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Resume

Linje 200S er udpeget som en af fire korridorer, hvor
Movia ser et potentiale for BRT i fremtiden. Korridoren
spiller i dag en vigtig rolle i den kollektive trafik, ved at
binde Hovedstadsomradets byfingre sammen pa tveers.
Linjen giver saledes gode skiftemuligheder til S-tog og be-
tjener en reekke teette bolig- og erhvervsomrader samt sto-
re uddannelsessteder. En BRT pa linje 200S kan dermed
veere med til at komplettere det samlede net af hgjklasset
kollektiv trafik i Hovedstadsomradet som et supplement til
metro, S-bane og letbane.

Denne rapport belyser, hvordan en BRT pa linje 200S
mellem Gladsaxe Trafikplads og Avedgre Holme kan
indpasses, og hvilke effekter det vil have for den kollek-
tiv trafik, passagerne samt drifts- og anlaegsgkonomien.
Samtidig er det arbejdet med at kortlaegge og synligggre
de konsekvenser og gevinster BRT kan medfare for den
omkringliggende by.

Som grundlag for fastlaeggelsen af tracéet for BRTen er
foretaget en analyse af dagens kollektive trafik og den un-
derliggende transportefterspgrgsel for at afklare den mest
optimale linjefaring og stationsmeanster. Analysen har fart
til justeringer af dagens tracé, hvilket fremgar af nedensta-
ende Kort.

Blandt de veesentligste betjeningsmaessige effekter kan
neevnes, at kgretiden mellem Gladsaxe Trafikplads og
Avedgre Holme er reduceret med over 20 % svarende til
12 min. som konsekvens af linjeaendringer og fuld frem-
kommelighed i tracé og kryds. | den foreslaede Igsning

er der gjort to starre eendringer af linjeferingen. BRTen er
séledes forudsat at kgre ad Avedere Havnevej frem for
Hvidovrevej til Friheden station. Det giver en kort kgretid
og bedre fysiske muligheder for at etablere BRT uden

at skade bymiljget, men betyde samtidig at nogle af de
eksisterende rejsende ma ga laengere eller benytte andre
linjer. Samtidig betjenes den gstlige del af Avedgre Holme
i stedet for den vestlige som i dag — dette for at deekke
starst muligt kundegrundlag.

Langs den valgte linjefgring er skitseret et egentlig fuld-
skala BRT-tracé, som giver busserne mulighed for at kare
i eget tracé pa langt det meste af den 18,9 km lange rute.
BRTen ligger primaert midt i vejen med en enkelt undtagel-
se pa Frederikssundsvej, hvor den eksisterende struktur
med sidelagte busbaner benyttes.

Tracéet vurderes som bygbart og kan pa store dele af
straekningen etableres ved at benytte rabatarealer eller
grenne arealer langs vejene. Projektet indeholder dog
ogsa flere omfattende og vanskelige steder undervejs.
Her kan naevnes behovet for sterre udvidelser af flere bro-
er undervejs. Samtidig vil tracéen flere steder kraeve ind-
dragelse af vejsideparkering (200-250 pladser) og i et vist
omfang privat areal — dog uden huse ma eksproprieres.

BRTen vil give markante gavnlige effekter for keretid og
regularitet pa linjen til gavn for de rejsende i omradet.

En opstillet karetidsmodel viser saledes, at BRTen kan
reducere kgretiden med ca. 12 min. pa straekningen sva-
rende til 22 %. Samtidig viser fremkommelighedsdata at
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regulariteten ogsa er en udfordring i dag — noget som vil
blive Igst af BRTen og estimeres at kunne fijerne den store
karetidsvariation og myldretidsforsinkelse busserne ople-
ver i dag — i gennemsnit 3-4 min. pr. afgang.

Samtidig med keretids- og regularitetsforbedringer vurde-
res BRTen at give et gget opland og et klart kvalitetslgft af
karekomfort, stationer og materiel. Det vurderes samlet at
understgtte en markant passagerfremgang pa straeknin-
gen. En grov elasticitetsbaseret effektberegning peger i
den forbindelse pa et potentiale pa mellem 25 % og 35 %
flere pastigere i korridoren svarende til mellem 2.200 og
3.100 nye pastigere.

Mens kgretidsbesparelsen vil fare til lavere driftsom-
kostninger, vil indfarelsen af elektriske, hgjkvalitets
BRT-busser omvendt forgge udgifterne pr. driftstime.

Et omkostningsestimat peger her pa, at disse to poster
stort set vil neutralisere hinanden isoleret set p4 BRT-
straekningen. (samlet reduceres udgiften med ca. 0,7 mio.
kr. arligt).

Det bemeerkes i den forbindelse, at der i effektberegnin-
gerne er taget udgangspunkt i dagens driftsopleeg med
10-minuttersdrift i dagtimer. Dette er gjort for at se BRTens
effekt isoleret. | praksis vil det med s& omfattende et an-
laeg veere @nskeligt med en hgjere frekvens hvilket bade
vil fgre til flere passagasgerer og hgjere driftsudgifter.

Passagerforggelsen genereret af BRTen estimeres at give
en vaesentlig foragelse i indteegterne pa mellem 4,7 og
6,6 mio. kr. arligt og den samlede driftsgkonomi forbedres
séledes markant.

BRTen leegger beslag pa areal i byen, men kan samtidig
veere en vigtig laftestang for at Igfte bymiljget og aen-
dre prioriteringen af byens areal fra bil til baeredygtige

transportformer. Saledes kan et samlet BRT-projekt bidra-
ge med et grgnt element i byen og samtidig understatte

overflytning af bilister til den kollektiv trafik.

Anlaegsomkostningerne for BRT er estimeret ud fra

brug af erfaringspriser fra lignende projekter, bl.a.

Aalborg BRT, priser pa signalanleeg og vejprojekter i
Hovedstadsomradet. Samlet er anleegget estimeret til at
koste 1,05 mia. kr. at opfare inkl. 50 % korrektionsreserve,

svarende til 64 mio. kr. pr. km.

Nagletal

Leengde: BRT-anlaeg / linjefering, km 16,6 /18,9
Antal stationer 21
Estimeret gennemsnitlig keretid, minutter 42
Frekvens afg./t i myldretid/dagtimer 6/6
Kgreplantimer/ar 38.400
Trafikale effekter, kollektiv trafik

Kgretidsbesparelse i gennemsnit, minutter 12 (22 %)
Reduceret forsinkelse i myldretid, minutter 3-4

Pastigere/hverdag 11.100-12.000
Heraf vaekst i antal pastigere/hverdag 2.200-3.100
Gkonomi

Anlaegsudgift, mio. kr. 1.050
Anleegsudgift, mio. kr./km 64
Effekt pa driftsuglgif‘t ' 07
(reduceret kgretid og bedre materiel) ’

Effekt pa driftsindtaegt +47 - 46,6

(mget pastigertal)
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1 BRT pa linje 200S
— hvad og hvorfor?

Hovedstadsomradet er i veekst med stigende transportbe-
hov til falge. Hajklasset kollektiv trafik er et af veerktgjerne
til at understgtte vaeksten og samtidig forebygge de nega-
tive konsekvenser af gget transport.

Hgjklasset kollektiv trafik kan veere et attraktivt valg for
rejsende, der ellers havde taget bilen og vil derfor hjaelpe
til at begreense traengsel og reducere trafikkens miljg- og
klimabelastning. Styrkelse af denne tveerlinje vil ogsa
understatte en bedre oplevet sammenhaeng over kommu-
negraenser og dermed bidrage til en bedre sammenhaen-
gende region. Samtidig kan en forbedret kollektiv trafik
bidrage til at understgtte byudvikling og forbedre bymiljget
ved at fungere som lgftestang for bl.a. pladsomdannelse
omkring stationerne.

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

Linje 200S er udpeget som én blandt de fire. Movia har
tidligere screenet mulighederne for BRT i korridoren og
har ogsa arbejdet med infrastrukturtiltag for at styrke
fremkommeligheden i korridoren. Screeningen viste mu-
ligheder for at etablere en midterlagt BRT og gav en grov
vurdering af omkostningsniveauet og mulige tveerprofiler i
de forskellige omrader.

Pa den baggrund har Movia sammen med Region
Hovedstaden og kommunerne Gladsaxe, Kgbenhavn,
Radovre, Brandby og Hvidovre igangsat en forundersg-
gelse af mulighederne for en sadan BRT for at skabe et

klarere billede af de skonomiske, servicemaessige, fysiske

og bymaessige konsekvenser af en BRT i korridoren.

Denne rapport udger afrapporteringen af dette arbejde og
svarer pa, hvordan et BRT-system pa linje 200S mellem
Avedgre Holme og Gladsaxe Trafikplads kan indpasses.
Rapporten skal ses som et fgrste skridt i retning mod
BRT i korridoren og er dermed ogsa afgreenset i omfang.
Der gares i rapporten en reekke valg og forudseetninger
som er ngdvendige som grundlag for vurderingerne. Hvis
parterne beslutter at ga videre med BRT i korridoren skal
disse valg udredes naermere, herunder ogsa i dialog med
en bredere kreds af interessenter, sa grundlaget for valg
er bedst muligt.

4 Halsingar
Hillerad |

@ Store skiftesteder
--- Letbhane

—— Jembane og S-tog
= BRT-net

Fraderikssund
N

400s

Hojs Taastrup
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Movias forslag til fremtidigt hgjklasset net i Hovedstadsomradet,
herunder forslag til 4 nye BRT-linjer.

Figur 2
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Hvad er BRT pa linje 200S?

BRT star for Bus Rapid Transit og er en hgjklasset bus-
lasning, hvor bussen kgrer i eget tracé, prioriteres i de
lysregulerede kryds og tilbyder udbyggede og komforta-
ble stationer. En BRT yder hurtig, behagelig, palidelig og
omkostningseffektiv transport. BRTen drives med miljg-
venlige busser med CO2-neutral drift og kan — gennem
serviceforbedringer — hjeelpe til at overflytte bilister — sa
udslip af CO20g anden luftforurening reduceres. Samtidig
kan BRT veere relativt hurtigt at anlaegge, og er dermed
en Igsning, der kan implementeres inden 2030 som del af
at understgtte den nationale klimamaélsaetning.

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

BRT pa linje 200S er i denne udredning skitseret som et
absolut hgjkvalitetsprodukt, der i drift vil veere fuldt sam-
menligneligt med en letbane malt pa kvalitet, rejsetid og
rettidighed. Det er i denne udredning prioriteret at udvikle
et optimalt system for den kollektive trafik, hvilket i nogle
omrader sker pa bekostning af biltrafikkens plads og pri-
oritet. Dette skal dog ses i lyset af, at BRTen som steerk
kollektiv transportakse ogsa ventes at tiltraekke bilister og
dermed aflaste vejnettet med en samlet bedre Igsning til
falge.

BRTens rolle i transportsystemet

Linje 200S udgear en tvaerkorridor som binder
Hovedstadsomradets byfingre sammen i omradet mellem
Ring 2 og Ring 3 i Kagbenhavn. BRT-straekningen, der
belyses her, streekker sig fra Avedgre Holme til Gladsaxe
Trafikplads gennem fem kommuner og betjener under-
vejs en raekke teette bolig- og erhvervsomrader. Linje
200S fortseetter i dag videre fra Gladsaxe trafikplads il
Buddinge Station, men forventes afkortet/aendret, nar let-
banen abner i 2025.

Linje 200S er vital for at binde de radiale S-togs- og bus-
linjer sammen. Sammen med gvrige tvaerforbindelser,
som letbanen i Ring 3 og ringbanen i Ring 2 er linje 200S

med til at skabe sammenhaeng i det overordnede trans-
portnet i Hovedstadsomradet. Linjen understgtter dermed
et samlet sammenhangende transportnet, som giver bred
adgang til byomradet for bade lokale og regionale rejsen-
de. Ved abning af letbanen i Ring 3 vil der opsta endnu et
vigtigt skiftepunkt mellem letbane og 200S, som da vil fa
endestation ved Gladsaxe Trafikplads.

Linje 200S sinkes i dag af relativt teet trafik pa en stor del
af straekningen, hvilket er med til at undergrave funktionen
som hurtig genvej pa tveers af de radiale transportakser.
En opgradering af linje 200S til BRT vil derfor give et
vigtigt left for passagererne og for de omkringliggende
byomrader. Dermed kan 2008S Igfte en endnu stgrre rolle

i transporten af rejsende mellem de forskellige funktioner

i korridoren samt mellem S-tog/letbane stationerne og de
store bolig- og erhvervsomrader i korridoren.

Samtidig vil en BRT i korridoren veere med til at stotte

op om de mange byudviklings- og revitaliseringsplaner,
der er for omrader langs korridoren. BRTen vil som steerk
transportare og sammenhangsskabende byelement veere
med til at @ge attraktiviteten af omraderne og dermed
fremme udviklingen. Samtidig vil fortaetning af rejsemal
naer BRT-stationerne styrke kundegrundlaget og dermed
understgtte passagervaekst, gget frekvens og effektiv
ressourceudnyttelse.

| denne rapport udredes en mulig tracé fra Gladsaxe
Trafikplads til dagens Avedgre Holme, men BRTen

skal ogsa ses i lyset af, at den pa sigt kan forlaenges til
"Holmene” — det visionaere langsigtede udviklingsprojekt,
hvor en reekke nye ger syd for Avedgre Holme skal dan-
ne rammen for Nordeuropas starste og mest innovative
erhvervsomrade. Her kan en god integration af en steerk
BRT spille en vigtig rolle for omradets samlede brand som
gront og baeredygtigt.

Med en samlet hgjklasset betjening med hgj frekvens, fuld
fremkommelighed, hgj rejsehastighed og nyt hgjkvalitets
materiel vil BRT i korridoren dermed opfylde vigtige trans-
portbehov pa bade kort og langt sigt og ggre det enkelt at
skifte og kere péa tvaers mellem byens fingre.
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2 Korridoranalyse
af dagens situation

Korridoren kort fortalt

Linje 200S udgear en tvaerkorridor som binder
Hovedstadsomradets byfingre sammen i omradet mellem
Ring 2 og Ring 3 i Kgbenhavn og finansieres af Region
Hovedstaden.

Pa hovedstraekningen mellem Friheden Station og
Buddinge Station kgrer linjen ca. 6 afgange/time i dagti-
merne mens aften og weekend kgres med 2-3 afgange/
time afhaengig af tidsrum.

Linjen passerer fra syd mod nord gennem Hvidovre,
Bragndby, Redovre, Kgbenhavns og Gladsaxe kommuner
og forbinder undervejs fire S-togslinjer, den kommende
letbane i Ring 3 samt en reekke vigtige buslinjer. BRT-
streekningen er i denne analyse afgreenset til straekningen
mellem Avedgre Holme og Gladsaxe Trafikplads. Dermed
undgas parallelkgrsel med den kommende letbane i Ring
3, pa 2008’ nuvaerende nordlige del mellem Gladsaxe
Trafikplads og Buddinge Station.

Fra Gladsaxe Trafikplads kegrer linjen mod syd ad
Gladsaxe Mgllevej og Markhgjvej frem til Husum.
Undervejs betjenes blandt andet udviklingsomradet
Gladsaxe Ringby, Mgrkhgj Bygade med forbindelse til det
teette boligomrade Hgje Gladsaxe samt TV-byen.

Husum Torv er et vigtigt skiftepunkt bl.a. til linje 5C og
3508 ligesom Husum Station giver skiftemulighed til
S-tog. Herfra fortseetter linjen via Islevhusvej og Tarnvej
til Rgdovre, hvor Rgdovre Centrum og Redovre Station er
vigtige stop.

Leengere mod syd bliver Tarnvej til Avedgre Havnevej,

og linje 200S drejer fra for at betjene Hvidovre Hospital
og Hvidovrevej frem mod Friheden Station, som ogsa er
et vigtigt knudepunkt. Herfra fortsaettes linjen pa ca. hver
anden afgang til Avedgre Holme, hvor linjen betjener den
vestlige del af erhvervsomradet. Linje 139 kerer parallelt
fra Friheden Station mod syd og betjener den gstlige den
af Avedgre Holme. 200S’ sydlige del mellem Friheden
Station og Avedgre Holme betjenes kun af ca. hver anden
afgang i dagtimerne uden for myldretiden, mens linjen slet
ikke kgrer pa denne streekning aften og weekend (betje-
ningen varetages af linje 137).

Samlet set spiller linje 200S dermed en vigtig rolle for
betjeningen af de lokale teette bolig-, erhvervsomrader.
Samtidig anvendes linjen som en vigtig tvaerkorridor til
f.eks. Hvidovre Hospital, Radovre Centrum og Avedgre
Holme af pendlere i oplandet til Kebenhavn i kombination
med S-tog fra stationerne Friheden, R@dovre og Husum.
Sammen med gvrige tvaerforbindelser, som letbanen i
Ring 3 og ringbanen i Ring 2 bidrager linje 200S dermed
til at skabe sammenhaeng i det overordnede transportnet i
Hovedstadsomréadet.

| vurderingen af linjefgring for BRT pa linje 200S er flere
alternativer til dagens tracé vurderet. Linje 200S kgrer i
dag ad Kettegard Allé og Hvidovrevej. Da det fysisk er
problematisk at etablere BRT her, er alternativer vurde-
ret, herunder linjefgring direkte ad Avedgre Havneve;j.
Tilsvarende er alternativer til betjeningen af Rgdovre
Station og Avedgre Holme undersggt.
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Der er flere teette bolig-oplande undervejs pa linjen.
Blandt andet kan naevnes stoppestederne Juni Allé,
Stavnsbjerg Allé og Ngrre Gymnasium med i alt ca.
10.000 nuveerende indbyggere i oplandet og Husum
Torv-Husum Station-Slotsherrensvej med 13.000
indbyggere i oplandet.

Saledes dzekker de fem stop fra Teebyve;j til Redovre
Station i alt ca. 17.000 indbyggere. | den centrale del

af Hvidovre betjenes ogsa flere stop med hgj befolk-
ningstaethed — starst er Brostykkevej og Friheden

der tilsammen deekker 9.000 indbyggere indenfor B
800 m gang. Syd for Gammel Kgge Landevej daek-

ker linjen til gengaeld stort set ingen indbyggere, da

det her langt overvejende er erhverv.

Ogsa straekningen gennem Radovre er ganske teet. l
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Figur4 Indbyggere pr. ha. i omradet omkring linje 200S med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang). (Data: Danmarks statistik, 2018).
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Figur 5 Ansatte og studiepladser pr. ha. langs linje 200S med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang). (Data: Danmarks statistik, 2018).
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Byudvikling i korridoren

For et langsigtet infrastrukturprojekt som et BRT-anlzeg er
det vigtigt at inddrage potentialet for byudvikling, sa linje-
fgringen og stationer placeres strategisk i forhold til kom-
mende nybyggeri. Det er ogsa vigtigt, at byudviklingen
indgar i beregningen af det fremtidige passagerpotentiale.

Derfor er der, i samarbejde med de pageeldende kommu-
ner, gennemfgrt en kortleegning af planlagte byudviklings-
projekter i en afstand pa max. 1,2 km fra BRT-korridoren.
Denne kortlaegning er ogsa blevet brugt til at illustrere
potentialet ved BRT pa 200S.

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

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

GLADSAXE RINGBY
Endnu ikke fastiagt for
hele omradet

Nedenfor er de enkelte byudviklingsprojekter kort be-
skrevet i omfang og indhold samt betydningen i forhold til
mulig BRT-station. De tilhgrende kort viser udviklingsom-
raderne set i forhold til det foresldede BRT-tracé. Tracéet
med valg og fravalg gennemgas nsermere i kapitel 0.

Beskrivelsen af de mulige BRT-stop er lavet pa bag-
grund af en kategorisering inden for fglgende to typer af
knudepunkter:

e Byknudepunkt: Dette er et knudepunkt, der betjener
det lokale byomrade, hvor der er en koncentration af
funktioner og mennesker fx pga. bydelscentre, uddan-
nelsesinstitutioner, eller omfattende byudvikling. Et
byknudepunkt vil som regel kreeve en mindre BRT-
platform end et netveerksknudepunkt.

o Netvaerksknudepunkt: Dette er et knudepunkt, hvor
der sker mange skift mellem buslinjer i byen og evt.
ogsa mellem bus og tog. Knudepunktet skal understatte
disse skift — ogsa i fremtiden. Et netveerksknudepunkt
vil som regel kraeve ventefaciliteter p4 BRT-stationen
og en stgrre platform, der kan facilitere skiftet til andre
transportmidler.

Bystaevneparken

Boliger 51.800-60.200 etm
Skole og inst. 9.800 etm
Idreet 2,000 etm
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Gladsaxe Kommune

Gladsaxe Ringby

Gladsaxe Ringby daekker over et omrade pa 116 ha, og
er ogsa kendt som Gladsaxe Erhvervskvarter. Der er ud-
arbejdet en helhedsplan, som beskriver visionen om at
udvikle omradet til at blive en attraktiv, beeredygtig bydel,
der naturligt kan indpasses i en moderne erhvervsby.
Gladsaxe Ringby vil seerligt markere sig som et grant,
sundt og levende erhvervskvarter med en samlet identitet.

Tobaksgrunden huser den tidligere tobaksfabrik House
Of Prince og indgér i helhedsplanen for Gladsaxe Ringby.
Omradet har flere bevaringsvaerdige bygninger og lokal-
planen giver mulighed for at opfare raekkehuse og lejlig-
heder samt erhvery, i alt 26.000 etm.

Det 47 ha. store omrade ved Mgrkhgj Bygade Nord indgar
ogsa i helhedsplanen for Gladsaxe Ringby. Omradet har
tidligere veeret adresse for Fgdevarestyrelsen og DTU,

og er i dag overgaet til Freja Ejendomme til udvikling

af nye boliger. Den nordlige del af omradet indeholder
Megrkhgjgard, som er Gladsaxes eneste fredede bygning,

B b \ﬁ“‘\
N
.\.s\s
.

: 1.
Slotshsrrensyej

-
Vi

Irmabyen
Boliger 24,400 etm s Ed
Detail 2400 et |SEESH

o .RADOVRE CENTRUM

Valhsjskole

Husum st.

og sammen med sit tilhgrende skov- og haveanlaeg,
er garden en vigtig brik i Mgrkhgjs historie og identitet.
Lokalplan for omradet er i hgring.

BRT-stationens placering pé Gladsaxe Trafikplads vil fun-
gere som et markant netveerksknudepunkt, og stationen
skal handtere effektive skift til Letbanen. Samtidig vil stati-
onen fungere som stor pendlerstation til hele Ringbyen.

TV-byen / Gyngemosepark

DR’s gamle hovedseede TV-byen, nu kendt som
Gyngemose Park, er i dag et boligkvarter med varierende
lejlighedstypologier i 5-6 etagers hgjde. Omradet er stort
set faerdigudbygget med boliger og indeholder desuden to
mindre detailhandler, sportshal, institution samt privatho-
spitalet Hamlet.

Placering af en BRT-station ved TV-byen vil fungere som
byknudepunkt, der kobler sig effektivt op til hele boligom-
radet og betjener de mange beboere i Gyngemose Park
og de omkringliggende villakvarterer.

=uisley ol ~ dslev St -

Bykernen og Tarnvej 97
Boliger

159.800 etm
17.300 etm

" Milestedet og Redovr Port |

Brandbysstec, St

S e RBOOVRE ST.
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Kebenhavns kommune

Bysteevneparken

Bysteevneparken i Husum bestar primeert af aeldreboliger
og skal fremover indeholde flere funktioner og nye bolig-
typologier, hvilket er beskrevet i en helhedsplan for omra-
det. Visionen er, at Bystaevnet skal udvikles som en vigtig
kobling mellem Husum Torv og Tingbjerg, og vil dermed
give en bedre og mere tryg stiforbindelse fra Husum og
Tingbjerg til den fremtidige mulige BRT-station for 200S
ved Husum Torv.

BRT-stationens placering pa Husum Torv og ved
Novembervej vil begge fungere som et netveerksknude-
punkt, der har god og tryg kobling til Bysteevneparken og
de gronne omgivelser ved Vestvoldens stisystemer.

Gadelandet I og Il

Gadelandet ligger som et aflangt byggefelt langs
Frederikssundsvej og graenser op til Husum Torv. Omradet
bestar primaert af almene boliger og aeldre fabriksbygning-
er. Planerne for omradet involverer nedrivning af fabriks-
bygningerne, for i stedet at opfere butikscenter og nye
boliger i tilknytning til eksisterende detailhandel.

En BRT-station pa Husum Torv vil fungere som byknude-
punkt med optimal kobling til Gadelandet og flere centrale
buslinjer.

Rodovre Kommune

Bykernen

Bykernen i Redovre deekker over et stort omrade omkring
Rgdovre Centrum, og indeholder detailhandel, boligbe-
byggelse, uddannelsesinstitutioner, kulturhus, bibliotek,
radhus, offentlig service og mindre veerksteds- og industri-
bygninger. Rgdovre Centrum tiltreekker mange handlende
og beboere til omradet, og den fremtidige udvikling af
omradet, med fokus pa mere byliv og flere oplevelser, vil
styrke omradet som et centralt bycenter.

Det er en del af den langsigtede vision for Bykernen ved
Redovre Centrum og ved Redovre Station, at omradet

i fremtiden ogsa betjenes af en metroforbindelse som
yderligere vil understgtte behovet for en godt tveergdende
busforbindelse.

En BRT-station pa Tarnvej ved Rgdovre Centrum vil fun-
gere som et byknudepunkt med god kobling til hele omra-
det. BRT-stationen vil blive en markant byport til omradet
med mange daglige pé- og afstigere til centeret, og vil
samtidig medvirke til at nedbryde Tarnvej som en barrie-
re for krydsende fodgaengertrafik. Med den forestaende
byudvikling, en hgjere taethed og flere bymeessige funkti-
oner, vil BRT og metro sammen kunne skabe et sammen-
heengende hajklasset kollektiv transportnet for de mange
nye beboere ved Bykernen og Radovre Station i Radovre.

Milestedet og Radovre Port

Milestedet og Redovre Port kobler sig til Rgdovre Station
pa hver sin side af Tarnvej. For Rgdovre Port omradet er
der, foruden lejligheder og erhverv, udteenkt et offentligt
str@g, der forbinder Rgdovre Station med Tarnvej, sam-
tidig med, at der over Tarnvej etableres en gr@n brofor-
bindelse for cyklister og gadende. Pa den anden side af
Tarnvej vil denne forbindelse give adgang til Milestedet,
hvor der planlaegges udvidelse af det eksisterende
boligkvarter.

BRT-stationens placering pa forpladsen ved Radovre
Station vil fungere som netveerksknudepunkt, og stationen
skal handtere effektive skift til S-toget. BRT-stationen vil
samtidig understagtte byudviklingen omkring stationen og
medvirke til at tiltraeekke nye beboere til omradet.

Hvidovre Kommune

Hvidovre Hospital

Hvidovre Hospital er et af landets starste hospitaler med

godt 4000 ansatte. Hospitalet undergar pt. en stgrre udvi-
delse med bl.a. en ny feelles akutmodtagelse for det 144

ha store hospital. Den primaere ankomst sker via krydset
Avedgre Havnevej/Kettegard Allé, der ogsa fremover bli-

ver et vaesentligt trafikknudepunkt for omradet.

Linjen vil have en vigtig funktion i at betjene pendlere og
besggende til Hvidovre Hospital. Der méa séledes arbejdes
med at sikre gode adgangsveje til Hospitalets indgange.
Samitidig kan skiftemuligheden til lokale linjer spille en
vigtig rolle.

Hvidovre Bymidte

Hvidovre Bymidte rummer i dag en raekke offentlige
funktioner, sasom radhus, bibliotek, sundhedshus og
Risbjerggards kultur- og foreningstilbud, der understatter
en klassisk bymidte. Udviklingen med at omdanne bymid-
ten til et dynamisk center med bymeessige kvaliteter er
allerede igangsat. Bymidten skal fremover fungere som mg-
dested for det store opland af villakvarterer som Hvidovre
primeert bestar af, samt understette det lokale handelsliv.

Frihedens Butikscenter

Frihedens Butikscenter ligger lidt tilbagetrukket fra
Gammel Kgge Landevej og kobler sig til knudepunktet
ved Friheden Station med en gangafstand pa ca. 300
meter. Omradet har i dag karakter af klassisk forstad-
sindkgbscenter, og der er planer om at forskenne og
opgradere centeret til et mere tidssvarende udtryk gen-
nem en byfortaetning med boliger, der vil give omradet
flere byfunktioner. Omradets nezerhed til flere centrale
funktioner som skoler og idraetsfaciliteter, samt placering
teet ved storre indfaldsveje, gor det til et attraktivt felt for
byudvikling.
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En BRT-station ved Friheden Station vil fungere som net-

veerksknudepunkt og understgtte den fremtidige udvikling
af Frihedens Butikscenter.

Avedgre Holme
Ved Avedgre Holme er der fremlagt planer for anlaeggelse
af ni kunstige ger, der tilsammen vil omfatte et areal pa

3.100 ha, med plads til ca. 380 virksomheder og op til
12.000 arbejdspladser.

BRT-linjen vil pa kort sigt give en vigtig forbindelse til de
mange eksisterende arbejdspladser i omradet. Pé lang
sigt vil en BRT understgtte den store udvikling af Avedgre
Holme, som vil skabe et markant @get behov for ny hgj-
klasset kollektiv trafikbetjening af omradet.

2 4 Hvidovre Hospital
S8 Udbygning

Brendby Kommune

Der foreligger pt. ikke konkrete planer for byudviklings-
projekter i Brandby Kommune, der kobler sig til 200S’
korridor, men en BRT-linje kan veere med til at understgtte
udviklingen i denne del af kommunen. Der er i den gvrige
del af kommunen blandt andet planer om en PlusWay pa
5008’ linjefaring. Med signalprioritering og egen busbane
pa dele af streekningen vil det betyde at passagerer vil
komme hurtigere frem til Glostrup Station og Avedgre
Holme, hvor linjen mader linje 200S. Derudover er der

af store udviklingsprojekter i kommunen bl.a. udvikling

i Kirkebjerg ved Glostrup Station og Sportsbyen ved
Brgndby Stadion.

Hvidowre Bymidte
Baolig
Erhvel

\ Hvidovre Bymidte

unaitopi

Hviddvre -

P

IHEDEN-ST. | .

Frihedens Butikscenter
Bolig 9.100 etm
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Den kollektive trafik i dag

— styrker og udfordringer

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

Kvaliteten af den kollektive trafik

Linje 200S udgear generelt et godt kollektivtilbud pa tveers
af Hovedstads-omradets byfingre og giver pa Friheden-,
Rgdovre- og Husum Station adgang til skift til S-tog mod
en stor del af Hovedstadsomradet. P& hovedstraekningen
mellem Friheden Station og Buddinge Station kgrer linjen
ca. 6 afgange/time i dagtimerne mens aften og weekend
kares med 2-3 afgange/time afhaengig af tidsrum.

Den sydlige del mellem Friheden Station og Avedgre
Holme betjenes kun af ca. hver anden afgang i dagtimer-
ne, mens linjen slet ikke kgrer pa denne streekning aften
og weekend (betjeningen varetages af linje 137).

Frekvensen vurderes generelt set at veere for lav til at
udgere et steerkt BRT-tilbud, og vil derfor i praksis ogsa
skulle styrkes safremt BRT etableres pa streekningen.
Samtidig skal linjen helst harmoniseres, sa der ogsa bliver
en acceptabel hgj frekvens pa den sydlige straekning.

Med den nuveerende linjefgring og placering af stoppe-
steder giver linjen en rimelig god, direkte betjening langs
korridoren, der samtidig sikrer bred daekning af Hvidovre
med karsel pa Hvidovrevej. Sidstnaevnte er dog ogséd med
til at ggre rejsetiden for gennemkarende passagerer lang
og muligheden for at rette linjen ud og kare ad Avedgre
Havnevej er derfor belyst neermere i kapitel 3. Tilsvarende
er betjeningen af Rgdovre Station og den store slajfekar-
sel pa Avedgre Holme vurderet.

Som S-bus har 200S faerre stop end de gvrige bybuslinjer.

Alligevel er stopmonsteret nogle steder ganske teet, hvil-
ket er med til at gge den samlede kgretid. Da kort rejsetid

16

er en vigtig forudsaetning for at den kollektive trafik er
konkurrencedygtig i forhold til bilkgrsel er muligheden for
at gge stoppestedsafstanden vurderet i forbindelse med
fastlaeggelse af stationer for BRTen.

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

Det bemeerkes, at der potentielt er en ganske bred kor-
ridor, der kan have gavn af at benytte 200S som tveer-
forbindelse — ogsa ud over den normalt accepterede
gangafstand. Derfor bgr muligheder for kombinationsrejse
indteenkes i forhold til en mulig BRT, f.eks. i form af la-
necykler pa stationerne og andre “last-mile” Igsninger til
starre virksomheder, uddannelsessteder mv.
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Figur 6 Sum af pastigere og afstigere pa linje 200S og linje 139 (Friheden-Avedgre Holme). (Datakilde: Movia, foraret 2019).
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Sammenhang med ovrige linjer

Linje 200S er en tveergaende linje, som forbinder byfingre-
ne og de radiale bus- og toglinjer til/fra Kgbenhavn. Det er
derfor helt centralt med gode forbindelser til bade lokale
linjer og de radiale linjer langs hovedindfaldsarerne. De
vigtigste forbindelser i omradet knyttes i dag til linje 200S
pa S-togsstationerne, der ogsa fungerer som terminaler
for bustrafik samt pa busknudepunkter som Gladsaxe
Trafikplads og Husum Torv. Blandt de vigtige buslinjer
med skiftemulighed kan naevnes 5C, 1A, 7A, 9A, 250S og
3008, men ogsa en raekke andre lokale linjer er med til at
understatte det sammenhaengende net. Disse skiftemulig-
heder er vigtige at have for gje i fastleeggelsen af BRTens
stationsstruktur.

Generelt har 200S i dag gode skiftemuligheder bade til
tog og til de buslinjer, der krydser korridoren eller karer
parallelt pa kortere straekninger.

Samtidig bemaerkes det, at der langs 200S er andre linjer,
der pa kortere delstreekninger har samme linjefering. Det
vil veere vigtigt i det videre arbejde at vaere opmaerksom
pa om disse linjer kan fa gavn af at benytte BRT-tracéet
eller om gevinsten vil veere sa beskeden at det ikke er
veerd at prioritere. | den forbindelse ma det ogsa indtaen-
kes at BRT-infrastrukturen vil medfgre at andre linjer i
tracéet kun kan stoppe pa BRT-stationer og ikke pa nuvae-
rende stop.

Der er typisk tale om korte feellesstraekninger, men
enkelte linjer som linje 132 (Friheden St-Tingbjerg),

linje 161 (Herlev Station-Radovre Station) og linje 166
(Veerebroparken-Vallensbeek Station) kgrer parallelt med
200S over lidt laengere streekninger. Generelt vil etable-
ringen af en BRT langs linje 200S afstedkomme en stgrre
revision i busnettet og der er derfor ikke taget konkret
stilling til de enkelte linjer i denne rapport. Undtaget herfra
er rute 139 mellem Friheden Station og Avedgre Holmes
gstlige del, da denne udger en mulig alternativ linjefaring
for BRTen.

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

Passagererne pa linje 200S

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

Samlet set har linje 200S ca. 7.500 pastigere pa en gen-
nemsnitlig hverdag, hvoraf lidt over 6.300 (83 %) rejser il
og fra stop pa straekningen mellem Gladsaxe Trafikplads
og Avedgre Holme og dermed far fuld gevinst af en BRT
pa straekningen, mens de resterende 1.200 rejser enten
rejser til eller fra de stoppesteder i Buddinge, der ikke lig-
ger pa BRT-straekningen, og derfor vil skulle skifte.

Det samlede antal rejsende til og fra stoppestederne pa
200S og linje 139 er vist pa figur 6.

Her ses at Rgdovre Centrum er linjens starste stoppested
med lidt over 1.900 daglige pa- og afstigere. Herefter
kommer de store knudepunkter Friheden Station (1.460
pa linje 200S og 870 pa linje 139), Husum Torv (1.410),
Radovre Station (1.170) og Husum Station (850).

Ellers er der generelt ganske hgj benyttelse p4 mange
af stoppene mellem Gladsaxe Trafikplads og Friheden
Station. Falgende bemezerkes:

o Gladsaxe Trafikplads har i dag lidt over 500 pa- og
afstigere i dag. Dette tal ma ventes at stige kraftigt
da en stor del af de 1.250 rejsende til/fra linje 200S’ 3
nordlige stop vil skifte her eller ga/cykle direkte til 200S’
nye endestation. Samtidig vil letbanen gare skift her
mere attraktivt ligesom udviklingen af Gladsaxe Ringby
vil @ge oplandet.

o Hvidovre Hospital er i dag et af de store stop med
samlet 650 pa- og afstigere pa de to stop pa Kettegard
Allé. Et tal der méa forventes at stige som fglge af den
pagaende udbygning.

e De tre stop pa Hvidovrevej til Friheden Station ca.
1.000 pa- og afstigere. Forholdene for disse passagerer
ma vurderes naermere hvis BRTen skal kgre direkte ad
Avedgre Havnevej frem for ad Hvidovrevej som i dag.

Syd for Friheden deles betjeningen af linje 200S og linje
139. | dag rejser 500 200S-passagerer dagligt til eller

fra stoppene syd for Friheden, mens det tilsvarende tal

for linje 139 er 1.200 daglige rejsende. Skal frekvens pa
denne del af 200S gges som led i etablering af BRT, kan
det saledes overvejes om 200S i stedet skulle betjene den
gstlige del af Avedere Holme.
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Fremkommelighed

Linje 200S kerer i dag i blandet trafik pa hele straekningen
og pavirkes i hgj grad af treengsel. Der er foretaget analy-
se af rejsehastigheden baseret pa Movias GPS-data fra ef-
teraret 2018 for at vurdere potentialet for at etablere BRT.

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

Figurerne viser, at der er problematisk fremkommelighed
langs store dele af linjerne i bade morgen og eftermiddag-
smyldretiden. Billedet er — ikke overraskende — mindre
problematisk udenfor myldretiden, men her ses alligevel
stadig straekninger hvor hastigheden er maerkbart seenket.

Seerligt bemaerkes:

e Om morgenen i retning mod nord er traengslen seerligt
problematisk pa den sydlige del frem t.o.m. Hvidovre
Hospital og den nordlige del — fra Jyllingevej og nordpa.

e Om morgenen mod syd er det til gengaeld den midterste
del af linjen fra Jyllingeve; til Kettegard Alle der er mest
belastet.

o | eftermiddagsmyldetiden er der meerkbar hastigheds-
nedsaettelse for sydgaende busser pa hele den nordlige
del af linjen frem til Kettegard Alle, mens det i modsat
retning seerligt er den sydlige del der er belastet.

e Der er endvidere lav hastighed pa Hvidovrevej og
Kettegard Alle bade i myldretiderne og midt pa dagen.

Det bemaerkes samtidig, at figurerne alene viser treengsels-
udfordringerne pa dagens linjefaring og dermed potentialet
ved at lgse disse. Derudover kan der ogsa ligge et rejse-
tids- og regularitetspotentiale i at belyse andre linjefaringer
og andet stopmenster, hvilket undersgges i naeste kapitel.

Linjens samlede nettokgretid pa streekningen understat-

ter billedet af meerkbare treengselsproblemer, jf. Tabel 1.

Kearetiden er laengst i myldretiden, og stort set ens i de to
retninger, og i morgen- og eftermiddagsmyldretiden.

Veerd at bemeerke er det dog at kegretiden ogsa i dagtimer
udenfor myldretiden ligger ganske langt over kgretiden
med frit flow. Traengsel er saledes ikke bare et problem i
myldretiden og BRT kan dermed ogsa have maerkbar ef-
fekt pa keretiden og regulariteten resten af dagen.

Analysen peger samlet set pa, at korridoren rummer et
vaesentligt potentiale for bade keretids- og regularitets-
forbedringer.

Linje Retning Frit Koretid Koretid Koretid
Flow udenfor morgen eftermiddag
myldretid
200s ModAvedore g5 g 52 52
Holme
200s ModBuddinge 57 g 53 52

Station

Tabel 1 Samlet karetid (minutter) mellem stop for linje 200S mellem Bud-

dinge Station og Avedgre Holme jf. Movias keretidsregistreringer
efteraret 2018. Der er tale om keretiden ekskl. stoppestedsop-
hold (nettokeretiden).

Opsamling af styrker og udfordringer

Samlet set udger linje 200S en vigtig tveerkorridor der
forbinder en raekke vigtige omrader pa tveers og giver for-
bindelse til de radiale S-togslinjer undervejs. Linjen ligger
séledes godt for bade eksisterende teette byomrader og
omrader med stor forventet vaekst.

Kombinationen af traengsel, mange stop undervejs og en
linjefaring, der flere steder afviger fra den hurtigste rute
for at betjene et lokalt opland, betyder dog at linjens kg-
retid er relativt lang. Det betyder, at linjen i flere relationer
ikke i praksis er optimalt konkurrencedygtig sammenlignet
bil. En mere direkte linjefaring med feerre stop og bedre
fremkommelighed vil i hgj grad styrke attraktiviteten ved
tilbuddet. Disse parametre er indtaenkt i forslaget til BRT
afvejes mod behovet for at sikre god daekning af de vigtig-
ste omrader.




BRT linje 200S — Gladsaxe Trafikplads-Avedgre Holme

Under 10 %

Figur 7 Hastighedsnedsaettelse pa linje 200S i morgenmyldretiden malt ift. kersel uden treengsel. (Datakilde: Movias GPS registreringer, 2018).
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A 3
Treengsel i eftermiddagsmyl
over 50 %

20-30 %
e 10-20 %
Under 10 %

Traengsel i udenfor myldretiden
e Qver 50 %
——40-50 %
e 30-40 %
20-30 %
——10-20 %
Under 10 %

Figur 9 Hastighedsnedsaettelse pa linje 200S i dagtimer udenfor myldretiden mailt ift. kersel uden treengsel. (Datakilde: Movias GPS registreringer, 2018).
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3 Linjefaring,
stopmanster og

driftsoplaeg

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

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

En overordnet praemis for arbejdet har veeret at undersg-
ge mulighederne og konsekvenserne ved at rette linjen

ud undervejs, og herunder vurdere nagdvendigheden af at
betjene Friheden Station, Hvidovrevej og Ragdovre Station
kontra at lade BRTen blive pa Avedare Havnevej-Tarnve;.
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Forslag til linjefering og stopmgnster
Figur 10 viser linjefgring og stopmenster, som er valgt og
skitseret pa baggrund af korridoranalysen.

Den skitserede linjefering giver en rute pa 18,9 km, hvoraf
langt hovedparten kares i eget tracé. Dette er lidt kortere
end dagens rute, der er ca. 20,0 km i gns. pr. retning mel-
lem Gladsaxe Trafikplads og Avedgre Holme, og yderli-
gere ca. 2 km mellem Gladsaxe Trafikplads og Buddinge
Station.

| alt har tracéet 21 stationer inkl. Gladsaxe Trafikplads i
nord og Jernholmen i Syd, hvilket er vaesentlig feerre end
de nuveerende 33 stop pa linjen pr. retning. Reduktionen

i antal af stop daekker i hgj grad over aendret betje-

ning af Avedgre Holme, eendret rutefering via Avedare
Havnevej frem for Hvidovrevej samt at de nordligste tre
stop i Buddinge ikke betjenes. Der er dog ogsa foreta-

get sammenlaegning af enkelte stoppesteder undervejs.
Samlet betyder aendringerne i linjefaring og antal stop, at
rejsehastigheden gges, da linjen karer mere direkte og
stopper feerre gange, hvilket harmonerer godt med BRT-
konceptet. @nsket om hurtig kersel skal naturligvis afvejes
mod behovet for at daekke vigtige byomrader undervejs.
Der er i nedenstaende foretaget en raekke valg som
grundlag for vurderingen i denne rapport. Valgene skal
dog udredes naermere hvis det besluttes at ga videre med
BRT-projektet, og skal séledes blot ses som et indledende
vurderingsgrundlag.
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Figur 10 Kort over linjefgring og stationer sammenholdt med linjefgring for eksisterende linje 200S.
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Folgende er vaerd at bemaerke omkring betjeningen af
korridoren oplistet fra syd til nord:

e Pa Avedere Holme er BRT pa den gstlige del (som i
dag daekkes af linje 139) lagt til grund for at daekke et
starre kundepotentiale. BRT-infrastrukturen og linjefg-
ringen er skitseret og beregnet med endestation ved
Jernholmen, men de faktiske vendemuligheder her ma
unders@ges naermere i den videre proces. Med tracéet
sikres BRT-betjening af det starste kundepotentiale i
omradet herunder CHP Business Park og erhvervssko-
len TEC Hvidovre, som er de klart starste stop i omra-
det i dag. Det vestlige Avedgre Holme kan betjenes af
en lokallinje med lavere frekvens.

BRTen er i denne analyse lagt pa Avedegre Havnevej
frem for Hvidovrevej af hensyn til kgretiden og fordi
indgrebet i byen langs Hvidovrevej ellers ville veere for
omfattende. Dette er dog en omfattende omlaegning
som bgr vurderes naermere i det videre arbejde. En
opgradering af avrige linjer pa Hvidovrevej kan veere en
naturlig del af dette. Dette tema drgftes naermere under
afsnittet "Betjeningsmeessige fravalg” i dette kapitel.

Med BRTen pa Avedgre Havnevej kreever betjening

af Friheden Station en vaesentlig "afstikker” fra den
direkte linjefaring og muligheden for ikke at betjene
stationen er derfor undersggt. Passagertal og data for
rejse-stramme peger dog pa, at Friheden Station spiller
en helt central rolle for linjen og for sammenhasngen
mellem BRTen og S-togsnettet og for koblingen til
Avedgre Holme. 200S har saledes ca. 1.460 daglige
pa- og afstigere pa Friheden Station, hvoraf 40 % stiger
om til/fra S-toget og 15 % til/fra anden bus. Samtidig
har linje 139 (som BRTen delvist overtager) ca. 870
palaf-stigere pa stationen. Derfor er betjeningen af
Friheden Station opretholdt.

e Pa Avedgre Havnevej er indpasset stop ved
Brostykkevej og Hvidovre Hospital. Disse stop
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vurderes at kunne tiltraekke en del af de nuvaerende
200S passagerer, der mister deres stop pa Kettegard
Alle eller Hvidovrevej. Her er et vaesentligt forhold, at
hospitalet p.t. gennemgar udbygning med ny hovedind-
gang ganske teet pa Avedgre Havneve;.

Stoppestederne "Rebaek Sgpark” og "Park Allé” er

i analysen slaet sammen da de begge havde rela-

tivt f& passagerer. Dermed gges linjens hastighed.
Placeringen er sat naer det nuvaerende Rebeaek Sgpark,
som er det sterste af de to stop. | det videre arbejde
med tilgaengelighed bgr det dog undersgges om en
bedre placering kan findes.

Redovre Station tilfgjer ligesom "Friheden Station” en
afvigelse fra den direkte rute og muligheden for at und-
ga dette er naermere vurderet. Som grundlag for denne
analyse fastholdes betjeningen pa stationspladsen pa
trods af, at det ikke vil veere muligt at etablere eget tra-
cé pa Redovre Stationsvej. Analysen af rejsestremme
viste her, at langt stgrstedelen af 200S’ passagerer pa
Radovre Station skifter til S-tog og dermed vil have glee-
de af kortest mulig gangafstand. Da der er fordele og
ulemper ved begge muligheder ma dette dog vurderes
neermere i den videre proces.

Stoppene "Roskildevej’ og "Redager Allé” er i un-
ders@gelsen samlet til BRT-stationen "Valhgjs Allé” ca.
midtvejs mellem de to. Dette fordi stoppene la relativt
teet og fordi skifte til/fra busser pa Roskildevej lige sa
godt kan ske ved Valhgjs Allé, som passeres af de
samme busser.

Tilsvarende er stoppene "Ngrre Gymnasium”

og "Stavnsbjerg Allé” samlet til BRT-stationen
"Novembervej”’ ca. midtvejs mellem de to. Det giver
hgjere rejsehastighed, men betyder ogsa at nogle kan
fa lidt leengere gangafstand. Omvendt ligger der ganske
teette boligomrader naer det foreslaede stop, som vil fa
kortere gangafstand.
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rafikplads : \ i
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Indbyggere Arbejdspladser  Studiepladser

400 m 20.368 13.594 5.670

- ey 800 m 65.253 30.460 13.396
B e

1.500 m 133.986 62.834 20.515

Daekning af indbyggere, arbejdspladser og studiepladser
o indenfor oplandet til BRTens stationer.
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... @ Stoppested for BRT
Ga-/cykelafstand 400 meter
Ga-/cykelafstand 800 meter

4 I Ga-/cykelafstand 1.500 meter
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i

Figur 11 Tilgeengelighedsanalyse for BRT-stationerne, der viser hvor langt man kan na ad vej- og stiforbindelser inden for
hhv. 400, 800 og 1.500 m. Analysen er brugt til at optimere enkelte sti-forbindelser, hvilket er inkluderet i kortet her.
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Optimering af stationer og tilgaengelighed

Som en del af arbejdet med at fastlaegge stationsplace-
ringerne er tilgeengeligheden via veje og stier undersagt.
Her har tilgeengelighedsanalyse (se figur 11) veeret et
vigtigt veerktgij til at screene tilgeengeligheden, udpege
optimale stationsoplande og identificere "missing links” i
stisystemet.

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

en vurdering af om nye stiforbindelser kan gavne oplan-
det for de enkelte stationer. Der, hvor der er identificeret
veesentlige mangler i stinettet er stier tilfgjet som del af

BRT-projektet. Dette drejer sig konkret om fglgende to
stationer:

o Stoppestedet Rebaek Separk ligger i dag med relativ
darlig tilgeengelighed til de omkringliggende bolig-
omrader og med darlig krydsningsmulighed pa tveers
af vejen. Det foreslas, at der arbejdes med at koble
stiforbindelser bedre til en fremtidig station, og at
krydsningen sikres med fodgeengersignal. Dette indgar i
anlaegsoverslaget.

e Tingbjerg ligger relativt teet pa den nye station
"Novembervej” med ca. 500 m i fugleflugt til neerme-
ste bebyggelse i omradet. | dag medfarer stinettet en
veesentlig omvej, men der forligger vision-tanker om en
ny direkte sti-kobling mellem vejen "Ruten” i Tingbjerg
og Novembervej, som ville ggre BRTen tilgeengelig fra
Tingbjerg med gang eller cykel. Stien er forudsat etable-
ret, men ikke indregnet i overslaget, da projektet indgar
i en samlet plan for Tingbjerg.

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

Analysen peger endvidere pa begraensninger i tilgeen-
geligheden pa Avedgre Holme. Grundet strukturen med

Figur 12 lllustration af Redovre Port projektet. Gang- og cykelvejen fra Milestedet vest for Tarnvej forbedres markant bade med
egen gren bro og med et hyggeligt gangstreg via Tarnpladsen-Straedet til Redovre Station hvor BRTen ogsa holder.
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store erhvervsparceller og hovedveje er det dog vanske-
ligt at pege pa enkle lgsninger her.

Herudover bgr gode stiforbindelser til BRT-stationerne
indteenkes i de store udviklingsplaner, der ligger undervejs
pa tracéet. Som gennemgangen af byudviklingsomrader-
ne viste er dette naturligt indteenkt i flere planer, men ma
huskes i den konkrete detailplanlaegning i de mere Igst
planlagte omrader. Her er bade lzengden af gangvejen og
bykvaliteten langs garuten vigtig for den made den samle-
de gatur opfattes.

Et godt eksempel er her Rgdovre Port-projektet i
Radovre, hvor en gragn stibro over Tarnvej kombineret
med en beskyttet gangvej via den centrale plads i det nye
udviklingsomrade kan veere med til at reducere den opfat-
tede leenge af gaturen til stationen. Dermed kan faktiske
oplande gges.

Endelig er det vaerd at bemeerke vigtigheden af tilgaen-
geligheden i forbindelse med skift. Dette har veeret en
vigtig parameter i indplacering af BRT-stationerne pa bl.a.
Husum Torv, Husum Station og Rgdovre Station, hvor pla-
cering og design giver bedst mulig skiftevej i forbindelse
med skift til bus og tog. Tilsvarende bear tilgeengeligheden
mellem bus og letbane indteenkes i det endelige design

af Gladsaxe Trafikplads — noget der ikke er er behandlet
naermere i dette projekt, da det finder sted i den konkrete
planlzegning for omradet.

Koretid og driftsopleeg

| denne undersggelse er det nuvaerende driftsoplaeg for
linje 200S lagt til grund. Dvs. 10-minutterdrift i dagtimerne
og 2-3 afgange/time aften og weekend. Dette driftsopleeg
benyttes dog pa hele linjen, sa der ikke som i dag vil veere
lavere frekvens pa den sydligste del til Avedare Holme.
Dette haenger ogsd sammen med, at tracéet her er aen-
dret til den mere passagertunge gstlige del.

| praksis vurderes det hensigtsmaessigt at gge frekven-
sen over dette niveau og at tilbyde et steerkere produkt
og udnytte infrastrukturinvesteringerne bedst muligt. Nar
driftsopleegget alligevel fastholdes pa dagens niveau i
denne sammenheeng, er det for at give den klareste vur-
dering af selve BRT-anlaeggets effekt. dget frekvens vil i
sig selv veere med til at tiltreekke flere passagerer og kan
dermed mudre billedet af, hvad der er effekten af infra-
strukturen og effekten af hastighedsforaggelser.

Kearetiden er groft beregnet med UITPs karetidsmodel,
som en gennemsnitlig kgretid i dagtimerne for BRTen. For
at kunne vise forbedringspotentialet er en tilsvarende mo-
del opstillet for et reference-scenarie med udgangspunkt i
dagens linje 200S for at give et sammenligneligt grundlag
at vurdere effekterne ud fra.

| beregningen estimeres den gennemsnitlige karetid til ca.
42 min. mellem Gladsaxe Trafikplads og Jernholmen, hvil-
ket er ca. 22 % kortere tid end beregningen for referen-
cescenariet. Beregning af karetidseffekterne er neermere
specificeret kapitel 5.
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Betjeningsmaessige fravalg

| valget af linjefering er der naturligt ogsa foretaget en
reekke fravalg — de veesentligste er sammenfattet i dette
afsnit.

Betjening af Gladsaxe Ringby. Muligheden for at give
en mere direkte betjening centralt gennem Gladsaxe
Ringby er drgftet i processen. Ringbyen er et stort udbyg-
ningsomrade med et potentielt stort passagergrundlag for
BRTen. Den konkrete udvikling er dog endnu ukendt og
samtidig er arealet ved Gladsaxe Trafikplads planlagt til
knudepunkt, hvilket giver gode rammer for skift mellem
letbane og BRT.

Husum Torv kontra Marbjergvej. Muligheden for at fare
BRTen direkte ad Marbjergvej frem for, som i dag, via
Frederikssundsvej og Husum Torv, er vurderet. Dette vil
give et hurtigere og mere direkte tracé, men er fravalgt af
hensyn til ansket om fortsat at betjene trafikknudepunk-
tet Husum Torv med skift til bl.a. 5C og mulig letbane

pa Frederikssundsvej og Storegardsvej pa langt sigt.
Samtidig vil BRT pa Marbjergvej kraeve store fysiske
indgreb.

Betjening af Redovre Station fra Tarnvej. Muligheden
for at betjene Rgdovre Station fra et stop pa Tarnvej

er ogsa vurderet. Dette kunne give mere direkte kar-
sel ad overordnede veje og kortere kgretid i trdd med
BRT-konceptet. Samtidig vil en station pa Tarnvej sikre
bedre adgang til det teette boligomrade vest for Tarnve;.
Omvendt vil det give laengere gangvej i forbindelse med

skift til S-tog, hvilket er vaegtet tungt, da dette skift foreta-
ges af over ca. 1.000 ud af linjens 7.500 rejsende dagligt.
En ny gangtunnel direkte op mellem sporene kombineret
med en forlaengelse af S-togs-perronerne kunne veere en
made at reducere gangvejen. Det er alligevel lagt til grund
for denne analyse at stationspladsen, som i forvejen er
planlagt ombygget til et hgjklasset knudepunkt, betjenes.

Betjening af Hvidovrevej-Kettegard Allé. Valget af
Avedgre Havnevej som BRT-korridor betyder, at 200S
alene betjener staekningen Hvidovrevej-Kettegard Allé
fra Friheden Station og fra stationerne Hvidovre Hospital
og Brostykkevej pa Avedgre Havnevej. Fravalget af
Hvidovrevej er primaert gjort, for at undga de omfattende
fysiske indgreb det vil kraeeve at indpasse BRT pa den
smalle Hvidovrevej. Herunder ville vejprofilet bliver vae-
sentligt bredere og ekspropriation af haver og enkelte
ejendomme veere ngdvendigt. Samtidig giver tracéet ad
Avedgre Havnevej kortere kegretid — saerligt til gavn for de
rejsende pa tvaers (ca. 3 minutter kortere keretid).

Der vil som konsekvens af ovenstadende vaere en gruppe
af passagerer, der ma transportere sig laengere til en sta-
tion pa BRTen eller benytte andre busser til deres rejse.
Der ma i en senere fase tages hgjde for en samlet om-
leegning af bustrafikken, sa disse rejsende tilbydes gode
alternativer, hvis denne tracé veelges. Denne undersg-
gelse ser isoleret pa de pastigere, der vurderes at flytte til
BRT-korridoren. Dette vurderes i nedenstaende.

Figur 13 lllustration af nuvaerende stop pa 200S og alternativt stop pa Tarnve;j,
samt konsekvenserne pa karevej for BRT-bussen (rad stiplet) og gangafstanden (gul stiplet).
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Passagermassige konsekvenser

ved omlagning til Avedere Havnevej

Figur 14 viser det samlede pa- og afstigertal for de rejsen-
de pa Kettegard Alle og Hvidovrevej. De passagermeaessi-
ge konsekvenser af omleegningen af linje 2008 til Avedgre
Havnevej bergrer to grupper negativt.

Den ene gruppe er de nuveerende 650 rejsende til/fra de
to stop pa Kettegards Alle, hvor Hvidovre Hospital er det
store rejsemal. Disse skal med den skitserede BRT trans-
portere sig op til 800 m laengere til den nye BRT-station,
hvis de vil med linje 200S. Dette vil vaere en veesentlig
serviceforringelse for en del af de rejsende. Dog udbyg-
ges hospitalet nu i den vestlige del, hvilket bl.a. betyder,
at hovedindgangen fremover kun vil ligge omkring 400
meters gang fra BRT-stationen. For de som ikke kan el-
ler gnsker at ga afstanden, vil linje 1A og linje 22 fortsat
betjene de nuveerende stop med i alt 10-11 afg./time i
myldretiden. Generelt vurderes afstanden at veere accep-
tabel for de fleste, omend et mindre passagerfrafald som
konsekvens ma indregnes. Dette kompenseres dog af
den ggede aktivitet, der forventes som fglge af hospitalets
udbygning samt den @gede rejsehastighed som fglge af
linjeomleegningen.

Den anden grupper er de ca. 1.000 pa- og afstigere pa
de tre stop pa Hvidovrevej, som mister ogsa 200S og i
stedet ma ga/cykle til Friheden Station eller et af stoppe-
ne pa Avedgre Havnevej. For de der har rejsemal i det
teette omrade mellem Hvidovrevej og Avedgre Havnevej
betyder dette ikke ngdvendigvis laengere gangafstand,

80
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30-22° 820
350) I
300
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390
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1.460 Friheden Station

Figur 14 Kort over stop pa 200S i Hvidovre, som ikke betjenes direkte
med den foreslaede BRT.

men de rejsende gst for Hvidovrevej vil fa markant laen-
gere. Analyse af rejsekortdata viser at de rejsende pa
Hvidovrevej deler sig i tre grupper:

e 620 lokalrejsende internt pa straekningen mellem
Hvidovre Hospital og Friheden. De fleste vil her skulle
bruge anden bus (f.eks. linje 132) til deres rejse og
falder dermed bort som passagerer pa linje 200S.

o 340 rejsende mellem linjens nordlige del og
Hvidovrevej. De fleste af disse far et ekstra skift eller
leengere gangafstand, hvilket ma forventes at reducere
efterspargslen. Her regnes med 20 % frafald.

e Tilsvarende geelder for de 50 rejsende mellem Avedgre
Holme og Hvidovrevej. Disse vil overvejende skulle
skifte pa Friheden Station eller ga laengere. Her regnes
ogsa med 20 % frafald.

Samlet vurderes det at omkring 550 af de nuveerende
pa- og afstigere pa Hvidovrevej finder andre transportlgs-
ninger og saledes falder fra, mens omkring 450 pa- og
afstigere fortsat vil bruge BRTen.

Samtidig vil den nye station ved Brostykkevej ggre det
mere attraktivt for rejsende vest for Avedgre Havnevej
hvilket groft vurderes at generere 100 nye pa- og
afstigere.

Dermed ventes det samlede netto- passagertab at vaere
pa ca. 450.
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4 BRT-anlaeggets

udformning

BRTen pa linje 2008 er i dette forslag skitseret som et
absolut hgjkvalitetsprodukt. Pladsen til tracé og blgde
karekurver er prioriteret for at give bedst mulig fremkom-
melighed og kgrekomfort, ligesom der er indregnet fuld
prioritet i de fleste lyssignaler undervejs. Samtidig er det
prioriteret at etablere brede og imgdekommende perroner,
som giver gode venteforhold for passagererne, ligesom
der er regnet med ekstra hgjklasset materiel for at give en
god kareoplevelse.

| alle forhold er det séledes forsggt at skabe et system,
der i drift vil veere fuldt sammenligneligt med en letbane
malt pa kvalitet, karekomfort, rejsetid og rettidighed. Dette
betyder ogsa, at indpasningen pa nogle streekninger sker
pa bekostning af biltrafikkens plads og prioritet. Det skal
dog ses i lyset af, at BRTen som steerk kollektiv transpor-
takse ogsa ventes at tiltreekke bilister og dermed aflaste
vejnettet med en samlet bedre Igsning til falge.

Neermere konsekvenser for biltrafikken er ikke belyst i
denne analyse, men bgr analyseres neermere i en senere
fase. Tilsvarende er der ikke foretaget en detaljeret gen-
nemgang af mulighederne for begrgnning af streekninger-
ne — noget som ogsa ma undersgges naermere i de videre
faser. Der er dog gjort lokale vurderinger i stedsanalysen

i kapitel 6.
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Udformning af BRT-sporet

Selve BRT-sporet er pa langt hovedparten af straekningen
udformet som en selvstaendig 2-sporet vej i midten af den
eksisterende vej med en kerebanebredde pa 8 m (inkl.
skilleheller). Pa de fleste streekninger har udgangspunktet
veeret, at der ikke tages karespor fra eksisterende vejtra-
fik, hvis det kan undgas. Pa nogle straekninger er kare-
spor dog inddraget ud fra en overordnet vurdering af, at
trafikken fortsat kan afvikles pa rimelige vilkar.

Vejsideparkering er flere steder inddraget for at begraense
vejens tveerprofil og begraense behovet for arealopkab

og ekspropriation. Samlet set er en inddragelse af om-
kring 200-250 parkeringspladser lagt til grund, primeert i
Kgbenhavns Kommune pa Mgrkhgjvej og Islevhusve;j.

Samtidig har det ved snaevre passager og kryds samt ved
nogle stationer vaeret ngdvendigt at indsneevre den sam-
lede profil f.eks. ved at bruge kombineret hgjresving- og
cykelbane enkelte steder. De neermere forhold er beskre-
vet i kapitel 5.

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

Det er sa vidt muligt segt at undga krydsning med andre
kerespor for at begraense pavirkningen fra gvrig trafik. Her
betyder det midterlagte tracé, at ligeud-karende og hgj-
resvingende trafik afvikles helt uden pavirkning af BRTen.
Det er saledes kun venstresvingende og tveergaende tra-
fik fra krydsende veje, der vil krydse BRTen.

BRTen er forudsat at have fuld prioritet i naesten alle
signalanlaeg (undtaget herfra er krydsene ved veje
med meget tveergaende trafik, f.eks. Gammel Kage
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Figur 15 Eksempler pa tveersnit med standardbredder benyttet i optegningen af BRTen. Lokalt kan der i den videre proces arbejdes med at justere pa
standard-bredderne, bredden pa keresporene kan indsnaevres ved lave hastigheder ligesom bredden pa cykelstierne nogle steder kan geres lidt

bredere som de af supercykelsti-konceptet.

Landevej, Roskildevej, Jyllingevej, Slotsherrensve;j,
Frederikssundsvej samt ved tilslutningsnlaeggene til mo-
torvejene af hensyn til den samlede trafikafvikling). Nar

en bus neermer sig krydset, skifter signalet til rgdt for den
trafik, der er i konflikt med bussens karselsretning og
bussen far fri passage. Ved signalanlaeg, hvor der ligger
en station umiddelbart inden signalet far chauffaren via
digital tavle information om, hvor lsenge det grgnne lys va-
rer ved, s& han/hun er bevidst om, hvornar ekspeditionen
ved stationen optimalt skal veere afsluttet. Dermed bliver
pavirkningen fra de krydsende trafikstreamme begraenset
sa& meget som muligt under hensyntagen til at tvaergdende
trafik skal kunne afvikles.

BRTen er klart afgreenset fra den gvrige trafik med kant-
sten, hegn eller markering. Klar skiltning og markeringer
pa karebanen viser tydeligt, at BRTen adskiller sig fra
avrige kerespor for at undga, at evrig trafik fejlagtigt kerer
ind i tracéet.

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

Ovenstaende figurer viser principielle tveersnit for de mest
relevante straekninger.
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Stationsdesign

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

Stationsperroner er som udgangspunkt placeret sidelagt
langs BRT-straekningen og perroner ligger som udgangs-
punkt overfor hinanden. Perroner er som udgangspunkt
udformet med en leengde pa 42 m. inkl. ramper, svarende
til at der kan holde minimum to 18,75 m busser samtidig.
Bredden af perronerne er 4 m (inkl. sikkerhedsafstand

fra bagkant af perron ud mod kgrebane). Dette vurderes
som tilstreekkeligt til, at der kan placeres de ngdvendige
faciliteter.

Stationerne pa busvejen er placeret, sa de er taet tilknyttet
gang- og cykelstinettet for at skabe sa korte gangveje til
stationerne som muligt. Samtidig ligger de fleste storre
stationer naer gode muligheder for pa- og afseetning med
bil. Cykel og lgbehjulsparkering indtaenkes ligeledes sa
vidt muligt i neeromraderne.

De lange stationer giver mulighed for, at gvrige buslinjer
kan benytte BRT-korridoren samtidig med 200S, der hvor
det giver mening. Samtidig er de med til at fremtidssikre
BRTen, sa den kan handtere flere lange busser samtidig.
Arealerne omkring flere af stationerne giver mulighed for
afseetning med bil og cykel som tilbringer transportmiddel.
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Figur 16 Standard station med midterlagt BRT-tracé og standard bredde pa platforme og vejbaner, brugt i tracé-gennemgangen og optegningen. | den
nzermere detaljering vil det vaere muligt at justere bredder, herunder kan bredde pa kegresporene ved stationerne reduceres til min. 3 m, da bus-
sernes hastighed er lav ved stationerne og da busserne skal helt ind til kantstenene for at udveksle passagerer.
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Figur 17 @-perron som ved Novembervej. Brugen af @-perron reducerer den samlede tvaerprofil da 2 platforme af 4 m bredde veksles til én central @ pa 5
m. Anvendelse af g-perron kreever, at busserne betjener perronen fra venstre karespor (i karselsretningen), hvorfor busserne skal krydse fra det
ene til det andet spor bade far og efter stationen.
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Tracégennemgang

| figur 18 er vist, hvordan BRT-tracéet teenkes indpasset
pa de enkelte vejstreekninger. Tracéet gennemgas straek-
ningsvist fra syd til nord for at forklare de neermere om-
steendigheder og konsekvenser ved indpasningen, samt
hvilke forudsaetninger, der er lagt til grund for anlaegsover-
slaget i kapitel 7.

Jernholmen og Stamholmen

Tracéet placeres her midterlagt i vejtracéet. Pa
Jernholmen vil der blive behov for en udvidelse af det
samlede vejareal for at skabe plads til de to ekstra
karespor.

Pa Stamholmen placeres bussporene i den nuvaerende
midterrabat og der inddrages lidt af kerebanearealet for
at skaffe plads til bussporene. Vejen skal sideudvides i
rabatterne, hvis de 2 karespor for bil i hver retning @n-
skes opretholdt. Det kan ske i rabatarealet mellem kare-
bane og cykelsti, men indgar ikke som udgangspunkt i
anleegsoverslaget.

Avedgre Havnevej/Stamholmen

Rundkgrslen ved Avedgre Havnevej og Stamholmen
ombygges til 4-benet signalreguleret kryds, hvor busba-
nen placeres i midten af bade Stamholmen og Avedgre
Havnevej. Busserne far egen fase i signalet, s bussernes
venstre- henholdsvis hgjresving kan ske uden konflikt
med den gvrige trafik.

Avedgre Havnevej

BRTen placeres i midten af Avedgre Havnevej. Der
etableres station mellem de sydlige motorvejsramper og
CPH Business Park. Her er det umiddelbart vanskeligt at
finde tilstreekkeligt areal til 42 m lange perroner, og det er
derfor forudsat at perronerne her bliver lidt kortere end
standarden.
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Broen udvides for at sikre plads til BRT samt egne ven-
stresvingbaner i hver retning. Samtidig forsteerkes broen
pa de nuvaerende cykel- og gangfelter.

Busbanerne forbliver i midten af Avedgre Havnevej frem til
Gl. Kgge Landevej. Siderabatterne inddrages for at skabe
plads til det samlede tveerprofil pa 28 meter, der omfatter
de 2 busspor og 2 kgrespor i hver retning samt den ek-
sisterende kombinerede gang- og cykelsti. Omkring sti-
broen ved Hvidovre Enghavevej indsneevres kapaciteten
for vejtrafikken fra 2 til 1 spor pa en kort streekning, for at
undga at rive broen ned.

Gammel Kage Landevej

Bussporene placeres i midten af Gl Kege Landevej. Pa
Gammel Kgge Landevej inddrages siderabatten pa den
sydlige side af vejen for at tilvejebringe tilstreekkelig plads
til 2 kgrespor i hver retning og 2 busspor i midten. Der
etableres station umiddelbart gst for krydset pa Gl. Kage
Landevej/Avedare Havnevej, som bade kan benyttes af
busserne mod nord og syd.

Lysreguleringen i krydset ved Avedgre Havnevej indrettes
sa busserne kgrer igennem i selvsteendige faser, hvor
parallelt kgrende trafik kan afvikles samtidigt. Der kan
naeppe gives fuld prioritet for busserne i krydset, da der

er meget trafik pa bade Gl. Kage Landevej og Avedgre
Havnevej og fuldt brug for krydsets kapacitet til afvikling af
trafikken.

Friheden Station

Busbanerne i Gl. Kage Landevej forbindes med buster-
minalen ved Friheden Station ad 2 busspor i Hvidovrevej
og ind- og udkgrslen til busterminalen signalreguleres, sa
busserne ugeneret kan kgre ind til og ud fra bustermina-
len. Som udgangspunkt foretages der ingen ombygning af
terminalen udover mindre justeringer afhaengig af busser-
nes stgrrelse og karekurver.
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Figur 18 Kort over indplaceringen af BRTen ift. eksisterende ve;j.
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Avedgre Havnevej

Pa straekningen mellem GI. Kgge Landevej og
Holbaekmotorvejen placeres bussporene i midten af ka-
rebanearealet. Midterrabat og siderabatter inddrages for
at skaffe plads til tvaerprofilet med 2 busspor og 4 kereba-
nespor. | krydsene inddrages areal pa vestlig side sa der
etableres det samme antal svingbaner og ligeudspor, som
der findes i dag. Busserne gives fuld prioritet, sa der ikke
opstar ventetid.

Under broen med Kage Bugt banen reduceres antallet af
almindelige karespor til ét i hver retning, da kun 2 af bro-
ens fag kan anvendes til Avedgre Strandvej, da det tredje
fag anvendes til Hvidovre Boulevard.

Holbeek Motorvejen

Broen over Holbaekmotorvejen udvides markant for at fa
plads til eksisterende svingspor og BRT. Der er forbundet
store omkostninger med denne udvidelse , da de gor det
vanskeligt at give BRT fuld fremkommelighed, hvis en
rimelig trafikafvikling samtidig skal fastholdes. Fuld broud-
videlse er forudsat i anlaegsoverslaget.

Et billigere alternativ kunne veere at afbryde bustracéet
kortvarigt over broen og sikre bussernes fremkommelig-
hed i den blandede trafik i signalanleeggene sa busserne
kan komme ud i krydset inden den @vrige trafik far grant
lys og dermed kan komme tilbage i BRT-sporet med
mindst mulig forsinkelse. Denne model er dog ikke lagt il
grund i anleegsoverslaget, da den bryder med princippet
om fuld fremkommelighed og eget tracé.

Nord for Holbaekmotorvejen fortsaetter busbanerne i
midten af Avedgre Havnevej igen. Ved stationen Rebaek
Sgpark etableres signalreguleret fodgaengerfelt, s pas-
sagererne kan krydse Avedgre Havnevej sikkert samtidig
med, at stiforbindelserne til boligomraderne styrkes.
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Regdovre Station

Ved broerne med Vestbanen, Immerkaer og Storekeer fa-
res busbanerne pa hver sin side af de midterste bropiller
og antallet af karespor reduceres fra de nuveerende 3 i
hver retning til 2. | krydset ved Rgdovre Station etableres
selvstaendige prioriterede faser, der tillader sving ind og
ud fra busbanerne bade mod syd og nord.

Der er ikke forudsat selvsteendige busbaner pa Redovre
Stationsvej og som udgangspunkt forbliver stationsplad-
sen som den er, da den er planlagt ombygget til hgjkva-
litets station i eget projekt. Etablering af selvsteendige
busbaner pa Rgdovre Stationsvej vil kraeve at vejens
tveerprofil udvides med 8 meter, hvilket primaert skal ske
mod nord op mod Rgdovre Gymnasium. Dette er ikke lagt
til grund i denne undersggelse aht. bymiljget og anleegs-
omkostninger-ne og vurderes umiddelbart ikke accepta-
belt, da trafikmaengderne ikke er store pa straekningen.

Ved udkgrsel fra Rgdovre Stationsvej i Tarnvej etableres
et selvstaendigt svingspor for busserne, der skal svinge ud
i den midterlagte busbane.

Tarnvej

Busbanerne fortsaetter i midten pa Tarnvej og 2 karespor
for biltrafik i hver retning sikres ved at inddrage rabatter
og péa nogle kortere streekninger ogséa arealer pa tilstaden-
de grunde. Dette er iseer tilfeeldet i tilknytning til de kryds,
hvor antallet af kgrespor mod krydset fastholdes.

P& straekningen mellem Roskildevej og Valhgijs Alle ind-
drages midterrabat og kantrabatter samtidig med, at den
eksisterende kantstensparkering indsnaevres til 2,5 meters
bredde.

Den endelige udformning af Tarnvej kan se anderledes
ud. Eksempelvis kan antallet af karespor for biltrafik pa
delstreekninger reduceres fra 2 til 1 pr. retning, hvilket vil
frigive mere plads til grent langs vejen og reducere vejens
barriereeffekt. Dette belyses naermere i kapitel 6.
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Figur 19 lllustration af lgsningen med forskudte 25 m lange perroner ved Husum Station.

Stoppestedet ved Roskildevej erstattes af en ny station
umiddelbart nord for Valhgjs Alle, da der er mere plads til
radighed her. @vrige buslinjer pa Roskildevej karer i tra-
céet med linje 200S op ad Tarnvej og kan dermed benytte
de samme stoppesteder som linje 200S og giver derfor
gode skiftemuligheder.

| krydset med Roskildevej vurderes det, at det ikke er mu-
ligt at etablere fuld prioritet for BRT-busserne, da krydset
er teet pa fuld kapacitetsudnyttelse. Det samme geelder
krydsene ved Jyllingevej og Slotsherrensvej.

Radovre Centrum

Ved Regdovre Centrum fastholdes de to eksisterende
svingspor ind mod centrets parkeringsplads bade fra syd
og fra nord. Stationen placeres ud for indgangen til centret
og der etableres signalreguleret fodgaengerfelt fra fortove-
ne til perronerne pa stationen.

Islevhusvej

Pa Islevhusvej er det lagt til grund at kantstensparkerin-
gen (omkring 60 pladser) inddrages for at skabe plads til
bade buskarespor og et spor for biltrafikken i hver retning.
Samtidig skal de 4 meter brede cykelstier indsneevres
med 1 meter for at tilvejebringe den nedvendige vejbred-
de. Der er saledes lagt et fuldt BRT-tracé til grund pa
streekningen. Den konkrete udformning kan dog belyses
naermere i det videre arbejde.

Der etableres station som @-perron pa broen ved Husum
Station med elevator til S-togsperronen. Samtidig etable-
res signalregulerede fodgeengerfelter, der sikrer overgang
til trapper til S-togsperronen pa Husum Station. For at sik-
re tilstraekkelig areal pa broen er det forudsat at den rives

ned og en ny opferes. Denne Igsning er lagt til grund i an-
leegsoverslaget, da det giver de bedste forhold for BRTen.

Alternativt kunne en Igsning, hvor BRTen har sidelagte
forskudte perroner overvejes. Lasningen er skifteret i figur
19, men udformningen begraenser platformenes laengde til
25 m for at sikre acceptabel k@regeometri og undga ned-
rivning. Perronerne kan formodentlig forleenges lidt i en
evt. videre optimering, men gnskes perroner i fuld lsengde
og bredde vil det formodentlig kreeve en broudvidelse eller
nedrivning.

Pa straekningen mellem Husum Station og Husum Torv
bliver det n@dvendigt at inddrage vejsideparkering (ca. 50
pladser) og ekspropriere et stykke af forhaverne pa begge
sider af vejen for at tilvejebringe tilstreekkelig med plads

til bussporene og kgresporene. Kgrebanen er i dag ca.

9 meter bred og vil skulle udvides med ca. 6 meter. For
enkelte ejendomme medfgrer en vejudvidelse, at BRTen
kommer teet pa eksisterende carporte/skure, men det vur-
deres umiddelbart at de kan opretholdes.

Husum Torv, Frederikssundsvej

P& Husum Torv fgres de 2 midterlagte busba-

ner pa Islevhusvej over i sidelagte busbaner pa
Frederikssundsvej og den eksisterende busbane i
Frederikssunds-

vejs sydlige side anvendes. | den nordlige side (ret-

ning mod vest) etableres busbane fra Islevhusve; til
Mgrkhgjvej. De eksisterende stoppesteder pa Husum Torv
anvendes.
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et 10

Figur 20 Skitse af lgsning med J-platform ved Novemberve;j.

Markhgjvej

Pa Mgrkhgjvej er det ngdvendigt at inddrage kantstens-
parkering (ca 50 syd for Vestvolden) og udvide den nu-
veerende kgrebanebredde fra ca. 10 til ca. 15 meter. Der
skal derfor eksproprieres i egendommene langs vejens
gstlige side mellem Frederikssunds-vej og broen over
Vestvolden. Et par af husene ligger sa teet pa vejen, at en
ekspropriation af bebyggelsen kan blive ngdvendig, men
det vurderes umiddelbart at vaere muligt at undga og er
derfor ikke medregnet i overslaget.

Broen over Vestvolden skal udvides med ca. 5 meter, for
at der er tilstreekkelig bredde til at etablere bussporene.
Dette kan enten ggres ved at bygge fortov/cykelsti udenpa
den eksisterende bro eller med to separate gangbroer ved
siden af den eksisterende bro, afhaengig af den naermere
tekniske vurdering. Da Vestvolden er fredet kreever ind-
grebet godkendelse og ma begraenses mest muligt.

Merkhgjvej har samme vejbredde nord for Vestvolden
som syd for. Det er derfor ogsa ngdvendigt at udvide ve-
jen her og fierne den eksisterende kantstensparke-ring
(ca. 60 pladser). Vejudvidelse kan foretages alene

med inddragelse af have-arealer og uden nedrivning af
bygninger.

Ved Novembervej etableres en station, der erstatter stop-
pestederne ved Ngrre Gymnasium og Stavnsbjerg Alle.
Stationen udformes med en midterlagt perron pa 5 m
bredde, da pladsen er for begraenset til en standard sta-
tion med sidelagte perroner. Dette medfarer, at busserne
skal skifte karespor far og efter stationen, sa de passe-
rer perronen ved stationen med dgrene vendt mod den
midterlagte perron. Der etableres ogsa en station nord
for Juni Alle/Gyngemose Parkvej. Her er der tilstraekkelig
plads til at etablere sidelagte perroner.
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Hilleradmotorvejen

Broen over Hilleredmotorvejen udvides markant med for-
tov og cykelsti placeret pa en udkragning af broen samt
forsteerkning for at skabe plads til de 2 busspor i midten.
Antallet af svingspor i krydsene med til- og frakgrselsram-
perne fastholdes.

Busserne far ikke fuld prioritet gennem krydset, da kapaci-
teten allerede er fuldt udnyttet.

Gladsaxe Mollevej

Gladsaxe Mgllevej har samme bredde som Mgrkhgjvej,
hvorfor det vil vaere ngdvendigt at inddrage arealer fra
grundene langs vejen. Dette kan geres uden at pavirke
eksisterende bygninger, men det vil pavirke beplantning
og parkeringspladser (omkring 50 afhaengig af udform-
ning), der ligger ud til vejen.

Der etableres en station mellem Knud Hgjgaards

Vej og Sydmarken, hvor der er kort gangvej til Hgje
Gladsaxes vestlige del og den teette lave bebyggelse
ved Mgrkhgj Bygade samt den sydlige del af Gladsaxe
Erhvervsomrade.

Herfra fortseetter BRTen i midten til Gladsaxe Trafikplads.
Der er ikke indregnet udgifter til egen station pa trafikplad-
sen, da dette areal er under planlaegning og terminalen
derfor designes som led i et andet projekt.
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Arealerhvervelse

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

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

| alt er der identificeret behov for ca. 11.000 m? areal fra
private matrikler. Behovet for inddragelse af privat are-
al er primeert knyttet til den nordlige straekning, bl.a. pa
Islevhusvej, Mgrkhgjvej og Gladsaxe Mgllevej

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

Tilsvarende er der i gennemgangen identificeret om ejen-
domme er i farezonen for at skulle nedrives. | lgsningsud-
viklingen er det forsagt at begreense ejendomsnedrivning
mest muligt og der er ikke identificeret behov for nedriv-
ning af bygninger.
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5 Konsekvenser for
den kollektive trafik

BRTen vil have en reekke positive effekter bade for drif-
ten af den kollektive trafik og for passagererne. Samtidig
forbedres driftsgskonomien som udgangspunkt pa den
regionalt finansierede linje 200S, da kgretiden bliver
kortere, mens der tiltreekkes flere passagerer. Omvendt
vil frekvensen formodentlig skulle udvides for at matche
BRTen serviceniveau, sa den samlede effekt er usikker.
Tilsvarende vil enkelte kommunale buslinjer ogsa have
gavn af at kere i tracéet, hvilket kan bidrage positivt til
driftsregnskabet — dog med relativ beskedne effekter, da
det typisk er kortere straekninger.

Effekterne er naturligt beheeftet med en raekke vaesentlige

usikkerheder. Effekterne er dog s@gt estimeret ud fra sa
objektive og gennemsigtige kriterier som muligt.
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Effekter pa keoretid

Effekterne for kgretiden af BRTen er beregnet ved hjzelp
af UITPs model til kgretidsberegning for nyanlaeg og om-
bygning af veje. | modellen indgar hastighed, accelerati-
ons- og decelerationskoefficienter samt opholdstider ved
stationer og signalanlaeg.

Dagens kgreplanlagte tid kan veere praeget af en reekke
forskellige forhold. For at vurdere kgretidseffekten af etab-
leringen af en BRT pa et sammenligneligt grundlag er der
derfor bade opstillet en model for det nye BRT-anlaeg og
et reference-scenarie for den nuveerende udgave af linje
200S.

Pa den made kan effekten af tiltagene pa BRTen vurderes
isoleret som differencen mellem beregningen for referen-
celinjen og BRTens kgretid.

Ved beregningerne i UITP-modellen er anvendt falgende
parameterveerdier:

L Fremtidig
Referencelinje betjening
Acceleration 0,9 m/s? 0,9 m/s?
Deceleration 1,0 m/s? 1,0 m/s?
15-40 sek 15-40 sek

(afhaengig af
stationens stgrrelse)
Uaendret ift.
nuvaerende betjening

Opholdstider
ved stationer

(afheengig af
stationens starrelse)

Som hastighed er den gaeldende skiltede hastighed pa
vejnettet benyttet.

Kgretidsmodellen er sat op sa den giver et billede af kgre-
tiden i en travl periode af dagen ved at indregne stop ved
alle busstop/stationer, men uden at indregne forsinkelse
grundet kg og treengselsproblemer for vejtrafikken (dette
belyses seerskilt i neeste afsnit). Dermed opnas et centralt
sken for gennemsnitskgretiden over dagen med og
uden BRT. Der vil veere afgange, der kan kgres hurtigere
(f.eks. nar bussen aften/weekend ikke stopper pa alle
stop) og der vil veere tidspunkter hvor bussen i reference-
scenariet er langsommere grundet traengsel.

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

Kearetidsestimatet fremgar af Tabel 3. Tabellen viser, at
keretiden pa streekningen estimeres til 42 min. i gns.
pr. retning — en reduktion sammenholdt med referen-
cescenariets 54 min pa ca. 22 % svarende til 12 min. i
gennemsnit.

Effekten skyldes bl.a. optimeret linjefgring, fuld prioritet i
de fleste lyskryds, isoleret karsel, der forhindrer hastig-
hedsnedseettelser og optimale karekurver, der begraenser
behovet for acceleration og deceleration i nogle sving.

Forsinkelse i kryds * » . Sparet
i gennemsnit 5-30 sek 0 sek Reference BRT keretid %
Tabel 2 Parametre anvendt i UITP-modellen til beregning af keretider. Keretid pr. 54 42 12 22

* Dog undtaget enkelte kryds undervejs hvor trafikmaengden er
for hgj til at det vurderes realistisk eller gnskeligt at etablere fuld
prioritering for BRT’en. Det drejer sig om GI. kege Landevej,
Roskildevej, Jyllingevej, Slotsherreensvej, Frederikssundsvej og
tilslutningsanlaggene ved motorvejene.

retning i gns.

Tabel 3 Beregnede kegretider i UITP-modellen for BRT sammenholdt
med et reference-scenarie ud fra den eksisterende betjening.
* Beregnet kearetid for en sammenlignelig version af linje 200S.
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Effekt pa regularitet

Regulariteten er en af de parametre, der ogsa klart

vil blive styrket med etablering af BRT pa linje 200S.
Karetidsanalysen i kapitel 2 viste, at kgretiden i gennem-
snit var markant laengere i myldretiden sammenholdt med
karetid udenfor myldretiden. Dette deekker samtidig over,
at karetiden pa nogle afgange er veesentligt laengere end
gennemsnittet, mens andre ligger neermere kgretiden
udenfor myldretid. Der kan saledes veere stor usikkerhed
knyttet til hvilken rejsetid passagererne kan regne med.

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

Med BRTen vil kgretiden blive langt mere ensartet og
vil primeert variere afheengig af leengden af ophold ved
stoppesteder som fglge af varierende passagermeengder.

Linje  Retning Koretid Tilleeg Tilleeg
udenfor morgen eftermiddag
myldretid (min.) (min.)
200S Mod Avedgre 48 +4 +4
Holme
Mod Buddinge
200S Station 49 +4 +3
Tabel 4 Samlet keretid (minutter) mellem stop for linje 200S mellem

Buddinge og Avedgre Holme jf. Movias kegretidsregistreringer for
efteraret 2018.

For at vurdere omfanget af den regularitetsgevinst, der
vil veere af BRTen ses derfor i Tabel 4 pa forskellen
mellem den registrerede kgretid mellem stop (nettoke-
retiden) i dagtimer i forhold til kgretiden i morgen og
eftermiddagsmyldretid.

Som det fremgar, er keretiden ca. 3-4 min lsengere i myld-
retiden sammenholdt med gvrige dagtimer langsommere i
gns. Dette daekker over store variationer, hvor afgangene
nogle gange kgrer til tiden og andre gange er meget for-
sinkede. BRTen vil kunne fjerne disse udsving, hvilket vil
gavne opfattelsen af systemet som hgjklasset markant og
sikre langt mere retvisende kareplaner.

Passagereffekt

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

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

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

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

o Passagergrundlag — byvakst. Grov vurdering af hvor-
dan den kortlagte byvaekst vil pavirke det grundlaeggen-
de passagertal. Udviklingen af byveekstomraderne er
planlagt ud fra den nuvaerende transportsituation, men
BRTen kan veere med til at understgtte og fremskynde
realiseringen, ligesom det vil pavirke fremtidige planer
hvis BRT-stationerne opnar status af stationsneert areal,
hvilket en forsggsordning p.t. giver mulighed for at
ansgge om.
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o Koretidseffekt. Reduceret karetid ger BRT mere attrak-
tivt og tiltreekker dermed flere passagerer.

e Regularitetseffekt. Forbedringen af regulariteten giver
feerre og kortere forsinkelser pa linjen. Det medferer et
vaesentligt mere palideligt produkt for passagererne,
som sjeeldent vil opleve forsinkelser. Dette er en para-
meter, der vaegtes hgijt for de rejsende.

Systemeffekt. En hgjklasset BRT med hgj komfort i
karetgjer og pa stationer, bedre kgrekomfort og et sam-
let hgjkvalitets image giver en del af de samme pas-
sagereffekter, som ses ved indfgrelse af skinnebarne
systemer som letbane. Denne faktor omtales ofte som
’skinneeffekten” eller "systemeffekten”.

| tilleeg til disse vil flere andre parametre kunne spille

ind pa det samlede passagertal. Her kan bl.a. nsevnes
frekvensen, som i denne analyse er fastholdt pa nuveae-
rende niveau, men i praksis formodentlig vil blive hgjere.
Samtidig kan den afledte reduktion i fremkommelighe-
den for biltrafikken som fglge af BRTen i sig selv vaere
med til at understoette gget overflytning fra bil, hvor flere
veelger BRTen med fuld fremkommelighed. Disse parame-
tre er dog ikke indregnet i passagerestimatet.

Passagergrundlag

Linje 200S har ifalge Movias passagerstatistik for foraret
2019 samlet omkring 7.500 pastigere pa hele streekningen
pr. hverdag.

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

o Passagerer fra Buddinge. Der er 450 pastigere fra de
tre stop i Buddinge, som i dag kerer videre langs 200S’
straekning. De vil nu fa et skift fra letbane til BRT pa
Gladsaxe Trafikplads. Skiftet i sig selv vejer negativt,
men omvendt vil letbanen gge attraktiviteten ved at
skifte — ogsa for andre pa letbanens straekning. Derfor
indregnes de 450 pastigere i estimatet.

o Novembervej. Stationen er en sammenlaegning af to
nuveerende stop, hvilket betyder at nogle far laengere at
ga, omvendt far nogle ogsa kortere gangafstand, heri-
blandt passagerer fra Tingbjerg. Omlaegningen vurderes
derfor neutral.

Valhgj Allé. Stationen er en sammenlaegning af to
nuveerende stop, hvilket betyder at nogle far leengere
at ga, mens storstedelen af de rejsende — inkl. de der
skifter til andre busser — far usendrede forhold. Der er
indregnet 10 % frafald i passagergrundlaget.

Rebak Sgpark. Stationen er en sammenleegning af

to nuvaerende stop, men der er samtidig indregnet vee-
sentlige forbedringer i adkomstveje og krydsningsmulig-
heder. De to stop har tiisammen 110 pastigere i dag og
vurderes fremadrettet at kunne opna et grundlag pa 140
daglige pastigere grundet forbedrede adgangsforhold.

Hvidovre Hospital. Her forringes betjeningen markant
for nogle af de nuveerende rejsende, som skal ga langt
til nyt stop pa Avedare Havnevej. Der kalkuleres derfor
med et passagerfrafald pa 15 % som fglge af den laen-
gere gangafstand. Noget der dog groft vurderes at blive
opvejet af veekst i aktiviteterne som folge af hospitals-
udbygningen pa 30.000 m? relativt neer ved den nye
BRT-station.

Hvidovrevej. En naermere vurdering af passagerstrom-
mene pa Hvidovrevej er gjort i kapitel 3 som konklude-
rer et netto-frafald pa linje 200S pa 450 rejser.

o Avedgre Holme. Her skiftes tracé til den mere passa-
gertunge gstlige del, hvilket vurderes at generere ca.
600 nye rejser.

| tilleeg til disse betragtninger er der gjort en gennemgang
af de stationer der ventes at blive pavirket af byvaekst i
vaesentlig grad inden for de naeste 10-15 ar iht. gennem-
gangen af byudvikling i korridoren. Samlet er byveeksten
forudsat at tilfere omkring 1.300 nye rejser pa linjen.

Samlet set gges passagergrundlaget dermed netto til

ca. 8.900 pastigere som folge af disse andringer. Dette
bruges som grundlag for vurdering af de servicemaessige
effekter.

43



BRT linje 200S — Gladsaxe Trafikplads-Avedgre Holme

Koretidseffekt

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

Her ventes kgretiden reduceret med ca. 22 % i gennem-
snit svarende til 11 % veekst i passagertallet. Det svarer
dermed til ca. 990 nye pastigere.

Regularitetseffekter

Baseret pa keretidsregistreringerne vurderes forsinkelses-
tiden at kunne reduceres med ca. 4 minutter svarende til
7 % i myldretiden, da BRTen isolerer busserne fra gvrig
trafik og dermed fjerner den vigtigste forsinkelseskilde.

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

Noget af den forleengede karetid er dog i dag indregnet

i kereplanerne, og fales dermed ikke sa udpraeget som
forsinkelsestid for passagererne. Derfor er det her groft
antaget at de 11 % besparelse pa forsinkelsestiden "kun”
vaegtes dobbelt ved brug af priselasticiteten.

Effekten rammer naturligvis kun de rejsende i myldretiden.
Der er int. Movias passagerstatisk ca. 48 %, der rejser i
de seks mest belastede timeband.

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

Systemeffekt

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

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

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

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

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

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

svarende til 890-1.780 nye pastigere.

Passagereffekterne er sammenfattet i tabel 5.

Pastigere/
hverdag

Dagens pastigertal pa straekningen 7.500
Opdateret pastigertal pa streekningen
) 8.900
inkl. byveekst
Koretidseffekt +990
Regularitetseffekt +330
Systemeffekt +890-1.780
Samlet vaekst i antal pastigere 2.200-3.090

Passagerveekst ift. passagergrundlaget i % 25%-35%

Samlet pastigertal pa BRT-straekningen 11.100-12.000

Tabel 5 Passagereffekter — pastigere/hverdag.
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Driftsudgifterne

Baseret pa vurderingen af effekten pa keretid og regula-

ritet er foretaget vil et groft estimat pa udviklingen i drifts-
udgiften til systemet. Der er taget udgangspunkt i dagens
driftsopleeg. | praksis vil BRTen sikkert kreeve flere afgan-
ge, hvilket vil fordyre driftsudgifterne.

De primeere effekter pa driftsudgiften vil veere pa den regi-
onalt finansierede linje 200S. Enkelte kommunale buslin-
jer ogsa have gavn af at kare i tracéet, hvilket kan bidrage
positivt til driftsregnskabet — dog med relativ beskedne
effekter, da det typisk er kortere straekninger.

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

Ses isoleret pa effekten af reduktionen af kgretiden, sa

vil den gennemsnitlige kgretid og dermed driftstimer og
bruttoudgift kunne reduceres 22 % svarende til 10.900 k-
replantimer/arligt. Med en gns. timepris oplyst af Movia pa
560 kr./time for dagens kontrakt svarer det til 6,1 mio. kr. i
besparelse arligt.

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

Besparelsespotentialet modsvares dog af gnsket om at
indsaette hgjklassede elektriske BRT-busser pa streek-
ningen. Movia sk@nner groft, at sddanne busser vil koste
omkring 700 kr./t at drive svarende til et 25 % tilleeg pa
timeprisen. Dermed forventes merudgiften til BRT-materiel

og karetidsreduktionen at opveje hinanden sa bruttoudgif-
ten stort set er som i basis-scenariet, nar der ses isoleret
pa BRT-straekningen.

Movia har ogsa oplyst, at de regner med, at en fererlgs
bus kan opereres for 420 kr. pr. time. Den vaesentligt la-
vere timepris skyldes, at en markant del af timeprisen i
dag udgeres af lgn til chauffaren. Hvornar dette kan blive
aktuelt og om det stiller andre fysiske krav til systemet, er
steerkt usikkert, men det vurderes sandsynligt at farerlgs
drift kan realiseres pa et lukket BRT-system for det vil bli-
ve aktuelt i den blandede trafik.

Hvis det bliver realiteten pa et tidspunkt for linje 2008, vil
der saledes ligge en vaesentlig potentiel besparelse pa 25
% i forhold til basisberegningen med nuvaerende materiel.

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

Movias billetstatistik viser, at en gennemsnitlig passager
pa linje 200S betaler ca. 7,1 kr. i billetindtaegter.

Laegges det tal til grund, betyder den estimerede passa-
gerforggelsen som fglge af BRTen’s serviceeffekter mel-
lem 4,7 og 6,6 mio. kr. arligt i ggede billetindtzegter,
med en forudsaetning om, at hverdagstallet kan omregnes
til et arstal ved en faktor 300.

Den samlede indteegt estimeres da at ligge pa mellem
23,6 og 25,5 mio. kr. arligt.

Sammenlignes indteegterne med de beregnede driftsud-
gifter vil linjen saledes umiddelbart have et beskedent
driftsunderskud pa ca. mellem 1,4 og 3,3 mio. kr. arligt.
Sammenligningen er dog problematisk, da driftsudgifterne
vedrgrer dagens driftsoplaeg og i praksis burde gges for at
opna en reel BRT-frekvens.

Driftstimer Nuvarende BRT-materiel Selvkerende
materiel (mio. kr./ar) BRT-materiel
(mio. kr./ar) (mio. kr./ar)
Referencelinje * 49.300 27,6 34,5 -
Koretidsbesparelse med BRT 10.900 6,1 7,6 -
Samlet driftsudgift BRT 38.400 21,5 26,9 16,1

Tabel 6 Effekter pa driftsudgifter ved forskellige materielbrug.

* Driftstimer baseret pa UITP keretidsberegning af en referencelinje for straekningen basereret pa dagens 200S med gns. keretid pa ca. 54 min.
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Stedsanalyse
af tre udvalgte
BRT-stationer

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

BRTen kan som hgjklasset kollektiv trafikkorridor under-
stotte byudviklingen og @ge attraktiviteten af de omkring-
liggende omrader, da kvaliteten af transportmulighederne
gges. BRTen vil knytte omradet teettere sammen med
resten af hovedstadsomradet og gare det lettere at rejse
pa tveers for de der bor eller har rejsemal her. Samtidig
kan arbejdet med bymiljget langs korridoren og seerligt
omkring stationerne, vaere med til at skabe sammenheen-
gende byrum og nedbryde barrierer frem for at skabe dem.

For at give et billede af hvordan dette kan ggres i forskelli-
ge sammenheange gennemgas i dette kapitel 3 eksempler
pa mulig stationsindpasning, der inddrager den omkring-
liggende og understgtter bedre sammenhaeng.
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o Novembervej pa Markhgjvej, der kgrer igennem et
boligomrade i et mere snaevert vejprofil. Her er fokus pa
hvordan BRT kan indpasses i en gade som skal veere
velfungerende for bade biltrafik og blade trafikanter med
mindst mulig barriereeffekt og bidrage til at styrke det
omkringliggende byrums kvaliteter.

Redovre Centrum, som er linjens stgrste station. Her
vil fokus veere pa, hvordan BRT kan understatte kom-

munens visioner om at nedbryde den barriere som den
bredde Tarnvej udger i byrummet.

Hvidovre Hospital, som er en stor arbejdsplads og et
omrade, hvor udviklingen af hospitalet skal kobles med
BRTen. Studiet har her fokus pa at skabe en god kob-
ling for hospitalets mange ansatte og patienter pa trods
af afstanden. Samtidig er det et eksempel pa, hvordan
BRT kan indpasses i en bred vej og alligevel sikre gode
forbindelser.
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Morkhgjvej/Novembervej

Et gront torv

BRT-stationens placering syd for krydset ved Novembervej/
Mgrkhgjvej kan fungere som et lokalt grent sammen-
haengende torv pa tveers af Markhgjvej og Novembervej.
Hermed reduceres bilernes hastighed over torvet, barrie-
reeffekten mindskes, og der skabes plads til byliv og han-
delsliv for omradets beboere og de mange studerende fra
Ngrre Gymnasium. Bebyggelsen i omradet bestar primaert
af alment boligbyggeri i tre etager bygget i gule teglsten.
Novembervej er en vigtig genvej til hele Magrkhgj-omradet,
og kobler sig pa Frederikssundsvej mod syd og via stisy-
stemer til Tingbjerg og Bystaevneparken mod @st.

Lokalt hverdagsliv for omradets brugere/beboere

Den kommende BRT-station ved krydset Markhgjvej og
Novembervej vil vaere med til at understatte hverdags-
livets aktiviteter og give Mgrkhgj en unik identitet. Som
byknudepunkt, vil stationen ved Markhgj vaere udlagt
med en feelles, midterlagt perron, hvor passagerer hur-
tigt kan stige af og pa linjen i begge retninger. Perronen
overdaekkes med et stationstag udformet i beeredygtigt
treemateriale i et bladt og organisk formsprog der signale-
rer baeredygtighed og neervaer. Torvedannelsen etableres
med et ‘gulv’ af gule teglsten, der harmonerer med om-
radets arkitektoniske udtryk, og med en markant begren-
ning, som skaber et grgnt gadebillede. Den eksisterende
torvedannelse i krydset udvikles til et mindre byrum, med
flere siddemuligheder og ger af beplantning, der indbyder
til kortere ophold.
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Rgdovre Centrum

Porten til Radovre

BRT-stationen ved Rgdovre Centrum kan fungere som

en markant byport til omradet, skabe synlighed om det
hgjklassede tilbud og tiltreekke passagerer — bade dem
der handler i omradet og fremtidige beboere. Tarnvej er
den primeere adgangsve;j for bilister til hele omradet, og
derfor er den i dag udlagt med et meget bredt vejprofil. |
udviklingen af Bykernen, omradet naer Radovre Centrum,
er der fokus pa at skabe mere byliv, ogsa udenfor cente-
ret, samt tilfgre omradet flere funktioner og kvaliteter, som
vil tiltreekke flere beboere. Der er samtidig planer om at
udvikle omradet foran Rgdovre Centrum mod Tarnvej til et
byrum, hvor det pulserende handelsliv i centeret ogsa er
synligt pa gadeplan.

Tarnvej — en gron boulevard

Tarnvej udger i dag en veesentlig fysisk barriere for kryd-
sende blgde trafikanter, og krydsningen foregar i dag i en
separat stitunnel under Tarnvej, som kan feles utryg i de
mgrke timer. Den kommende BRT-station kan reducere
barrieren pa tveers af Tarnvej og skabe en mere attraktiv
krydsning ved etablering af sideheller og separat signal
for krydsende fodgeengere i gadeniveau. Desuden bliver
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Tarnvej opstrammet som en grgn boulevard og katalysa-
tor for et aktivt og levende byrum nzer centeret. Som et
starre byknudepunkt, vil stationen ved Rgdovre Centrum
etableres med midterlagte, brede perroner med gode og
tilgeengelige ventefaciliter i form af baenke og informati-
onstavler. Stationsdesignet er i sit udtryk og valg af mate-
riale inspireret af arkitekturen fra Redovre Radhus udfert
af Arne Jacobsen, og har et stramt og stremlinet udtryk, i
glas og stal, der fremstar bade let og urbant.

Hvor langt man kan komme med at reducere barriereef-
fekten og styrke den grenne profil pa Tarnvej afhaenger
bl.a. af, hvor meget plads biltrafikken tildeles. | projektet er
muligheden for at reducere Tarnvej fra to til en vognbane
pr. retning draftet. Mulighederne er afspejlet i oversigts-
visualisering pa neeste side. Her ses Tarnvej nord for
Rgdovre Parkvej med én vognbane i hver retning, der gi-
ver plads til en gren vej med treeraekker, lavere hastighed
og bredere cykelstier. Syd for Rgdovre Parkvej (averst i
billedet) har Tarnvej samme antal vognbaner som i dag.

Tveersnittene figur 21 viser tilsvarende hvordan Tarnve;j
kunne begrennes, hvis arealet for biltrafik reduceres fra 2
til 1 vognbane pr. retning.
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Figur 21 Mulige tveersnit pa Tarnvej hhv. nord for Redovre Parkvej og ved Rgdovre Centrum,

hvis en vognbane for biltrafik inddrages til begrenning og bredere stier.
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Hvidovre Hospital

Hospitalet udvider

BRT-stationen nord for krydset Avedgre Havnevej/
Kettegard Allé udger et vaesentligt ankomstpunkt for
Hvidovre Hospital, der sammen med Hvidovre Kollegie
streekker sig ud i lave bebyggelser med relativt lukkede
facader. Hvidovre Hospital gennemgar pt. en markant
udvikling, der blandt andet omfatter en ny samlet akut-
modtagelse og udvidelse af hospitalets kapacitet. Det kan
betyde en stigning i antallet af pa- og afstigere, der vil be-
nytte sig af den kommende BRT.
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Sundhed og beveegelse

Den kommende BRT-station kan have fokus pa sundhed,
bevaegelse og det grenne og skabe en god kobling for ho-
spitalets mange ansatte og patienter samt opgradere vej-
krydset. Stationen ved Hvidovre Hospital vil fungere som
et starre byknudepunkt, med midterlagte, brede perroner
og et tracé afskeermet af brede, grenne midterheller. Der
er fokus pa gode ventefaciliteter, der imgdekommer de
forskellige borgere og brugeres behov. Stationsdesignet
er i sit formsprog og materialevalg inspireret af udbyg-
ningen af hospitalet ved SHL og Link arkitekter, og under-
statter en gren og baeredygtig udvikling med solceller pa
taget og begrgnning. Langs Hvidovre Hospital Kollegiets
facade pa Kettegard Allé etableres et aktivt bevaegelses-
band der, med et forbedret fodgaenger- og cykelmiljg,
kobler BRT-stationen til hospitalets nye udvidelse teet pa
krydset.
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/ Anlaegsg

Der er udarbejdet et anlaegsoverslag for den skitserede
BRT pa linje 200S. Anleegsoverslaget tager udgangs-
punkt i Transportministeriets "Ny Anlaegsbudgettering for
forundersggelser”. Her udarbejdes et basisoverslag, som
er "det bedste realistiske estimat ud fra den tilgeengelige
viden” for projektets udgifter, givet at der er tale om et
overslag. Hertil laegges 50 % i korrektionstillaeg, hvormed
det indledende anlaegsoverslag fremkommer.

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

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

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

Stationer. Stationerne er indregnet med 42 m lange og
4 m brede sidelagte perroner opbygget som fortov, der
sikrer niveaufri indgang i bussen. Stationerne er prissat
med standard-laeskaerme m. baenke, hegn, kantsten,
rejsekortsudstyr og realtidsinformation. Seaerlige stati-
onskon-struktioner, som de der er illustreret i stedsana-
lysen i kapitel 6 er ikke indregnet i overslaget.

konomi

o Konstruktioner. Denne post daekker de seerlige
konstruktioner undervejs, herunder bro- og tunnel-
lgsninger. Hvert anleeg er her vurderet enkeltvist og
prissat ud fra erfaringspriser samt leengde og omfang af
konstruktionen.

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

De tre fgrste poster indeholder omkostninger til generelle
poster, herunder forberedende arbejder, etablering af ar-
bejdsplads, trafikafvikling, rydnings-arbejder, jordhandte-
ring samt diverse undersggelser som opmaling, geoteknik,
miljg mv. Alle fire poster indeholder 20 % til tekniske om-
kostninger (intern administration, projektering og tilsyn).

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

Samtidig er udgifter forbundet med ledningsomlagnin-
ger (geesteprincippet) ikke medtaget ligesom udgifter

til supplerende forundersggelser og arkaeologi ikke
medtaget. Som udgangspunkt er der ikke krav om led-
ningsflytning i forbindelse med en BRT, hvorfor der ikke
forventes nogen stgrre udgift her. Det bgr dog overvejes
om man i forbindelse med anlaegsarbejdet kan have gavn
af at flytte ledninger som ikke er for omkostningstunge, for
at reducere omfanget af driftsforstyrrelser og -afbrydelser
pa BRTen.

Omekostninger til "lbyrumsmaessige og trafikale forbed-
ringer” af naboarealer, der graenser op til BRTen, er som
udgangspunkt heller ikke medtaget i anlaegsoverslaget
medmindre det fremgar af tracégennemgangen kapitel 4.
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Basisoverslag

Korrektionstilaeg Indledende anlaegsoverslag

(kr.) (50%)wi(kr.) (kr.)
BRT-tracé og vejomlagning 406.000.000 203.000.000 609.000.000
Stationer 90.100.000 45.100.000 135.200.000
Konstruktioner 184.500.000 92.300.000 276.800.000
Arealerhvervelse 21.200.000 10.600.000 31.800.000
Samlet 701.800.000 350.900.000 1.052.700.000

Tabel 7 Anlaegsoverslag for BRT pa linje 200S.

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

Samlet estimeres de ca. 16,6 km BRT at koste 1,05 mia.
kr. svarende til ca. 64 mio. kr. pr. km. inkl. korrektionstillaeg
pa 50%.

Den storste post er "BRT-tracé og vejomlagning”, der
daekker ca. 58 % af den samlede anleegssum. Posten
svarer til 36,9 mio. kr. pr. km. Dette daekker dog over store
variationer, hvor der pa nogle straekninger relativt enkelt
kan etableres BRT i midterrabat, mens det pa andre
streekninger er ngdvendigt med en stgrre ombygning af
eksisterende gadeprofil.

Posten til stationer deekker ca. 13 % af anleegsoversla-
get. Prisen svarer til en gennemsnitspris pa ca. 7-8 mio.
kr. pr. station med to sidelagte perroner, men daekker over
mindre variationer i omfanget pa de forskellige stationer.
Der er her regnet med 17 egne BRT-stationer, mens

de resterende fire — Gladsaxe Trafikplads, Husum Tory,
Rgdovre Station og Friheden Station indpasses i eksiste-
rende eller planlagte forhold. Der er dog medtaget gkono-
mi til saerskilt opgradering af BRT-station alle steder.

Posten konstruktioner daekker ca. 277 mio. kr. sva-
rende til 26 % af den samlede anlaegssum. Udgifterne

er primaert knyttet til broudvidelser undervejs, hvoraf
broerne over Amagermotorvejen, Hillergdmotorvejen,
Frederikssundbanen og Holbsekmotorvejen er de dyreste.

Posten til arealerhvervelse deekker en relativt lille del af
det samlede budget med 32 mio. kr. svarende til 3 %, men
har forholdsmaessigt starre vaegt pa den nordlige del, hvor
hovedparten af det privat-ejede areal erhverves.

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

Prislejet ligger dog umiddelbart inden for hvad sammen-
lignelige BRT-projekter de senere ar er realiseret for eller
estimeret til. Det gaelder bl.a.:

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

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

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

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

BRT pa Ring 4 Hgaje Taastrup-Bagsveerd. Er estimeret
i 2020 til 56 mio. kr. pr km. Projektet har en stor andel
sveere konstruktioner i forbindelser med krydsning af
motorveje mv. omvendt er arealet langs en vaesentlig
del af tracéet relativt gunstigt for BRT-udbygning med
begreenset tilpasning af de eksisterende vejanlaeg til
folge.

Sammenligningen viser, at BRT-overslaget for linje 200S

placerer sig sammenligneligt, men lidt over disse referen-
ceprojekter, hvilket bl.a. kan tilskrives de store udgifter til

konstruktioner undervejs.
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