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Det undersgges i forbindelse med projekt "Bynet - 2018", hvordan busdriften
kan optimeres i forhold til de nye passagerstremme pa grund af Metrocityrin-
gen. De forelobige forslag vil indebare en markant foregelse af busantallet til
og fra Flintholm st. P4 den baggrund ensker Kebenhavns Kommune at under-
soge de trafikale konsekvenser péa vejnettet omkring Flintholm st.

2

Trafikale vurderinger

Omradet ved Flintholm st., som analyseres i dette projekt, kan ses pa Figur 2.1.
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Figur 2.1

Omradet omkring Flintholms st. (Copyright Eniro/Krak).

Afgraensning af vejnettet er bl.a. sket pa baggrund af Movia i 2009 udpegede
flere delstrekninger i lokal omradet ved Flintholm st., hvor bussernes frem-
kommelighed var kritisk. Blandt andet er Ring 2 med Grendals Parkvej og Re-
bildsvej udpeget som straekninger med kritisk fremkommelighed for busserne,

herudover er der bl.a. peget pa delstrakninger pa Jernbane Allé, Alekistevej og
Jyllingevej.

Omradets overordnede trafikveje som bl.a. Jyllingevej og Grendals Parkvej er
allerede 1 dag meget belastet af biltrafik i myldretiderne. Desuden faerdes der
mange cyklister pa Jernbane Allé, derfor har Kebenhavns Kommune netop be-
sluttet et cykelstiprojekt pa delstreekningen mellem Jyllingevej og Vanlese Al-
1é. Langs Jyllingevej og Jernbane All¢ er trafikken desuden preeget af de mange
forskellige funktioner langs vejene, som f.eks. starre og mindre butikker, bio-
graf samt kontorerhverv. Herudover er der planlagt et nyt indkebscenter ved

Vanlese st. med vejadgang fra Vanlese Allé ved Apollovej. Et sddan butikscen-
ter vil generere mere trafik til og fra omradet.

Omradet betjener desuden to store kollektive trafikknudepunkter, Vanlose st.
og Flintholm st.
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For at belyse konsekvenserne med et nyt busnet og etablering af busfremkom-
melighedstiltag er der gennemfort modelberegninger, der bl.a. kan vise @ndrin-
ger 1 kalengde, rejsetid, forsinkelse og antal stop. For at undersege de lokale
miljekonsekvenserne er der gennemfort en meget simple stgj- og miljebereg-
ning pa det overordnede vejnet. Ligeledes er busfremkommelighedstiltagenes
konsekvens 1 forhold til trafiksikkerheden vurderet meget overordnet. Sidst er
foreslaet en endring af busterminalen ved Flintholm st. for at imedekomme
behovet for et oget antal busstoppesteder.

3 Modelberegninger

For at belyse de trafikale konsekvenser ved at age bustrafikken og prioritering
af busserne i lokal omradet ved Flintholm st. er der gennemfort modelberegnin-
ger. Figur 3.1 viser vejnettet og de kryds, der er konsekvensvurderet i modelbe-
regningerne.

7""'!...1

Figur 3.1 Vejnettet der er indlagt i modelberegningerne.

Trafikgrundlaget til modelberegningerne er opstillet pa baggrund af OTM (Qre-
stadstrafikmodel) herefter er trafikken kalibreret i VISUM ved hjelp af kryds-
og streekningstellinger fra omradet. OTM er da igen brugt til at opskrive trafik-
ken til 2018 niveau, samt brugt til at undersoge flytning af trafik ved lukning af
Jernbane Alle samt situation ved Shared Space. Da OTM og VISUM er en ma-
kromodel og deres sterke side er at vurdere de storre vejprojekter og ikke den
interne trafik (pa mikroniveau), benyttes VISSIM til analyse og simulering af
de enkelte kryds. Denne kombination af brug atf OTM, VISUM og VISSIM
muligger detaljerede analyser af vejprojekter, ogsa pd mikroniveau, da VISSIM
tager hojde for signaler, cyklister, fodgengere og lign.
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Ved lukning og Shared Space pa Jernbane All¢ bruges OTM til at analysere
trafikkens rutevalg i hele hovedstadsomradet. Da en lukning eller storre @&n-
dring pa en vej kan betyde et nyt rutevalg for trafikkanter i hele modellen. I ta-
bellen herunder vises summen af koretgjer 1 eftermiddagsmyldretimen 1 hvert af
de fire netveerk, der er beregnet i OTM. Der ber tages forbehold for disse trafik-
tal, nar resultater skal sammenlignes. Ligesom det skal bemarkes, at OTM-
modellen kan undervurdere effekten af bilister, der finder andre veje eller und-
lader at kere nar vejnettet nar kapacitetsgreensen. Det er dog ikke muligt at
konkludere hvor meget storre overflytningen af bilisterne er og dermed hvor
meget mindre de beregnede trafikmangder i lokalomradet vil vere.

Tabel 3-1 Samlet antal personbiler og tunge koretajer i spidstimen.

Basis2009 Basis2018 Lukket Shared Space
Personbiler 7.799 9.262 9.305 9.272
Tunge kgretgjer 171 178 196 179

Der vurderes flere scenarier med en foragelse af busnettet og prioritering af
busserne. VISSIM-modellen er opbygget pa baggrund af ortofotos fra omradet.
Der foretages beregninger 1 VISSIM for eftermiddagsspidstimen kl. 15.30-
16.30 for alle scenarierne mht. kelengder, rejsetider, forsinkelse og antal stop.
Basis-scenarierne og de gvrige scenarier er listet herunder. De ovrige forudsaet-
ninger for de forskellige scenarier er beskrevet i de efterfolgende afsnit:

»  Basis-scenarie 2009: er opbygget séa det afspejler de eksisterende trafik-
mangder og busnettet som det s ud i 2009. (benavnes herefter som "Ba-
sis 2009").

*  Basis-scenarie 2018: trafikmengderne er fremskrevet og trafikken til og
fra centret ved Apollovej er lagt ind. (benavnes herefter som "Basis
2018").

*  Scenarie 3: samme forudsatninger som scenarie "Basis 2018" herudover er
det nye busnet lagt ind ligesom der er indlagt et nyt signalanlaeg pa Grendals
Parkvej ved Flintholm st. (ben@vnes herefter som "Nyt busnet").

*  Scenarie 4: samme forudsatninger som scenarie 3 "Nyt busnet". Herudover er
der indlagt busprioritering 1 folgende kryds, Jyllingevej-Jernbane Allé, Jern-
bane Allé-Vanlese All¢, Jernbane Allé-Jydeholmen, Jernbane Allé-Grondals
Parkvej og Apollovej-Grondals Parkvej samt de to kryds pa Grendals Parkve;j
ved Flintholm st. Stoppestederne er lagt ind som fremrykkede og der er bus-
baner i udvalgte kryds (benavnes herefter som "Busfremkommelig-
hedstiltag").

3.1 Forudsatninger for simuleringsmodellen

I forbindelse med modelberegningerne er der opstillet en reekke forudsetninger
som beskrives nedenfor.

Basis 2009
Folgende forudsatninger galder for scenariet "Basis 2009":
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*  Byzone - hastighedsbegransning pa 50 km/t.

*  De indlagte trafiktal og signalomleb er data fra trafiktaellinger og signal-
gruppeplaner udleveret af Kgbenhavns kommune, Teknik og Miljgforvalt-
ningen.

*  Da Kebenhavns Kommune ikke havde en trafiktelling for krydset Jydehol-
men-Alekistevej, har COWI gennemfort en trafiktelling i eftermiddagsti-
merne kl. 15.00-17.00 den 6. juli 2010. Da tellingen er gennemfort i som-
merferieperioden, er trafikmangderne opskrevet i forhold til evrige eksi-
sterende trafiktaellinger i lokalomradet.

*  Fodgazngere er ikke indregnet med undtagelse af krydset Vanleose Allé-
Jernbane All¢.

*  Ophold ved stoppestederne er 16 sek. Pa grund af mange pa- og afstigende
passagerer er opholdet ved folgende stoppesteder til 30 sek.: Vanlese st.,
Flintholm st. og stoppestedet ved Jydeholmen. Stoppestederne pa Apollo-
vej har sa fa pa- og afstigende passagerer, at de ikke er medtaget i model-

len.
*  Busserne korer med frekvenserne vist i Tabel 3-2 og med linjeforlabet vist
pa Figur 3.2.
Tabel 3-2 Busfrekvenser i basisscenarier.
Buslinje Frekvens gftermiddag pr. time
Basis 2009/2018
10 4
12 4
13 3
14 6
21 6
22 3
29 4
142 2

COWIL
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Figur 3.2 Busnettet i basisscenarierne. Bemeerk dog at linje 13 har andet rutefor-

lob end pa kortet. (Kilde kort fra www.movia.dk).

Basis 2018
Udover forudsatningerne for basis 2009 gzlder folgende forudsatninger for
scenariet "Basis 2018":

*  Fremskrivning af biltrafik er kalibreret 1 forhold til myldretidstrafikken
som er beregnet i OTM.

*  Fremskrivning af cykeltrafik er pd 2,5 % pr. ar 1 2009 og 2010 mens frem-
skrivningen er samlet 10 % for perioden 2011-2018.

* Trafikmangderne til og fra Vanlese centret er skennet ud fra en trafikvur-
dering udarbejdet af COWI 1 2007.

Nyt busnet
Udover forudsatningerne fra scenariet "Basis 2018" galder folgende forudsaet-

ninger for scenariet "Nyt busnet":

*  Busserne korer med frekvenserne vist 1 Tabel 3-3.

COWIL
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Tabel 3-3 Busfrekvenser - scenarie "Nyt busnet".

Buslinje Frekvens gftermiddag pr. time
Nyt Flintholm busnet
9A 8
10 5
12 4
13 3
14 -
21 6
22 3
29 -
142 2

Busnettet udformes i dette scenarie pa fire forskellige mader:

* A - ambitiest busnet

* B - ingen gennemkeorsel

* (- gagade med kersel/"shared space"
* D - minus Apollove;.

De forskellige busnet er beskrevet nedenfor.

Forslag A
Busserne fores ad ruterne:

« Jyllingevej, Jernbane Allé, Apollovej og Grendals Parkvej (linjerne 9A,
12, 13 0og 22, i alt 18 busser pr. time i myldretiden).

Alekistevej, Jydeholmen, Jernbane Allé og Grendals Parkvej (linjerne 10
og 142, 1 alt 7 busser pr. time 1 myldretiden).

*  Grondals Parkvej (linje 21 1 alt 6 busser pr. time i myldretiden).

COWIL
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Figur 3.3 Busnettet i forslag A. (Kilde: Kobenhavns Kommune, notat "Beskrivelse
af trafikale vurdering af losningsforslag, dateret 7. maj 2010").

Forslag B
I forslaget lukkes for den gennemkerende bus- og biltrafik under jernbanebroen
pa Jernbane Allé mellem Vanlese Allé og Jydeholmen.

Busserne fores ad ruterne:

« Jyllingevej, Jernbane Allé, Apollovej og Grendals Parkvej (linjerne 9A,
12, 13 0g 22, 1 alt 18 busser pr. time 1 myldretiden).

«  Alekistevej, Jydeholmen, Jernbane Allé og Grondals Parkvej (linjerne 10
og 142, i alt 7 busser pr. time i myldretiden).

*  Grondals Parkvej (linje 21, 1 alt 6 busser pr. time i myldretiden).

COWIL
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Figur 3.4 Busnettet i forslag B. (Kilde: Kobenhavns Kommune, notat "Beskrivelse
af trafikale vurdering af losningsforslag, dateret 7. maj 2010").

Forslag C
I forslaget lukkes kun delvist for den gennemkerende trafik under jernbanebro-

en pa Jernbane Allé¢ mellem Vanlese Allé og Jydeholmen. Biltrafikken reduce-
res med ca. 20 % 1 forhold til basis 2018.

Busserne fores ad ruterne:

+ Jyllingevej, Jernbane Allé, Apollovej og Grendals Parkvej (linjerne 9A og
13,1 alt 11 busser pr. time i myldretiden).

«  Alekistevej, Jydeholmen, Jernbane Allé og Grendals Parkvej (linjerne 10,
12,22 og 142, 1 alt 14 busser pr. time 1 myldretiden).

*  Grondals Parkvej (linje 21, 1 alt 6 busser pr. time 1 myldretiden).

COWIL
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Figur 3.5 Busnettet i forslag C. (Kilde: Kobenhavns Kommune, notat "Beskrivelse
af trafikale vurdering af losningsforslag, dateret 7. maj 2010").

Forslag D
Busserne fores ad ruterne:

» Jyllingevej, Jernbane Allé og Grendals Parkvej (linjerne 9A, 12, 13 og 22,
1 alt 18 busser pr. time i myldretiden).

«  Alekistevej, Jydeholmen, Jernbane Allé og Grendals Parkvej (linjerne 10
og 142, 1 alt 7 busser pr. time 1 myldretiden).

*  Grondals Parkvej (linje 21, 1 alt 6 busser pr. time 1 myldretiden).

COWIL
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Figur 3.6 Busnettet i forslag D. (Kilde: Kabenhavns Kommune, notat "Beskrivelse
af trafikale vurdering af losningsforslag, dateret 7. maj 2010").

"Fremkommelighedstiltag"

Udover forudsatningerne fra scenariet "Nyt busnet" gelder folgende forudset-
ninger for scenariet "Fremkommelighedstiltag". Forudsatningerne er som ud-
gangspunkt beskrevet i notatet "Demoprojekt Flintholm - Busfremkommelig-
hed, skrevet af Movia, dateret 16. februar 2010". Det skal bemerkes, at COWI
ikke har undersegt, om de fysiske tiltag er mulige at etablere. Busserne priorite-
ring i signalanlaeggene er dog modificeret i forhold til beskrivelserne i notatet,
da det ikke vurderes realistisk at busserne altid far grent ved ankomst til et sig-
nalanleeg. COWI vurder, at hvis denne lgsning valges, vil flere kryds bryde
sammen og biltrafikken vil blive pavirket unedigt meget. I stedet er det valgt at
busserne ved ankomst til signalanlaeg kan forleenge eller forkorte grontiderne
med 10 sekunder.

Som standard udrykkes busstoppestederne.
Nar der er foretaget endringer af signalernes indstilling, prioriteres busserne
aktivt. Buslinje 9A prioriteres i forhold til de evrige linjer, da intensiteten af

denne linje er hgjest.

Nar der i denne model indferes aktiv busprioritering, gives busserne mulighed
for at forleenge det grenne signal med op til 10 sek. Dermed omfordeles gront-

COWIL
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tiden mellem de to retninger, da det vaelges ikke at ege den samlede omlebstid.
I nogle tilfeelde indferes der ogsd @ndringer i fasernes opbygning. Der er desu-
den muligt at indfere yderligere prioritering af busserne gennem signalerne
samt samordning af siganlerne. Dette kraver dog en overordnet, gennemtankt
strategi for hele omradet og er ikke medtaget pa nuvarende tidspunkt.

Krydset Grgndals Parkvej - Apollovej

I de scenarier, hvor der indferes fremkommelighedstiltag i krydset ved Apollo-
vej, prioriteres busser fra Apollovej samt fra Grendals Parkvej syd. Her er der
mulighed for at forlenge det gronne signal med op mod 10 sek. Ved forlengel-
sen vil der blive lukket ned for trafikstramme, der er 1 konflikt med den priori-
terede, hvilket ager afviklingen gennem krydset.

Flintholm st.

Ved flintholm st. er der allerede 1 dag busprioritering i signalanlegget. Dette er
blevet modificeret i forhold til den nye model. Anlaegget fungerer nu ved skjult
synkronisering, dvs. at trafikken fra stationen kun far grent i de tilfelde, hvor
der er anmeldt trafik fra retningen. I dagens situation kan en anmeldelse fra sta-
tionen ydermere afkorte grentiden pa Ring 2, under den forudsatning at trafik-
ken ikke er for tet. Denne forudsatning er fjernet for at sikre at busserne fra
stationen altid prioriteres for den gvrige trafik.

Der er desuden etableret et nyt signalanleeg ved stationen, der muligger bade
ind- og udkersel 1 begge ender af stationen. Dette har medfert nogle @ndringer 1
det oprindelige signal. Det nye signal er styret af det eksisterende, bade med
hensyn til samordning, grentider og busprioritering.

Krydset Grgndals Parkvej - Jernbane Allé

I Krydset Grondals Parkvej-Jernbane Allé er der allerede i dag prioritering af
busser pa Ring 2. Her er der mulighed for at forlenge det gronne signal med op
til 10 sek. Her indferes yderligere tiltag, der skal ege bussernes fremkommelig-
hed. Der indferes bl.a. en busbane syd for krydset fra Senderjyllands Allé. Der-
naest fremrykkes busstoppestedet pa Grendals Parkvej (nord). Der indferes ogsa
yderligere prioritering i signalanlaegget. Busser fra nord vil i tilfeelde af forlaen-
gelse lukke for trafikken 1 den modsatte retning, hvilket vil give trafikken fra
nord mulighed for at svinge uden konflikter og derved forbedre afviklingen.
Dette tiltag skal iser gavne den venstresvingende A-bus. Ud over busbanen fra
syd har busserne ogsa mulighed for at forleenge det gronne lys for sideretningen
med op til 10 sek.

Samordning pa Ring 2 (Grendals Parkvej)

De ovennavnte signaler pa Ring 2 (ved Apollovej, Flintholm st. og Jernbane
Allg) er allerede 1 dag underlagt en samordning, hvorfor signalerne alle har
samme omlebstid. Denne justeres, sa de tilpasses buslinjen 9A bedst muligt.
Det vil sige hegjresvingende busser fra Apollovej skal na igennem dette kryds
og hen til krydset ved Flintholm st., inden dette bliver radt. Efter Flintholm st.
skal bussen na det grenne signal ved Jernbane Allé, hvor 9A skal svinge til
venstre. Ogsa den modsatte retning er prioriteret. Da der er trafikstyring i alle
krydsene, kan det vaere vanskelligt at forudsige, hvorndr grentiden starter i
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hvert enkelt kryds. Samordningen er baseret pa normalsituationen og forseger
at skabe den bedst mulige samordning for begge retninger pa samme tid.

Krydset Vanlgse Allé - Jernbane Allé

Der foretages en fysisk ombygning af krydset Vanlose Allé-Jernbane Allé. Der
etableres en busbane pa Vanlese Allé og pa Jernbane Allé (nord). P4 Vanlese
Allé straekker den sig frem til krydset fra ca. 50 m gst for Katrinedalsvej, og pa
Jernbane Allé midterlaegges busbanen ca. 55 m op til stoplinjen. Denne er til-
egnet venstresvingende busser, der derved er pa hgjre side af de venstresvin-
gende biler, og kan kere direkte over til stoppestedet. Bade busser og biler fra
Vanlese All¢é skal ved et hgjresving til samme kerespor pa Jernbane Allé. Dette
betyder, at busserne skal separatreguleres. De far et praesignal, inden bilernes
signal skifter til gront. Tiden til dette tages alene fra hovedretningen, saledes at
sideretningens kapacitet bevares. Busserne prioriteres passivt i dette kryds, da
busfasen indkobles i1 hvert omleb. Denne kan gores aktivt.

Krydset Jernbane Allé - Jydeholmen

I krydset Jernbane Allé-Jydeholmen indferes busprioritering i signalanlegget.
Bussen kan detekteres en vis afstand fra stoplinjen og derved forlenge det
gronne signal for retningen med op til 10 sek. Det etableres dels for busser fra
nord og syd og dels for busser fra vest.

Krydset Alekistevej - Jydeholmen

Tiltaget i krydset Alekistevej-Jydeholmen er tilsvarende krydset Jernbane Allé-
Jydeholmen. Her kan busser hhv. fra nord mod est og @st mod nord forlenge
det gronne signal med op mod 10 sek. Nér signalet forlenges, lukkes signaler
for retninger, der er 1 konflikt med den prioriterede ned.

Scenarier med ekstra busprioritering

For at vurdere effekten af en yderligere busprioritering i krydsene, hvor der
etableres busbaner, er der ogsa beregnet simuleringer af scenarie 4 med ekstra
busprioritering.

I forhold til scenarie 4 er grentiden for Jernbane Allé 1 krydset Jernbane Allé-
Jyllingevej oget med 4 sekunder. Grontiden pa Jyllingevej fra ost er tilsvarende
reduceret med 4 sekunder i hvert omleb. Busbanen pé Jyllingevej er forleenget
til stoppestedet pa Jyllingevej nar krydset ved Alekisteve;j. I krydset Jernbane
Allé-Vanlese Allé har Jernbane Allé faet 6 sekunder ekstra grontid. Bussignalet
pa Vanlese Allé indkobles tidligere, sa séledes at busserne afvikles samtidigt
med venstresvingende fra Jernbane All¢ til Vanlese Allé. I krydset Grendals
Parkvej-jernbane All¢ har sideretningerne faet forleenget grontiden med 5 se-
kunder, som tages fra grontiden pa Ring 2.

3.2 Simuleringsresultater

Simuleringsmodellen i VISSIM er opbygget ud fra ortofoto. Herefter er der
indlagt signalgruppeplaner og trafik.
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Simuleringerne er foretaget i VISSIM for eftermiddagsspidstimerne 15:00-
17:00. Der er gennemfort 25 simuleringer af hvert scenarie, med forskellige
ankomstfordeling af trafikken. Dette gor, at resultaterne ikke afspejler en given
situation, men et gennemsnit af 25 simuleringer.

Figur 3.7 VISSIM modelvejnet

Netvaerket der er foretaget simuleringer pa er vist med sort 1 Figur 3.7.

Resultaterne fra simuleringerne er delt op pa resultater for kelangder, rejsetid,
forsinkelse og antal stop for henholdsvis biler og busser.

Bemark dog, at der ikke er oplyst resultater for scenarie 3B med lgsningen,
hvor der lukkes pa Jernbane Allé under jernbanebroen, da trafikken bred sam-
men pa grund af tilbagestuvning ud af modellen, og derfor vil resultaterne ikke
vaere retvisende.

3.21 Kalaengder

Resultaterne af de beregnede kelengder som bliver angivet i tabellerne, er et
udtryk for den maksimale kelaengde i spidstimen (95%-fraktilen). Alle keolang-
derne er angivet i meter.

En ke er kritisk for simuleringsmodellen, hvis der opstar tilbagestuvning mel-

lem to kryds. Derfor er det forskelligt fra kryds til kryds, hvad der er en kritisk
kelengde.
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Nedenfor ses de beregnede maksimale kaleengder i spidstimerne for de enkelte
kryds.

Krydset Jernbane Allé - Jyllingevej
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pa Figur 3.8 - Figur 3.9.

Krydset signalreguleres.

Tilfarten fra ost pa Jyllingevej har et ligeudspor og et kombineret ligeud-
0g venstresvingsspor.

Tilfarten fra vest pa Jyllingevej har to ligeudspor og et hgjresvingsspor.

I scenarie 4 "Busfremkommelighedstiltag" @ndres hejresvingsbanen til en
busbane og det ene ligeudspor @ndres til et kombineret ligeud- og hejre-
svingsspor. | scenarie 4 med ekstra busprioritering er busbanen forleenget
helt til stoppestedet pa Jyllingevej ved krydset Alekistevej/Jyllingeve;.
Tilfarten fra syd pa Jernbane Allé har et hgjresvingsspor og et venstre-
svingsspor. I scenarie 4 "Busfremkommelighedstiltag" placeres en midter-
liggende busbane.

Figur 3.8 Krydset Jernbane Allé - Jyllingevej uden busbaner.

COWIL



Trafikale vurderinger af @ndret busnet ved Flintholm st. 16 /45

Figur 3.9 Krydset Jernbane Allé - Jyllingevej med busbaner.

Figur 3.10  Krydset Jernbane Allé - Jyllingevej med ekstra buspriotering

Simuleringerne viser, at @ndringen fra "Basis 2009" til "Basis 2018" medferer
ogede kolangder pa Jyllingeve;.

Zndringerne 1 kelengderne fra "Basis 2018" til scenariet 3A, 3C og 3D "Nyt

busnet" er kun mindre. Generelt omfordeles kelaengderne blot mellem de enkel-
te ben i krydset.
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Resultaterne fra simuleringerne for scenarie 4 "Busfremkommelighedstiltag"
(4A, 4B, 4C og 4D) viser en markant @ndring i keleengderne pé Jyllingeve;.
Generelt sker der mindre @&ndring i kelaengderne pa Jernbane Allé, men i alle
losningsforslagene kan trafikken afvikles acceptabelt. Nar busserne pa Jyllin-
gevej fra vest bliver prioriteret, opnér den evrige trafikken fra vest ligeledes
prioritering og afvikles hurtigere, mens trafikken fra ost oplever lengere keo.
Dog pavirkes trafikken pa Jyllingevej fra @st meget i scenarie 4A, pa grund af
den nye busbane, som vil medfere, at de venstresvingende bilister fra ost ned-
setter kapaciteten for afviklingen at trafikken fra est mod vest. Dette medferer
at koen streekker sig tilbage til det neermeste kryds Jyllingevej/Sallingve;.

Resultaterne fra Tabel 3-5 viser, at det er muligt at prioriterer bussen fra vest
med en forleenget busbane, samt oget gront for busserne i signalet. Den yderli-
gere busprioritering medferer, at koen fra ost i scenarie 4B ekstra buspriorite-

ring, 4C ekstra busprioritering og is&r 4D ekstra buspririotering bliver meget

lang.

Tabel 3-4 Kolcengder i krydset Jernbane Allé - Jyllingevej (meter).

2009 | 2018 | 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Ligeud-venstresving fra Jyllingevej (Jst) 84 127 112 - 122 124 604 51 44 80
Ligeud-hgjresving fra Jyllingevej (Vest) 101 162 155 - 136 141 217 223 224 238
Hajresving fra Jernbane Allé 47 53 58 - 54 60 27 18 53 20
Venstresving fra Jernbane Allé 50 57 58 - 56 62 33 60 79 59

Tabel 3-5 Kolcengder i krydset Jernbane Allé - Jyllingevej med ekstra busprioritering (meter).

4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra

buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Ligeud-venstresving fra Jyllingevej (Jst) 610 304 106 605
Ligeud-hgjresving fra Jyllingevej (Vest) 182 242 174 184
Hajresving fra Jernbane Allé 26 13 45 21
Venstresving fra Jernbane Allé 26 52 71 58

Krydset Jernbane Allé - Vanlgse Allé
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pa Figur 3.11 og Figur

3.12:

*  Kirydset er signalreguleret.
» Tilfarten fra gst pa Vanlese Allé har et kombineret venstresvings- og hgj-
resvingsspor. I scenarie 4 "Busfremkommelighedstiltag" etableres busba-

ne.

» Tilfarten fra syd pa Jernbane Allé har et kombineret ligeud- og hejre-
svingsspor.

»  Tilfarten fra nord pa Jernbane All¢ har et venstresvingsspor og et ligeud-
spor. I scenarie 4 "Busfremkommelighedstiltag" a&ndres venstresvingsba-
nen til en busbane (venstresving) og ligeudsporet @ndres til et kombineret

ligeud- og venstresvingsspor.
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Figur 3.11 Krydset Jernbane Allé - Vanlose Alle uden busbaner.

Figur 3.12  Krydset Jernbane Allé - Vanlose Alle med busbaner.

Simuleringerne viser, at @ndringen i trafikken fra "Basis 2009" til "Basis 2018"
medforer en mindre stigning i kelengderne pa Jernbane Allé.

Zndringerne i kelengderne fra "Basis 2018" til scenarierne 3 "Nyt busnet" er
kun mindre. Generelt omfordeles keoleengderne blot mellem de enkelte ben i
krydset med undtagelse af scenarie 3C, hvor kelengden pa Vanlese Allé stiger
markant.
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Simuleringerne med scenarierne 4 "Busfremkommelighedstiltag" viser en mar-
kant @ndring i kelengderne. I scenarie 4A stiger keleengderne markant pd Van-
lose Allé og venstresvingende pa Jernbane Allé, hvilket medferer at selv med
busfremkommelighedstiltagene kan bussen opleve spidsbelastninger, hvor den
ikke kan na frem til busbanen pga. den lange ke i krydset. I scenarie 4B med
lukningen af Jernbane Allé under jernbanebroen afvikles trafikken acceptabelt.
Dog er kelengden pé Jernbane Allé steget og det kan genere bussernes frem-
kommelighed. I scenarie 4C, hvor der etableres shared space pa Jernbane Allé
under jernbanebroen, genereres meget lange koer 1 krydset, hvilket indikerer at
krydset er teet pé kapacitetsgreensen. I scenarie 4D, hvor busserne ikke fores af
Apollovej, afvikles trafikken 1 krydset acceptabelt.

I scenarie 4 med ekstra busprioritering i krydset bliver keerne uendret eller en
smule mindre (Tabel 3-7). For scenarie 4C med ekstra busprioritering forbedres
keleengderne meget pa iser det nordlige ben.

Tabel 3-6 Kolcengder i krydset Jernbane Allé - Vanlase Allé (meter).
2009 | 2018 | 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Hajre- venstresving fra Vanlgse Allé (ast) 40 66 79 - 106 73 122 63 99 62
Venstresving fra Jernbane Allé (nord) 33 59 60 - 52 52 74 90 241 68
Ligeud fra Jernbane Allé (nord) 33 59 60 - 52 52 33 - 105 68
Ligeud og hgjre fra Jernbane Allé (syd) 48 46 43 - 52 58 28 - 72 51
Tabel 3-7 Kolengder i krydset Jernbane Allé - Vanlose Allé med ekstra busprioritering (meter).
4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra
buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Hajre- venstresving fra Vanlgse Allé (ast) 148 60 94 63
Venstresving fra Jernbane Allé (nord) 40 60 44 67
Ligeud fra Jernbane Allé (nord) 25 - 24 68
Ligeud og hgjre fra Jernbane Allé (syd) 26 - 53 62

Krydset Jernbane Allé - Jydeholmen
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pa Figur 3.13:

*  Krydset signalreguleres.

»  Tilfarten fra nord, syd est og vest har kombineret venstresvings-, ligeud-
og hgjresvingsspor.
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Figur 3.13  Krydset Jernbane Allé - Jydeholmen.
Simuleringerne viser, at @ndringen i trafikken fra "Basis 2009" til "Basis 2018"

medferer sma endringer kalaeengder krydset.

Andringerne i kelengderne i de forskellige scenarier sker primert pé Jernbane
Allé fra nord, som pavirkes af bl.a. vejlukning, shared space eller oget busdrift.
Specielt i scenarierne 3D, 4A og 4D stiger denne keopbygning.

Kolengderne for scenarierne med ekstra busprioritering i krydset er stor set
uaendret i forhold til scenarierne uden den ekstra busprioritering (Tabel 3-9).

Tabel 3-8 Kolengder i krydset Jernbane Allé - Jydeholmen (meter).

2009 | 2018 | 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Jernbane Allé (nord) 65 75 65 - 39 106 97 - 65 98
Jernbane Allé (syd) 54 46 52 - 54 56 50 40 53 53
Jydeholmen (@st) 21 Y| 40 - Y| 41 46 77 53 41
Jydeholmen (vest) 30 37 41 - 37 40 43 57 55 42

Tabel 3-9 Kolcengder i krydset Jernbane Allé - Jydeholmen med ekstra busprioritering (meter).

4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra

buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Jernbane Allé (nord) 77 - 72 97
Jernbane Allé (syd) 47 41 61 53
Jydeholmen (ast) 45 85 51 45
Jydeholmen (vest) 42 55 56 42
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Krydset Jydeholmen - Alekistevej
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pa Figur 3.14:

»  Krydset er signalreguleret.

»  Tilfarten fra ost pa Jydeholmen har et kombineret ligeud-, hgjresving-, og
venstresvingsspor.

»  Tilfarten fra vest pa Hanstholmvej har et kombineret ligeud-, hgjresving-,
0g venstresvingsspor.

+  Tilfarten fra syd pa Alekistevej har et venstresvingsspor og et meget bredt
kombineret ligeud- og hejresvingsspor.

+  Tilfarten fra nord pa Alekistevej har et meget bredt kombineret ligeud- og
hejresvingsspor og et venstresvingsspor.

Figur 3.14  Krydset Jydeholmen - Alekistevej.

Simuleringerne viser, at @ndringen i trafikken fra "Basis 2009" til "Basis 2018"
medforer sméd @ndringer kolaengder krydset.

De eneste markante @ndringer i kelaengderne sker i scenarierne 4A, 4B og 4C.
Pa Alekistevej fra nord pavirkes keopbygningen af de nye trafikmenstre, som
opstér pa grund af lukningen af Jernbane Allé (4B) eller hvor der etableres sha-
red space pa Jernbane All'e (4C), men ogsa i lasning 4A. Dette er en folge af at
der kommer betydeligt flere venstresvingende pa Alekistevej. I scenarie 4B er
keen helt tilbage til krydset Jyllingevej/Alekisteve;.

Kolengderne for scenarierne med ekstra busprioritering er stort set uzndret.

Men koen fra Alekistevej (nord) stiger kraftigt i scenarie 4D med ekstra
busprioritering (Tabel 3-11).
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Tabel 3-10  Koleengder i krydset Jydeholmen - Alekistevej (meter).
2009 | 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Fra Hanstholmvej, (vest) 12 12 12 - 12 12 12 12 13 12
Fra Jydeholmen, (gst) 46 53 55 - 53 58 78 60 84 58
Ligeud-venstresving fra Alekistevej (syd) 69 78 79 - 84 79 85 79 80 78
Hajresving fra Alekistevej (syd) 13 13 13 - 13 14 7 13 19 14
Ligeud-hgjresving fra Alekistevej (nord) 112 120 120 - 125 120 211 605 400 118
Venstresving fra Alekistevej (nord) 20 29 38 - 25 54 227 605 399 32

Tabel 3-11  Kolengder i krydset Jydeholmen - Alekistevej med ekstra busprioritering (meter).

4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra

buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Fra Hanstholmvej, (vest) 13 12 13 13
Fra Jydeholmen, (gst) 76 60 91 56
Ligeud-venstresving fra Alekistevej (syd) 80 74 71 70
Hajresving fra Alekistevej (syd) 7 13 19 14
Ligeud-hgjresving fra Alekistevej (nord) 199 605 409 129
Venstresving fra Alekistevej (nord) 255 605 379 105

Krydset Jernbane Allé - Grondals Parkvej
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pé Figur 3.15 og Figur

3.16:

*  Kirydset er signalreguleret.
»  Tilfarten fra nord, syd est og vest har alle to kombineret venstresving-, li-
geud- og hejresvingsspor. I scenarie 4 "Busfremkommelighedstiltag" @&n-

dres det ene spor til en busbane pa Jernbane All¢ fra ost.
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Figur 3.15  Krydset Jernbane Allé - Grondals Parkvej uden busbane.

Figur 3.16  Krydset Jernbane Allé - Grondals Parkvej med busbane.

Simuleringerne viser, at @ndringen i trafikken fra "Basis 2009" til "Basis 2018"
medferer markante andringer i keleengderne for krydset. Iser fra nord pa Jern-
bane Allé oges kolaengden.

Resultaterne for scenarierne viser i scenarierne for "Busfremkommelighedstil-
tag" med lukning eller shared space pa Jernbane All¢ (4B og 4C) eges koop-
bygningen bade fra nord pa Jernbane Allé og fra vest pa Grendals Parkvej. |
scenarie 4B strekker koen sig tilbage til krydset Jydeholmen/Jernbane All¢é.
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For scenarierne med ekstra busprioritering er der store a&ndringer i resultaterne
af keleengderne. For scenarie 4A med ekstra busprioritering er kolengderne
dog stort set uendret (Tabel 3-13).

Tabel 3-12  Koleengder i krydset Jernbane Allé - Parkvej (meter).
2009 | 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Jernbane Allé (nord) 60 284 229 - 229 245 47 | *320 225 210
Jernbane Allé (syd) 105 80 94 - 89 79 60 61 65 65
Grendals Parkvej (ast) 47 64 64 - 66 69 45 58 46 45
Grendals Parkvej (vest) 46 54 53 - 52 86 73 202 113 78

Tabel 3-13  Koleengder i krydset Jernbane Allé - Parkvej med ekstra busprioritering (meter).

4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra

buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Jernbane Allé (I"IOI"d) 33 348 361 336
Jernbane Allé (syd) 57 109 99 123
Grendals Parkvej (ast) 49 51 44 40
Grondals Parkvej (vest) 74 108 93 66

En tidligere beregning 1 kapacitetsverktejet DanKap for krydset viste, at der
allerede i dag er kapacitetsproblemer. Disse kapacitetsproblemer var ikke sa
markante i VISSIM i basis 2009. Dette kan skyldes at trafikken fra krydset
Grondals Parkvej/Alekistevej/Peter Bangsvej ikke er medtaget i modellen og
trafikken dermed ikke kommer ikke ankommer 1 "klumper" som i virkelighe-
den.

Krydset Grendals Parkvej - Flintholm st. (syd)
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pa Figur 3.17:

»  Krydset er signalreguleret.

»  Tilfarten mod nord og syd pa Grendals Parkvej har to ligeudspor i hver
retning. Fra nord kan der svinges til venstre fra det ene ligeudspor.
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Figur 3.17  Krydset Grondals Parkvej - Flintholm st. (syd)

I scenarierne 4A, 4B, 4C og 4D er kelengderne hgjest, hvilket skyldes &ndrede
signaltekniske indstillinger i krydset Jernbane Allé/Grondals Parkvej. Men in-
gen af keerne er kritiske, da der er samordning pa Ring 2.

Der er store stigninger i keleengderne for alle scenarierne med ekstra buspriori-

tering. Dette skyldes den @ndrede busprioritering i krydset Grendals Park-
vej/Jernbane Allé (Tabel 3-15).

Tabel 3-14  Kolengder i krydset Grondals Parkvej - Flintholm st. (syd) (meter).

2009 | 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Grendals Parkvej (nord) - - 92 - 59 91 33 116 55 60

Grendals Parkvej (syd) - - 98 - 92 92 103 285 194 144
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Tabel 3-15  Kolengder i krydset Grondals Parkvej - Flintholm st. (syd) med ekstra busprioritering (meter).
4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra
buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Grgndals Parkvej (nord) 5 125 120 120
Grendals Parkvej (syd) 132 334 238 126

Krydset Grgndals Parkvej - Flintholm st. (nord)
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pa Figur 3.18:

*  Krydset er signalreguleret.

»  Tilfarten mod nord pa Grendals Parkvej har to ligeudspor.

»  Tilfarten fra syd pa Grendals Parkvej har evt. ligeudspor og en hejre-
svingsbane.

Figur 3.18

Krydset Grondals Parkvej - Flintholm st. (nord)

Resultaterne fra simuleringerne viser at der ikke er s@rlige keopbygninger i
krydset, hvilket primert skyldes samordningen pd Ring 2.

I scenarierne med ekstra busoprioritering er der store stigninger i kelengderne i

krydset. Stigningerne skyldes is@r den @ndrede busprioritering i krydset Gron-
dals Parkvej/Randbelvej (Tabel 3-17)..
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Tabel 3-16  Kolengder i krydset Grondals Parkvej - Flintholm st. (nord) (meter).
2009 | 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Grendals Parkvej (nord) 14 46 - 46 38 34 60 38 40
Gregndals Parkvej (syd) 18 6 - 6 6 6 7 6 6

Tabel 3-17 Koleengder i krydset Grondals Parkvej - Flintholm st. (nord) med ekstra busprioritering (meter).
4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra
buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Gregndals Parkvej (nord) 22 251 193 192
Grendals Parkvej (syd) 6 40 7 7

Krydset Grondals Parkvej - Randbglvej - Apollovej
Opbygningen af krydset i simuleringsmodellen kan ses pa Figur 3.18.

*  Krydset er signalreguleret.

»  Tilfarten fra nord pa Grendals Parkvej har to ligeud-, et hojresvings- og et
venstresvingsspor.

»  Tilfarten fra syd pa Grendals Parkvej har to ligeud- og et hgjresvingsspor.

»  Tilfarten pa C. F. Richs Vej har et hejresving-, et ligeud- og et venstre-
svingsspor til Apollovej og et venstresvingsspor til Grendals Parkve;j.

»  Tilfarten pa Apollovej har et kombineret hgjresving- og ligeudspor samt et
kombineret venstresvings- og ligeudspor.

»  Tilfarten pa Randbelvej har et meget bredt kombineret hegjresving-, ven-
stresving- og ligeudspor.

Figur 3.18  Krydset Grondals Parkvej - Randbolvej - Apollovej.
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Simuleringerne viser, at @ndringen i trafikken fra "Basis 2009" til "Basis 2018"

ikke medforer serlige @ndringer af kelengderne i krydset.

De mest markante @ndringer i keleengderne i de forskellige scenarier sker pa
Grendals Parkvej fra syd, som pavirkes af det nye trafikmeonster i scenarie 4B,
hvor Jernbane All¢ lukkes. Men keopbygningen i krydset er ikke kritisk i sce-
narierne, hvilket skyldes at tilstremningen af biler til krydset styres af krydsene

Jernbane Allé/Greondals Parkvej og Grendals Parkvej/Sallingve;.

Resultaterne af simuleringerne af scenarierne 4B og 4C med ekstra4B ekstra

busprioriterng foreges kelengderne markant (Tabel 3-19).

Tabel 3-18  Kolengder i krydset Grondals Parkvej - Randbalvej - Apollovej (meter).
2009 | 2018 | 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Ligeud fra Grgndals Parkvej (nord) 84 84 78 - 85 79 83 83 88 84
Venstresving fra Grgndals Parkvej (nord) 84 84 78 - 85 79 83 82 88 84
Hajresving fra Gregndals Parkvej (nord) 83 83 77 - 84 78 82 82 87 83
Ligeud fra Gregndals Parkvej (syd) 59 7 76 - 78 70 76 123 88 60
Hajresving fra Grgndals Parkvej (syd) 42 61 73 - 70 66 69 96 81 48
Ligeud fra C. F. Richs Vej 26 54 54 - 53 54 53 53 47 54
Venstresving fra C. F. Richs Vej 26 32 32 - 32 32 27 37 32 32
Hajresving C. F. Richs Vej 26 55 54 - 53 54 53 53 47 54
Apollovej 45 46 47 - 47 46 31 55 59 51
Randbglvej 13 19 76 - 25 89 18 19 49 19
Tabel 3-19  Kolengder i krydset Grondals Parkvej - Randbalvej - Apollovejmed ekstra buspririotering
(meter).
4A ekstra | 4B ekstra | 4C ekstra | 4D ekstra
buspriori- | buspriori- | buspriori- | buspriori-
tering tering tering tering
Ligeud fra Grgndals Parkvej (nord) 68 605 128 97
Venstresving fra Grgndals Parkvej (nord) 67 605 129 97
Hgjresving fra Grendals Parkvej (nord) 65 605 127 96
Ligeud fra Grgndals Parkvej (syd) 77 201 93 58
Hgjresving fra Grgndals Parkvej (syd) 69 199 83 49
Ligeud fra C. F. Richs Vej 54 54 48 60
Venstresving fra C. F. Richs Vej 27 50 32 33
Hgjresving C. F. Richs Vej 54 57 48 60
Apollovej 13 20 57 19
Randbelve 30 492 61 47
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3.2.2 Rejsetider

Rejsetiden beregnes som et gennemsnit af alle simulerede rejser i eftermiddags-
spidstimen. Rejsetidsmalingerne er lagt ind samme sted i modellen for alle sce-
narierne.

Resultaterne for rejsetid er beskrevet for udvalgte straekninger for henholdsvis
biler og busser malt i sekunder. Start og slutpunkterne for rejsetidsmalingerne
er vist i Figur 3.19.

Figur 3.19  Malepunkterne for rejsetiderne. (DDOby, copyright COWI).

Resultaterne fra simuleringerne viser som forventet en generel stigning i rejse-
tiden fra "Basis 2009" til "Basis 2018", hvilket skyldes de egede trafikmang-
der.

Straekningen Rebildsvej - Grondals Parkvej
Resultaterne for den gennemsnitlige rejsetid for strakningen Rebildsve;j -
Grondals Parkvej ses 1 Tabel 3-20 (personbiler).

Resultaterne for streekningen Rebildsvej - Grendals Parkvej (Ring 2) viser at
rejsetiden for personbilerne stiger i scenarie 4B, som folge af det @ndrede keor-
selsmenstre ved en lukning af Jernbane Allé. For de andre scenarier er rejseti-
den nasten uendret, dog viser resultaterne for scenarie 4A og 4D at samord-
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ningen i disse scenarier reducere rejsetiden pa Ring 2 i forhold til scenarierne
uden den @ndrede samordning (3A og 3D).

Tabel 3-20  Rejsetid for personbiler pa streekningen Grondals Parkvej (1) - Rebildvej (3) (sekunder).
Fra Til Basis Basis
punkt | punkt 2009 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D

1 3 144 161 159 - 158 155 155 176 165 146

3 1 141 153 160 - 158 164 142 170 154 154
Resultaterne for streekningen Rebildsvej - Grondals Parkvej (Ring 2) viser at
rejsetiden for busserne er svearere at tolke, da endringerne er meget forskellige
for den enkelte retning. Dette skyldes at det kan vaere svert at prioritere busser-
ne i begge retninger bl.a. pa grund af de meget forskellige svingbevegelser, og
dermed opnér forskellige rettede a@ndringer for den enkelte retning.
Straekningen Alekistevej
Resultaterne for den gennemsnitlige rejsetid for straekningen Alekistevej ses i
Tabel 3-21 (personbiler).
Resultaterne viser, at den gennemsnitlige rejsetid er den samme i alle scenarier-
ne, undtagen fra nord til syd pa Alekistevej i scenarierne 4B og 4C. Den agede
rejsetid i disse scenarier skyldes stigningen i venstresvingende biler fra Aleki-
stevej til Jydeholmen som folge af det @ndrede rejsemeonster ved en lukning
eller shared space pa Jernbane All¢.

Tabel 3-21  Rejsetid for personbiler pa Alekistevej(5/6)i sekunder
Fra Til Basis Basis
punkt | punkt 2009 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
6 5 71 71 71 - 72 71 77 142 109 71
5 6 65 65 65 - 66 65 66 65 66 65

Straekningen Sallingvej - Jyllingevej
Resultaterne for den gennemsnitlige rejsetid for straekningen Sallingvej - Jyl-
lingevej ses 1 Tabel 3-22 (personbiler).

Resultaterne viser, at den gennemsnitlige rejsetid er den samme i alle scenarier-
ne, undtagen fra Sallingvej til Jyllingevej i scenarie 4A. Den ogede rejsetid i
dette scenarie skyldes en keopbygning pé Jyllingeve;j fra ost i krydset Jyllinge-
vej/Jernbane Allé.
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Tabel 3-22  Rejsetid for personbiler pa streekningen Sallingvej (3) - Jyllingevej (7) i sekunder
Fra Til Basis Basis
punkt | punkt 2009 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
3 7 145 153 152 - 147 150 200 144 144 148
7 3 141 138 135 - 135 133 142 145 143 144

Rejsetider for busser
Beregnende rejsetider for alle buslinjerne er vist 1 Tabel 3-23 og Tabel 3-24.

Rejsetiderne for busserne er svaere at sammenligne. Dette skyldes primaert at

busserne har forskellige ruter gennem vejnettet 1 de forskellige scenarier.

Tabel 3-23  Rejsetider for busser i basisscenarierne i sekunder

Rute | Til punkt Fra punkt Basis 2009 | Basis 2018
10 | Ring 2 (3) Ring 2 (1) 325 356
10 | Ring 2 (1) Ring 2 (3) 272 276
12 Sallingvej (10) Jyllingevej (7) 282 287
12 Jyllingevej (7) Sallingvej (10) 234 247
13 | Ring 2 (3) Jyllingevej (7) 572 606
13 | Jyllingevej (7) Ring 2 (3) 529 540
14 Finsensvej (2) Jydeholmen (11) 158 160
14 Jydeholmen (11) Finsensvej (2) 155 157
21 Ring 2 (3) Ring 2 (1) 328 357
21 Ring 2 (1) Ring 2 (3) 273 277
22 Alekistevej (6) Jyllingevej (7) 355 381
22 Jyllingevej (7) Alekistevej (6) 387 393
29 | C.F. Richs Vej (12) Jyllingevej (7) 31 357
29 | Jyllingevej (7) C.F. Richs Vej (12) 353 375
142 | Alekistevej (5) Flintholm st. (9) 368 385
142 | Flintholm st. (9) Alekistevej(5) 317 332
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Tabel 3-24  Rejsetider for busser i scenarierne i sekunder
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3.2.3 Forsinkelser

Forsinkelserne beregnes som et gennemsnit af alle simulerede rejser i spidsti-
men.

Den gennemsnitlige forsinkelse for hvert scenarie ses 1 Figur 3.20 (personbiler)
- Figur 3.21 (busser). Forsinkelsen er angivet pr. personbil/bus.

300

250

200

150

100

50

Gennemsnit forsinkelse pr. bil i sekunder

w w I I IN N
(@] o > @© (@] o

w w
> ™

600¢s!seg
8T0¢s!seg

Figur 3.20  Gennemsnit forsinkelse pr. bil i sekunder.

Forsinkelsen for personbilerne stiger i alle scenarierne i forhold til Basis 2018.
Men det er ikke umiddelbart muligt at tolke om det nye busnet eller busfrem-
kommelighedstiltagende ud fra resultaterne for forsinkelsen af personbilerne.
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Gennemsnit forsinkelse pr. bus i sekunder
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Figur 3.21 Gennemsnit forsinkelse pr. bus i sekunder.

Forsinkelsen for busserne er nasten uaendret i alle scenarierne i forhold til Ba-
sis 2018. Dog viser resultaterne at busfremkommelighedstiltagene i scenarierne
4A, 4B og 4C har en negativ indflydelse pa bussernes forsinkelse.

Straekningen Finsensvej - Jyllingevej
Resultaterne for den gennemsnitlige forsinkelse for streekningen Finsensvej -
Jyllingevej ses i Tabel 3-25 (busser).

Resultaterne for streekningen Finsensvej - Jyllingevej, hvor buslinje 9A kerer,
viser at forsinkelsen for busserne er svere at sammenligne, da @ndringerne er
meget forskellige for den enkelte retning. Dette skyldes primert at busserne har
forskellige ruter gennem vejnettet i de forskellige scenarier. Busfremkomme-
lighedstiltagene i scenarierne 4A reducerer forsinkelsen sammenlignet med
scenarie 3A.
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Tabel 3-25  Forsinkelse for busserne pa streekningen Finsensvej (2) - Jyllingevej (7) i sekunder.
Fra Til Basis Basis
punkt | punkt 2009 2018 3A 3B 3C 3D 4A 4B 4C 4D
7 2 - - 216 - 219 231 164 233 241 275
2 7 - - 227 - 234 237 202 237 209 220
3.2.4 Antal stop
Tabel 3-26 viser resultatet af, det gennemsnitlige antal stop pr. bil/bus, der fore-
tages i simuleringerne. Antal stop er malt ved fuldt stop for bussen, uanset af
hvilken grund bussen er stoppet. Resultaterne haenger taet sammen med resulta-
terne for keopbygningen, rejsetiderne og forsinkelserne.
Tabel 3-26  Gennemsnit antal stop for hver bil/bus.
Basis | Basis 3A 3B 3C 3D 4A 48 4c 4D
2009 2018
Bus 8,28 8,69 11,82 - 11,12 11,79 11,12 11,28 11,27 11,23
Bil 1,79 1,81 1,91 - 1,84 1,91 2,17 2,18 2,11 1,86
3.3 Trafik tal
Tabel 3-27 viser antallet af koretojer som passerer en strekning i eftermid-
dagsmyldretimen i begge retninger for alle scenarierne.
Tabel 3-27  Samlede antal koretajer som passerer streekningen i simuleringerne
Basis | Basis | 5, 3c 3D 4A 4B ac 4D
2009 2018
Vanlgse Allé 460 663 71 712 677 763 593 772 666
Jernbane Allé (Nord) 686 740 799 737 782 655 598 862 758

Alekistevej

1.560 1.642 1.627 1.675 1.640 1.802 1.812 1.593 1.626

Ring 2 (Syd)

1.741 2.133 2112 2.103 2.159 1.982 2.371 2.224 2.195

Ring 2 (Nord)

1.740 2.319 2.289 2.350 2.266 2.372 2.307 2.406 2.330

Jernbane Allé (Syd)

788 867 924 890 925 967 371 885 895

3.4 Konklusioner og anbefalinger

I det undersogte vejnet kan trafikken afvikles 1 ar 2018 med undtagelse af sce-
narie 3B.

Under opbygning af modelberegningerne bred krydset Sallingvej/Ring 2 sam-
men, da der ikke var nok kapacitet i krydset til at afvikle trafikken. Derfor var
det nedvendigt at abne op for trafik i krydset i retningen veek fra Vanlese. Be-
regningerne viste at der ville opsta ke tilbage til Vanlese fra dette kryds.
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Det er sveert ud fra simuleringerne at konkludere om busfremkommelighedstil-
tagenede i1 scenarie 4A, 4B, 4C og 4D har en positiv effekt pa resultaterne. Der
kan vare enkelte tiltag som har en positiv effekt, mens andre har en negativ
effekt. Derfor anbefales det, at hvert enkelt bustiltag undersgges enkeltvis.

I scenarierne 3B og 4B, hvor Jernbane Allé lukkes, viser simuleringerne at tra-

fikafviklingen enten bryder sammen (3B) eller er tet pa at bryde sammen (4B).
Det anbefales derfor ikke at disse scenarier gennemfores, altsa at Jernbane Allé
lukkes. Hvis det besluttes at lukke Jernbane Allé ber der derfor udferes yderli-

gere analyser af effekterne af denne lukning.

For scenarierne 3C og 4C, hvor der etableres Shared Space pa Jernbane Allé
ber der foretages yderligere undersogelser i omréddet omkring Vanlese, da re-
sultaterne viser at der vil opsta problemer i flere kryds i og omkring Vanlese.

Flere af resultaterne viste at der vil opsta mere ke i flere af krydsene i model-
omradet i ar 2018, bade i basis og i1 scenarierne. Derfor anbefales det at der la-
ves yderlige analyser af trafikafviklingen for modelomradet, nar det er besluttet
hvilken lesning der forventes gennemfeort. Is@er krydsene Ring 2/Jernbane Allé,
Jydeholmen/Alekistevej og Jyllingevej/Jernbane Allé. Derudover anbefales det
at krydsene Ring 2/Sallingvej og Ring 2/Alekistevej medtages i analysen, da
trafikafviklingen i disse kryds allerede er ner kapacitetsgreensen og vil blive
yderligere belastet i ar 2018. I analysen ber en optimeringen af signalgruppe-
planer og en samordning af signalerne pa Ring 2 ogsa medtages, da det vil for-
bedre trafikafviklingen.

Resultaterne for scenarierne med ekstra busprioritering viser at rejsetiden for
busser generelt bliver mindre. Dog har enkelte buslinjer en aget rejsetid, dette
skyldes at den ekstra busprioritering iser er tilpasset buslinje 9A, og dermed vil
buslinjer som passere samme kryds som linje 9A, men i andre tilfarter fa en
oget rejsetid. Den ekstra busprioritering vil dog have en stor negativ effekt pa
trafikafviklingen for bilerne, hvilket afspejles af de markant leengere koer der
beregnes i flere af krydsene.

4 Stej- og miljoberegninger

Der er gennemfort en meget simpel stgj- og miljoberegning. Beregningerne er
foretaget péd folgende vejnet "Basis 2009", "Basis 2018", lesningen hvor Jern-
bane lukkes under jernbanebroen og lasningen hvor Jernbane Allé @ndres un-
der jernbanebroen til "shared space". De ovrige scenarier 1 2018 benytter sig
alle af basis 2018-matricer og det samme gor sig geldende for VISSIM-data.
Forskellen i disse scenarier er blot rutevalget.

Stejberegningerne, som er gennemfort i VISUM, er baseret pa Noise-Emis-
Nordic. Beregningerne sker bl.a. pa baggrund af trafikmangderne pa de ud-
valgte strekninger og viser stgjbelastningen ved vejmidten. Da stejberegnin-
gerne er meget simple, kan de kun benyttes til at ssmmenligne @ndringen i
stojniveauet i de forskellige scenarier. Resultatet af stojberegningerne er vist pa
kortene i Bilag 1.
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Til beregning af emissioner er benyttet TEMA2000, som er Trafikministeriets
beregningsverktaj. TEMA2000 kan beregne energiforbrug og emissioner for
transport for bl.a. disse transportmidler: personbiler, busser, varebiler og lastbi-
ler. Emissionerne, der er beregnet for, er:

*  CO2 (kuldioxid)

*  HC (kulbrinter)

*  NOx (nitrogenoxider)
*  CO (kulmonooxid)

*  SO2 (svovldioxid)

»  partikler.

Der er generelt stor usikkerhed pa beregning af emissionsfaktorer, hvilket bety-
der, at emissionsresultaterne ma tages med et vis forbehold. Resultaterne er ik-
ke direkte sammenlignelige, da data fra scenariet, hvor der lukkes for trafik pa
Jernbane Allé samt hvor der etableres "shared space", kan have andre trafik-
mangder i forhold til basis 2018, da noget trafik kan vere flyttet, til dette er
OTM-brugt. Da modellen er relativt lille, bliver alle bilture regnet som kolde
emissioner. Dette er sket, fordi at TEMA bruger rejsetiden og leengden til at
regne ud, hvornar en bil er varm, og dette sker ikke i sa lille en model. Lastbiler
derimod ses for altid at veere varme emissioner. Yderligere forudsetninger for
beregningsmodellen kan ses pa
http://www.trm.dk/DA/Publikationer/2000/Tema+2000.aspx.

Tabel 4-1 Resultatet af miljoberegningerne i procentvis stigning i forhold til basis.
Resultater fra TEMA- Sum af: Enhed
modellen - Basis 2018
Ar Scenarie co HC NOx CO, PA SO,
Kold | 2010 | Basis 2018 17% 17% 15% 15% 16% 15% | g/dgen
Varm | 2010 | Basis 2018 13% 11% 5% 13% 12% 13% | g/dggn
lalt | 2010 | Basis 2018 16% 16% 6% 13% 13% 13% | g/dggn
Ton,
ialt |2010 | Basis2018 16% 16% 6% 13% 13% 13% | ton/ar
Resultater fra TEMA- Sum af: Enhed
modellen - Lukket vej
Ar Scenarie co HC NOx CO, PA SO,
Kold | 2010 | Lukket vej 17% 17% 16% 15% 16% 15% | g/dgen
Varm | 2010 | Lukket vej 16% 15% 14% 16% 15% 16% g/dggn
lalt | 2010 | Lukket vej 17% 17% 14% 16% 16% 16% | g/dggn
Ton,
ialt | 2010 | Lukket vej 17% 17% 14% 16% 16% 16% ton/ar
Resultater fra TEMA- Sum af: Enhed
modellen - Reduceret kapaci-
tet
Ar Scenarie co HC NOx CO, PA SO,
Reduceret
Kold | 2010 | kapacitet 17% 17% 15% 15% 16% 15% g/degn
Reduceret
Varm | 2010 | kapacitet 13% 11% 5% 13% 12% 13% g/dpgn
Red et
(ait| 2010 | kapacitet 16% 16% 7% 13% 13% 13% | gaogn
Ton, Reduceret
ialt | 2010 | kapacitet 16% 16% 7% 13% 13% 13% | ton/ar
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I tabel 4.1 ses det at den der er en generel ens stigning for de tre situationer i
forhold til basis 2009. Den samlede trafikmangde fra 2009 til 2018 stiger med
ca. 18 %, se tabel 3.1. Det konkluderes derfor at det er den generelle stigning i
trafik der for emissionerne til at stige og ikke de enkelte tiltag i hvert scenarie.
Dog er der lidt storre stigninger for scenarier, hvor Jernbane Allé lukkes, men
her er den samlede trafik hgjest, se tabel 3.1.

For stej geelder de samme tendenser. Dog stiger stojen mest pa de mindre veje.
Iseer Vanlese Allé og Jernbane Allé far ogede stojgener 1 basis 2018 og alle
scenarierne.

5 Anlaegssken

Der er vurderet anleegsskon over busfremkommelighedstiltagene. Anlaegsskeon-
nene er foretaget pa baggrund af tiltagene beskrevet i afsnit 3.1 "Forudsatnin-
ger for simuleringsmodellen".

Da der ikke er gennemfort skitseprojektering af busfremkommelighedstiltagene
er anleegsskon vedr. busbane beregnet pa baggrund af forudsatningen, at der er
fysisk plads til etablering af en busbane i et eksisterende kerespor/svingbane.
Ligeledes er anlegsskonnet for etablering af et fremrykket stoppested ikke be-
regnet pa baggrund af de udvalgte stoppesteder.

Alle priserne er dagens priser ekskl. &ndring af belysning, eventuelle lednings-
omlegninger og omkostninger til forurenet jord. Der skal tillegges en yderlige-
re omkostning pa ca. 15 % af anleegssummen til projektering.

Krydset Grendals Parkvej - Apollove;:
»  Signaltekniske tiltag 60.000 kr. ekskl. moms

Krydset Flintholm st. (nord) - Grendals Parkve;j
»  Signaltekniske tiltag 60.000 kr. ekskl. moms

Krydset Flintholm st. (syd) - Grendals Parkvej
Se afsnit 7 "Flintholm st."

Krydset Grondals Parkvej - Jernbane Allé
+  Signaltekniske tiltag 90.000 kr. ekskl. moms
*  Busbane 35.000 kr. ekskl. moms

Krydset Vanlgse All¢ - Jernbane Allé
»  Signaltekniske tiltag 120.000 kr. ekskl. moms
*  Geometrisk @ndring inkl. busbane 1,3 mio. kr. ekskl. moms
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Krydset Jernbane Allé - Jydeholmen
»  Signaltekniske tiltag 60.000 kr. ekskl. moms

Krydset Jydeholmen - Alekistevej
»  Signaltekniske tiltag 60.000 kr. ekskl. moms

Krydset Jernbane Allé - Jyllingeve;j

»  Signaltekniske tiltag 120.000 kr. ekskl. moms
*  Geometrisk @ndring inkl. busbane 1,1-1,2 mio. kr. ekskl. moms
Et fremrykket stoppested 250.000 - 500.000 kr. ekskl. moms
6 Trafiksikkerhedsvurderinger

Der er gennemfort en kvalitativ vurdering af de fysiske fremkommelighedstil-
tags pavirkning af trafiksikkerheden samt effekten af de ogede busfrekvenser
og den generelle stigning 1 trafikmangderne.

Samlet vurderes i1 vejreglerne, at fremkommelighedstiltagene for busser totalt
set har flere positive end negative effekter pa trafiksikkerheden, men det anbe-
fales, at de enkelte projekter gennemfores sa trafiksikre som muligt.

6.1 Fysiske busfremkommelighedstiltag

Ifolge vejreglerne vil nogle af foranstaltningerne til at forbedre bussernes frem-
kommelighed, give risiko for foregelse af visse uheldstyper. Ligeudkerende
busser i hgjresvingsbaner, busbaner pa strekninger med mange krydsende fod-
gaengere, modstreamsbusbaner i1 ensrettede gader osv. vil kunne give sikker-
hedsproblemer. En hurtigkerende bus i en busbane kan nemt undgé de ovrige
trafikanters opmarksomhed, og en konfliktsituation kan pludselig opsta. Fod-
gaengere der treeder ud i busbanen for at krydse vejen, venstresvingende i kryds
hvor busser korer ligeud 1 hgjresvingsbanen etc. (Kilde: Vejreglen "Trafikarea-
ler, by, Bustrafik, Kollektiv bustrafik, april 2009").

Tiltag, der forbedrer bussernes fremkommelighed kan imidlertid ogsa have en
positiv indflydelse pa trafiksikkerheden (Kilde: Vejreglen "Trafikarealer, by,
Bustrafik, Kollektiv bustrafik, april 2009"). Hvis f.eks. indferelsen af busbane
begranser den ovrige trafiks vejareal, hvorved kapaciteten og hastigheden ned-
settes samtidig med, at mulighederne for overhaling og keresporsskift fjernes
kan trafiksikkerheden forbedres. Ligeledes reduceres antallet af kantstensparke-
ringspladser ofte ved indferelse af busbaner, hvilket i sig selv ogsa medferer en
forbedret sikkerhed bl.a. ved at oversigtsforholdene fra sideveje kan forbedres,
risikoen for bagendekollisioner mellem parkerede biler og ligeudkerende redu-
ceres, ligesom uheld med udstigende bilpassagerer og abne bildere reduceres.
Pa de strekninger hvor der etableres busbaner ber der vare eller kunne etable-
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res cykelsti eller cyklebaner for at opretholde cyklisternes sikkerhed. (Kilde:
Vejreglen "Trafikarealer, by, Bustrafik, Kollektiv bustrafik, april 2009").

Det vurderes ikke, at @ndringen i signalomlebene ved at forkorte eller forlenge
grontider 1 bussernes kerselsretning har betydning for trafiksikkerheden. Men
generelt kan komplekse signalreguleringer med mange faser, lange ventetider
og en omfattende signalbestykning bl.a. forvirre trafikanterne og derved oge
risikoen for ulykker. Mellemtiden skal overvejes ngje saledes, at den er sa lang
at der er tilstreekkelig tid til, at trafikanterne i normale trafiksituationer kan fo-
retage en sikker remning af krydset ogsa i situationer, hvor der evt. skal krydses
flere spor af fodgengere. Mellemtiden skal samtidig vaere sa kort som mulig for
at reducere trafikanternes ventetid for radt og gult (Kilde Handbog Trafiksik-
kerhed - effekter af vejtekniske virkemidler, Vejdirektoratet, 2010).

Ved etablering af fremrykkede stoppesteder mindsker konflikterne mellem
buspassagerne og cyklisterne ligesom risikoen for pakersel af personer og gen-
stande pa grund af mindre vinkel ved ind- og udkersel til stoppestedet. Ligesom
stoppestedet har en hastighedsdempende virkning pa den evrige trafik. Der kan
dog opsta situationer hvor utdlmodige trafikanter foretager hasarderede vogn-
bane skift, nar bussen holder ved stoppestedet. (Kilde Vejreglen "Trafikarealer,
by, Bustrafik, Kollektiv bustrafik, april 2009")

6.2 Jgede busfrekvenser og trafikmangder

Generelt er der en sandsynlighed for, at antallet af uheld vil stige, nar trafik-
mangderne stiger, sa laenge trafikmangderne er under vejens kapacitet. Hvis
trafikken oges til i nerheden af kapacitetsgransen, vil hastigheden blive mindre
og dermed ogsa antallet af ulykker. Hvis motortrafikken stiger med f.eks. 10%
pa en byvej - og der ikke er andre @ndringer - vil antallet af ulykker stige med
ca. 9% (Kilde: Handbog i trafiksikkerhedsberegninger - brug af uheldsmodeller
og andre vurderinger, Rapport 220, 2001).

Bybusser er sjeldent involveret 1 trafikuheld og derfor viser statistikken meget
fa tilskadekomne i ulykker med busser. Det skyldes, bl.a. at bybusser kun kerer
omkring 50 km/t, og at chauffererne typisk er erfarne og kender trafikken pa
deres ruter. Bybusser korer desuden af fastlagte ruter og beveager sig derfor
forudsigeligt i trafikken. Derfor vurderes den egede busfrekvens ikke at pavir-
ke trafiksikkerheden. (Kilde: www.trafiksikker.dk)

Der sker generelt feerre alvorlige personskadeuheld pa strekninger med cykel-
stier end pa straekninger med cykelbaner eller straekninger uden cykelfaciliteter.
Med en stigning af trafikmangderne og antallet af busser mé det anbefales, at
der etableres cykelstier pa de delstraekninger, hvor der ikke allerede eksisterer
cykelstier eller -baner. Ved etablering af cykelstier i byer, er det vigtigt, at det
ngje overvejes, hvordan cyklisterne s sikkerhed sikres i krydsene. Bla cykelfel-
ter kan forbedre trafiksikkerheden i signalregulerede kryds, hvor stopstregerne
ogsa ber trekkes tilbage og i gennem prioriterede kryds ved at etablere over-
karsler (Kilde Handbog Trafiksikkerhed - effekter af vejtekniske virkemidler,
Vejdirektoratet, 2010).
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7 Flintholm st.

Den forventede foragelse af busafgange pa Flintholm st. fra de eksisterende 38
pr. time til 60 pr. time betyder, at de eksisterende tre busholdepladser ikke vil
vare tilstreekkelige fremover. Movias overordnede vurdering konkluderer, at
det er mest sandsynligt, at busterminalen pa Flintholm st. skal kunne rumme
seks busholdepladser. Det er muligt at etablere en bus-o med seks busholde-
pladser og fortsat opretholde den kort gangafstand til togperronerne.

Losningen med en g-perron medferer, at:

» der pa Greondals Parkvej skal anleegges en ny signalreguleret ind- og ud-
kersel til terminalen mod sydvest.

»  eksisterende korttidsparkering samt "Kiss-and-ride" langs eksisterende
"midtere" nedlaegges, ligesom to handicapparkering og 18 p-pladser ned-
leegges.

Pa Figur 7.1vises den skitserede lasning. Da alle de eksisterende "Kiss-and-
ride"-pladser nedlaegges og antallet af p-pladser reduceres, kan det overvejes at
udvide den eksisterende p-plads nordest for stationen.

Det skonnes, at anlaegsomkostningerne til @ndring af busterminalen er ca.

1,3 mio. kr. og at anleegsomkostningerne til etablering af et nyt signalanleg er
ca. 350.000 kr.
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Figur 7.1 Flintholm busterminal med seks stoppesteder pa bus-o.
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