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1. Ringbyen
Side 3/31
Ringbyen udgeres af omraderne fra Ring 2 og ud til Ring 4. Ringbyen er
kendetegnet ved en reekke sammenhangende byomrader med en lavere
befolkningstaethed end i den indre by. Ringbyen har feerre interne rejser end i
de indre bydele men har i sammenligning med de gvrige omrader pa Sjelland
forholdsvis mange interne rejser. Det kollektive transportsystem bestar bade af
by-A- og S-busser samt S-tog, mens den planlagte etablering af en letbane i
Ring 3 sikrer en hgjklasset forbindelse mellem S-togsfingrene i Ringbyen.

Figur 1. Ringbyen samt Indre by og indfaldskorridorerne.
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Kilde: Transportministeriet.

Der er en hgjklasset ringforbindelse, Motorring 3, der forbinder alle de store
indfaldsveje. Herudover forbinder Motorring 4 de tre sydligste
indfaldskorridorer, men gar ikke hele vejen op til Hilleredmotorvejen og
Helsingermotorvejen. Der er saledes en relativt begranset mulighed for at
komme pé tveers mellem indfaldskorridorerne. Det medferer blandt andet, at
der opstar traengsel pa de eksisterende ringforbindelser, motorring 3 og 4, men
ogsa at der kommer ungdig traengsel pa de indre dele af indfaldskorridorerne.

Da ringbyen er forholdsvis teet bebygget, er mulighederne for anlaeg af ny
infrastruktur pa bade vej- og baneomradet begranset.

For at athjelpe treengselsproblemerne i Ringbyen ser arbejdsgruppe 2 pa at
styrke den kollektive trafik blandt andet ved satsning pa et hgjklasset busnet,
letbaner/metroafgrening og nye trafikale centre samt ved at styrke cyklismen.



Tiltag under arbejdsgruppe 2
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Dele af Amager samt den nordlige del af Ringbyen indbefattes i ringe grad af de

tiltag, der ligger under arbejdsgruppe 2.

2, Trafik i hovedstadsomradet og Ringbyen — de tre pendlertyper

Over de seneste artier har rejsemeonstret i hovedstaden @ndret sig markant.
Tidligere gik de primere trafikstromme til og fra de indre dele af
hovedstadsomradet, men nu har sterstedelen af trafikken i
indfaldskorridorerne destinationspunkter i centralkommunerne og kun 8 pct. I

Kobenhavn indenfor Sgerne.



Figur 2. Rejser, der passerer Ring 4 korridoren i indadgdende retning.
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Kilde: Vejdirektoratet.

Som det fremgar af figur 2 herover har storstedelen (54 pct.) af de rejsende ikke
destination i centralkommunerne, hvor den kollektive trafikbetjening er god,
men derimod destination i omréader, hvor arbejdspladser og boliger ligger mere
spredt, og hvor der ikke er hgjklasset kollektiv deekning, og hvor den kollektive
trafik har en lille andel.

Tabel 1 nedenfor viser, hvor mange der dagligt rejser fra Ringbyen og ind mod
de centrale dele af Kebenhavn og til Amager. Det geelder for alle
transportformerne, at hovedparten af de rejser, der starter i Ringbyen ogsa har
destination her.

Tabel 1. Daglige ture (x 1.000) fra Ringbyen til de centrale dele af Kebenhavn og Amager.

Ringbyen2 67,4 17,8 335,2 238,6 286,4
Resten af Kbh.

Og Frb. 51a9 673 7679 1772 072
Kbh. C 23,5 2,5 13,2 2

Amager 7,4 2.1 20,8 0,8

Kilde: DTU, 2013.

For rejser der passerer Ring 4 i indadgdende retning har bilen en stor andel i
Ringbyen, mens andelen af kollektiv trafik i centralkommunerne og Indre by er
stor. Der kan dermed veere et stort potentiale for at styrke andelen af kollektiv

1 Det bemaerkes, at der kan sidde flere personer i hver bil.
2 Ture inden for omradet mellem Ring 4 og Kgbenhavns Kommune.
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trafik og overflytte billister fra vejene for rejser der passerer Ring 4 i
indadgaende retning. Side 6/31

Man kan pa baggrund af rejsemgnstre gennem Ringbyen opdele de rejsende i
tre kategorier:

1) En rejsende, der skal fra Sjzelland ind til Ringbyen
2) Enrejsende, der rejser indenfor Ringbyen

3) Enrejsende, der skal fra eller gennem Ringbyen ind til
central- kommunerne og Indre by

3. Beskrivelse af treengselsproblemer i det nuvaerende system
3.1 Vej

Som det fremgar af figur 3 og 4 herunder, er der primaert traeengsel pa
motorvejene og andre starre vejkorridorer. I Ringbyen opstar der iseaer
treengselsproblemer under morgenspidsbelastningen, men ogsa om
eftermiddagen, hvor treengslens tyngdepunkt ligger omkring de trafikale
centre.

Figur 3 og 4. Zoom pa vejtrangslen i Storkebenhavn morgen (kl. 7-8 — gverst) og

eftermiddag (kl. 15-18 — nederst). (kritisk traengsel > 250 meter eller omrade/korridor).
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Kilde: DTU 2013.

Traengslen er sarligt fremtraedende, hvor ringkorridorerne mgdes med de store
indfaldsveje, eksempelvis Roskildevej/Motorring 3. Sammenholdes dette med
trafikcentrene for den kollektive trafik kan man konstatere, at der er et vist
sammenfald for de to transportformer. Dette gelder eksempelvis Ny Ellebjerg
St. ved Ring 2/Gammel Koge Landeve;j.

3.2 Bane

Nedenstdende figur 5 illustrerer udnyttelsen af jernbanens
infrastrukturkapacitet pa Sjeelland, herunder pa S-banen i Kebenhavn.

Figur 5. Kapacitetsudnyttelse pd banenettet 2012 og i 2022.
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Kilde: Trafikstyrelsen — notat: Kapacitet og traengsel i den kollektive trafik, 2012.

For store dele af den radiale trafik ind til Ringbyen og centralkommunerne er
der ledig kapacitet til at indsatte flere tog.

Figur 6 viser den gennemsnitlige udnyttelse af siddekapaciteten for S-
togsstraeckninger. De bla sgjler viser den udnyttede siddepladskapacitet i S-tog
set som et gennemsnit over hele den pageldende S-togslinje. De gule sgjler

viser siddepladskapacitetsudnyttelsen for det tidspunkt og streekningsafsnit pa
den pageldende linje, hvor der er registreret storst udnyttelse.

I det centrale snit (Hellerup-Kebenhavn H-Valby) er siddepladskapaciteten
udnyttet med ca. 65 pct. pd den mest belastede straekning i det mest belastede
tidsrum. Den mest belastede delstraekning er Amarken - Ny Ellebjerg pa
Kogebugt linjen. Her er siddekapaciteten udnyttet ca. 85 pct.



Figur 6. Gennemsnitlig udnyttet siddekapacitet i S-tog pa hele S-togslinier og mest belastede
straekningsafsnit pa det mest belastede tidspunkt.
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Kilde: Trafikstyrelsen, 2011.

Der er i dag taget beslutning om en rackke konkrete udvidelser, der vil styrke
banekapaciteten i det centrale Kebenhavn samt laengere ude i korridorerne ind
til Kebenhavn. Etableringen af Cityringen er et godt eksempel pa et tiltag, der
oger kapaciteten markant i metroen, samtidigt med at den afhjaelper noget af
kapacitetspresset for bl.a. S-togene og stationerne i det centrale Kabenhavn.

Det skal bemeerkes, at en serlig dimension i kapacitetsudnyttelsen i S-togene er
muligheden for cykelmedtagning. Med en fremtidig vaekst i passagertallet kan
det blive relevant at prioritere mellem cykelmedtagning og siddepladser til
passagererne.

Som det ses af figur 5 og 6 er der pa Kegebugtbanen den storste
kapacitetsudnyttelse i togene méalt som det mest belastede strackningsafsnit pa
det mest belastede tidspunkt. Samtidig er ogsa kapaciteten pa selve
baneinfrastrukturen hojt udnyttet fra Hundige og ind mod Kgbenhavn H.
Netop i denne korridor forgges bade infrastruktur- og siddepladskapaciteten i
forbindelse med abningen af den ny jernbane Kebenhavn-Koge-Ringsted. Efter
abningen af denne strackning ma iseer rejsende over laeengere afstande, f.eks.
Koge-Kobenhavn formodes at benytte de markant hurtigere regionaltog pa den
nye banestraekning, hvorved S-togene aflastes.

3.3 Hagjklassede kollektive ringforbindelser

Sammenlignet med centralkommunerne og Indre by har Ringbyen den laveste
andel kollektive rejser og derudover er der ingen hgjklassede forbindelser. Det
indikerer, at der er et potentiale for at fa flere kollektive rejsende i
ringforbindelserne.



Den fremtidige letbane pa Ring 3, som forbinder Ringby-kommunerne fra nord

til syd og alle S-togslinjer og regionaltog til og fra Kebenhavns centrum vil Side 10/31
medfere en samlet veekst i den kollektive trafik i hovedstadsomradet pa 16.000

passagerer per hverdagsdogn.

Der flyttes ca. 7000 daglige personture ind i den kollektive trafik. 4000
kommer fra bilerne, ca. 2000 fra cyklerne og ca. 1000 er fodgengere (Kilde:
Ringby/Letbanesamarbejdet: Udredning om letbane pd ring 3, 2013).

Selv med etableringen af letbanen i Ring 3 vil der vare forholdsvis store
omrader i ringbyen, som ikke vil vaere dekket af hgjklasset kollektiv trafik, jf.
figur 7 nedenfor:

Figur 7. Omrader uden banebetjeningen ud af Ringbyen.
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Kilde: Metroselskabet.

Den kollektive trafikbetjening rundt i Ringbyen foregar saledes i dag primeert
med S- og A-busser, som dakker sével forbindelser rundt i ringbyen som
radiale forbindelser. Denne busbetjening betyder, at der er en — ikke-hgjklasset
— betjening i Ringbyens “huller”. Eksempelvis har S-busserne, som kerer pa
tveers i Ringbyen, tilsammen over 15 mio. passagerer arligt.

3.4 Busser og fremkommelighed

Det generelle billede for traengselsudviklingen i bustrafikken mellem 2004 og
2010 er, at den gennemsnitlige rejsehastighed for A- og S-busnettet har ligget
stabilt, mens udviklingen i treengslen for vejtrafikken har vaeret stigende i
samme periode (Kilde: Transportministeriets rapport om traengsel for
biltrafikken, september 2012).



Nar man kortlaegger trengselsproblemerne for bustrafikken i Ringbyen, tegner
der sig et billede af, at de centrale og mest passagertunge buslinjer er hardest
ramt (4008, 5008, 3508, 5A). Samtidig fremgar det, at de absolut sterste
udfordringer, og dermed ogsa det storste forbedringspotentiale, ligger omkring
de centrale trafikcentre.

Figur 8. Traengselsproblemer i Ringbyen.
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Kilde: Movia.

Bussystemet er generelt kendetegnet ved en relativt hgj fleksibilitet, som bl.a.
gor det muligt med relativt kort varsel at regulere kapaciteten pa en buslinje
ved at tilpasse antallet af busser i drift. Denne tilpasning foregar labende, og
der findes derfor ikke systematiske kapacitetsproblemer i bussystemet. Ved




uregelmaessigheder i driften kan kapaciteten i enkelte afgange dog godt blive
opbrugt.

Beregninger for de centrale ring-buslinjer i Ringbyomradet viser yderligere, at
bussystemet har en aktuel kapacitet, der kan betjene en passagertilgang pa op
til 20 pect..

En styrkelse af busfremkommelighed samt nye S-buslinjer er tiltag, der kan
iveerksaettes pa kort sigt og veere med til at lase treengselsproblemer i Ringbyen.
Pa leengere sigt kan der vaere behov for nye metroafgreninger eller letbaner for
at deekke hullerne i banebetjeningen i Ringbyen.

3.5 Cykler

For cyklerne vurderes der ikke at vaere storre treengselsproblemer i ringbyen.
Problemstillingen er saledes her i hgjere grad, hvilke barrierer af anden
karakter, der star i vejen for, at cyklen kan blive et mere attraktivt alternativ til
bilen.

Nasten 60 pct. af de pendlere, der har op til 5 km til arbejde elle uddannelse i

Kobenhavns Kommune, tager cyklen — yderligere 20 pct. gar. I trdd med dette
udger de korte cykelture to tredjedele af alle cykelture i kommunen, jf. tabel 2.
Cyklen (og gang) har altsa allerede en markant markedsandel pa de korte ture.
Til gengeeld falder cyklens andel pa de leengere distancer — eksempelvis falder

cyklens andel til 18 pct. pa distancen mellem 10 og 15 km.

Tabel 2. Personer, der cykelpendler til arbejde eller uddannelse i Kebenhavn, og deres

rocentvise andel af alle pendlere inden for den angivne distance.3

Cykelpendlere 35.000 67.000 43.000 9.000 1.000 155.000
Andel af alle

50 pct. 64 pct. 44 pct. 18 pct. 1pct. 35 pct.
pendlere

Kilde: Kebenhavns Kommune — Cykelregnskabet 2010.

Dette kan sammenholdes med, at der har varet en jeevn positiv cykeludvikling
over “sgsnittet”, mens antallet af cykelture over kommunegrensen viser en
stagnerende tendens. Tilsammen giver dette en klar indikation af, at cyklens
nye markedsandele iser kan findes pa ture inden for intervallet 5-15 km, ikke
mindst pa ture mellem Ringbyen og de centrale dele af Kebenhavn.

3 Cykelpendlerne kan komme bade fra Kgbenhavns Kommune og fra omegnskommunerne.
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For pendlere, der har endnu laengere afstande eller ikke gnsker at cykle de
mellemlange distancer, kan et bedre samspil mellem cyklen og den kollektive
trafik udvide cyklens “aktionsradius” markant. Idet 20 pct. af passagerne i den
kollektive trafik cykler til stationen, mens kun 5 pct. cykler videre til malet, er
det vigtigt at se pa tiltag for bade til- og frabringertrafikken.

3.6 Kombinationsrejser

Hovedstadsomradet har i dag ganske fa centrale trafikcentre, hvor de
kollektivt rejsende kan skifte fra en linje til en anden, og dermed komme
hurtigt til deres endelige rejsemal. Flere kollektive trafikcentre giver flere
passagerer nye direkte rejsemuligheder. Samtidig opnas et mere robust
kollektivt transportsystem, hvor rejsende far alternative rejsemuligheder.

Det er over halvdelen af de rejsende, der passerer Ring 4 i indadgiende retning,
der har destination i Ringbyen. Det er derfor hensigtsmaessigt at fokusere pa de
trafikcentre, hvor radialerne moder de rejsende, der har destination i Ringbyen
og de rejsende, der rejser pa tvaers inden for Ringbyen.

Searligt Ny Ellebjerg Station og Glostrup Station kan fremhaves som oplagte
potentielle trafikcentre. Andre oplagte trafikcentre er Lyngby, Herlev, Hellerup,
Ishgj, Ballerup og Haje-Taastrup.

Tabel 3. Illustration af transportformer pa potentielle trafikcentre.

Ny Ellebjerg X X Kbh.-Ringsted/ X X
@Oresundsbanen

Glostrup X X X X

Herlev X X X X

Lyngby X X X X

Hellerup X X Kystbanen X

Hoje X X X (X)

Taastrup

Ballerup X X X

Ishgj X X X X

*) Planlagte/mulige ruter.

Ny Ellebjerg kan vaere trafikcenter for den sydlige pendlertrafik til og fra
Kegbenhavn og med mulighed for international opkobling til lufthavnen og
trafikken over Oresund. Etableringen af en metroafgrening fra Cityringen til
Sydhavnen og Ny Ellebjerg og nye perroner muligger etableringen af et nyt
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centralt trafikcenter med talrige omstigningsmuligheder. Trafikcentret har
séledes potentiale for at blive omstigningspunkt for international trafik,
landsdelstrafikken samt for regionale og lokale pendlere.

Glostrup station kan pa sigt udvikles til et nyt trafikcenter for den vestlige
pendlertrafik fra f.eks. Roskilde, Slagelse og Ringsted, hvor der vil vaere
omstigningsmuligheder til en kommende letbane i Ring 3 og S-tog.

For sa vidt angér supercykelstier illustrerer kortet herunder det planlagte
stinet, som de involverede kommuner i Hovedstadsomradet arbejde ud fra.
Som det fremgar, passerer en del af ruterne (bade den eksisterende
Albertslundruten og de planlagte ruter) kollektive trafikcentre som eksempelvis
Valby, Brandbygster og Vanlgse stationer .

Figur 9. Eksisterende (orange), kommende (blagren) og planlagte (gra) supercykelstier —
illustreret ssmmen med kollektive trafikcentre.

//,/ g A /) f‘"
Kilde: www.cykelsuperstier.dk.

4. Gennemgang og vurdering af tiltag

Nedenfor beskrives, hvordan arbejdsgruppen har prioriteret de
treengselsreducerende tiltag, som skal medvirke til at reducere traengslen i
Ringbyen.

4.1 Kollektiv trafik

Den kollektive trafik i Ringbyen kan med fordel anskues gennem forskellige
tidsperspektiver, nar man skal prioritere de treengselsreducerende tiltag. Pa
kort sigt kan man styrke busfremkommeligheden og bustrafikken mens man pa
leengere sigt kan etablere nye metroafgreninger og letbaner i Ringbyen.

5
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Bustrafik

I forhold til en videre udvikling af bussystemet peger arbejdsgruppen p4, at det
vil veere relevant at arbejde videre med virkemidlerne Bus Rapid
Transit/+Way, Busfremkommelighedsnet og nye S-buslinjer.

Side 15/31

BRT/+Way

BRT/+Way er hgjt prioriterede buslgsninger, der i forhold til konventionelle
busser har markant hgjere rejsehastighed, storre preecision i afgangstider,
stationslignende stoppesteder og trafikinformation pa meget hgjt niveau.
Formalet med +sporet er at sikre bussen en treengselsfri tracé pa den samlede
linjeforing. BRT/+Way kan skaleres i forhold til det trafikale ambitionsniveau
og udviklingen af byrummet.

Det anbefales, at der ivaerkseettes en naermere analyse af en hgjklassede
buslesninger i Ringbyen. En analyse af + Way/BRT lgsninger kunne tage
udgangspunkt i linjerne herunder — men ogsa andre korridorer vil kunne
inddrages (eksempelvis pa A- og S-busnettet) hvor det vurderes relevant:
> 5A mellem Lufthavnen og Husum Torv og forleenget til Ballerup St.

> 6A mellem Norreport og Buddinge st.

> 150S mellem Kokkedal st. og Nerreport

> 400S mellem Lyngby st. og Hundige st. (inkl. linje 400)

Figur 10. Oversigt over BRT-strakninger, streekninger med treengselsfrit tracé og +Jer
(enkeltstop).

o

Kilde: Movia 2013.
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Nedenstdende tabel viser keretidspotentialet pa de fire ovenstaende linjer.



[v‘
!
1

Tabel 4. Koretidseffekt.

L e

Koretid i dag 70,1 32,5 52,7 76,7
Med +Way 52,1 27D 46,1 69,0
Koretidseffekt 18,0 -5,3 -6,7 7,7

Koretidseffekt (%) -26 % -16 % -13 % -10 %

Kilde: Movia 2013. *5A: Straekningen Husum Torv-Ballerup er ikke inkluderet, da 5A ikke
korer her i dag. **6A Keretiden er kun for streekningen mellem Noarreport st. og Buddinge st.

Busfremkommelighedsnet

Forbedringer af fremkommeligheden for de gvrige busser vil medfore
reduktioner af keretiden pa omkring 10 pct. Den kortere keretid vil tiltraekke
flere passagerer og samtidig give mulighed for effektivisering af busdriften.
Movia har vurderet potentialet i forbedringer af fremkommeligheden pa en
rekke starre buslinjer i trafikselskabets omrade som vist i tabel 5 nedenfor.

Tabel 5. Potentiale i forbedret busfremkommelighed.

1A Hellerup St. — Vigerslev St. 13 pct. 4-6 pct. 5 mio. 5,6 mio. 1ar
2A Tingbjerg — Kastrup St. 9-14 pct. 4-8 pct.  11-44 mio. 8 mio. 5Y2 ar
3A Kgs. Enghave — Nordhavn 9-13 pct. 5-8 pct. 21 mio. 4 mio. 5 ar
St.
4A Svanemgllen — Bella Center ~ 10-16 pct. 5-10 pct.  15-34 mio. 10 mio. 3 ar
5A Rédhuspladsen — Kastrup L. 12-15 pct. 6-9 pct. 14 mio. 10 mio. 1Y2 ar
200S  Avedere Holme — Lyngby St.  9-12 pct. 4-6 pct. 19 mio. 3 mio. 614 ar
601A  Kuhlausvej — Dyssegardsvej 18 pct. 3-4 pct. 5,5 mio. 0,7 mio. 8ar

For at sikre den storst mulige positive effekt i det samlede trafiksystem foreslas
investeringer i busfremkommelighed med fokus pa de passagermaessigt starste
linjer samt omkring de centrale trafikcentre i det kollektive trafiksystem.
Herved sikres, at indsatsen kommer flest mulige passagerer til gode.

Det anbefales pa den baggrund, at der afseettes midler til bedre
busfremkommelighed med fokus pé trafikcentre og de mest benyttede linjer i
Ringbyen.

Nye S-buslinjer

S-busnettet i Kebenhavn bestar af fem ringlinjer (200S-600S) og tre radiale
linjer (1508, 2508 og 350S). De radiale linjer betjener omraderne nord og
nordvest for Kgbenhavn samt det gstlige Amager. Omraderne vest og syd for
Kgbenhavn betjenes ikke af radiale S-busser. Analyser af pendlerstrommene i



hovedstadsomradet viser, at en S-busbetjening i disse omrader vil tilbyde flere
storre pendlerstremme mere direkte forbindelser mellem hjem og arbejde. Side 17/31

For at pa kortere sigt at forbedre den radiale betjening i de ikke-banebetjente
omrader, jf. figur 7, foreslas der 3 nye S-buslinier. Disse nye S-buslinier kan
ogsa ses som et forstadie til en hgjklasset kollektiv trafikbetjening.

En linje — her kaldet 450S - kunne forbinde bolig- og erhvervsomrader i
Herstedester og Ejby med boligomraderne pa Nerrebro og Osterbro samt
Rigshospitalet og Norre Campus. Linjen har forbindelse til Ringbanen (S-tog)
og pa sigt Metro Cityringen ved Narrebro st. Linjen krydser ogsa Ring 3,
hvormed der opnas forbindelse til 300S (letbane). Pendlingsunderlaget for
linjen er vurderet til 25.100 daglige pendlere hver vej.

En anden linje — her kaldet 550S — kunne ga fra Herstedvester gennem
erhvervsomraderne i Albertslund til Holbaekmotorvejen, ad denne og
Folehaven til Ny Ellebjerg, Sydhavnen og Vesterport st. Pendlingsunderlaget
for linjen er vurderet til 12.100 daglige pendlere hver vej.

En tredje linje — her kaldet 650S — kunne ga fra Tune ad Koge Bugt Motorvejen
fra Mosede tilslutningsanleeg og Amagermotorvejen til Avedere Holme og ad
Amagermotorvejen til Sydhavnen og til Vesterport st. Pendlingsunderlaget for
linjen er vurderet til 11.000 daglige pendlere hver vej.

Figur 11. Illustration af de nye radiale S-buslinjer.

Signaturforklaring
A-busnetiet

S-busnet

COWI april 2013 - MIRI

Kilde: Movia.



De forventede nye passagerer pa de tre nye S-buslinjer overflyttes fra andre
transportformer. Det vurderes, at fordelingen af tidligere bilister, cyklister,
fodgaengere og rejsende i kollektiv trafik ligger inden for de intervaller, der er
angivet i tabel 6 nedenfor.

Tabel 6. Antal ture pr. dag pa den enkelte linje overfort fra gvrige transportformer.

4508 1000-2.150 570-4.300 290-1.150 7.500-12.500
5508 490-1.050 280-2.100 140-560 3.600-6.100
6508 440-950 250-1.900 130-500 3.300-5.500

Kilde: Movia. Opgjort pa baggrund af negletal.

Der kan desuden overvejes forskellige justeringer af de gvrige S-buslinjer. S-
busbetjeningen kan ses som en forlgber for evt. yderligere udbygninger af de
skinnebérne kollektive trafikmidler i de beskrevne omréder. I forste omgang vil
det ved abningen af Cityringen og en evt. metrolinje til Ny Ellebjerg st. veere
naturligt at tilpasse S-busnettet, sa linjerne fremover fungerer som “fadelinjer”.
Til sammenligning udger pendlingsunderlaget for linje 150S i dag ca. 27.000
daglige pendlere. Med samme markedsandel som 1508 vil de tre nye S-
buslinjer tilsammen opna ca. 8 mio. passagerer arligt.

Det anbefales pa den baggrund, at S-busbetjeningen i det storkebenhavnske
omrade udvides, og at der afsaettes midler til formalet.

Metro og letbaner

Pa leengere sigt kan en metroafgrening fra Flintholm til Redovre blive
interessant som en hgjklasset udbygning af den korridor, som den nye S-bus
450 S kan betjene. Med en afgrening til Redovre vil Redovre og Brendbyaster
blive bundet sammen med Kebenhavn, Frederiksberg og Lufthavnen i en ny
trafikkorridor. Metroafgreningen vil gare Redovre centrum stationsneert,
sammen med ca. 19.000 nye mal. Den giver 9 mio. ekstra pastigere pr. ar og
koster 7,6 mia. kr. at anlaegge.

Ligeledes pa mellemlangt til langt sigt kan et sammenhangende letbanenet
bidrage til en yderligere styrkelse af den kollektive trafik i Ringbyen. Et
sammenhangende letbanenet kan give passagermaessige fordele blandt andet
ved hurtigere rejsetid og mindre rejsetidsvariation samt mulighed for flere
direkte rejser og hgjklassede forbindelser.

Tetraplan har for arbejdsgruppen foretaget passagerberegninger for et
letbanenet bestdende af to nye radiale linjer der forbinder Ring 3 med
Cityringen.

P



Figur 12. Letbanenet, der ligner Tetraplans beregnede net.
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Kilde: Transportministeriet — @get banebetjening i hovedstadsomrddet inden for Ring 3,
2012.

Tetraplan beregner folgende effekt af et sddant letbanenet, der ligner
ovenstdende:

Tabel 7. Antal beregnede personture 2025 i Hovedstadsomrédet per hverdags-degn.

Personture

Bil 3.919.300 3.916.200 3.915.400 3.915.000
Cykel 1.233.700 1.234.500 1.234.000 1.233.800
Gang 1.096.700 1.097.100 1.096.700 1.096.700
Kollektiv trafik  1.126.500 1.128.400 1.130.200 1.130.900
I alt personture 7.376.200 7.376.200 7.376.300 7.376.300
Andring ift. Basis

Bil -3.100 -3.900 -4.300
Cykel 800 300 100

Gang 400 - -
Kollektiv trafik 1.900 3.700 4.400

I alt personture - 100 100

Kilde: Tetraplan, 2013.



Tabel 8. Antal tusind pastigere per hverdagsdegn 2025 i Hovedstadsomradet fordelt pa
kollektive transportmidler.

Busi alt 494 446
S-tog 376 375
Re-tog og fjerntog 256 257
Lokalbaner 22 22
Metro 556 562
Letbane 45 99
Ialt 1.749 1.762
Andring ift. Basis 2025

Busi alt -48

S-tog -1

Re-tog og fjerntog 1

Lokalbaner 0

Metro

Letbane 54

Ialt 13

Kilde: Tetraplan.

Det letbanenet, som Tetraplan har beregnet passagereffekter for forudsetter, at
passagererne, der skal til centralkommunerne skifter transportmiddel pa
Norrebro og i Ny Ellebjerg, idet letbanerne i disse beregninger ikke er forudsat
fort helt ind til Kebenhavns centrum. For at illustrere effekten af dette skifte
har Tetraplan endvidere lavet en eksempelberegning, hvor en letbanelinje fores
helt ind til Kebenhavn H. Forskellen mellem de to lgsninger angives i
nedenstdende tabel 9.

Tabel 9. Antal tusind pastigere per hverdagsdegn 2025 i Hovedstadsomradet fordelt pa

458 439

kollektive transportmidler.

Busi alt 494

S-tog 376 376 374
Re-tog og fjerntog 256 256 256
Lokalbaner 22 22 22
Metro 556 563 555
Letbane 45 8o 102
Ialt 1.749 1.755 1.749

Andring ift. Basis 2025

5
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Busi alt -36 -55

S-tog 0 -2
Re-tog og fjerntog 0 (0]
Lokalbaner 0 0
Metro 7 (o}
Letbane 35 57
Ialt 5 o

Kilde: Tetraplan.

Som det ses af tabel 7-9 vil de patvungne skift til metrosystemet medfere et
mindre frafald af passagerer. Dette ma dog ogsa holdes op mod de
anlaegstekniske og fremkommelighedsmaessige vanskeligheder, der vil veere ved
at fore en letbane ind i de taettere dele af Kebenhavn.

Antallet af ture og pastigere i skemaerne herover — og dermed ogsa
passagereffekten af de forskellige letbanelgsninger — geelder for hele
Hovedstadsomradet. Idet den overvejende del af effekterne méa formodes at sl
igennem i de omrader, letbanerne direkte bergrer, viser tabellen herunder
antallet af koretgjer pa naerliggende storre vejstreekninger:

Tabel 10. Antal biler ié et hverdaisdain ié’l udvalite storre vei'straekninier (2010).4

Herlev Hovedgade Vest for Motorring 3 20.934
Herlev Hovedgade @st for Motorring 4 21.336
Frederikssundsvej gst for Bronshgj Torv 18.340
Frederikssundsvej ml. Bellahgj og Tomsgérdsve;j 17.728

Frederikssundsvej ml. Glasvej og
. . 17.727
Frederiksborgvej

Norrebrogade ost for Feelledve;j 6.786
Kilde: DTU: 2013.

Som det fremgar af figur 7 ovenfor er der en rackke omrader i den sakaldte
“Ring 2V2”, som ikke betjenes af hgjklasset kollektiv trafik. I denne korridor er
gaderummet er bredt hele vejen (undtaget ved Husum Torv), og der er stor
teethed af boliger og arbejdspladser langs det meste af korridoren. Ring 2 %2 far
skiftemuligheder ved stationerne i Lyngby, Buddinge, Husum, Ragdovre og
Friheden.

Der er behov for yderligere analyser af et sammenhangende letbanenet. Derfor
anbefaler arbejdsgruppen yderligere undersggelse af potentiale for og effekter

4 Det bemaerkes, at tallene er fra fgr abningen af fgrste etape af Frederikssundsmotorvejen.
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af et sammenhangende letbanenet i Hovedstadsomradet. Analyserne skal

vaere sammenlignelige med analyser af +Way/BRT-lgsninger, saledes Side 22/31
undersogelserne kan danne grundlag for beslutninger om hgjklassede lgsninger

i Ringbyen. Der kunne eksempelvis regnes pa oplag til flere letbaner i

Hovedstadsomréadet som fremlagt af Region Hovedstaden, ligesom der i

analyserne vil kunne ses pa, om der er letbaneprojekter, der hensigtsmaessigt

vil kunne igangsattes pa lidt kortere sigt.

4.2 Cykler

Der er groft sagt to méader at fremme cyklen som transportform til og fra
arbejde og uddannelse. Den ene er, at gore det mere attraktivt for folk at cykle
hele vejen fra hjemmet til destinationen. Den anden er at indtenke cyklen som
en del af den kollektive trafik og fa flere til at bruge cyklen i kombination med
S-tog, Metro mv.

Ved kombinationen af cyklen og den kollektive trafik kan igen skelnes mellem
at medtage cyklen i den kollektive trafik eller stille cyklen ved stationen.

I forhold til cykelmedtagning har der veeret stor eftersporgsel pa muligheden
for siden 2010 at tage cyklen gratis med i S-togene. Her stoder man imidlertid
pé en raekke udfordringer, idet cyklerne i sagens natur optager plads i togene.
En eventuel udvidelse af ordningen vil derfor blive kraftigt udfordret af den
fremtidige efterspargsel pa passagerkapacitet. Dette vil isaer geelde pa de mest
belastede straekninger, hvor det heller ikke kan udelukkes, at muligheden for at
tage cyklen med pa toget ma begraenses i forhold til i dag.

Arbejdsgruppen anbefaler pa den baggrund tiltag, der styrker muligheden for
at foretage hele turen pa cykel, samt tiltag, der gar muligheden for at stille
cyklen ved stationen og skifte til kollektiv trafik mere attraktiv. Det drejer sig
om folgende:

- Etablering af et ssmmenhangende, strategisk net af supercykelstier
med gode forbindelser til trafikcentre.

- Ved stationer og trafikcentre skal der sikres gode cykelforhold — eks.
perronnr, sikker og tryg cykelparkering.

- Nyt by- og pendlersystem — systemet skal veere med til at handtere
frabringertrafikken og dermed ogsa aflaste cykelparkeringen ved
stationerne.

Supercykelstier

For dem, der cykler den fulde distance mellem hjem og arbejde mv. vil det vaere
oplagt at styrke konceptet omkring supercykelstier. Konceptet sigter netop mod
at fa folk til at cykle leengere afstande (5-15 km) end de godt 5 km, der for
mange i dag er graensen for cykelafstand.



Bag konceptet stéar pt. 22 hovedstadskommuner, der sammen udpeget et net og
samarbejder om anleg og vedligeholdelse. Der er planlagt et samlet net pa
knap 500 km. Supercykelstierne er i vidt omfang er teenkt sammen med de
kollektive trafikcentre og vil derfor ogsa adressere behovet for god
cykelinfrastruktur til stationerne (se kort i figur 9).

Anlegsomkostningerne for en basislgsning er estimeret til ca. 1 mia. kr. og for
en lgsning af hgjere standard — sdkaldt "Cykelsupersti Standard” — ca. 2 mia.
kr.

Den forste supercykelsti — Albertslundruten — er en teststraekning, som ma
betegnes som en basislasning. Ruten blev indviet foraret 2012 og gar igennem 5
kommuner fra sgerne i Kebenhavn til Albertslund. Cykeltallinger fra
evalueringen af Albertslundruten viser, at der i hverdagsdegn er sket en
stigning pa 9 pct. cyklister, i forhold til tidligere. En tredjedel af de nye brugere
af ruten benyttede tidligere andre transportformer, ligeligt fordelt mellem tog,
bil og bus. Den samfundsgkonomiske forrentning af Albertslundruten, er
beregnet til 10 pct.

Skemaet herunder sammenfatter Kebenhavns Kommune og Cykelsupersti-
sekretariatets tal og vurderinger for de to lasninger for supercykelstier (se ogsa

bilag 4 for en kort note om metode):

Tabel 11. Tal og vurderinger for supercykelstinet — basislgsning til ca. 1 mia. kr.

Stigning i cykeltrafik langs nettet 9 pct. 25 pct. (antagelse)s
Arlig reduktion i bilkersel 10,4 mio. person-km 30 mio. person-km
Arlig reduktion i kollektiv trafik 26,1 mio. person-km 75 mio. person-km
Arlig CO2-reduktion 856 ton 2.500 ton

Tidsbesarelse for en cykeltur pa 7,4

Ca. 2 min. Ca. 6 min.
km6

Kilde: Kgbenhavns Kommune / Cykelsupersti-sekretariatet, 2013.

Gode cykelforhold ved stationerne

Tanken om at forbedre kombinationsmulighederne for cyklen og den kollektive
trafik ligger i trdd med den generelle ambition om at styrke de trafikale centre.
Ogsa det planlagte net af supercykelstier er teenkt sammen med kollektive
trafikcentre.

5 Idet der ikke findes trafikale erfaringer med Cykelsupersti Standard-Igsningen, bygger tallene for
denne Igsning pa en antagelse om nye cyklister.

6 7,4 km er valgt som reference, da det er gennemsnitlig turleengde pa Albertslundruten. Det
bemaerkes videre, at tidsbesparelsen er en akvivalent og deekker over alle gevinster for cyklisterne.
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I denne sammenhang anbefales bedre cykelforhold ved stationerne — i
saerdeleshed cykelparkering — som en del af tiltaget om styrkede trafikcentre. Side 24/31

Serligt for cyklen set i ssmmenhaeng med stationer kan folgende naevnes som
vigtige forhold:

- Cykelparkeringens narhed i forhold til perronen — og om den ligger "pa
vejen”.

- Cykelparkeringen skal opfattes som sikker (for cyklen) og tryg (for
cyklisten) — og helst vaere overdaekket.

- God overskuelighed (eks. god trafikinformation og cykeloprydning).

(Kilde: Trafikstyrelsen, Bedre samspil mellem cyklen og den kollektive trafik — idékatalog,
20009.)

Nyt by- og pendlersystem

En pendler ma formodes at se pa attraktiviteten af den samlede rejse i forhold
til valg af transportmiddel. Det er derfor vaesentligt ogsa at se pa mulighederne
for at komme fra pendlerens endestation og frem til arbejdspladsen eller
uddannelsesinstitutionen.

De to nedenstaende figurer viser cyklens andel af henholdsvis
tilbringertransporten (hjem-ende) og frabringertransporten (aktivitet-ende).



Figur 13. Modal split for transport for forskellige transportformer.
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Kilde: DTU, 2013.

I begge ender af den kollektive rejse har gang en meget hgj andel af de korte
ture pd op til ca. 2 km, mens isar bussen tager over pa de laengere afstande. Det
ses imidlertid, at cyklen har en ganske paen andel af turene til stationen — over
40 pct. pa distancer pa 1,5-2,5 km — men en ret begranset andel af turene fra
stationerne. Dette hanger givetvis sammen med, at relativt fa har en ekstra
cykel stdende permanent ved endestationen.

Et tiltag, der kan gare den samlede cykel-kollektiv-rejse mere attraktiv, kan

veere et nyt by- og pendlercykelsystem, som det Kaebenhavns og Frederiksbergs
kommuner i samarbejde med DSB planlaegger at indfere i efterdret 2013.

Systemet vil i forste omgang vare i en begraenset model, men planen er, at
systemet kan udvides gradvist til flere kommuner — ogsé i andre landsdele end
Hovedstadsomréadet. Konceptet, som det ser ud pa nuvearende tidspunkt:



- Inkluderer 1265 cykler med en hgj komfort. Omkring 3000 cykler
behgves i Kgbenhavn og pa Frederiksberg for en reel transporteffekt. Side 26/31

- Cyklerne placeres ved S-tog, Metro, trafikale centre og centrale pladser
i byen.

- Virksomheder kan herudover kabe “egne” cykler og stativer, der som
minimum deles med offentligheden uden for egen brugstid.

- Prisen for en abonnent forventes at blive 50 kr./mdr. i abonnement og
4 kr. i timen (hgjere for “ad hoc-brugere”).

- Arlige driftsomkostninger per cykel udger ca. 6500 kr.
(Kilde: Kebenhavns Kommune.)

Systemet vil i denne kontekst kunne udgere et vigtigt led i en samlet
pendlerkaede og ma formodes at kunne aflaste busserne og cykelparkeringen
ved eksempelvis Hovedbanegérden og Nerreport St.

4.3 Trafikcentre

Det findes ikke analyser, der direkte kvantificerer trengselseffekten af
investeringer i bedre kollektive trafikcentre.

Men der kan vere betydelige passagereffekter — op til i sterrelsesordenen 10
pct. — ved at forbedre indretningen af trafikcentre, og dermed forbedre
rejseoplevelsen og/eller forkorte rejsetiden. Typisk for en forholdsvis
begreenset investering. En del af de nye passagerer vil vere tidligere bilister,
som ikke leengere er med til at skabe traengsel pa vejene.

Kollektive trafiktrafikcentre er steder, hvor flere linjer leber sammen eller
skeerer hinanden. Grundlaggende er der en raekke forhold, der skal vere i
orden:

- Direkte og sikre adgangsveje for gadende og cyklister. Cykelparkering og
evt. langtidsparkering for biler (Parkér & Rejs).

- Busser bar kunne kore til og fra terminaler uden besverlige og
tidskraevende hindringer.

- Skiftevejene bar generelt veere korte og direkte, overskuelige og trygge
samt beskytte mod vind og vejr.

- Det er vigtigt at terminalerne er tilgaengelige for alle.



- Selvom ventetiden som udgangspunkt skal reduceres mest muligt, vil
der forekomme ventetid ved skift af transportmiddel. Ventetiden bor
ikke forekomme yderligere negativ pa grund af darlige forhold.

- Information om kereplaner for bade tog og bus bor veare tilgaengelige
og synlige pa alle terminaler. Det samme geaelder information om
stoppesteder, perroner og destinationer.

- Trafiksikkerheden ved terminaler omfatter bade forholdene pa selve
terminalen og adgangsvejene.

- Det er vigtigt for den samlede oplevelse, at terminalen fremstér ren og
velholdt.

(Kilde: Tetraplan, For biltrafikken star stille. Hvad kan den kollektive transport bidrage
med? Udarbejdet for Region Hovedstaden, 2009.)

Gode trafikcentre handler bade om rejseoplevelsen og om rejsetiden.
Rejseoplevelsen bliver bedre nar rejsen henger godt sammen fra start til slut.
Rejsetiden forkortes nar gangafstandene mellem transportmidlerne forkortes.
Begge dele haver attraktiviteten af den kollektive trafik. Groft sagt handler det
om at bringe transportformerne (cykel/tog/bus/letbane) teet pa hinanden og
gore omgivelserne sa attraktive som muligt.

I de kebenhavnske forstaeder handler det gode trafikcenter helt overvejende om
sammenhzngen mellem cyklen og toget og sammenhangen mellem
letbanen/bussen og toget. Trafikcentre har stor betydning i
hovedstadsomradet, fordi der er mange passagerer, og fordi sterstedelen
foretager rejser med skift imellem hgjfrekvente transportmidler eller mellem
cykel og tog/metro/bus.

De seneste ar har den kollektive trafik i Hovedstadsomradet udviklet sig i
retning af et netveerk af hgjfrekvente tog, metro og busser — Byens Net. Den
udvikling kraever yderligere fokus pa gode trafikcentre.

Samlede effekter
Det er vanskeligt at kvantificere effekten af investeringer i trafikcentre. Men

effekten af en samlet terminalforbedring er formentlig i sterrelsesordenen 10 %
flere passagerer. Det viser et litteraturstudie foretaget af Tetraplan for
Kobenhavns Kommune i 2013.

Tabel 12. Passagereffekter af terminalforbedringer.

Gangafstande (pr minut sparet gangtid) 1,1pct.  3,1pct.
Overdakkede stoppesteder/adgangsveje 2,5 pct. 2,8 pet.
Bedre belysning 1,5pct. 1,6 pet.
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Overvagning/tryghed 5,0 pct. 6,3 pct.
TUS standard (trafikinformation) 1,5pct. 1,5 pet.
Cykelfacilitetery 1,0 pct. 0,5 pct.
Maksimal effekt8 9,7 pct. 13,1 pct.

Kilde: Tetraplan, Bilagsnotat: Styrkelse af knudepunkter i Kebenhavn — effekter af tiltag,
udarbejdet for Kebenhavns Kommune, februar 2013.

I tabel 12 fremgar passagereffekter af forskellige terminalforbedringer. De
fleste forbedringer handler om rejseoplevelsen, mens kortere gangafstande har
direkte indflydelse pa passagerernes samlede rejsetid.

Transportmidlerne kan flyttes taettere pa hinanden pd mange mader: I den dyre
ende kan hele stationer ombygges eller flyttes. I den billigere ende er
mulighederne fx at anlaegge trapper, s der skabes flest mulige forbindelser pa
stationer. Det er ogsa muligt at flytte cykelparkeringen tattere pa perronerne.
Det sidste er dog ofte en udfordring i hovedstadsomradet, hvor der er mange
onsker til brug af de stationsnare arealer.

Arbejdsgruppen anbefaler nye og styrkede trafikcentre i Ringbyen og
trafikcentrene skal sarligt styrkes med fokus pa:

- At passager-flow styrkes og der arbejdes pa at etablere nem og hurtig
adgang mellem transportformerne

- At busfremkommeligheden ved trafikcentrene ages, sédledes busserne
kan komme hurtigt ind og ud af trafikcentrene. P4 den made styrkes
busfremkommeligheden ogsa generelt, idet det er ved trafikcentrene, at
de storste traengselsproblemer opstar.

- Atder etableres god og sikker cykelparkering ved trafikcentrene,
séledes det er muligt for passagererne at skifte mellem cykel og

kollektive trafikformer.

Tabel 13. Potentielle forbedringer af trafikale trafikcentre.

Ny Ellebjerg Nyt stationsanlaeg

Glostrup Perroner flyttes/busfremkommelighed
Herlev Station flyttes
Lyngby Forbedrede omstigningsforhold/Busfremkommelighed

7 Antagelser dannet ud fra TU-data.
8 Da tiltagene formodes i en vis udstraekning at traekke pa de samme potentielle nye kunder og der
er derfor defineret en maksimal effekt af tiltagene pa passagertallet.

E
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Hellerup Busfremkommelighed
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Hgje Taastrup Busfremkommelighed
Ballerup Busfremkommelighed
Ishgj Busfremkommelighed

5. Sammenfatning og samlet effektvurdering

Arbejdsgruppens prioritering af tiltagene har taget udgangspunkt i at
imodekomme traengselsproblemerne for de tre typer rejsende identificeret i
afsnit 1. Der er pa den baggrund blevet sammensat tre pakker af tiltag: en
“buspakke”, en "metro/letbane-pakke” og en “cykelpakke”. Pakkerne fremgar af
skemaerne herunder:

Buspakken:

Busfremkommelighedstiltag: Bus ~ Arbejdsgruppen Afkast 5-10 %
Rapid Transit og +Way s anbefaling er i
forste omgang
analyser af BRT
og +Way 9
Nye S-buslinjer Der erikke pt.  ca. 18.000- Yderligere
tal for dette 31.000 antal undersggelse
ture pr dag. Ca.
2000-4000 ture
fra bilt©
Busfremkommelighedsnet Det foreslas, at  4-18 % flere Yderligere
afsette pulje pA passagerer undersogelse
200 mio. kr.

Bus Rapid Transit/+Way vil bade gavne radiale rejser samt de rejsende, der
skal pa tveers i Ringbyen, mens de nye S-buslinjer i saerdeleshed vil gavne de
rejsende der skal ind til Ringbyen eller igennem Ringbyen til
centralkommunerne og Indre by. Busfremkommelighedsnettet vil gavne alle tre
rejsetyper, idet det vil nedsaette rejsetiden i busserne og skabe bedre lgsninger
ved trafikcentrene, sédledes kombinationsrejser bliver mere attraktive.

9 Forelgbigt anleegsoverslag fra Movia: 0,23-2,3 mia. (Hundige st.- Lyngby st.) afhaengigt af
ambitions-niveau.

10 Opgjort pba. tal fra Movia og COWI.

11 Opgjort pba. Movias eksempler pa kgretidsbesparelse og potentiale for forbedret
busfremkommelighed i “Fremkommelighed der batter”.
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Tiltagene vil belgbe sig til 200 mio. kr. hertil skal leegges nye S-buslinjer og

analyse af BRT/+Way. Tiltagene forventes, at kunne generere 18-31.000 flere Side 30/31
passagerer, samt en 4-18 pct. stigning i passagertallet per station med
fremkommelighedstiltag. Hertil skal laegges effekterne af BRT/+Way-tiltag.

Metro/letbane-pakken:

Metroafgrening Flintholm — 7,4 mia. kr. (55 mio. 9 mio. ekstra  Afkast 0-5 %
Radovre kri arligt pastigere
) driftoverskud)? arligt's
Anbefales pa lang sigt
Sammenhangende letbanenet Afkast 0-5 %
. Der skal analyseres eller <0 %
Anbefales pa mellem-langt til . o
: ) yderligere pa et
angt sigt sammenhangende
letbanenet.
Nye og styrkede trafikale Det anbefales at Potentielt ca. 10 Afkast 0-5 %
trafikcentre afsette en % nye eller > 10 %

“Trafikcenterpulje” passagerer4
pé 1 mia. kr.

Med nye og styrkede trafikale trafikcentre vil alle tre typer rejsende blive
tilgodeset, idet trafikcentrene vil skabe en bedre sammenhang i den kollektive
trafik for den enkelte rejsende samt bedre muligheder for at kombinere
forskellige typer kollektiv trafik rejser. Det vil bade forbedre skiftemuligheder
for rejsende, der skal ind til eller rundt i Ringbyen samt for rejsende der skal
fra Ringbyen ind til centralkommunerne.

En metroafgrening til Redovre vil specielt forbedre mulighederne for rejsende,
der skal ind og ud af Ringbyen mens et sammenhangende letbanenet vil
forbedre mulighederne for at rejse pa tvaers i Ringbyen og ind og ud af
Ringbyen ved at age robustheden i rejserne og ved at sikre flere direkte
forbindelser. Udformningen af et samlet letbanenet ma analyseres narmere
for at finde den udformning som giver flest passagerer.

Tiltagene vil samlet set koste ca. 8,4 mia. kr. plus omkostninger for et
letbanenet. Tiltagene vil medfere i omegnen af 9 mio. ekstra pastigere arligt,
samt i starrelsesordenen 10 pct. nye rejsende per trafikcenter, der styrkes.
Dertil skal laegges ekstra passagerer som folge af et ssmmenhaengende
letbanenet.

12 Kilde: Metroselskabet.
13 Kilde: Metroselskabet.
14 Kilde: Trafikstyrelsen.



Cykelpakken:

Supercykelstier Basislgsning: 1 Basislosning: ca. 6,1  Afkast > 10 %
mia. kr. mio. ekstra cykelture
Ideel lgsning: 2 arligt®
mia. kr.15

Nyt by- og pendlersystem Kommunalt Afkast 5-10 %
tilskud pr. cykel:
6.500 kr. (1200
cykler i
eksisterende
system, 3000+
cykler i Kbh. og
Frb. for reel

transporteffekt)!”
Forlangelse af den statslige 1mia. kr. Afkast 5-10 %
cykelpulje18 (svareende til

eksisterende

pulje, men fuldt
skalérbart)

Cykelpakken vil give bedre mobilitet for alle tre typer rejsende: Bade rejsende,
der skal rundt i Ringbyen og rejsende der skal igennem Ringbyen ind til
centralkommunerne vil fa forbedret mulighederne for at cykle hele vejen til
deres destination pa supercykelstierne.

Cykelpakken vurderes at koste i storrelsesordenen 2 mia. kr. samt et arligt
belab i storrelsesordenen 12 mio. kr. til drift af by- og pendlercykelsystem.
Tiltagene forventes, at kunne give ca. 9 pct. aget cykeltrafik, svarende til ca. 6
mio. ekstra cykelture arligt. Hertil kommer en cykeleffekt forbundet med en
forlaengelse af den statslige cykelpulje. Potentialet for by- og pendlercykler er
teet forbundet med systemets dimensionering og konkrete placering, og det
forventes, at ca. 10 pct. af turene overflyttes fra bil.

15 Kilde: Kgbenhavns kommune.
16 Kilde: Kgbenhavns Kommune.
17 Kilde: Kgbenhavns Kommune.
18 Det bemaerkes, at den statslige cykelpulje er landsdaekkende.

»
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NOTAT

Trangselskommissionen

Dato
J.nr. 2013 — 850

Traengselskommissionen

Frederiksholms Kanal 27F
1220 Kgbenhavn K

Bilag 1

www.trengselskommissionen.dk

Tiltag, der falder under de anbefalede tiltag:

Etablering af strategisk cykelnet Sammenheangende net af supercykelstier

Bedre cykelinfrastruktur pé straeekninger med Sammenhangende net af supercykelstier
mange cyklister

Bedre cykelinfrastruktur til stationer Sammenhangende net af supercykelstier

Cykler i kombination med kollektiv trafik Supercykelstier, by- og pendlercykelsystem

og knudepunkter
Opgradering af A- og S-busnet Nye S-buslinjer og busfremkommelighed
Forbedret S- og R-busnet Nye S‘buslinjer 0og busfremkommelighed
Koncepter for knudepunkter og park and Knudepunkter

ride-anlaeg

Ikke-prioriterede projekter:

Mere attraktive stationer og busstoppesteder

Pendlerbusser til storre arbejdspladser

Taxaer i busspor

Bedre og sikre cykelforhold ved skoler
Fremme af cyklisme gennem kampagner mv.

Cykelvenlige arbejdspladser gennem
badefaciliteter og cykelsmed

Park and bike-terminaler

Park and ride og Kys og Kor



Bilag 2 — eksempler pa knudepunktsforbedringer

Kollektive knudepunkter kan forbedres pa mange méader, og de tre eksempler
nedenfor viser tre forskellige forbedringsprojekter.

Valby Station for og efter

Valby Station er et knudepunkt i Hovedstadsomradet, der betjenes af S-tog,
RE-tog, IC-tog, A-bus og et par andre buslinjer. Stationen blev forbedret i
1998-1999, hvor man bl.a. forkortede afstanden mellem S-tog og bus ved at
gore det muligt at standse busser pa broen over banen og samtidig etablere
trapper fra S-togsperronerne til broen.

Figur 1. Valby Station for og efter ombygning.

@ Gangafstand mellem busser og tog
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Valby sidste etape

@ Gangafstand mellem busser og tog ‘\11\' e g o JEOT

Kilde: Bus-tog terminaler. Evaluering af tre terminalprojekter, 1999, side 19.

Projektet har medfert en forkortelse af gangtiden mellem S-tog og bus pa ca. 2
minutter. Anvendes nggletal fra tabel 11 forrige afsnit, giver det en
passagereffekt pa 2-6 % for en forholdsvis lille investering pa 10 mio. kr.

Der er ikke gennemfort analyser af passagereffekterne af projektet pa Valby
Station, og der kan heller ikke ses en udvikling i passagertallet pa stationen.
Men det sagtens vaere at passagertallet var faldet, hvis projektet ikke var blevet
gennemfort. Projektet har nemlig medfert en markant stigning i
kundetilfredsheden. Og tilfredse passagerer kan bedre fastholdes i den
kollektive trafik. Sa pa den made har der formentlig veeret en passagereffekt af
projektet.

Eksemplet pa Valby Station viser konsekvenserne af at rykke tog og bus teettere
pa hinanden. Principielt gaelder samme forhold, nar cykel og tog flyttes taettere
pa hinanden.

Flytning af Herlev Station

Den planlagte letbane i Ring 3 far en station i krydset mellem Ring 3 og Herlev
Hovedgade (se kortet).

Herfra er der imidlertid ca. 300 meter til Herlev S-station, svarende til ca. 4
minutters gang. Det er en meget lang afstand de mange passagerer, der har
behov for at skifte mellem S-tog og letbane, for fx at komme til Herlev Hospital,
der far letbanestop to stationer leengere nordpa ad Ring 3.

En flytning af Herlev S-station hen til ringvejen, vil give bedre omstignings-
forhold med kortere afstand mellem letbane og S-tog, og samtidig flytte S-
stationen teettere pa Herlev bymidte.
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Figur 2. Herlev S-station og den kommende letbane i Ring 3 vist med orange streg.

Afstanden fra station til Ring 3 er ca. 300 meter. B
S R T e ez

| e
r ] .|~ ~ 1
| IvEHe'rIevrﬁovedgade .-—‘E i i L]

b=l S ’ = =

Kilde: Udredning om Letbane pé Ring 3, Ringby/Letbanesamarbejdet, marts 2013.

Anvendes nggletal fra tabel 1 i forrige afsnit, giver en kortere gangafstand pé ca.
4 minutter en passagereffekt pa 4-12 % for en investering pa ca. 120 mio. kr.
(inkl. 50 % tilleeg jf. ny anlaegsbudgettering).

I udredningen om letbanen i Ring 3 vurderes det, at letbanestationen pa Herlev
Hovedgade vil fa omkring dobbelt sa mange passagerer hvis Herlev S-station
flyttes til Ringvejen. Tallet skal ikke sammenlignes med de 4-12 % ovenfor, men
understreger vigtigheden af gode skiftemuligheder.

Nyt knudepunkt Ny Ellebjerg

Ny Ellebjerg Station har potentiale til at blive et af Hovedstadsomrédets
vigtigste knudepunkter.

Udfordringen bliver at binde alle togsystemerne sammen med korte
gangafstande, og samtidig skabe fornemmelsen af en sammenhangende,
overskuelig station, hvor skiftet ikke foles unedigt besvaerligt.

Kortet viser et eksempel pa hvordan stationen kan udformes. Projektet koster
samlet omkring 500 mio. kr. (uden tag, men inkl, 50 % tillaeg jf. ny
anlegsbudgettering). Investeringerne i bedre sammenhange betyder meget for
skiftetiden mellem togsystemerne, og har dermed betydelige passagereffekter.

Figur 3. Ny Ellebjerg Station med gode forbindelser mellem alle togsystemer, herunder
elevatorer fra alle perroner til Kagebugtbanen.
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Kilde: Igangvaerende arbejde om “Sammenhangende kollektiv trafik i Hovedstadsomradet”,
Claus Bjarrum arkitekter for Trafikstyrelsen.



Bilag 3

Overordnet prissken for supercykelstier fra Kebenhavns Kommune:

Albertslundruten
Allergdruten
Amagerbrogaderuten
Damhusruten
Drager Vestruten
Farumruten
Fasanvejruten
Frederikssundsruten
Havneruten
Helsinggrruten
Indre Ringrute
Ishgjruten
Isterodruten
Kegbenahavnerruten
Nordre Sjalseruten
Park Alléruten

Ring 3-ruten

Ring 4-ruten
Roskildevejruten
Sengelgseruten
Sgruten
Vandledningsstien
Vestamagerruten
Vestbaneruten
Vestvold @struten
Vestvoldruten
Vearloseruten
@restadsruten
@resundsruten

I alt — beregnet

17,5
28,2
4,5
12,3
11,2
27,6
12,4
37,3
4,0
41,4
13,3
15,1
21,0
11,5
16,4
12,6
21,0
15,8
26,8
5,0
7,0
2,9
7,8
15,8
11,1
14,0
7,4
7,8
46,1
474,8

18,0
48,0
8,0
19,2
13,6
30,0
45,1
34,0
19,5
129,0
50,0
12,0
95,0
32,0
57,0
8,0
10,0
9,0
17,0
5,0
27,0
4,0
13,4
41,0
13,0
18,0
10,0
5,0
173,0
963,8

ikke prissat
152,3
20,8
26,8
34,8
73,6
53,9
243,1
24,3
243,0
50,0
38,2
253,0
32,0
57,0
38,0
37,0
17,3
61,1
23,0
30,0
53
26,8
58,0
45,6
100,0
ikke prissat
27,7
263,0
2.035,6
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Bilag 4 — cykeltal fra Kebenhavns Kommune
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Kobenhavns Kommunes vurdering af det samfundsokonomiske

potentiale for supercykelstierne:

Figur 1.
Sammenligning af den samfundsekonomiske forrentning for infrastrukturprojekter

Cykelsuperstierne

Ring 3

Metro Cityring

Femern Baelt

Jernbane, Kgbenhavn - Ringsted
Motorvej herning - Holstebro
Bryggebroen

Gyldenlgvesgade 33%

Note: Bryegebroen er cykel- og gangbroen over Kebenhavns Havn. Gyldenlevesgade er et trafiksikkerhedsprojekt,
hvor krydset ved Gyldenlevesgade og Nerre Segade blev ombygget.

Kort om metode vedrorende supercykelstier:

Kebenhavns Kommune har tidligere faet udarbejdet en vurdering af potentialet
for pendlere, der vil foretage en leengere pendlertur pa cykel i
hovedstadsomradet.

Her indgar en generel vurdering af, hvad man kan forestille sig cykeltrafikkens
andel i forhold til andre transportmidler kan blive pa ture af forskellig laengde
til og fra Kebenhavn. Tallene er baseret p4, at der opnas samme markedsandel
for cyklen pa ture ud og ind af kommunegransen som for ture af tilsvarende
leengde i Kabenhavns Kommune.

Det storste potentiale med en cykelandel pa 38 pct. blev vurderet for ture pa 4-
7 km. For ture op til 10 km var vurderingen 25 pct. og for ture op til 12 km var
tallet 13 pct. Tallet falder frem til 20 km's afstand, som var den leengste afstand
i vurderingen.

I Cykelsupersti-projektet er det antaget, at ovennaevnte vurdering af potentialer
kan benyttes som et bud pa en teoretisk fremtidig cykelandel blandt pendlere
langs ruterne. Potentialet er derefter sammenholdt med data om pendleres
nuvaerende cykelandele mellem OTM-trafikmodellens zoner inden for oplandet
langs ruterne. Forskellen mellem de nuveaerende cykelandele i OTM-modellen
og det ovenfor beskrevne potentiale udger dermed et groft bud pa en potentiel
overflytning.
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Transportministeriet - Traeengselskommissionen
Trafikmodelberegninger for letbaner

1 Indledning

Dette notat indeholder resultaterne af de gennemfgarte trafikmodelberegninger af en 3
scenarier for udbygning af letbaner i hovedstadsomradet.

Trafikmodelberegningerne er gennemfgrt med OTM version 5.4. Modellen daekker Ho-
vedstadsomradet, defineret som centralkommunerne (Kgbenhavns Kommune og Frede-
riksberg Kommune) og de tidligere Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde amter.

Beregningerne er gennemfgrt for 2025 pa udgangspunkt i de beregningsforudsaetninger,
der primo 2013, blev opstillet til brug for prognoseberegninger for en mulig metrolinje til
Ny Ellebjerg. | alle scenarierne forudsaettes det, at der i 2025 er etableret en metrolinje til
Ny Ellebjerg via Sydhavnen som en afgrening pa Cityringen. De generelle beregningsfor-
udseaetninger for 2025 fremgar af notatet "Metroselskabet — Sydhavnsmetro, Beregnings-
forudsaetninger 2025 og 2040" (dok. nr. 4101661-001).

Scenariet Letbanenet omfatter et sammenheaengende letbanenet bestdende af fglge linjer:

e Linje L1 Lundtofte — Ishgj St. (Ring 3), 5 minutters drift i dagtimerne

e Linje L2/L3 Negrrebro St. — Husum Torv - Herlev Hospital / Gladsaxe Trafik-
plads, 8 minutters drift pa hver gren

e Linje L4/L5 Herlev Hospital / Gladsaxe Trafikplads - Husum Torv - Branshgj
Torv - Vanlgse - Rgdovre C — Avedgre, 10 minutters drift pa hver gren

e Linje L6 Ny Ellebjerg - Glostrup St., 5 minutters drift

| scenariet forudseettes ingen aendringer i vejnettet eller seerlig byudvikling som felge af
letbanelinjernes etablering. Der er i scenariet forudsat en tilpasning af busbetjeningen
langs for forudsatte letbanelinjer i form af frekvensreduktioner og linjeafkortninger for
linjerne 200S, 132, 133 og 1A.

De to @vrige scenarier omfatter en letbanelinje pa Frederikssundsve;j:

Scenarie FRS NB:

Letbanelinje Ngrrebro St. - Husum Torv - Herlev Hospital / Gladsaxe Trafikplads, 8
minutters drift pa hver gren.

Dato: 2.05.2013

Notatnr.: 1100932001

Rev: 1

Udarbejdet af: HP

Kontrolleret / godkendt:

Filnavn: S:\1100932.TK letbane\1100932001_1_notat.docx

Tetraplan A/S TIf. 33737100
Kronprinsessegade 46 E Fax 33737101
1306 Kgbenhavn K www.tetraplan.dk
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Scenarie FRS KBH H:

Letbanelinje Kebenhavn H - Ngrreport St. - Ngrrebro St. - Husum Torv - Herlev Hospital
| Gladsaxe Trafikplads, 8 minutters drift pa hver gren.

| scenariet, hvor letbanen kgrer til Hovedbanegarden er forudsat en afkortning af linje 5A
fra Narrebro Station til Hovedbanegarden.

| de felgende afsnit preesenteres beregningsresultaterne for de tre scenarier. | enkelte af
resultattabellerne er resultaterne sammenholdt med en tidligere gennemfert modelbereg-
ning for 2025 med samme generelle forudseetninger, men uden anden letbanebetjening
end letbanen pa Ring 3 (benaevnt Basis).

2 Beregningsresultater

2.1 Overordnede nggletal

Tabel 1 viser antal personture per hverdagsdegn i Hovedstadsomradet opdelt efter ho-
vedtransportmidlerne.

Tabel 1 Antal beregnede personture 2025 i Hovedstadsomradet per hverdags-

dagn
Basis FRS NB FRS KBH H Letbanenet
Personture
Bil 3.919.300 3.916.200 3.915.400 3.915.000
Cykel 1.233.700 1.234.500 1.234.000 1.233.800
Gang 1.096.700 1.097.100 1.096.700 1.096.700
Kollektiv trafik 1.126.500 1.128.400 1.130.200 1.130.900
| alt personture 7.376.200 7.376.200 7.376.300 7.376.300
AEndring ift. Basis
Bil -3.100 -3.900 -4.300
Cykel 800 300 100
Gang 400 - -
Kollektiv trafik 1.900 3.700 4.400

| alt personture - 100 100




Tabellerne 2 og 3 viser henholdsvis antallet af pastigere og passagerkm i den kollektive
trafik per hverdagsdegn i de enkelte scenarier opdelt efter anvendt kollektivt transport-
middel. | pastigningstallene er indregnet omstigninger inden for og mellem de enkelte

kollektive linjer.

Tabel 2 Antal tusind pastigere per hverdagsdegn 2025 i Hovedstadsomradet for-
delt pa kollektive transportmidler

Kollektivt transportmiddel Basis Letbanenet FRS NB FRS KBH H
Bus i alt 494 446 458 439
S-tog 376 375 376 374
Re-tog og fjerntog 256 257 256 256
Lokalbaner 22 22 22 22
Metro 556 562 563 555
Letbane 45 99 80 102
| alt 1.749 1.762 1.755 1.749
AEndring ift. Basis 2025

Bus i alt -48 -36 -55
S-tog -1 0 -2
Re-tog og fjerntog 1 0 0
Lokalbaner 0 0 0
Metro 6 7 0
Letbane 54 35 57
| alt 13 5 0

Tabel 3 Antal tusind passagerkm per hverdagsdegn 2025 i Hovedstadsomradet
fordelt pa kollektive transportmidler

Kollektivt transportmiddel Basis Letbanenet FRS NB FRS KBH H
Bus i alt 2.364 2157 2.219 2.160
S-tog 4.328 4.344 4.342 4.330
Re-tog og fjerntog 9.037 9.054 9.039 9.045
Lokalbaner 370 370 370 369
Metro 2.219 2.247 2.251 2.207
Letbane 251 471 381 482
| alt 18.568 18.643 18.602 18.594
AEndring ift. Basis 2025

Bus i alt -207 -145 -204
S-tog 16 14 2
Re-tog og fjerntog 17 2 8
Lokalbaner 0 0 0
Metro 28 32 -12
Letbane 219 130 230
| alt 73 33 24




2.2 Letbaner

Tabel 4 viser antallet af letbanepastigere pa de enkelte letbanelinjer i scenariet Letbane-
net, medens Tabel 5 viser antallet af pastigere pa letbanen langs Frederikssundsvej i de
2 scenarier for denne linje.

Tabel 4 Antal pastigere per hverdagsdegn 2025 pa letbanerne
Station/strakning Basis Letbanenet  AEndring
Dynamovej 660 4.330 3.670
Herlev Hospital 1.770 3.400 1.630
Glostrup Station 6.520 9.180 2. 660
@vrige Ring 3 36.190 36.570 380
L2/L3 Narrebro St. - Gladsaxe Trafikpl. 32.410 32.410
L4/L5 v/Brgnshgj Vandtarn - Avedgre St. 5.070 5.070
L6 v/Park Alle st - Ny Ellebjerg 8.400 8.400

| alt 45.140 99.360 54.220




Tabel 5 Antal pastigere per hverdagsdegn 2025 pa letbanen langs Frederiks-

sundsvej
Station FRS NB FRS KBH H
Hovedbanegarden 0 790
Radhuspladsen 0 2030
Larslejstraede 0 660
Ngrreport 0 9380
Ravnsborggade 0 4170
Kapelvej 0 2590
Ngrrebros Runddel 0 1780
Stefansgade 0 620
Ngrrebro St. 10550 7200
Glasvej 1570 2420
Hulgards Plads 1450 2280
Bellahgj 1350 1460
Hyrdevangen 1770 1970
Bragnshgj Torv 1840 2270
Astrupvej 2550 2930
Kobbelveenget 1920 2190
Husum Torv 1740 2010
Bystaevnet 850 970
Tingbjerg Kirke 2690 2840
Langhusvej 1510 1630
TV-Byen 980 1040
Sydmarken 100 110
Gladsaxe Trafikplads 480 540
Dynamovej 3440 3480
Herlev Hospital 2970 3080
| alt 37760 60440

| alt Glasvej — Gladsaxe Trafikpl./Herlev Hosp. 27210 31220
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1 Baggrund og formal

Movia har udarbejdet en visionsplan for fremtidens buskoncepter (Fremtidens
Buskoncepter, 2012). Visionsplanen bygger pa investeringer malrettet pendlernet-
tet, som daekker de tre overordnede betjeningskoncepter A-, S- og R-nettet samt en
raeekke andre udpegede hovedlinjer.

Blandt tiltagene i Fremtidens buskoncepter er +WAY investeringsmassigt langt
det tungeste tiltag. Pa den baggrund detaljeres +WAY narmere i dette notat, som
udger et idéoplaeg til, hvilke +WAY projekter der kunne vare relevante pa relativt
kort sigt frem mod 2018.

I notatet ridses konceptet op og forslag til +WAY linjer gennemgas og vurderes pa
effekt og ekonomi.

2 +WAY konceptet

+WAY er det nye hejklassede buskoncept i Movias omrade. +WAY sammentan-
ker kollektiv trafik og by pé en ny og innovative made, som fletter byplan, byliv og
kollektiv trafik sammen gennem optimal udnyttelse og udvikling af byrummet.
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+WAY linjer

Definitioner i udrul-
ningsplanen

Dermed kombineres hurtig transport og stor komfort med en styrkelse af bymiljoet
langs tracéen, hvormed +WAY bliver et aktiv for bade passagererne og den om-
kringliggende by.

Passagererne med en +WAY-linje skal opleve nem, praktisk, behagelig og effektiv
transport hele vejen fra deres udgangspunkt til de ankommer til deres rejsemal.
+WAY er dermed kendetegnet ved optimale pa- og afstigningsforhold, hej frem-
kommelighed, frekvens og komfort.

I dette notat leegges der op til at arbejde videre med +WAY pé folgende fire linjer,
se i gvrigt Figur 3.1:

> 5A mellem Lufthavnen og Husum Torv og forlanget til Ballerup St.
> 6A mellem Norreport og Buddinge st.

> 1508 mellem Kokkedal st. og Nerreport

> 400S mellem Lyngby st. og Hundige st. (inkl. linje 400)

De fire linjer er overordnet gennemgéet, og det er vurderet hvilke tiltag, der reali-
stisk set kunne saettes i spil. Dette er gjort med udgangspunkt i en grov klassifice-
ring af elementer og straekninger for at kunne give et skon af effekter og anlaegs-
gkonomi. Resultatet er sammenfattet i kapitel 3 og i Figur 3.1.

Formalet med +sporet er at sikre bussen en traengselsfri tracé pa den samlede linje-
foring. For selve +WAY -strackningen (+Sporet) er der defineret 3 typer af tiltag:

> BRT-straeekning, hvor busserne kerer i eget (midterlagt) tracé. BRT-strackning
anlagges typisk pa strakninger, hvor busserne er pavirket af treengsel, og hvor
vejanlaegget onskes tilpasset, s& bustrafikken kan fa en markant forbedret
fremkommelighed samtidig med, at biltrafikken opretholdes i et uendret om-
fang. Man bygger med andre ord bustrafikken ud af treengselsproblemerne.

> Trangselsfrit tracé, hvor busserne sa vidt muligt kerer i egen busbane eller pa
anden made ugeneret af biltrafik. Traengselsfrit tracé anleegges typisk pa
streekninger, hvor busserne er pavirket af treengsel, og hvor biltrafikken enskes
reguleret og reduceret, s& bustrafikken kan fa en markant bedre fremkomme-
lighed samtidig med at indgrebene i vejanlaegget begranses til moderate tiltag
som delvise eller retningsbestemte busbaner, fremrykkede stoppesteder, stop-
pestedsoptimering og prioritering. Man regulerer og omdisponerer med andre
ord bustrafikken ud af treengselsproblemerne.

> Straekning, hvor det ikke er relevant/muligt at lave omfattende tiltag grundet
fysiske rammer, begraenset traengsel e.l.

Alle streekninger pa de fire linjer er klassificeret som en af disse tre typer, og an-
leegsoverslag og effektvurderinger er baseret pa det.

Hertil kommer, at det er forudsat, at +WAY linjerne far fuld prioritet i alle lysregu-
leringer.
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Stoppestederne pa de fire linjer er gennemgéet for at vurdere, hvilke stoppesteder,
der rummer muligheder/behov for opgradering til byrumsskabende +@er, og hvilke
der kun skal have af- og pastigning som fokus.

> +@erne er defineret som stoppesteder, der integreres med neromradet med
stationslignende vente- og parkeringsfaciliteter for cykler, countdown-
moduler, evt. K&K- og P&R-faciliteter, interaktive skaerme (med zonekort,
kereplaner, Rejseplan-funktioner, kort over neromréade)

> +Stop er de resterende stop, som forsynes med en standard +WAY funktiona-
litet (fuldt afskeermede ventefaciliteter, countdown-moduler, interaktive
skaerme med zonekort, kereplaner, rejseplanfunktioner og kort over naeromra-
det).

3 Lasningsbeskrivelse og linjefgring

Linje 5A er Danmarks mest benyttede buslinje og har arligt ca. 20 mio. passagerer.
Linjen betjener de tetbefolkede handelsstreg omkring Nerrebrogade og Amager-
brogade og forbinder disse med city. Derudover har linjen god forbindelse til anden
kollektiv trafik i form af andre busser, metro, S-tog, regionaltog og lufthavnen.
Foruden linje 5A kerer linje 350S ad samme tracé pa Nerrebrogade, Frederiks-
sundsvej og Amagerbrogade. Pa sigt kunne de to linjer smeltes sammen til én og
det er derfor valgt at medtage linjeferingen for linje 350S mellem Husum Torv og
Ballerup st. i forbindelse med opgraderingen til +WAY.

Linjen har gennem flere omgange veret genstand for fremkommelighedsforbedrin-
ger, og i forbindelse med Nerrebrogade-projektet er Nerrebrogade lukket for gen-
nemkerende biltrafik, hvilket bl.a. kommer busser og cyklister til gode. Tilsvarende
er der lavet busbaner og prioritet i lyssignaler pd4 Amagerbrogade og dobbeltrettede
busbaner pd Amager Boulevard. For Amagerbrogade og Frederikssundsvej plan-
leegges der p.t. veesentlige andringer, men det forudsattes her, at bussen prioriteres
svarende til treengselsfrit tracé. Yderligere er det mellem Nerreport og Jarmers
Plads besluttet at etablere busbaner i regi af projekt Ny Norreport.

Derudover foreslas der etableret treengselsfrie tracéer pa hovedparten af linjen, her-
under pa forleengelsen fra Husum Torv til Ballerup St. Enkelte korte streekninger er
undtaget enten grundet begranset treengsel eller begraensede fysiske muligheder for
endringer.

Det er foresléet, at der oprettes 43 +Qer (enkeltstop) mellem Ballerup st. og Luft-
havnen, hvilket er illustreret pa Figur 3.1.

Linje 6A mellem Neorreport og Buddinge st. betjener bl.a. Nerre Campus
(Rigshospitalet), Tagensvej og Seborg Hovedgade og forbinder disse med city.
Derudover kerer linjen videre fra Nerreport via Hovedbanegarden til Redovre ad
Vesterbrogade/Roskildevej. Linjen har god forbindelse til anden kollektiv trafik i
form af andre busser, metro, S-tog og regionaltog. Der er i dag ca. 11 mio. pastige-
re arligt pa linje 6A, hvoraf skensmaessigt 5,9 mio. stiger pa pd +WAY-
streekningen mellem Neorreport og Buddinge st.
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Linje 150S

Linje 4008

Den inderste del af linje 6A (fra Norreport) benytter samme straekning som er en
del af Norre Campus-projektet. Dermed er det ikke nedvendigt at investere yderli-
gere pa denne straekning.

Det vurderes at vaere muligt og nedvendigt at etablere en BRT-streekning pa Ta-
gensvej og Frederiksborgvej mellem Fredrik Bajers Plads og Seborg Hovedgade.
Mellem Norreport og Emdrup Torv kerer der i dag 16 afg./t i myldretiden, mens
der pa "yderstreekningerne" kun kerer 8 afg./t. Dermed kerer der pa streekningen
ca. en A-bus hvert fjerde minut i hver retning, foruden evrige buslinjer. P4 straek-
ningen mellem Frederiksborgvej og Buddinge st. foreslas der grundet begranset
plads alene en samordning af signalerne. Der ber endvidere foretages en stoppe-
stedssanering, for at gge hastigheden for linjen.

Der er foreslaet 19 +@er (enkeltstop) mellem Fredrik Bajers Plads og Buddinge st.,
hvilket er illustreret pa Figur 3.1.

Linje 1508 kerer mellem Kokkedal og Nerreport og betjener de nordlige byer langs
Helsingermotorvejen med bl.a. DTU, Nerre Campus (Rigshospitalet) og city. Lin-
jen har god forbindelse til metro, S-tog og regionaltog og benyttes af knap 5 mio.
passagerer arligt. Derudover betjenes en stor del af streekningen af linje 173E med
0,5 mio. passagerer arligt, som dog springer en del af stoppestederne over.

Den inderste del af linje 150S (mellem Hans Knudsens Plads og Nerreport) er en
del af Norre Campus-projektet. Dermed er det ikke nedvendigt at investere yderli-
gere pa denne straekning. Der foregér p.t. et arbejde med at udvide Helsingarmo-
torvejen mellem Gl. Holte og Hersholm S., sdledes at fremkommeligheden her for-
bedres.

Viatrafik har analyseret mulighederne for +WAY pa 150S og 173E i efterdret 2012
og lesningsforslagene er hentet fra dette notat.

Det er vurderet at vaere nodvendigt at etablere et treengselsfrit tracé mellem Hans
Knudsens Plads og Kildegards Plads. Her karer busserne pa lokalvejen langs mo-
torvejen. I Horsholm er det forudsat, at den gennemkerende biltrafik ledes uden om
Hersholm bymidte og kerer ad Hersholm Allé, hvorved det er muligt at opné et
treengselsfrit tracé for busserne forbi Hersholm Midtpunkt. I Fredensborg er det
foreslaet at etablere busbaner mellem Horsholm bygranse pa Ussered Kongevej og
Egedalsvej/Kokkedal Industripark. Derudover er det vurderet, at der skal etableres
krydsombygninger og laves signaltekniske eendringer. Endvidere skal der etableres
+Stop og fire +Qer.

Viatrafik har skennet anlaegsekonomien til storrelsesordenen 65-90 mio. kr.

COWI har vurderet, at antallet af +@er udvides fra fire til 17 enkeltstop, hvilket er
illustreret pé Figur 3.1. Udvidelsen skyldes primeart en lidt bredere definition af
hvad en +O kan vare.

Linje 400S kerer mellem Lyngby st. og Hundige st. og betjener byfingrene langs
Ring 4. Her betjenes bl.a. Ishej, Haje Taastrup, Ballerup og Bagsverd med gode
skiftemuligheder til S-tog, regionaltog og evrige busser. Linjen benyttes af ca. 3

mio. passagerer arligt (inkl. linje 400).
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Det vurderes at veere muligt og nedvendigt at etablere en BRT-streekning pé Ring 4
mellem Ballerup Byvej og Hilleradmotorvejen og mellem Bagsvard st. og Lyngby
st., hvor strekningen mellem Engelsborgsvej og Lyngby st. er feellesstreekning med
letbanen i Ring 3, hvorfor det her vil veere nedvendigt, at busserne kan kere 1 let-
banens tracé.

Det vil tilsvarende vaere nedvendigt at etablere traengselsfrit tracé pa strackningerne
mellem Hundige Stationsvej og Ishaj Sevej, Stenbjerggards Allé og Industribuen,
Vejleavej og Hoje Taastrup Boulevard og pd Halland Boulevard (mellem Gadeha-
vegardsvej og Gregersensvej). Derudover skal der etableres treengselsfrit tracé pa
Sydbuen (Motorring 4 - Hold-An Vej), Hold An Vej (Sydbuen - Magleparken) og
Hold An Vej (Ballerup Boulevard - Ballerup Byvej).

Der er foreslaet oprettet 25 +Qer (enkeltstop) mellem Hundige og Lyngby st., hvil-
ket er illustreret pa Figur 3.1.
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Figur 3.1 Oversigt over BRT-streekninger, streekninger med treengselsfrit tracé og +Oer.
4 Konsekvensvurdering
Koretidseftekt De skennede keoretidseffekter er sammenfattet i Tabel 4.1 og er vurderet efter

samme metode som i visionsplanen for Fremtidens Buskoncepter. Dette daekker, at
busserne pa alle delstrackninger, hvor der investeres i fremkommelighed, forudsaet-
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Passagereffekt

Driftsekonomi

tes at nd Movias malsatning for gennemsnitshastighed. Denne ligger pa for A-
busserne pa 23 km/t, mens den pa 4008 ligger pa 40 km/t.

Dette er en ganske grov metode. Neermere analyse af keretiden pa linje 6A med
mere detaljerede metoder peger dog pé, at det som gennemsnitsbetragtning giver et
nogenlunde retvisende billede.

Koretidseffekten for linje 150S er hentet fra notatet +WAY pd linje 1508 og 173E,
udarbejdet af Viatrafik.

Tabel 4.1 Koretidseffekt ved etablering af +WAY.
Kgretid (min) Linje 5A* Linje 6A** Linje 150S Linje 400S
Kgretid i dag 70,1 32,5 52,7 76,7
Med +WAY 52,1 27,2 46,1 69,0
Kgretidseffekt -18,0 -5,3 -6,7 -7,7
Koretidseffekt (%) -26 % -16 % -13 % -10 %

* Straekningen Husum Torv - Ballerup st. er ikke inkluderet, da 5A ikke kgrer der i dag.

** Kgretiden er kun for straekningen mellem Ngrreport st. og Buddinge st.

Passagereffekten ved den forbedrede keretid er beregnet ud fra en elasticitet pa -0,6
svarende til, at der tiltraekkes 6 % passagerer ved 10 % kortere rejsetid. Dette folger
metoden fra visionsnotatet.

Passagereffekten for linje 150S er dog hentet fra notatet + WAY pd linje 150S og
173E, da dette notat er lavet pa et hgjere detaljeringsniveau, og derfor forudsattes
at vaere mere retvisende.

Passagereffekterne er ssmmenfattet i Tabel 4.2, som viser en samlet passagertil-
treekning pa de fire linjer pa 4,5 mio. passagerer arligt. Heraf ligger 2/3 pa linje SA.

Tabel 4.2 Passagereffekt ved etablering af +WAY.
Passagereffekt | ;e 5% Linje 6A** | Linje 150S | Linje 400S
(mio. pr. ar)
Passagerer i dag 20,1 5,9 4,6 3,1
Med +WAY 23,2 6,5 5,2 3,3
Passagereffekt 3,1 0,6 0,6 0,2
Passagereffekt (%) 15 % 10 % 13 Qp*** 6 %

*Straekningen Husum Torv - Ballerup st. er ikke inkluderet, da 5A ikke kgrer der i dag.

** Beregningen er gjort ud fra en skgnsmaessig vurdering af andelen af 6As passagerer pa
straekningen mellem Ngrreport st. og Buddinge st.

*** Baseret pd notatet +WAY p§ linje 150S og 173E.

Estimater for driftsekonomien er baseret pa en forudsatning om, at hver ny
pastiger tilforer en ekstraindtegt svarende til gns. indtegten for de nuvarende pé-

stigere.

Driftsudgiften pavirkes pa to mader:
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> Keretiden reduceres, hvilket betyder faerre kereplantimer og dermed lavere
udgifter. Der benyttes her en gns. udgift pr. kereplantime pa 710 kr.

> Materiellet forbedres iht. malene for +WAY. +Bussen skal have fokus pa
komfort og indretning og samtidig benytte gront drivmiddel. Det er pa den
baggrund forudsat, at driftsudgiften for +WAY -busserne pa grund af endret
indretning og teknologi isoleret set oges med 10 %.

Baseret pé disse forudsatninger er driftsekonomien pa linjerne sammenfattet i ne-
denstdende Tabel 4.3.

Tabel 4.3 Driftsokonomi ved etablering af +WAY.

'(’::if;fi':’::’_’gir) Linje 5A* | Linje6A | Linje 150S | Linje 400S

Driftstilskud i dag 6,8 14,8 7,9 17,7
Sparet kgretid -36,3 -6,8 -5,0 -4,8
Tillaeg for +Bus (+10 %) +10,5 +3,8 +5,1 +4,7
@get passagerindtaegt +20,1 +3,5 +6,4 +2,0
Driftsbesparelse i alt 45,9 6,5 6,2 2,1
Nyt driftstilskud -39,1 8,3 1,7 15,7

* Straekningen Husum Torv - Ballerup st. er ikke inkluderet, da 5A ikke kgrer der i dag.

Det ses, at linje SA med @ndringerne far et driftsoverskud. Der er dog ikke kalkule-
ret med flere busser for at varetage det ogede kapacitetsbehov. Dette ma vurderes
narmere, nar materiel og neermere detaljer er kendt.

5A kerer i dag ikke mellem Husum Torv og Ballerup, hvorfor det er svaert at
vurdere konsekvenser pa keretid, driftsekonomi og passagertal for denne straek-
ning. Baseret pa vurderinger af 350S, der betjener straekningen i dag med kan der
dog skensmassigt spares mellem 100 og 150 sekunder pr. afgang, svarende til:

> 1,4 - 2,1 mio. kr. i lavere driftsudgifter
> 80-120.000 nye pastigere
> 0,6 -0,9 mio. kr. i agede indtzegter'

Udgangspunktet fra visionsplanen for Fremtidens buskoncepter var, at +tWAY-
streekningerne i1 gns. ville koste 30 mio. kr. pr. km. Dette er i denne fase nuanceret,
sa der skelnes mellem BRT-straekninger, streekninger med traengselsfrit tracé og
streekninger uden vasentlige investeringer. Derudover er +@er og +Stop prissat
sammen med en enhedspris for signalprioritering i kryds:

> BRT-straekning: 55 mio. kr. pr km”

" Overslag baseret pa +WAY mellem Norrebro og Ballerup, COWI, 2012 og nye vurderin-
ger af mulig keretidseffekt.
? Priser er baseret pa Norre Campus projektet. Bedre bus til Norre Campus, Viatrafik, 2012
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> Straekning med treengselsfrit tracé: 8 mio. kr. pr. km?
> +@er: 1 mio. kr. pr. stop og tilsvarende 1 mio. kr. til byrumsindpasning’
> +Stop: 0,35 mio. kr. pr. stop’
> Signalprioritering: 0,1 mio. kr. pr. signalreguleret kryds
Anlaegsgkonomien for +WAY linjerne er pa den baggrund skennet til:
Tabel 4.4 Oversigt over anleegsudgifter til etablering af +WAY-streekninger.
Linje Straekning Samlet BRT Traengselsfrit | Prioriterede +@er +Stop | Pris pr. linje
straekning | (km) tracé kryds (antal) (antal) | (mio. kr.)
(km) (km) (antal)
Hans Knudsens Plads -
150S 26 6,3 24 17 39 100
Kokkedal St.
400S Lyngby St. - Hundige St. 41 20,2 53 25 33 228
Ballerup St. - Kgben-
5A aterup eben 29,6 24,6 94 41 68 312
havns Lufthavn
6A Ngrreport - Buddinge St. 7,4 4,4 21 19 24 291
Enheder I alt 104 4,4 51,1 192 102 164 -
Pris i alt - 242 409 19 204 57 931

3 Priser er baseret pa +WAY pd 1508 og 173E, Viatrafik, 2012 og Stoppesteder, Movia,

2012.
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