.

ILLUSTRATION
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13. Avedgre Havnevej/Gl. Kage Landevej fra nord mod gst

TILTAG
Seaerskilt bus venstresvings-spor i tilfart til kryds

HVORFOR

Bussen kan haenge i ke med mange venstresvingende biler fra Avedgre Havnevej fra nord mod Gl.
Koge Landevej mod gst.

LASNINGSFORSLAG

Seerskilt bus-venstresvingsspor pa Avedgre Havnevej i sydgaende tilfart til kryds etableres i 60-70
meters laengde til hgjre for eks. venstresvingsspor, idet rabatter reduceres og der i nadvendigt
omfang evt. inddrages naboarealer vest for eksisterende vej. (Anleegsskgn er ekskl.
arealinddragelse)

Vestresvingende busser kan afvikles sammen med anden venstresvingende trafik mod Gl. Kage
Ldv., daderifrafarten er to spor (samt buslomme).

BEMZARKNINGER

Alternativt kan etableres to venstresvingsspor i stedet for hhv. busvenstre- og venstresvingsspor.
Der suppleres med busprioritering i signalreguleringen, hvor detekterede busser opnar ekstra

grontid.
ILLUSTRATION
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14. Avedgre Havnevej/Gl. Kgge Landevej fra syd mod gst

TILTAG
Seerskilt busspor i tilfart til kryds.

HVORFOR

Der er mange hgjresvingende biler fra Avedgre Havnevej fra syd mod Gl. Kgge Landevej mod gst,
hvorfor de ikke n@dvendigvis narigennem krydset i ét omlab.

LASNINGSFORSLAG

Seerskilt bus-hgjresvingsspor pa Avedgre Havnevej i nordgaende tilfart til kryds etableres i 70-80
meters laengde til hgjre for eks. hgjresvingsspor, idet rabatter reduceres og der i ngdvendigt
omfang evt. inddrages naboarealer gst for eksisterende vej. Evt. kan nordgdende cyklister fares
ind pa parallel sti frem mod krydset.

Hgjresvingende busser kan afvikles sammen med anden hgjresvingende trafik mod Gl. Kgge Ldv.,
da derifrafarten er to spor (samt buslomme).

BEMZARKNINGER
Alternativt kan etableres to hgjresvingsspor i stedet for hhv. bushgjre- og hgjresvingspor.

ILLUSTRATION
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15. Gammel Kgge Landevej/Avedgre Havnevej fra gst mod nord

TILTAG
Seaerskilt busspori tilfart til kryds

HVORFOR

Generelt stor belastning i den vestgdende tilfart til kryds, hvor mange skal hhv. til hgjre/mod nord og
mange til venstre/mod syd, samtidig med mange ligeud-kgrende i to ligeud-spor.

LASNINGSFORSLAG

Seerskilt bus-hgjresvingsspor pa Gl. Kgge Landevej i vestgaende tilfart til kryds etableres i ca. 30
meters laengde til hgjre for eksisterende hgjresvingsspor, idet rabatter og andre tvaersnitselementer
reduceres. Hgjresvingende busser kan afvikles sammen med anden hgjresvingende trafik mod
Avedgre Havnevej mod nord, da der i frafarten er to spor (samt buslomme).

BEMARKNINGER

For at skabe tilstraekkelig plads til det ekstra spor uden at bergre eksisterende stgjskeerm i nordsiden
kan hele vejtracéet incl. gstgdende vejbaner evt. forskydes mod syd, idet der kan reduceres i bredde af
rabat ind mod Frihedens boldbaner. (Anleegsskan er ekskl. arealinddragelse)

ILLUSTRATION
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POTENTIALEFARVE BAGGRUND KOMMUNE
Rgd (geelder dog i retning syd) Potentialekort og besigtigelse Hvidovre

(=) TRAFIKALE KONSEKVENSER NIVEAU
=, 2, 2.
eI e] ANLZAGSZKONOMI NIVEAU

3.000.000-4.500.000 kr.

QO 420 sekunder POTENTIALE EFFEKT NIVEAU




16. Ostlig adgang til busterminalen ved Friheden st.

TILTAG

Busterminalens adgangsvej i gst til/fra Gl. Kgge Ldv. forbedres, herunder med trafikstyret
signalregulering. £ndret forlgb for 200S gennem busterminalen ved Friheden st.

HVORFOR

Nuveerende linjefgring af 200S til/fra Buddinge er via Hvidovrevej/nord, mens 200S i dag kun karer
ad Gl. Kgge Ldv. pa ture til/fra Avedare Holme. Den nuveerende rutefgring medfgrer en passage
gennem busterminalen.

| retning fra Buddinge mod Avedgre Holme kgrer 200S ind i vest/Hvidovrevej og holder pa
nordsiden af @-perronen i terminalen, og fortseetter i et hgjresving ud i ast/Gl. Kage Ldv.

| retning mod nord fra Avedgre Holme mod Buddinge karer bussen i et venstresving ind i gst/Gl.
Kgge Ldv., holder pa sydsiden af @-perronen i terminalen, og fortseetter ud i vest/Hvidovreve;j. |
denne retning foregar indkgrsel fra Gl. Kgge Landevej mod busterminalen i den gstlige ende af
terminalen, hvor data viser problemer med fremkommeligheden. Her sker adgangen i et
venstresving fra Gl. Kgge Ldv. i et vigepligtsreguleret kryds, hvor bussen skal krydse over to
karespor, et hgjresvingsspor og cykelsti, og afvente at trafikken her har passeret. Endvidere er
denne adgangsvej til terminalen meget smal, idet den geometrisk alene er udformet mhp.
indkgrsel af hhv. busser til terminalen og biler til p-pladsen gst herfor. Adgangen anvendes dog
ogsa af udkarende busser (linje 132, 137, 139), der skal dreje til hgjre ad Gl. Kgge Ldv. mod vest.
Den smalle udformning af adgangen er problematisk, da ind- og udkgrende busser ikke kan
passere hinanden.

Med en omlagt linjefaring vil 200S kere tur/retur ad Gl. Kgge Ldv. pa alle ture, og 2008 vil derfor pa
alle ture betjene Friheden st. ved at vende rundt’ pa busterminalen, i stedet for blot at passere
gennem terminalen som i dag.

LASNINGSFORSLAG

Det forudseettes, at 200S altid kerer samme vej rundt pa busterminalen ved Friheden st., hvor
bade ind- og udkarsel sker i gst til/fra GL. Kage Ldv., hvorefter bussen vender ved at kare rundt om
terminalens @-perron. Herved passerer rutefgringen for 200S lige igennem krydset Gl. Kgge
Ldv,/Hvidovrevej, og undgar dermed potentielle forsinkelser pga. svingbeveegelser i dette kryds.

For at lette bussernes adgang i krydset mellem Gl. Kage Ldv. og busterminalen i gst etableres ny
trafikstyret signalregulering. Ved detektering vil signalreguleringen give redt for den vestgaende
bil- og cykeltrafik pa Gl. Kage Ldv., savel ligeudkarende mod vest som hgjresvingende fra Gl. Kage
Ldv. (busser mod terminalen og biler mod p-anleegget).

Den ligeudkgrende gstgdende trafik pa Gl. Kgge Ldv. bergres ikke af signalanleegget, mens det
eksisterende venstresvingsspor skal separatreguleres. Derfor skal venstresvingssporet forskydes
mod nord, idet der skal etableres ny skillehelle mellem venstresvingsspor og ligeudspor. Dette
kan gores ved at reducere eksisterende midterhelle.

Nar signalreguleringen standser den vestgdende trafik pa Gl. Kgge Ldv. hjeelper tiltaget saledes
busser, der enten skal foretage et venstresving fra Gl. Kage Ldv. fra vest ind til terminalen eller
busser, der skal foretage et hgjresving fra terminalen mod Gl. Kgge Ldv. mod vest.

Ved udkarsel fra busterminalen skal der i dette kryds veere venstresvingsforbud, idet busser (linje
4A og 97N) og evt. anden trafik, der skal fra busterminalen ad Gl. Kgge Ldv. mod gst usendret skal
kare nord om p-pladsen, hvorefter de kommer ud pa Gl. Kage Ldv. i det gstligere kryds ved
Standmarksvej. Nuveerende adgangsmulighed med et hgjresving fra Gl. Kege Ldv. fra gst mod
hhv. terminalen (buslinje 4A, 132, 97N) og biler til p-pladsen bliver ikke bergrt.

Bredden af adgangsvejen i gst ind pa busterminalen udvides ved at fjerne del af skillehelle, sa ind-
og udkgrende busser bedre kan passere hinanden. Da ud- og indkgrende busser endvidere har
gregnt samtidigt, sikres at indkgrende busser undgéar at blive heengende i krydset.




BEMAZERKNINGER

Linje 137/139 (eller andre fremtidige buslinjer mellem Friheden st. og Avedgre Holme) kan
anvende samme rutefgring som linje 200S, og kan derfor sammen med linje 132 ogsa fa gavn af
de forbedrede adgangsforhold i gst.
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