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Resume

Ring 4 er udpeget som en af fire korridorer, hvor Movia
ser et potentiale for BRT i fremtiden. Ring 4 korridoren
betjenes i dag af linje 40E, 400S og 400 som tilsam-

men spiller en vigtig rolle i den kollektive trafik ved at
binde Hovedstadsomradets byfingre sammen pa tveers.
Buslinjerne giver gode skiftemuligheder til S-tog og betje-
ner en reekke teette bolig- og erhvervsomrader samt store
uddannelsessteder. En BRT langs Ring 4 kan dermed
vaere med til at understgtte det samlede net af hgjklasset
kollektiv trafik i Hovedstadsomradet som et supplement til
metro, S-bane og letbane.

Denne rapport belyser, hvordan en BRT langs Ring 4
mellem Ishgj Station og Lyngby Station kan indpasses og
hvilke trafikale, passagermaessige og gkonomiske konse-
kvenser, det kan medfare.

Som grundlag for fastlaeggelsen af tracéet for BRT’en er
foretaget en analyse af dagens kollektive trafik og den un-
derliggende transportefterspergsel for at afklare den mest
optimale linjefaring og stationsmeanster. Analysen har fart
til en raekke justeringer af de eksisterende linjefgringer pa
de tre linjer, hvilket fremgar af figur 1.

Blandt de vaesentligste betjeningsmeessige effekter af
BRT’en kan nzevnes, at betjeningen i Hgje Taastrup styr-
kes med nye stop og bedre adgangsveje bade syd og
nord for Hgje Taastrup Station, at betjeningen af erhvervs-
omraderne i Ballerup styrkes med nye stop og hgjere fre-
kvens, og at betjeningen af Veerebroparken og Bagsveerd
styrkes med bedre stoppestedsplacering og fuld integra-
tion med omradefornyelsesprojekter her. | Ishgj ggres

betjeningen mere enkel ved et mere direkte BRT-tracé
ved Broenge, som sikrer hgj rejsehastighed for BRT en.

BRT’en samler dagens betjening i ét tracé, og centrale
dele af Ballerup vil ikke betjenes med linjen fremover. Hér
ma en naermere afklaring af det samlede busnet i omradet
afgere den fremtidige betjening.

Langs den valgte linjefgring er skitseret et egentligt fuld-
skala BRT-tracé, som giver busserne mulighed for at kare
i eget tracé pa stort set hele den 33,4 km lange streekning.
Syd for Hgje Taastrup Station og pa en kort delstraekning
frem til Lyngby Station er der i analysen ikke eget BRT-
tracé, og her kgrer BRT en i blandet trafik. Det dobbeltret-
tede tracé er pa streekningen enten udlagt i den ene side
af vejen eller som en midterlagt Igsning. Den midterlagte
Izsning er valgt mellem Ishgj Station og City 2, pa motor-
vejsstraekningen mellem Hgje Taastrup og Ballerup, gen-
nem Lautrup samt pa den gstligste del af Bagsvaerdvej
frem til Christians X’s Allé.

Tracéet vurderes som bygbart og kan pa store dele af
straekningen etableres i eksisterende rabatarealer eller
grenne arealer langs vejene. Projektet indeholder dog
ogsa flere omfattende og vanskelige steder undervejs.
Her kan fremhaeves omfattende rampe-, bro og tunnelan-
leeg i forbindelse med kryds af motorvejsspor. Ogsa ind-
pasning i Ring 4 og de relativt sneevre gaderum bl.a. pa
Vadstrupvej er kompliceret og vil bl.a. kreeve udvidelse af
broen over Hillergdmotorvejen samt eventuel arealerhver-
velse. Og pa Bagsveerdvej og Engelsborgvej er der flere
steder begraenset plads til at indpasse BRT’en.
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Figur 1

Fravalgt alternativer

==@m= Linjeforing og stoppesteder for BRT
©)
Kort over linjefering og stationer for BRT-tracéet sammenholdt med eksisterende linje 400S og 40E.
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BRTen vil give markante gavnlige effekter for kgretid

og regularitet pa linjen. En opstillet kgretidsmodel viser
saledes, at BRT’en sparer omkring 15 min. keretid i myld-
retiden (ca. 19 %) pa streekningen. Samtidig viser frem-
kommelighedsdata vaesentlige problemer i myldretiden i
dag — noget som vil blive lgst af BRT’en og estimeres at
kunne fierne langt starstedelen af den store kgretidsvaria-
tion og myldretidsforsinkelse som busserne oplever i dag
— i gennemsnit 5-7 min. pr. afgang.

Samtidig med keretids- og regularitetsforbedringer vurde-
res BRT’en at give et gget opland og et klart kvalitetslaft
af karekomfort, stationer og materiel. Det vurderes samlet
at understgtte en markant passagerfremgang pa streek-
ningen. En grov elasticitetsbaseret effektberegning peger i
den forbindelse pa et potentiale pa mellem 32 % og 42 %
flere pastigere i korridoren svarende til mellem 3.560 og
4.690 nye pastigere pa BRT-straekningen.

Mens kgretidsbesparelsen vil fere til lavere driftsom-
kostninger, vil indfgrelsen af elektriske, hgjkvalitets
BRT-busser omvendt forgge udgifterne pr. driftstime. Et
omkostningsestimat peger her pa, at disse to effekter nze-
sten vil udligne hinanden pa hele BRT-streekningen (gge-
de udgifter pa ca. 3,5 mio. kr. arligt).

Sidelgbende hermed vurderes passagerforggelsen gene-
reret af BRT en at give en veesentlig forggelse i indtaegter-
ne pa mellem 8,6 og 12,1 mio. kr. arligt, og den samlede
driftsgkonomi forbedres saledes markant.

De positive effekter af BRT’en skal ses i lyset af, at frem-
kommeligheden for vejtrafikken forringes flere steder.
Kapaciteten i en reekke kryds pa Ring 4 nord for Ballerup
reduceres og vurderes at begraense vejtrafikken maerk-
bart. Her ventes en meerkbar forggelse af kg og reduktion
af vejtrafikkens hastighed. Tilsvarende reduceres kapaci-
teten i et par af krydsene pa Bagsveerdvej/Engelsborgvej
og Bindeledet, da der hér inddrages svingbaner.

Dosering af biltrafikken pa Engelsborgvej frem mod
Buddingeve;j vil pavirke den samlede trafikafvikling pa
straekningen, men omlaegningen af trafik via Chr. X’s Allé
eller Banegardspladsen forventes at reducere de negative
effekter heraf. Forholdene for cykel og gang oprethol-

des stort set som i dag med sma lokale forbedringer og

indsnaevringer.

Anleegsomkostningerne for BRT’en er estimeret ud fra
brug af erfaringspriser fra lignende projekter, bl.a. Aalborg
BRT, priser pa signalanlaeg pa Ring 4-korridoren og priser
for vejprojekter i Kebenhavnsomradet. Samlet er anlaeg-
get estimeret til at koste 1,87 mia. kr. inkl. 50 % korrekti-
onsreserve, hvilket svarer til 56 mio. kr. pr. km.

Noagletal

Laengde, km 33,4
Antal stationer 29
Estimeret gennemsnitlig keretid, minutter 61
Frekvens afg./t i myldretid/dagtimer 12/6
Kgreplantimer/ar 86.500
Trafikale effekter, kollektiv trafik

Kgretidsbesparelse i myldretid, minutter 15
Reduceret forsinkelse i myldretid, minutter 6

Pastigere/hverdag 14.900-15.720
Heraf vaekst i antal pastigere/hverdag 3.560-4.690
@konomi

Anlaegsudgift, mia. kr. 1,87
Anleegsudgift, mio. kr./km 56
Effekt pa driftsuc.Jgift . +35
(reduceret karetid og bedre materiel) ’
Effekt pa driftsindtaegt +8.6 - +12.1

(oget pastigertal)
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1 BRT pa Ring

— hvad og

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 hjeelpe til at begreense
treengsel, reducere trafikkens miljgbelastning og forbedre
bymiljget.

P.t. udbygges Hovedstadsomradets hgjklassede net med
metro i de indre dele af Kgbenhavn og letbane er under
opfgrelse 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 i
eget tracé kan understotte det sammenhangende hgj-
klassede net.

Ring 4-korridoren med linje 400S/400/40E er udpeget
som én blandt de fire. Movia har tidligere screenet mu-
lighederne for BRT i korridoren — senest i en udredning
af mulighederne for BRT i erhvervsomradet Lautrup i
Ballerup Kommune. Den undersggelse viste, at en BRT
bade kan styrke fremkommeligheden og kvaliteten af den
kollektive trafik og samtidig forbedre bymiljget i omradet.
Undersggelsen viste dog ogsa, at en BRT-Igsning bgr
ses i en stgrre sammenhaeng, hvor tilgaengeligheden og
den kollektive trafik forbedres i en stgrre skala for at give
meerkbare effekter for passagererne.

Dette er netop temaet for denne rapport. Hvordan kan et
BRT-system langs Ring 4 mellem Ishgj og Lyngby indpas-
ses? Og hvilke trafikale, passagermeessige og gkonomi-
ske konsekvenser vil det medfgre?

vorfor?

@ Store skiftestedar
-~ Letbana
—— Jembane og S-tog
Metro
=== BRT-net

Movias forslag til fremtidigt hojklasset net i Hovedstadsomradet,
herunder forslag til 4 nye BRT-linjer.

Figur 2
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BRT’ens rolle i transportsystemet?

Ring 4 betjenes i dag af linje 40E, 400S og 400, som til-
sammen spiller en vigtig rolle i den kollektive trafik ved at
binde Hovedstadsomradets byfingre sammen pa tveers.
Linjerne giver saledes gode skiftemuligheder til S-tog og
betjener en reekke teette bolig- og erhvervsomrader samt
store uddannelsessteder.

| denne rapport udredes muligheden for BRT mellem Ishgj
Station og Lyngby Station, som bliver de to letbanestatio-
ner, som BRT’en giver forbindelse til. Kommunerne langs
Ring 4 har samtidig planer om byudvikling langs kor-
ridoren, hvilket er med til at styrke betydningen af steerk
kollektiv trafik her i fremtiden.

Med en samlet hgjklasset betjening med hgj frekvens,
fuld fremkommelighed og hgj rejsehastighed vil BRT i kor-
ridoren dermed opfylde vigtige transportbehov og gare det
enkelt at skifte og kgre pa tvaers mellem byens fingre.

Hvad er BRT langs Ring 47?

BRT star for Bus Rapid Transit og er en hgjklasset bus-
l@sning, hvor bussen kgrer i eget trace, prioriteres i de
lysregulerede kryds og tilbyder udbyggede og komforta-
ble stationer. En BRT yder hurtig, behagelig, palidelig og
omkostningseffektiv transport og giver ligesom metro- og
togtransport et hgjkvalitetstransporttilbud, men med den
fleksibilitet bustransporten har.

BRT-systemer kan dog se meget forskellige ud fra sted

til sted og parametre som omfang af eget tracé, prioritet i
kryds og kvalitet i indretningen af stationer har stor betyd-
ning for det endelige produkt.

BRT pa Ring 4 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 pa stort set hele streekningen. 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 prioritet. Dette skal dog ses i lyset
af at BRT’en som staerk kollektiv transportakse ogsa ven-
tes at tiltraekke bilister og dermed aflaste vejnettet med en
samlet bedre Igsning til falge.
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2 Korridoranalyse

Korridoren kort fortalt

Ring 4 er den yderste ringvej omkring Kgbenhavn. Den
forbinder Ishgj og Kage Bugt Motorvejen i syd med
Motorringvejen ved Nybrovej i nord. Pa streekningen
mellem Ishgj og Ballerup er Ring 4 udformet som en 4-6
sporet motorvej med forbindelse til de store indfaldsarer.
Mellem Ballerup og Lyngby er Ring 4 en to-sporet vej med
hastighedsgraenser mellem 50 og 70 km/t.

BRT i korridoren skaber en samlet tveerforbindelse mel-
lem byfingrene og en direkte forbindelse til og fra en
reekke teette erhvervs- og boligomrader, bl.a. i Ishgj,
Hgje Taastrup, Ballerup, Lautrup, Bagsvaerd og Lyngby.
Korridoren anvendes ogsa af pendlere fra Vest-, Syd- og
Nordsjeelland til at komme frem til arbejdspladserne, der
ligger i omraderne omkring Ring 4.

En BRT mellem Ishgj Station og Lyngby Station vil skabe
forbindelser til letbanen i begge ender, til S-tog i bade
Ishgj, Haje Taastrup, Malmparken, Bagsvaerd og Lyngby
samt til fiernbanen pa Hgje Taastrup Station. Desuden
passerer BRT en undervejs Ringstedbanen. Banen har
ikke station her i dag, men hvis der etableres en station,
kunne det pa sigt knytte byomraderne langs Ring 4 til et
hurtigt og effektivt transporttilbud her.

De to buslinjer 40E og 400S er de primeere buslinjer i kor-
ridoren. Linje 400S betjener hele korridoren mellem Ishgj
og Lyngby, og kerer i Ballerup via Ballerup Station, mens
linje 40E har endestation ved Hgje Taastrup Station og
karer gennem Lautrup og betjener Malmparken Station
undervejs (se figur 3). Om aftenen betjenes korridoren af
linje 400, som er en variant af 400S som bl.a. har lidt flere
stop undervejs. Denne behandles og omtales ikke saerskilt
i analysen, men indgar i de samlede betragtninger.

Transportbehov

Transportbehovet er i dette afsnit belyst ud fra lokalise-
ringen af indbyggere, arbejdspladser og studiepladser i
2018. | flere dele af korridoren pagar der p.t. veesentlig by-
udvikling, ligesom der er stort potentiale for langsigtet for-
teetning. Dette geelder iszer i Hgje Taastrup og i Lautrup,
hvor en stor del af arealerne langs BRT-tracéet er skitse-
ret som udviklingsomrader eller omrader med potentiale
for forteetning/omdannelse.

Et stort infrastrukturanlaeg som BRT vil i sig selv vil veere
med til at forme fremtidens udviklingsplaner og medfgre et
yderligere potentiale for fortaetning og udvikling undervejs.
Det skal ogsa ses i lyset af, at "Fingerplan 2019” abner
muligheden for, at op til tre BRT-linjer kan fa omraderne
omkring BRT-stationer godkendt som stationsnaere ker-
neomrader. Dette vil skabe yderligere mulighed og incita-
ment for veekst.
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Antal indbyggere Indbyggere ,/
501 til 850 it
) 400 m 18.500 .
m— 3011500 | '
L L .
| mmmmm 10161300 | 800m 59.400 F; :
. | .l
511100 1.500 m 119.000
— 26 til 50 : ..
51l 25 s " _
[ ] Stoppested

Indbyggere

Jiibe T Figur 4 viser lokalisering og teethed af indbyggere i
analyseomradet, mens den gra buffer viser det til- b

+ geengelige opland inden for 800 m gang/cykel til stop
pa dagens linje 400S. 800 m svarer til en lang gan-

~ gafstand, mens 1,5 km svarer til kort cykelafstand

~ og dermed det der udpeges som de stationsnaere

omrader i Fingerplan 2019.

el

.I_ i .

Samlet daekker linjen fra Ishgj Station til Lyngby
Station knap 60.000 indbyggere inden for 800 m
gang og omkring 119.000 indbyggere inden for 1,5 |
km. Heraf ligger en stor del af oplandet omkring |
stoppestederne ved Ishgj Station, Kaerbo, Haje

Taastrup Station, Hedeparken, Ballerup Station,
Bagsveerd Station, Nybrovej og Lyngby Station.

Der er stor koncentration af indbyggere i den centra-
le del af Ishgj, Ballerup, Bagsveerd, Lyngby og i om-
raderne syd for Ballerup samt mellem Hgje Taastrup
Station og Roskildevej. Omradet langs Ring 4
mellem Ballerup og Bagsveerd er overvejende et
villaomrade, og har dermed ogsa relativt lav teethed
af beboere. Straekningen ved Bagsvaerd s@ er ogsa
et villaomrade uden boliger mod nord, men syd for
Ring 4 er der et boligomrade med relativt starre
teethed af beboere, som er inden for gangafstand af
BRTen.

Mellem Ballerup og Hgje Taastrup er der relativt fa
indbyggere, der bor teet pa linjefgringen for BRT’en.
Her gar Ring 4 som motorvej gennem Vestskoven,
der primeert er et udflugtsomrade. Tilsvarende er
der meget fa bosatte mellem Taastrup Hovedgade
og Kage Bugt motorvejen samt i neerheden af linje
40E’s tracé gennem Lautrup (nord for Malmparken
Station).

Y.
Figur4  Indbyggere pr. ha. i omradet omkring Ring 4 med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang).
(Data: Danmarks statistik, 2018).
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Arbejds- og uddannelsespladser
Der er ca. 60.500 ansatte og 11.300 studerende =
inden for 800m af dagens stoppesteder. En stor del
af linjens samlede opland for ansatte betjenes af
stoppene Hgje Taastrup Station, Ballerup Station,
Borupvang, Granvej og Lyngby Station, mens de
studerende iseer betjenes af stoppene ved Ishgj
{ = Station, Hgje Taastrup Station, Bagsveerd Station og
L * Lyngby Station. Lokaliseringen af arbejds- og uddan-
\ nelsespladser er illustreret pa figur 5, hvor falgende
. er veerd at fremhaeve:

e Hgj koncentration af arbejdspladser i Bagsveerd,
specielt ifm. Novo Nordisk syd for korridoren.

e Lautrup er et stort arbejds- og uddannelsesom- :
rade. Her kan Tryg, KMD, Topdanmark og Leo o
Pharma naevnes blandt de store arbejdsplad-
ser. Borupgaard Gymnasium og DTU Campus
n Ballerup, har her mange studerende og er derfor
S - store malpunkter for den kollektive trafik.

j B

L L] o Vest for Ballerup Station ligger HC Qrsted
- Gymnasiet og TEC Ballerup, der begge ogsa har
stor sggning af studerende.

2lLermiund 4 e | Lyngby er der en stor koncentration af ar-

3 - bejds- og uddannelsespladser, iseer gst for og

e i b !i“ omkring Lyngby Station. Her kan nsevnes Lyngby
ey s i Storcenter, Magasin, Danica Pension, Nordea,

. 1 Maersk, COWI og Microsoft blandt de store ar-
S * ! bejdspladser. DTU, TEC Lyngby og CPH Business

]
n s Sents Gymnasium, har mange studerende og er derfor  *
Yallan #b&k

N el . store malpunkter for den kollektive trafik.

T ,

oLE

« "L e | Hgje Taastrup er der stor koncentration af

~——  arbejdspladser nord for Roskildevej i omradet
omkring Helgeshgj Allé gst og vest for Hveen

. Boulevard. Her er det virksomheder som Skat,

. Teknologisk Institut og Nordea, hvor der er mange

an arbejdspladser.

% % e Omradet ved Hgje Taastrup Station har ogsa
va%enst mange arbejdspladser samt et par stgrre uddan-
) nelsessteder — bl.a. Heje Taastrup Gymnasium, i
" .3?_) teet tilknytning til buslinjerne.
f 5 o | Ishgj er der starre koncentrationer af arbejds-

erhvervsomradet ved Broenge samt uddannelse
gst for stationen ifm. NEXT.

Figur 5

Lokaliseringer af arbejds- og uddannelsespladser i Ring 4 korridoren med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang).
(Data: Danmarks statistik, 2018).
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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

4008 og 40E udger generelt et godt kollektivtilbud pa
tveers af Hovedstadsomradets byfingre. Linje 400s betje-
ner hele BRT-streekningen, mens linje 40E i dag ender i
Hgje Taastrup. Pa feellesstreekningerne karer linjerne med
10-12 afgange/time i myldretiden. | Ballerup Kommune

er linjefgringen delt sa linje 40E (4-6 afg./t) kerer via
Malmparken/Lautrup. Linje 400S (6 afg./t) kgrer via
Ballerup Station. Begge linjer giver forbindelse til S-banen,
men betjener hver sin del af kommunen. Pa feellesstraek-
ningerne varierer stopmgnsteret og linje 40E stopper
saledes ikke ved alle de stoppesteder 400S betjener.

Syd for Hgje Taastrup keres med 10-minuttersdrift i dag-
timer pa hverdage og 20-minuttersdrift i gvrige tidsrum.
Aftenkearslen pa hele straekningen varetages af varianten
linje 400, som har lidt flere stop undervejs.

Med den nuveerende linjefagring og placering af stoppe-
steder giver linjerne en rimelig god, direkte betjening af
langs Ring 4. Linjefgringerne langs hovedvejnettet og pa
motorvej betyder, at linjerne har fa stop og dermed kom-
mer hurtigt frem. Dette er vigtigt — ikke mindst fordi mange
rejsende skifter til 40E/400S og dermed allerede har brugt
tid i bus eller bane frem til Ring 4. Samtidig er hastighe-
den for biltrafikken i korridoren hgj. Kort rejsetid er der-
med en vigtig forudsaetning for at den kollektive trafik er
konkurrencedygtig i forhold til bilkgrsel. Linjens betjening
af Broenge industrikvarter betyder dog at rejsetiden for-
leenges sammenholdt med en situation, hvor linjen blev
pa Ishgj Stationsvej. Princippet om bred fladedaekning

af industriomradet kontra muligheden for kort kgretid ma
derfor afvejes ngje i vurderingen af linjefaring for BRT en.

Med relativt fa stop undervejs betyder placeringen og
tilgeengeligheden til stoppestederne meget. Generelt vur-
deres tilgaengeligheden at vaere ganske god fra de neer-
liggende bolig- og erhvervsomrader. Analysen viser dog
undtagelser, bl.a.:

e Omradet syd for Hgje Taastrup Station undergar stor
udvikling og samtidig er der ganske mange bosatte i
omradet i dag mellem Skane Boulevard og Sydvej, som
ikke er daekket af 400S fra de nuvaerende stop i den
ostlige del af omradet langs Hveen Boulevard.

e | Hgje Taastrup Kommune betjenes omradet ved
Teknologisk Institut og erhvervsomraderne langs
Roskildevej og Helgeshgj Allé fra yderkanten af omra-
det, hvilket giver relativt lang gangafstand for dele af
omraderne.

e Mellem Ballerup Station og Bagsveaerd Station er der in-
gen stop pé straekningen fra Avej til Vaerebroparken péa
linje 40E og linje 400S (linje 400 har to stop undervejs).

e Veerebroparken er et teet boligomrade, der kun betje-
nes perifert og kun i den ene retning (mod Bagsveerd
Station).

e Linje 40E har ikke forbindelse til Lyngby Station men
fortsaetter videre til DTU, Neerum og Skodsborg ad
Klampenborgvej med stop ved Lyngby Storcenter.

Sammenhang med ovrige linjer

Linje 400S og 40E er to tveergaende linjer som for-
binder byfingrene og de radiale bus- og toglinjer til/fra
Kgbenhavn. Det er derfor helt centralt med gode for-
bindelser til bade lokale linjer og de radiale linjer langs
hovedindfaldsarerne. De vigtigste forbindelser i omradet
knyttes i dag til linjerne pa S-togsstationerne undervejs,
der ogsa fungerer som terminaler for bustrafik.
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Generelt har 40E og 400S i dag gode skiftemuligheder
bade til tog og til de buslinjer, der krydser Ring 4 eller ka-
rer parallelt med Ring 4 pa kortere eller leengere delstreek-
ninger. Det er veerd at bemeerke, at S-togsstationerne
spiller en vigtig rolle for skiftemulighederne bade til tog og
andre buslinjer.

Samtidig bemeerkes det, at der er fa linjer der kgrer di-
rekte parallelt med 40E/400S. Der, hvor der alligevel er
parallelkarsel, sker det over kortere streekninger. Dette er
veesentligt for BRT’en da det betyder, at der kun er et be-
greenset behov for at gvrige linjer kan benytte korridoren.
Det er saledes ikke forudsat, at @vrige linjer skal benytte
tracéet, medmindre det helt oplagt kan lade sig gare med
den skitserede infrastruktur.

Passagererne pa linje 40E og 400S

Pastigertal giver vigtig viden om transportbehovet i kor-
ridoren, men er naturligt ogsa pavirket af hvordan tilbud-
det er i dag. Antallet af passagerer pa de to linjer pa Ring
4 korridoren er vist i figur 6.

Samlet set har linje 40E og 400S ca. 12.600 pastigere pa
en gennemsnitlig hverdag, hvoraf 83 % benytter linjerne
til rejser pa straekningen mellem Ishgj Station og Lyngby
Station og dermed far fuld gevinst af en investering i BRT,
mens 8 % rejser mellem to stop uden for BRT-korridoren
(Hundige Station - Ishgj Station eller Lyngby Station —
Skodsborg Station) og dermed ikke bergres af investerin-
gen. De sidste 9 % kgrer mellem et stop i BRT-korridoren
og et stop uden for, og vil saledes delvist have gleede af
den nye infrastruktur. Hertil kommer pastigere pa linje 400
—ialt ca. 350 pr. hverdag pa straekningen.

Ses pa stoppestederne i korridoren er der flest pastige-
re ved de seks S-togs-stationer Hgje Taastrup Station
(1.893), Lyngby Station (1.279) Ballerup Station (1.076),
Ishgj Station (759), Malmparken Station (591) og
Bagsveerd Station (417). Herudover kan stoppestederne
ved Hveen Boulevard (610), Hedegardscentret (445) og
stoppestederne i Lautrup (hhv. 190, 295 og 340) naevnes
blandt de storste.

De mindst benyttede stoppesteder ligger ved
Mosegardsstien i Ishgj, mellem Ishgj og Haje Taastrup,
Sydbuen og Radhuset i Ballerup samt Avej og Granvej i
Bagsveerd — alle med under 100 daglige pastigere.

Fremkommelighed

Linje 400S/40E kgrer i blandet trafik pa hele streekningen
og pavirkes i hgj grad af traengsel i dag. Der er foretaget
analyse af rejsehastigheden baseret pa Movias GPS-data
fra efteraret 2018 for at vurdere potentialet for at etablere
BRT.

Figur 7-figur 9 viser reduktionen i bussernes hastighed i
morgenmyldretiden i de to retninger sammenholdt med
kersel aften/weekend. Kort for morgen- og eftermiddags-
myldretid samt gvrige dagtimer er vedlagt i stort format i
Bilag.

Figurerne viser at der er problematisk fremkommelighed
langs store dele af linjerne. Saerligt bemeerkes:

e Traengslen er saerlig problematisk pa motorvejene og pa
veje omkring Ballerup Station om morgenen.

e Pa det gvrige vejnet er der forsinkelser i begge retning-
er. Mest udtalt er det pa Malmparken og Lautrupparken
samt pa en del af Ring 4 frem til Ny Hjortespringvej,
hvor krydset ved Klausdalsbrovej seerligt giver
forsinkelser.

e Der eri alle dagtimer lav fremkommelighed gennem
Lautrup og omkring krydset ved Ring 4/Klausdalsbrove;.

e | Bagsveerd (Vadstrupvej-Bindeledet) og Lyngby
(Engelsborgvej-Buddinge) opleves store forsinkelser,
som isaer knytter sig til morgenmyldretiderne, men der
ses ogsa problemer om eftermiddagen samt uden for
myldretiderne.

e Pa Ring 4 mellem Bindeledet og Jernbanevej i Lyngby
er der ogsa store forsinkelser om morgenen.

e Derudover er der forsinkelser pa Ishgj Stationsvej og
Hveen Boulevard primeert i morgenmyldretiden mod
nord, men der er ogsa forsinkelser mod syd.
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Figur 8 Hastighedsnedsaettelse pa linje 400S i eftermiddagsmyldretiden malt ift. kersel uden traengsel. (Datakilde: Movias GPS-registreringer, 2018).
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Figur9 Hastighedsnedsaettelse pa linje 400S uden for myldretiden malt ift. kersel uden treengsel. (Datakilde: Movias GPS-registreringer, 2018).

Analysen viser samtidig, at bussernes fremkommelighed
stort set er udfordret de samme steder i eftermiddags-
myldretiden bortset fra, at der ikke er nogen markant ha-
stighedsnedsaettelse pa motorvejene pa det tidspunkt.

Der er i alle dagtimer lav fremkommelighed gennem
Lautrup og omkring krydset ved Ring 4/Klausdalsbrove;.

Bussernes samlede nettokgretid pa streekningen under-
statter dette jf. Tabel 1. Kgretiden er hgjest i myldretiden
og seerligt mod Bagsvaerd Station i morgenmyldretiden.
Tabellen viser et ganske stort tidstab i korridoren i myldre-
tiden bade sammenholdt med frit flow og kgretiden uden
for myldretiden.

Analysen viser, at isger retningen mod Lyngby er traeng-
selsramt om morgenen, hvor bade linje 400S og 40E
forsinkes markant. Analysen viser ogsa, at linje 40E via
Malmparken Station er mest plaget af treengsel med mar-
kant leengere kgretid i morgenmyldretiden end linje 400S.

Analysen peger samlet set pa, at korridoren rum-
mer et vaesentligt potentiale for bade keretids- og
regularitetsforbedringer.

Linje Retning Frit Koretid Koretid Koretid
Flow  udenfor morgen eftermid-
myldretid dag
400S  Lyngby-Ishgj 49 59 62 (+3) 63 (+4)
400S Ishgj-Lyngby 49 59 68 (+9) 63 (+4)
Lyngby
40E  Storcenter-Hgje 38 45 52 (+7) 49 (+4)
Taastrup
Hgje Taastrup- 59
40E Lyngby 40 46 (+13) 51 (+5)
Storcenter
Tabel 1 Samlet keretid (minutter) mellem stop for linje 40E og 400S mel-

lem Lyngby og hhv. Ishgj og Hgje Taastrup jf. Movias keretids-
registreringer efteraret 2018. | parentes er det gennemsnitlige
tidstab ift. keretiden uden for myldretid vist.
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Vejtrafikken i korridoren

Veijtrafikken i korridoren er et vigtigt vilkar for bussernes
fremkommelighed i dag. Med en BRT isoleres busserne
og opnar fuld prioritet i lyskryds og pa streekninger, hvilket
vil fa betydning for vejtrafikken i korridoren, som dermed
nedprioriteres.

For at forstd mulighederne og konsekvenserne er frem-
kommelighedssituationen for vejtrafikken i dag belyst.
Dette er gjort med data fra systemet "Connected Cars”,
som opsamler hastighed og karetid for en repraesentativ
del af bilfladen.

Der er ud fra disse registreringer foretaget en kortlaegning
af hastighederne og treengslen i vejnettet i morgen- og ef-
termiddagsmyldretiden samt uden for myldretiderne.

I lighed med registreringerne af bussernes rejsehastig-
heder viser kgretidsregistreringerne (figur 10) for biler
markant treengsel pa Motorring 4 samt pa Ring 4 nord for
Ballerup Byvej til og med krydset ved Klausdalsbrove;.
Ogsa straekningen pa Ring 4 fra Aldershvilevej til Lyngby
Station er hardt ramt af treengsel i nordgaende retning om
morgenen. Pa de resterende dele af Ring 4 til Bagsveerd
knytter forsinkelserne sig primeert til streekningerne om-
kring krydsene, men der er dog ogsa en mindre grad af
treengsel pa straekningerne mellem krydsene helt frem til
Bagsveerdvej (20-30% reduceret hastighed). Tilsvarende
ses reduceret rejsehastighed pa Ishgj Stationsvej.

| modsat retning (mod syd) er traengslen mindre (figur 11).
Ogsa her er der traengsel pa Ring 4 ved Klausdalsbrovej
og ved Ballerup Byvej. Disse to veje har ogsa den mest
udtalte treengsel pa tveers af BRT-tracéet i Lautrup, hvilket
kan blive yderligere pavirket af, at BRT-busser skal krydse
med fuld prioritet.

Bade i retning mod syd og nord ses traengselsproblemer
pa Malmparken og Lautrupparken, specielt omkring kryd-
set med Ballerup Byvej.

| Bagsveerd er der relativ stor treengsel pa Vadstrupve;j

og isaer ved krydsene pa den streekning. Den store trafik
ind i erhvervsomradet med bl.a. Novo Nordisk, syd for
Vadstrupvej viser sig tydeligt i krydsene, hvor der er hgj
treengsel i tilfarterne bade fra nord og syd. Mellem Lyngby
og Bagsveerd ses ogsa traengsel frem til de fleste af
krydsene.

Billedet er det samme i eftermiddagsmyldretiden. Her er

traengslen i retning mod syd pa motorvejen dog begraen-
set til en kortere streekning fra Frederikssundsmotorvejen
til Vestskovvej.

Mod nord opstar forsinkelserne primeert i krydsene pa
Ring 4. Bade i morgen- og eftermiddagsmyldretiden er
der treengsel i krydsene pa Lautrupparken og Malmparken
i begge retninger, men ogsa i krydsningen af Bagsveerd
Hovedgade.
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Figur 10 Treengsel i morgenmyldretiden pa vejnettet i omradet omkring Ring 4.
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Figur 11 Treengsel i eftermiddagsmyldretiden pa vejnettet i omradet omkring Ring 4.
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3 Linjefaring,
stopmanster og

driftsoplaeg

Baseret pa korridoranalysen er linjefgring og stopmeanster
for BRT’en som lzegges 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 neeste afsnit.

Der er i arbejdet med valg af linjefering foretaget en naer-
mere gennemgang af en reekke forskellige mulige linjefg-
ringer gennem Hgje Taastrup. Her har situationsanalyse
af nuveerende rejsemal, vaekstpotentiale, fremkomme-
lighed og kgrekomfort samt anlaegsgkonomi og fysiske
udfordringer veeret vaesentlige parametre for valget af ho-
vedforslag som grundlag for de videre beregninger.

En overordnet preemis for arbejdet har veeret at samle
linjefaringerne for linje 400S, linje 40E og linje 400 til én
linje pa BRT-tracéet via Lautrup. Det giver hgj frekvens pa
linjen (10-12 afg./time), men har samtidig betjeningsmaes-
sige konsekvenser i Ballerup Kommune.

Forslag til linjefering og stopmenster

Figur 12 viser linjefgring og stopmenster, der er valgt som
BRT-forslaget pa baggrund af korridoranalysen. De valg,
der er truffet for BRT’en, er sket i samarbejdet mellem
Movia, kommunerne og radgiver i processen.

Den skitserede linjefering er i alt ca. 33,4 km, hvoraf langt
starstedelen af straekningen kares i eget tracé. Der er af
pladsmaessige udfordringer valgt at kgre i blandet trafik
mellem Christian X’s Allé og Lyngby Station (0,8km) samt
pa en kort streekning pa Hgje Taastrup Boulevard syd for
stationen (0,3km). Linjefgringen er i alt ca. 0,9 km kortere
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end dagens linjefgring, hvilket daekker over en vaesent-
lig forkortelse ved ikke at kgre gennem industrikvarteret
Broenge og et lidt leengere tracé gennem Hgje Taastrup
(ca. 0,2 km leengere).

| alt har tracéet 29 stationer inkl. Ishgj Station i syd og
Lyngby Station i nord, hvilket er sammenligneligt med da-
gens stopmenster pa linjerne pa straskningen.

Samlet betyder aendringerne i linjefgringen, at rejseha-
stigheden gges, da linjen karer kortere og mere direkte,
hvilket harmonerer godt med BRT-konceptet. @nsket om
hurtig kgrsel skal naturligvis afvejes mod behovet for at
daekke vigtige byomrader undervejs. Der er i nedenstaen-
de foretaget en reekke valg som grundlag for vurderingen
i denne rapport. Valgene skal udredes naermere, hvis det
besluttes at ga videre med BRT-projektet, og skal saledes
blot ses som et indledende vurderingsgrundlag.

Folgende er vaerd at bemaerke omkring betjeningen af
korridoren oplistet fra syd til nord:

e Muligheden for at fastholde BRT pa Ishgj Stationsvej
helt frem til Vejlebrovej er undersggt. Denne lgsning
kunne potentielt give kortere rejsetid, men er fravalgt,
da BRT’en dermed vil komme i konflikt med letbanen
og samtidig vil sta over for relativt store konstruktionsar-
bejder. Med den valgte Igsning via Stenbjerggards Allé
undgas konflikt med letbanen, og broanleeg pa streek-
ningen er allerede lagt til rette for et ekstra karespor i
hver retning.

e | Ishgj by er stoppestedet Mosegardsstien flyttet til
Ishgj Boulevard (Kaerbo). Dette er gjort for at give bedst
mulig deekning af de taette byomrader mod syd og vest.
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e Ved erhvervsomradet Broenge fastholdes BRT’en
pa Ishgj Stationsvej, mens fladedeekningen i omradet
varetages af lokalbus. Det giver et veesentligt enklere
og mere direkte BRT-tracé og sikrer hgj rejsehastighed.
Transport med 4008 til/fra Broenge-omradet vil fortsat
vaere muligt via stationer i hver ende af omradet, men
gangafstanden vil blive leengere for nogle.

| Heje Taastrup er valgt et tracé, som fra Hgje Taastrup
Station kerer via Halland Boulevard — Skane Boulevard,
frem for som dagens linje at kgre via Bornholms Allé og
Hveen Boulevard. Den valgte linjefgring er lidt laengere,
men giver til gengaeld mulighed for en vaesentlig bedre
deekning af Hgje Taastrup C, de eksisterende bolig-
omrader syd for Skane Boulevard og det stationsnzere
udviklingsomrade vest for Halland Boulevard. Samtidig
giver linjeferingen mulighed for BRT-infrastruktur hele
vejen, hvilket ikke er muligt pa Bornholms Allé, som har
reduceret fremkommelighed grundet darlig keregeome-
tri og treengsel i myldretiden.

Nord for Hgje Taastrup Station afviger linjefaringen

fra dagens 400S/40E ved at kgre ad Roskildevej og
Helgeshgj Allé frem for Gregersensvej og Helgeshgj
Allé og dermed have nye stationer ved Roskildevej/
Halland Boulevard samt ved Hgjvanggard (mel-

lem Nordea og Teknologisk Institut). Stationen ved
Roskildevej giver forbindelse til radhuset, boligomradet
syd for Roskildevej og den byudvikling der kan finde
sted mod vest. Den anden station ved Hgjvanggard
giver bedre adgang til virksomhederne i omradet.

BRT en fortseetter gst for Hveen Boulevard ad
Helgeshgj Allé og Husby Allé og herfra videre til
Holbaekmotorvejen. Der etableres nye stationer pa
Helgeshgj Allé (ved Ikea) og pa Husby Allé, og der-
med betjener et stort erhvervsomrade her, som pa sigt
kan omdannes og forteettes.
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e Herfra fgres BRT’en mod nord parallelt med motorvejen
og har ingen stop for den forlader motorvejen i Ballerup.
Her giver det nye stop "Hedeparken” betjening af det
teette boligomrade i det sydlige Ballerup Kommune, som
i dag er betjent af 400S fra stoppested pa Hold An Vej
pa den vestlige side af bebyggelsen.

e BRT’en fores via Malmparken Station (skift til S-tog
og bus) og det teette erhvervs- og uddannelsesomrade
Lautrup mod nord og efterlader dermed 400S’ nuvee-
rende linjefaring via Ballerup Station til betjening med
andre linjer.

e Herfra fortsaetter BRT’en langs dagens linjefgring via
Ring 4 som betjenes med fire stop jeevnt fordelt. Herfra
fgres BRT’en syd og vest om Veerebroparken mod-
sat dagens tracé. Det giver en god central station ved
det planlagte bytorv i Veerebroparken og et trace, der
harmonerer med infrastrukturplanen for omdannelsen
af Vaerebroparken og dermed understgtter kvarterlgftet
her.

o Herefter fores tracéet via Vadstrupvej til Bagsveerd
Station (skift til S-tog og bus). Undervejs indtaenkes
tracéet og stoppet "Granvej” i en planlagt omdannelse
af erhvervsomradet her. Dette stop vil samtidig bl.a. be-
tiene Novo Nordisk der ligger 400-800 m syd for tracéet.

Fra Bagsveerd Station fortsaetter BRT’en som dagens lin-
jer pa straekningen.

Optimering af stationer og tilgeengelighed

Som en del af arbejdet med at fastlaegge stationsplacerin-
gerne er tilgaengeligheden via veje og stier undersggt. Her
har tilgeengelighedsanalyse (se figur 13) veeret et vigtigt
veerktgj til at sikre optimale stationsoplande og identificere
"missing links” i stisystemet.
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y

Indbyggere Arbejdspladser Uddannelse

Virum

400 m 15.100 20.100 2.300 gl

800 m 53.300 58.500 10.700
1.500 m 109.700 82.500 19.100

Daekning af indbyggere, arbejdspladser og studiepladser
indenfor oplandet til BRTens stationer.
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Figur 13 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 forbindelser, hvilket er inkluderet i kortet.
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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 oplandet
for de enkelte stationer. Der, hvor der er identificeret vae-
sentlige mangler i stinettet, er stier tilfgjet som del af BRT-
projektet. Dette drejer sig om fglgende stationer:

e For de nye stationer ved Vejleavej og Industribuen
baerer oplandet preeg af, at der ikke er udviklet stinet
malrettet gdende i omradet. Seerligt for en ny stati-
on ved Industribuen vil nye stier kunne gge oplandet
markant. Da der er store potentielle udviklingsomrader
omkring begge stationer, forudsaettes stiudviklingen
at ske i takt med udvikling og evt. omdannelse, og er
derfor ikke indregnet her.

Stationen ved City 2 deekker omradet vest for Hveen
Boulevard godt, men Hveen Boulevard fungerer som
en barriere for at boligomradet mod gst kan na BRT-
stationen. En ny gangforbindelse pa tveers af Hveen
Boulevard ved Skane Boulevard — enten som bro eller
fodgeengerfelt gennem det nye lyskryds her — kunne
styrke dette opland. Krydsningen er dog ikke indregnet i
overslaget eller effektvurderingen. Der er i dag gang-
broer nord for City 2 og syd for Skane Boulevard, men
disse ligger et stykke fra Skane Boulevard.

e Stationen Halland Boulevard ligger ude af niveau med
eksisterende gangbro over vejen. Samtidig er der ikke
i dag indteenkt gangstier til Halland Boulevard, som
primeert er trafikvej. Derfor er der afsat midler i anleegs-
overslaget til at styrke tilgeengeligheden her. Herudover
skal stisystemet i udviklingsomradet vest for Halland

Boulevard udvikles som en del af byudviklingen her. Der
er i dag anlagt feellestier langs Halland Boulevard.

e Ny station ved Bakkesvinget pa Ring 4 er lagt i til-
knytning til eksisterende stinet i omradet, men her ber
indtaenkes en stiunderfgring, som vil give god tilgaenge-
lighed til stationen. Anlaegsomkostninger til stiunderfg-
ringen mv. er ikke indregnet her, men bgr detaljeres i en
evt. neeste fase af projektet.

o Nyt stop ved Vaerebroparken er lagt i tilknytning til det
planlagte hovedstinet i omradet. Stinettet vil age tilgaen-
geligheden til stationen som i sig selv giver en vee-
sentligt mere central betjening af Vaerebroparken end
dagens linje 400S/40E, som kun har stop i retning mod
syd og fra et mere perifert punkt. Anleegsomkostninger
til stier er ikke indregnet her, da det i forvejen indgar i
infrastrukturplanen for omradet.

e Stoppet Granvej pa Vadstrupvej bliver neermeste
stop for ansatte pa Novo Nordisk. Omradet syd for
Vadstrupvej er planlagt omdannet og stoppestedet
planleegges integreret i det nye omrade med direkte
stiforbindelser til Novo. Anlaeg af stier er ikke indreg-
net her, da det forventes at indga i omradets samlede
omdannelse.

Herudover er en raekke stationer placeret teet pa eksi-
sterende velfungerende stisystemer. Det geelder bl.a.
Hedeparken, hvor et nyt stop ved stitunnel under Ring

4 deekker en stor del af det taette boligomrade, som
40E/400S i dag deekker pa Sydbuen/Hold-An Vej. Ogsa
BRT-stationerne gennem Lautrup samt pa Helgeshgj Allé
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og Bagsveerdvej er placeret med god kontakt med eksi-
sterende stisystemer.

Endelig er BRT-stationerne pa Malmparken Station og
Bagsveerd Station indplaceret, sa de giver bedst mulig
skiftevej i forbindelse med skift til bus og tog. BRT-station,
busterminal og adgang til S-togsperroner er i begge tilfeel-
de samlet pa vejens gstlige side, hvilket letter adgangen til
skift sammenholdt med dagens situation, hvor en stor del
af passagererne skal krydse biltrafikken for at fa adgang
til terminalomradet.

Samlet set vurderes disse optimeringer af tilgeengeligheden
at bidrage vaesentligt til oplandet for den planlagte BRT.

Samlet deekker linjen fra Ishgj Station til Lyngby Station
lidt over 53.000 indbyggere inden for 800 m gang og om-
kring 110.000 indbyggere inden for 1,5 km. Heraf ligger
mindst halvdelen af oplandet omkring stationerne ved
Ishgj, Keerbo, Hgje Taastrup, Hedeparken, Bagsveerd,
Nybrovej og Lyngby.

Der er ca. 58.500 ansatte og 10.700 studerende inden

for 800m af BRT-stationerne. Ud af linjens samlede op-
land for ansatte betjenes halvdelen af stationerne Hgje
Taastrup, Borupvang, Granvej og Lyngby, mens det for de
studerende er 2/3 af linjens opland, der betjenes af statio-
nerne Ishgj, Hgje Taastrup, Bagsveerd og Lyngby.

Keretid og driftsoplaeg

Driftsopleegget pa BRT’en er i denne udredning fastsat il
summen af afgangene pa linje 40E, 400S og 400. Det bety-
der, at der i de travleste myldretidsperioder vil vaere 12 afg./t.

| gvrige dagtimer vil der veere 8-10-minuttersdrift, mens der
aften og weekend vil veere 20-minuttersdrift. Mellem Ishgj og
Hgje Taastrup vil der vaere mindre drift, da 40E ikke betjener
denne straekning i dag, hvormed der er ca. 10-minutterdrift i
dagtimerne og ca. 3 afgange/time aften og weekend.

| praksis vurderes det hensigtsmeessigt at gge frekvensen
over dette niveau og tilbyde et steerkere produkt og udnyt-
te infrastrukturinvesteringerne bedst muligt. Der ma derfor
senere ggres overvejelser om, hvorvidt nogle afgange
fortsat skal afkortes pa Hgje Taastrup Station, eller om
alle afgange bgr fortseette til Ishgj.

Nar driftsoplaegget alligevel fastholdes pa dagens niveau
som grundlag for beregningerne i denne sammenhaeng,
er det for at give den klareste vurdering af selve BRT-
anleeggets effekt. dget frekvens vil i sig selv veere med til
at tiltraekke flere passagerer og kan dermed mudre bille-
det af, hvad der er effekten af infrastrukturen og effekten
af hastighedsforggelser.

Kgretiden er groft beregnet med UITP’s karetidsmodel,
som en gennemsnitlig kgretid over dagen for BRT’en. For
at kunne vise forbedringspotentialet er en tilsvarende mo-
del opstillet for et scenarie, hvor dagens linje 40E og 400S
er kombineret og vurderet ud fra BRT’ens delstraekninger,
men i blandet trafik.

| beregningen estimeres den gennemsnitlige karetid til ca.
61 min. mellem Ishgj Station og Lyngby Station, hvilket er
ca. 19 % kortere tid end beregningen for kombinationen
af linje 40E og 400S. Beregning af keretidseffekterne er
naermere specificeret i afsnit 5.
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Betjeningsmaessige fravalg
| valget af linjefering er der naturligt ogsa foretaget en
reekke fravalg.

e Hoje Taastrup C. Pa straekningen mellem Hgje
Taastrup Station og Taastrup Hovedgade betjener
BRT’en Halland Boulevard og Skane Boulevard for
at fa mest muligt eget BRT-tracé og samtidig daekke
byveekstpotentialet bedst muligt, som isaer forventes i
den vestlige del af omradet omkring Halland Boulevard.
Stationer er placeret midt pa Halland Boulevard
og foran indgangen til City 2. Der er i arbejdet med
BRT’en undersggt 4 alternativer, hvor betjeningen ad
dagens linjefaring (Bornholms Allé), via Hgje Taastrup
Boulevard, via Sydvej og ny bro over fiernbanen er fra-
valgt, fordi BRT’en enten ma keare i blandet trafik, ligger
for langt fra eksisterende bebyggelse, ikke skaber for-
bindelse til de gvrige busser ved Hgje Taastrup Station
og/eller er for dyr og kompliceret.

Betjening af Gregersensvej (Teknologisk Institut).
BRT’en betjener her Roskildevej og videre mod nord ad
Helgeshgj Allé frem for Gregersensvej, da udviklingen
vest herfor p.t. er usikker. Fgrste station ligger sa teet
som muligt pa krydset Halland Boulevard/Roskildeve;.

Dermed abnes for bedre deekning af byudviklingen pa
Radhusgrunden og det regionale fritidsomrade vest her-
for. Linjen far et centralt stop mellem Teknologisk Institut
og det teette arbejdspladsomrade med bl.a. Nordea, og
der etableres to stationer til at deekke omradet vest for
Hveens Boulevard.

Station pa Motorring 4. Muligheden for placering af
station pa Motorvejen blev overvejet. Potentielt kunne
en station ved Vestskovvejens krydsning af Motorring

4 give mulighed for skift til linje 500S og samtidig give
en perifer daekning af boligomradet Herstedvester og
adgang til Vestskoven. Dette blev dog vurderet uaktuelt,
ikke mindst fordi et stop pa motorvejen med tilhgrende
trapper, elevatorer og gangveje vurderes at vaere meget
dyrt sammenholdt med potentialet.

Klausdalsbrovej-Novo-Bagsveerd. | processen blev
overvejet om tracéet skulle omleegges radikalt, sa den
fra Lautrup kerte via Klausdalsbrove;j til Bagsveerd, for
at opna en bedre betjening af Novo Nordisk. Lasningen
blev dog fravalgt bl.a. fordi det var vanskeligt at finde
et godt tracé mellem Klausdalsbrovej og Bagsveerd, og
fordi det ville betyde at vaesentlige stop ikke betjenes,
herunder Veaerebroparken.
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e Betjening af Chr. X’s Allé-Buddingevej. Det er vur-
deret om BRT’en kan drage fordel af at betjene Chr.
X’s Allé-Buddingevej i stedet for den inderste del af
Engelsborgvej. Dermed kunne BRT en anvende letba-
nens tracé i retning mod Lyngby, frem for at kgre i blan-
det trafik pa Engelsborgvej. Alternativet er dog forkastet,
da det vil medfegre at BRT en i modsatte retning kgrer
i blandet trafik. Samtidig vil Chr. X’s Allé skulle bruges
som gennemfartsvej, da Klampenborgvej i forbindelse
med letbanen speerres for biltrafik, hvilket betyder at en
starre del af trafikken vil skulle kgre ad Chr. X’s Allé.

Letbanens tracé under broen. Muligheden for at kgre
i letbanens tracé mellem Buddingevej/Engelsborgve;j
og Lyngby Station er overvejet. Men letbanens spor

er planlagt som ballasteret spor pa nuveerende
tidspunkt og vil dermed kreeve en sen eendring af
letbaneprojektet.

Betjening af Ballerup Station og Ballerup Bymidte.
En overordnet praemis for arbejdet har veeret at samle
ressourcerne for linjerne 400S og 40E til én linje pa
BRT-tracéet via Lautrup. Det betyder, at tracéet for
linje 400S via Ballerup Station ikke betjenes direkte.

En del af pastigerne vil kunne benytte BRT tracéet i
stedet, men der vurderes at veere en passagergruppe,
som vil have behov for alternative transportmuligheder.
Ved valg af BRT ens linjefering som skitseret ma der
séledes tages hgjde for dette i en samlet omleegning af
bustrafikken, sa disse rejsende tilbydes gode alterna-
tiver. Denne undersggelse er afgraenset fra dette tema
og inddrager alene de pastigere, der vurderes at flytte til
BRT-korridoren. Dette vurderes i nedenstaende.

Passagermassige konsekvenser

ved omlagning af 400S i Ballerup

Med omlaegningen falder linje 400S’ betjening af stoppene
Ballerup Station, Ballerup Bymidte, Hedegéardsparken og
Psykiatrisk Center veek (se figur 14). Konsekvenserne og
mulighederne for pastigerne pa de enkelte stop belyses i
nedenstaende.

Af de ca. 1.075 daglige pastigere pa Ballerup Station
viser en analyse af rejsekortdata, at ca. 2/3 skifter til/fra
S-tog eller anden bus (svarende til 720 pastigere/dag).
Heraf deekker S-togsskift ca. 57 %, mens linje 350S og
linje 164 deekker ca. 5 %. Feelles for disse linjer er, at
skift lige sé& godt kan ske til BRT’en pa Malmparken eller
Klausdalsbrovej. Disse pastigere forventes derfor direkte
at kunne flyttes til BRT en. Blandt de resterende pastige-
re, der skifter, athaenger skiftemulighederne til BRT’en af
fremtidig omleegning af bustilbuddet. Groft forudseettes, at
halvdelen af disse pastigere vil skifte til BRT’en. Dermed
indregnes 580 af de skiftende pastigere pa BRT’en.

Pa stoppene Ballerup Station og Ballerup Radhus er der
450 daglige pastigere pa 400S, som ikke skifter, men
kommer til/fra det lokale opland. En del af disse vil kunne
bruge det tilpassede busnet til at rejse lokalt. En del vil
dog stadig have brug for at rejse langs BRT-korridoren og
vil derfor (f.eks. med S-toget til Malmparken Station) rejse
til et stop pa BRT-korridoren for at komme videre. Groft
forudseettes halvdelen at gere det.

Stoppene Ballerup Byvej og Digterparken ligger ved

Ring 4 nord for Ballerup Station og betjener bl.a. Lautrup
og Borupgaard Gymnasium fra vest. De pastigere, der
kommer til stoppene fra vest vil fa langt til BRT-tracéet i
Lautrup, men det vurderes, at starstedelen af pastigerne
kommer fra gst og dermed lige s& godt kan benytte tra-
céet i Lautrup eller i krydset ved Klausdalsbrovej. 80 % af
pastigerne forudseettes derfor overfort til BRT en.

Tilsvarende vil en stor del af de rejsende fra de sydli-

ge Ballerup-stop ved Sydbuen, Hedegardscentret og
Psykiatrisk Center relativt let kunne ga til BRT-stationen
Hedegardsparken, som ligger i tilknytning til stisystem fra
omradet. Nogle — seerligt fra stoppet Sydbuen — vil dog fa
leengere gangafstand. Her regnes derfor ogsa med en 80
% overflytning til BRT’en.

Samlet vurderes det saledes, at ca. 75 % af de ca. 2.200
daglige pastigere pa de omtalte 400S stoppesteder over-
flyttes til BRT’en. Dette tal er selvfolgelig behaeftet med
stor usikkerhed og afhaenger bl.a. ogséa af den samlede
plan for bustrafikken i omradet.
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Figur 14 Kort over stop pa 400S i Ballerup,
som ikke betjenes direkte med den foreslaede BRT.

27



BRT pa Ring 4 — Mulighedsstudie af BRT mellem Ishgj og Lyngby

4 BRT-anlaeggets

udformning

BRT’en pa linje 4008 er i dette forslag skitseret som et
absolut hgjkvalitetsprodukt. Pladsen til tracé og blade
karekurver er prioriteret for at give bedst mulig fremkom-
melighed og kgrekomfort, ligesom der er indregnet fuld
prioritet i alle lyssignaler undervejs. Samtidig er det priori-
teret 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 forsagt at skabe et system,
der i drift vil veere sammenligneligt med en letbane malt
pa kvalitet, kerekomfort, rejsetid og rettidighed. Dette be-
tyder ogsa, at indpasningen pa nogle streekninger sker pa
bekostning af biltrafikkens plads og prioritet. Det skal dog
ses i lyset af, at BRT’en som steerk kollektiv transportakse
ogsa ventes at tiltreekke bilister og dermed aflaste vejnet-
tet med en samlet bedre lgsning til falge.

Neermere konsekvenser for biltrafikken er ikke belyst i
denne analyse, men bgr analyseres naermere, hvis det
besluttes at ga videre med BRT-projektet.

Udformning af BRT-sporet

Selve BRT-sporet er pa langt hovedparten af straeknin-
gen udformet som en selvstaendig to-sporet vej i midten
eller ved siden af den eksisterende vej med en kare-
banebredde pa 8 m (inkl. skilleheller). Hovedprincippet
for indpasningen har veeret, at der ikke tages plads fra
eksisterende vejtrafik, hvis det kan undgas, men pa nogle
straekninger, snaevre passager og i kryds har det veeret
ngdvendigt at inddrage areal fra vejtrafikken, svingbaner
eller sideparkering.

Det er i optegningen af sporet indtaenkt at kurver, stig-
ninger og fald matcher kravene til letbane og dermed
giver bedst mulig kgrekomfort: "Teenk letbane — kar bus”.
Anvendelse af store radier giver ogsa en bedre mulighed
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for at bibeholde en hgj hastighed ved passage af sving og
giver saledes en jaevn kgrsel og kort rejsetid.

Det er sa vidt muligt segt at undga krydsning med andre
karespor for at begraense pavirkningen fra gvrig trafik.

Pa motorvejen lazegges BRT’en i midten af tracéet mellem
kerebanerne for de to retninger. Til- og frakarsel til bustra-
céet her sker via niveaufri krydsninger enten med en over-
eller underfgring.

Uden for motorvejen er bustracéet pa sterstedelen af
streekningen lagt langs den ene side af vejen, sa der er
mindst mulig pavirkning mellem BRT og vejtrafikken.
Det betyder samtidig, at BRT’en i flere kryds kan dreje
omkring et hjgrne, uden at skulle krydse kgrebaner og
interagere med den gvrige trafik. Busserne bliver derved
fiernet fra krydset, hvilket betyder stgrre kapacitet til den
gvrige trafik og hgj rejsehastighed for busserne, der ikke
begraenses af signaler og krydsende trafik.

Pa lokaliteter, hvor BRT’en krydser andre veje eller starre
stier etableres signalregulering, hvor busserne sikres fuld
prioritet. Nar en bus naermer sig krydset skifter signalet

til r@dt for den trafik, der er i konflikt med bussens kar-
selsretning og bussen far fri passage. Ved signalanlaeg,
hvor der ligger en station umiddelbart inden signalet far
chauffgren via digital tavle information om, hvor leenge det
grenne lys varer ved, sd vedkommende er bevidst om,
hvornar ekspeditionen ved stationen optimalt skal veere
afsluttet.

Det har i den nordligste del af Lyngby (del af
Engelsborgvej/Buddingevej) vaeret ngdvendigt at fore
BRT’en i blandet trafik, da der ikke er plads til at etablere
deciderede BRT-spor uden at skulle ekspropriere ungdigt
meget, hvilket ikke er vurderet at veere en mulighed. Her
er der arbejdet med at give BRT’en s& hgj fremkomme-
lighed som muligt vha. dossering af biltrafikken i sig-
nalanlaeggene. Tilsvarende har BRT en ikke eget tracé i
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forbindelse med Hgje Taastrup Boulevard og det gstlige
Bornholms Allé, hvor der ogsa anvendes signalprioritering
til at give bussen passage og dermed begraense pavirk-
ningen fra gvrig trafik.

BRT’en er klart afgreenset fra den gvrige trafik med kant-
sten, hegn, markering eller autoveern (motorvej). Klar
skiltning og markeringer pa karebanen viser tydeligt, at
BRT’en adskiller sig fra gvrige karespor for at undga, at
gvrig trafik fejlagtigt kgrer ind i tracéet.

Gennem den klare adskillelse er der skabt gode vilkar for,

at systemet pa sigt kan gere brug af farerlgs teknologi. Da
BRT en stort set karer isoleret, vil dette muligvis ogsa kun-
ne blive en realitet, for det kan indfares i det gvrige vejnet.

Figurerne nedenfor viser principielle tveersnit for de mest
relevante streekninger.
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Figur 15 Vadstrupvej — Sidelagt BRT-tracé.
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Figur 16 Ring 4 — Sidelagt BRT-tracé. Muligheden for at lsegge stien pa ydersiden af BRT’en kan overvejes i evt. videre arbejde. Dette kan give en mere
tryg feerdsel for fodgaengere og cyklister, men vil samtidig have nogle fysiske konsekvenser bl.a. i krydsene pa streekningen.
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Figur 17 Motorring 4 — Midterlagt BRT-tracé.

=l 11K

Rabat Perron BRT Perron Fortov
40 0 4,

Cykelsti
0 20 20

Korebane Korebane Cykelsti Fortov  Rabat
35 35 20 20

« Samlet udizzg
366

Figur 18 Eksempel pa tvaerprofil ved indpasning af station ved Helgeshgj Allé.
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Figur 19 Eksempel pa tveerprofil fra Engelsborgve;.
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Figur 20 Eksempel pa tveerprofil fra Ishgj Stationsvej.
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Stationsdesign

Stationer er pa hele streekningen indpasset som hgjklas-
sede rummelige perroner med gode vente- og leefacilite-
ter. Dette skal sikre et godt farstehandsindtryk af BRT’en
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 udformet med en
laengde 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 kerebane). Dette vurderes som tilstraek-
keligt til, at der kan placeres de ngdvendige hgjklassede
faciliteter.

Stationerne langs BRT’en er placeret, sa de er teet tilknyt-
tet gang- og cykelstinettet for at skabe sa korte gangveje

til stationerne som muligt. Samtidig ligger de fleste stgrre

stationer naer gode muligheder for pa- og afseetning med

bil. Cykel og lgbehjulsparkering indteenkes ligeledes.

De lange stationer er med til at fremtidssikre BRT’en, sa
den kan handtere flere, lange busser samtidig. Samtidig
understgtter arealerne omkring flere af stationerne afseet-
ning med bade bil og cykel som tilbringer transportmiddel.
Pa sigt kan lokale fgrerlgse minibusser, som man kan
tilkalde, nar man har brug for et lift "on demand”, give en
fleksibel kollektiv betjening til knudepunkter pa BRT en.
De forerlgse busser har derved potentiale til at blive en
attraktiv last-mile Igsning til og fra BRT-stationerne.

31



BRT pa Ring 4 — Mulighedsstudie af BRT mellem Ishgj og Lyngby

Tracégennemgang og anlagsteknisk vurdering
Figur 21 viser et overblik over, hvordan BRT-tracéet er
indpasset pa de forskellige vejstraekninger, og hvor de
seerligt kreevende anleeg ligger undervejs. Tracéet gen-
nemgas streekningsvist fra syd til nord for at forklare de
naermere omstaendigheder og konsekvenser ved indpas-
ningen, samt hvilke forudsaetninger, der er lagt til grund
for anleegsoverslaget i afsnit 7.

Ishgj Stationsplads-Vejlebrovej
| korridorens sydlige ende benyttes den eksisterende sta-
tionsplads pa Ishgj Station som endestation for BRT en.

Herfra fares BRT’en ud pa Vejlebrovej og mod syd. Den
eksisterende vej sideforskydes mod @st, hvor der etab-
leres to kgrespor til biltrafikken. De to eksisterende spor
anvendes til BRT frem til Stenbjerggards Alle.

Stenbjerggérds Alle

Pa Stenbjerggards Allé placeres BRT’en i midten med et
spor pa hver side af den eksisterende grenne midterrabat
som fastholdes. Der etableres et kgrespor for biltrafik i
hver retning pa ydersiden af BRT’en. Broerne i omradet
er dimensioneret til to k@respor pr. retning, sa de kan
fastholdes. En del af de eksisterende P-pladser skal dog
inddrages/omplaceres.

Ishgj Boulevard

Pa Ishgj Boulevard fortseetter tracéet i midten af vejen,
hvor der etableres en ny station (Kaerbo) og reguleret fod-
geengerkrydsning i tilknytning til stisystemet her. P& straek-
ningen inddrages et af to kerespor for bil til BRT, hvilket
vurderes muligt uden store trafikale problemer til falge.

Ishgj Stationsvej — syd

BRT-tracéet fortsaetter ad Ishgj Stationsvej i midten af
vejen hele vejen frem til jernbanebroen for Kebenhavn-
Ringsted banen. Her udnyttes midterrabatten mest muligt,
men der er behov for udvidelse af vejprofilet undervejs.
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P& straekningen passeres to broer over hhv. Kage Bugt
Motorvejen og Motorring 4. Her etableres ny bro mellem
de eksisterende broer (i dag er der én bro pr. retning)

Pa straekningen indpasses endvidere to stationer i tilknyt-
ning til Industriomradet Broenge, ved vejene Industribuen
og Vejleavej. Omraderne her er meget bilorienterede i
dag, og etableringen af BRT-stationer bgr derfor supple-
res af arbejdet med stinettet i omradet, s& gangafstanden
bliver sa kort og behagelig som muligt. | store dele af om-
raderne omkring stationer er der dog skitseret mulighed
for byudvikling, og det vil derfor vaere naturligt at indtaenke
stisystemer i dette arbejde. Derfor er udgiften ikke regnet
med i dette projekt.

Figur 22 Billede fra Stenbjerggards Alle, hvor asfalten nzermest
treerabatten inddrages til BRT. (Kilde: Google.com).
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Figur 21 Kort over indplaceringen af BRT en ift. eksisterende vej samt illustration af placering af saerligt udfordrende anlaeg.
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Ishgj Stationsvej — nord

| krydset med Kgbenhavn-Ringsted-banen udnyttes, at
der tilsyneladende er plads til to x fire spor under broen,
mens der i dag kun er fire + to kerespor. BRT’en bliver sa-
ledes liggende i midten og krydser sammen med to vest-
gaende bilspor i broens nordlige fag. Neermere opmaling
eller studie af brotegninger vil veere ngdvendig for at veere
helt sikker pa, at denne Igsning kan gennemfgres.

Pa streekningen etableres stationer ved Tastrup Valbyvej
og Taastrup Hovedgade.

Hveen Boulevard

BRT en fortseetter i midten frem til Skane Boulevard. | dag
er krydset delvist signalreguleret (kun i retning mod nord),
men ikke forberedt til BRT’en. Her ombygges krydset til et
signalreguleret kryds, hvor BRT en prioriteres.

Skéane Boulevard

BRT’en drejer mod vest og fortseetter parallelt med og
nord for Skane Boulevard. Der etableres station efter
krydset med Leerkelunden, som dermed bade daekker City
2 og boligomradet syd for Skane Boulevard. Den endelige
placering af BRT og kerespor afthanger af projektet med
at fa Skane Boulevard i niveau.

BRT’en fortsaetter mod vest til Halland Boulevard, og
undervejs krydses Hgje Taastrup Boulevard. Dette sker i
dag i viadukt, som er planlagt haevet til niveau med Hgje
Taastrup Boulevard. Dette er forudsat, og der er derfor af-
sat midler til jordarbejde til at haeve BRT en tilsvarende.

Halland Boulevard

BRT svinger ind pa Halland Boulevard, hvor den placeres
parallelt i gstsiden af vejen. Her passeres en stibro, som
ma rives ned og genopfgres, da den ikke er bred nok.

Der etableres ogsa en station pa strackningen. Da Halland
Boulevard i dag primeert er trafikvej, er der afsat midler til
at fore stiforbindelser ud til platformene.

Bornholms Allé

Pa Bornholms Allé udvides vejprofilet mod nord, sa der
bliver plads til BRT pa den eksisterende vej, mens vejtra-
fikken rykkes lezengere mod nord pa en nyetableret ve;.

BRT-infrastrukturen ender i krydset med Hgje Taastrup
Boulevard, hvorfra busserne kgrer i blandet trafik til Hgje
Taastrup Station. Ved stationen kan der arbejdes med

at lukke for biltrafikken for at styrke fremkommeligheden
for BRT’en, men der forventes ikke stgrre sendringer af
stationspladsen.
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Gadehavegardsvej og Halland Boulevard

BRT’en placeres her i den nordlige og gstlige side af ve-
jen i et selvsteendigt tracé. Pa Hallands Boulevard flyttes
den eksisterende vej mod vest, s& gangtunnelen midtvejs
pa Halland Boulevard ikke skal ombygges.

Roskildevej
Langs Roskildevej placeres BRT’en nord for den eksiste-
rende vej langs kanten af skovomradet her.

Helgeshgaj Alle

Mellem Roskildevej og Helgeshgj Allé fares BRT’en
langs med parkeringspladsen mellem Patent- og
Varemeerkestyrelsen og Nordea vest for den nuvaerende
fordelingsvej til parkeringspladserne.

BRT’en krydser Helgeshgj Allé i en signalregulering ved
udkgrslen fra parkeringspladsen, og fortsaetter til Husby
Allé i vejens nordlige side. Ved NF Fleet A/S og ALD
Automotives bygning vil tracéet ogsa gribe ind i parke-
ringsarealet, hvilket er forudsat genetableret andre steder
pa grunden. BRT’en passerer krydsende trafik i eksiste-
rende signalreguleringer, som bygges om.

Husby Allé

BRT en placeres vest for Husby Allé. Pa det sydligste
vejstykke forskydes Husby Allé mod gst. For enden
af Husby Allé etableres et broanleeg (fly-over), der
ferer BRT en til en midterlagt placering i rabatten pa
Holbsekmotorvejen.

Motorring 4

BRT’en er placeret mellem de to kerebaner pa
Holbaekmotorvejen og Motorring 4. | udfletningsanlaegget
mellem Holbsekmotorvejen og Motorring 4 fares BRT’en
under karebanen, der forbinder Holbeekmotorvejen Vest
med Holbaskmotorvejen Syd. Det er muligt, at en bro kan
veere en billigere lgsning, hvilket ma undersgges naerme-
re. Der etableres herefter en bro, der fgrer BRT en over
forbindelsen mellem Motorring 4 og Holbaekmotorvejen
Syd. BRT’en fgres séledes i samme niveau som forbindel-
sen fra Holbaekmotorvejen til Motorring 4 mod nord.

Det midterlagte tracé fastholdes pa Motorring 4 og kan

pa en stor del af streekningen ligge i den eksisterende
midterrabat pa motorvejen. Rabatten snaevres dog ind jo
leengere mod nord tracéet kommer og et par hundrede
meter nord for Vestskovvej deles BRT en i to enkeltrettede
spor, der laegges i det inderste spor pa motorvejen i hver
retning. Dermed vurderes de to gangbroer, der krydser
motorvejen pa straekningen ogsa umiddelbart at kunne
bevares. Dette ma dog undersgges naermere i det videre
arbejde.
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Pa streekningen hen over broen over
Frederikssundsmotorvejen vurderes det at vaere muligt
at indpasse BRT-tracéet ved at reducere eksisterende
speerreflader og helleanleeg, og dermed opretholde det
eksisterende antal vognbaner for vejtrafikken. De neer-
mere konstruktionsmeessige forhold ved broen bgr dog
undersgges naermere i det videre arbejde for at sikre, at
denne forudsaetning er korrekt.

Nord for udfletningen med Frederikssundsmotorvejen
fastholdes placeringen i midten, men motorvejen ma udvi-
des mod vest for at sikre to karespor for motorvejen i hver
retning. Her vil der bl.a. veere behov for en udvidelse af
broen i forbindelse med afkgrsel 2, Ballerup Syd.

Umiddelbart nord for Sydbuen fares tracéet i en tunnel
under motorvejens nordgaende spor og placeres @st

for Ringvej B4. Gangstien mellem Hedegardsparken og
Sportsomradet i Ballerup passeres i niveau med signal-
regulering af stitrafikken, og der etableres en station ved
krydsningen mellem sti og busve;j.

Ballerup Boulevard
BRT’en laegges syd for Ballerup Boulevard og der etable-
res signalregulering og station ved Marbaekve;.

Malmparken

Syd for Industriparken placeres BRT’en i vejens gstlige
side. Dette giver den bedst mulige Igsning for passagerer-
ne ved Malmparkens Station, hvor BRT’en fgres gennem
broens gstlige del og den gvrige trafik placeres i den vest-
lige del. (se grov skitse figur 23). Ved stationen etableres
en BRT-station umiddelbart syd for broen med en trappe
op til S-togsperronen, hvilket begraenser behovet for kryd-
sende passagerer mest muligt.

Lautrupparken og Klausdalsbrovej

P& det nordlige stykke af Malmparken og langs
Lautrupparken er BRT’en lagt i midten af vejprofilet og
folger dispositionsforslaget som skitseret i Movias rapport
"BRT i Lautrupgard” fra 2019. Det betyder bl.a., at vejen
udvides med de to ekstra kegrespor pa hele streekningen
for at reducere pavirkningen af biltrafikken i de allerede
belastede kryds.

Tracéet krydser herefter Klausdalsbrovej og placeres pa
den nordlige side af vejen. Dermed undgas krydset ved
Ringvej 4, som er meget belastet af pendlertrafik til/fra
Lautrup.

Figur 23 Grov skitse af stationslgsningen ved Malmparken, hvor BRT ligger mod busterminalen med let adgang til elevator/trappetarne til S-toget.
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Ring 4

Langs Ring 4 placeres BRT’en i den sydgstlige del af
ringvejen, og vejarealet for biltrafikken indskreenkes fra
det nuveerende brede udlaeg. Pa straekningen mellem
Klausdalsbrovej og bebyggelsen omkring Brovaenget kan
dette ske ved at etablere BRT’en sydgst for den eksiste-
rende vej. Ved Syvendehusvej forleenges den eksisteren-
de stiunderfgring. Pa straekningen frem til Vaerebroparken
bliver det nadvendigt at lave en sideforskydning af vejba-
nerne mod nordvest for at tilvejebringe plads til BRT’en
sydgst for de almindelige karebaner. Det vil bl.a. ga ud
over antallet af kgrespor for bil gennem krydsene Ring
4/Ny Hjortespringvej/Avej og Ring 4/Krebsedammen/
Sortemosevej, hvor nuvaerende to ligeud spor umiddelbart
ma reduceres til et. Mulighederne for at afb@de denne ka-
pacitetsforringelse ma undersages neermere i det videre
arbejde og evt. ses i lyset af tidligere forslag om omdan-
nelse af Ring 4 til en firesporet byve;j.

Specielt i krydset ved Avej/Ny Hjortespringvej kan det bli-
ve vanskeligt at etablere et kryds med alle svingbaner og
cykelsti, da der ogsa skal veere plads til BRT-station her.
En lgsning vurderes at veere mulig, f.eks. ved at reducere
pa perronbredder og etablere en kombineret hgjresvings-
bane og cykelsti far krydset fra nord (se grov skitse figur
24) eller evt. placere stationen syd for krydset. Konkret
lgsning vil dog kraeve naermere detaljering. Der er forud-
sat, at der kan veere behov for at indregulere den eksiste-
rende stajskaerm.

Vaerebroparken

BRT’en fgres fra Ring 4 sydvest om Skovbrynet Skole og

Bagsvaerd Svemmehal og syd om Vaerebroparken pa den
nordlige side af Vaerebrovej til en ny station ved Vaerebro

Bymidte. Dermed kan den integreres i infrastrukturplanen
for Veerebroparken og understgtte et samlet |aft af omra-

det. (se princip i figur 25)

Ny bro over Hillersdmotorvejen

Der etableres en ny bro til BRT’en nord for den eksiste-
rende over Hilleredmotorvejen. Ramperne til trafikken fra/
mod nord og signalanlaeggene tilpasses den nye bro.

Vadstrupvej

BRT’en placeres i nordsiden af Vadstrupvej fra
Hillergdmotorvejen til Krogshgjvej. Det foreslas, at sideve-
jen Granvej lukkes for ind- og udkearsel til/fra Vadstrupve;j.
Det samme kan overvejes for det nordlige ben i krydset
ved Krogshgjvej for at simplificere trafikafviklingen i dette
kryds. Bade Granvej og Krogshgjsvejs nordlige ben kan
betjenes fra Bagsveerd Hovedgade.

Vadstrupvej-Bindeledet-Bagsveerd Station

Pa Vadstrupvej og Bindeledet placeres BRT’en pa den
sydgstlige del af vejen. Dette letter mulighederne for at
kere til og fra terminalen ved Bagsveerd Station. Placering
af BRT’en i den sydgstlig side af Vadstrupvej kan give
problemer med at opretholde det nuveerende antal sving-
baner fra Vadstrupvej ind pa Bagsvaerd Hovedgade.

Placeringen af BRT’en i Bindeledets gstlige side sikrer
den bedste forbindelse til S-toget og @vrige buslinjer, og
sikrer dermed gode omstigningsforhold for passagerne.
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Figur 25 Princip for indpasning af BRT’en ved Veerebroparken sammenholdt med idéerne fra "Infrastrukturplan Veerebro Park”, som udger baggrundskort.

Bagsveerd Station-Bindeledet

BRT’en er placeret i gstlig side af Bindeledet ved
Bagsveerd Station og viderefgres sidelagt i gstlig side
frem til Bagsveerdvej. Det er ngdvendigt at nedlaegge
sidevejsparkering (ca. 35 p-pladser) i begge retninger
og inddrage midterrabat og venstresvingsbanen ved
Aldershvilevej for at give plads til BRT’en. Det foreslas,
at sidevejen Tveerledet lukkes for ind- og udkearsel til/fra
Bindeledet. En mindre arealerhvervelse er ngdvendig for
at fa plads til hele tveerprofilet.

Bagsveerdvej (Bindeledet-Aldershvilevej)

Fra Bindeledet fares BRT’en sidelagt i nordlig side af
Bagsveerdvej. Det er vurderet som den bedste lgsning

ift. ikke at komme i konflikt med trafik til og fra de mange
boliger pa sydsiden af Bagsvaerdvej. | krydset Bindeledet/
Bagsveerdvej fores BRT’en over Bagsveerdvej og fod-
geengerfeltet fiernes derfor i den gstlige side af krydset.
Supercykelsti kan opretholdes i nuvaerende bredde

ved at udvide vejearealet en smule mod nord frem til
planteskolen.

P& straekningen mellem Bindeledet og Aldershvilevej ned-
leegges sideparkering i begge retninger. Midterrabatten
flyttes til mellem de to kerespor og BRT en for at sikre et
stattepunkt ved krydsningen af Bagsvaerdvej. Der er en
enkelt hgjresvingsbane til en ejendom pa straekningen
som fjernes.

Stationen ved Aldershvilevej betyder, at det er ngdvendigt
at erhverve areal mod nord for krydset.

Bagsveaerdvej (Aldershvilevej-Stengards Allé)

Fra stationen ved Aldershvilevej fgres BRT en til midter-
lagt placering. Dette af hensyn til, at der lidt senere pa
straekningen er indkearsler i begge sider af Bagsveerdvej,
og adgang hertil ikke kan fiernes. Det er ngdvendigt at er-
hverve areal mod nord efter krydset ved Aldershvileve;.

Separate venstresvingsbaner i begge retninger &endres
til kombineret venstresving-ligeud-bane for at sikre plads
til station og en fornuftig kerekurve for den vestgaende
trafik.
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Figur 27 BRT mellem Nybrovej og Stengards Allé med afkortet BRT-spor i vestlig retning.

Ved at etablere midterlagt tracé vil boligerne pa delstreek- Bagsveerdvej (Stengards Allé-Nybrovej)

ningen kunne betjenes med "hgjre-ind-hgjre-ud”, hvilket BRT en fortseetter midterlagt frem mod krydset ved

sikrer at BRT’en kan kgre ugeneret af biltrafikken. Ved Nybrovej, men kun i den gstlige retning. Det vurderes

Stengards Allé kombineres hgjresvingsbanen med ligeud, ikke, at der er plads til et BRT-tracé i vestlig retning far

for at sikre plads til supercykelsti og fortov. efter venstresvingsbanen til Stengards Allé. BRT-busserne
vil med fuld prioritet i krydset fra Nybrovej komme far

Pa streekningen nedlaegges sideparkering og rabatter i biltrafikken og dermed kunne kgre uhindret frem til BRT-

begge retninger. tracéet ved Stengards Allé og dermed kgre i eget tracé.

Pa straekningen nedlaegges sideparkering og rabatter i
begge retninger.
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| krydset ved Nybrovej er pladsen pa det nordvestlige
hjgrne snaever til cykelsti og fortov (3,2m), og det bgr un-
dersgges om venstresvingsbane mod nord kan erstattes
af en kombineret ligeud-venstresvingsbane for at sikre
tilstreekkelig plads til supercykelsti og fortov.

Engelsborgvej (Nybrovej-Christians X’s Allé)

Efter krydset ved Nybrovej etableres BRT-station,

som betyder at det er ngdvendigt at erhverve areal

pa begge sider af Bagsveerdvej (fra facade til facade).
Venstresvingsbanen mod syd fiernes, men det vurderes,
at der her er relativt fa svingende biler. Det kan overvejes
at kombinere cykelsti og hgjresving ved Netto, for at und-
ga at svingende biler generer biltrafikken.

BRT’en fgres frem til krydset ved Christians X’s Allé, men
i retning mod vest etableres eget BRT-tracé fgrst omkring
Engelsborgskolen for at undga arealerhvervelse af sko-
lens grund. Igen vil BRT’en med fuld prioritet i krydset

fra Christians X’s Allé komme fgr biltrafikken og dermed
kunne kgre uhindret frem til BRT-tracéet og dermed kare
i eget trace.

Pa straekningen nedleegges sideparkering og rabatter

i begge retninger. Afsaetning ved skolen ma forega fra
Christians X’s Allé og Gammel Bagsveerdvej. Det kan
overvejes at indsnaevre karespor for BRT og bil samt
cykelsti/fortov forbi Engelsborgskolen for at finde plads til
afsaetningspladser for elever ind mod skolen. Dette ma
afklares neermere, hvis det besluttes at ga videre med
BRT-projektet.

Engelsborgvej (Christians X’s Allé-Buddingevej)

Der er ikke plads til egne BRT-spor pa Engelsborgvej,
hvilket betyder at BRT og biltrafik skal kere blandet pa
streekningen frem til Buddingevej. Der etableres i stedet et
doseringsanlaeg i krydset ved Engelsborgvej/Christian X’s
Allé, saledes at der ikke lukkes mere trafik ind pa straek-
ningen mellem Christian X’s Allé og Buddingevej, end der
kan afvikles i krydset ved Buddingevej i hvert omlgb, sa
bussen kan fa 'fri kersel’ frem til krydset. Kgen pa denne
streekning flyttes altsa til straekningen for Christian X’s
Allé. Busserne kan derved opna en rimelig peen hastighed
pa streekningen.

Buddingevej

| krydset ved Engelsborgvej/Buddingevej vil BRT’en skulle
afvikles sammen med bilerne og ikke have en seerlig pri-
oritet. Pa Buddingevej vil BRT’en i nordgaende fa et kort
busspor frem til signalet fgr broen under S-banen, hvor
den kan fa prioritet. | modsatte retning vil BRT og biler
kere feelles frem til Engelsborgve;.

Arealerhvervelse

Der er i forbindelse med skitseringen af BRT-anlaegget
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 vaere ngdvendigt at erhverve. Pa den baggrund er
foretaget en opteelling af det samlede areal, der indregnes
under arealerhvervelse i anleegsoverslaget. | alt kalku-
leres med 4,1 ha. areal fra private matrikler, primaert er-
hvervsareal. Denne arealerhvervelse ligger primeert i Haje
Taastrup, Lautrup, langs Ring 4 og Vadstrupvej.

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

Tilsvarende er der i gennemgangen identificeret om ejen-
domme er i farezonen for at skulle nedrives. | lgsningsud-
viklingen er det forsggt at begraense ejendomsnedrivning
mest muligt. Vejprofilet er bl.a. i kryds pa Ring 4 s@gt ind-
skraenket mest mulig, s nedrivning kan undgas.

Der er dog identificeret to ejendomme langs Vadstrupvej,
som er i konflikt med tracéet, som det er skitseret.
Erhvervelse og nedrivning af disse ejendomme er ind-
regnet i anleegsestimatet. Om nedrivning kan undgas
gennem en optimering eller omdisponering af tracéet ma
vurderes naermere.

| tilleeg hertil slajfes 68 parkeringspladser langs

Stenbjerggards Allé, 45 p-pladser pa Bindeledet og 150
p-pladser langs Ring 4.
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5 Konsekvenser for
den kollektive trafik

BRT’en vil have en raekke positive effekter bade for driften
af den kollektive trafik og for passagererne. Effekterne er

naturligt beheeftet med en raekke vaesentlige usikkerheder.

Effekterne er dog sagt estimeret ud fra s& objektive og
gennemsigtige kriterier som muligt.

Effekter pa keoretid

Effekterne for kgretiden af BRT’en er beregnet ved hjzelp
af UITP’s model til karetidsberegning for nyanlaeg og
ombygning af veje. | modellen indgar hastighed, accelera-
tions- 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
for en referencelinje. Referencelinjen er en kombination
af linje 40E og 400S, som sa vidt muligt falger linje 40Es
linjefgring, men bl.a. har flere stoppesteder undervejs.
Effekterne er malt i forhold til den linje.

P& den made kan effekten af tiltagene pa BRT’en vurde-
res isoleret som differencen mellem beregningen for refe-
rencelinjen og BRT’ens kgretid.
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Ved beregningerne i UITP-modellen er anvendt falgende
parametervaerdier:

. 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.
nuvarende betjening

Opholdstider
ved stationer

(afheengig af
stationens starrelse)

Forsinkelse i kryds

. . 5-30 sek
i gennemsnit

0 sek

Tabel 2 Parametre anvendt i UITP-modellen til beregning af keretider.

Som hastighed er den gaeldende, skiltede hastighed pa
vejnettet benyttet samt de nuveerende maksimalt tilladelige
hastigheder for almindelige buslinjer pa motorveje (80 km/t).

Kgretidsmodellen er sat op, sa den giver et billede af kg-
retiden i en travl periode af dagen ved at indregne stop
ved alle busstop/stationer, men uden at indregne forsin-
kelse grundet kg og treengselsproblemer for vejtrafikken
(dette belyses saerskilt i naeste afsnit). Dermed opnas et
centralt sken for gennemsnitskoretiden 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 den i refe-
rencescenariet er langsommere grundet treengsel.

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

Kgretidsestimatet fremgar af Tabel 3. Tabellen viser, at
keretiden pa streekningen i modellen reduceres med ca.
19 % svarende til 15 min. pa alle afgange i gennemsnit.

Effekten skyldes bl.a. fuld prioritet i alle lyskryds, isoleret
kersel pa stort set hele straekningen, der forhindrer hastig-
hedsnedseettelser og optimale karekurver, der begreenser
behovet for acceleration og deceleration i sving.

"Nuveerende”  BRT Sparet %

koretid
Lyngby Station - . . .
o o 75:49 61:18 1432 19
Ishej Station - 75:32 60:38 14553 20

Lyngby Station

Tabel 3 Beregnede kegretider i UITP-modellen for nuvaerende

busbetjening og BRT.
* Beregnet karetid for en sammenlignelig version af linje 40E/400S.
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Effekt pa regularitet

Regulariteten er en af de parametre, der ogsa klart

vil blive styrket med etablering af BRT pa Ring 4.
Kgretidsanalysen for linje 40E og 400S i afsnit 2 viste, at
karetiden i gennemsnit var markant leengere i myldretiden
sammenholdt med kgretid uden for myldretiden. Dette
deekker samtidig over, at kgretiden pa nogle afgange er
veesentligt l,engere end gennemsnittet, mens andre ligger
neermere kgretiden uden for myldretid.

Dette billede er med til at underminere den kollektive
trafiks trovaerdighed. Passagerer, der er afheengige af at
na frem pa et bestemt tidspunkt, ma derfor laegge eks-
tra buffer ind pa rejsen for at sikre sig mod forsinkelser.
De oplever dermed reelt en laengere, samlet rejsetid.
Samtidig nedbryder forsinkelser den kollektive trafiks
brand. Forsinkelserne pavirker den rejsendes billede af
og forteelling om den kollektive trafik, som noget man ikke
helt kan regne med.

Med BRT’en vil kgretiden blive langt mere ensartet og
vil stort set alene variere pa laengden af ophold ved
stoppesteder som fglge af varierende passagermaeng-
der. For at vurdere omfanget af den regularitetsgevinst,
der vil veere af BRT en ses derfor i Tabel 4 pa forskellen
mellem den registrerede karetid mellem stop (nettokg-
retiden) i dagtimer i forhold til kgretiden i morgen og
eftermiddagsmyldretid.

Som det fremgar, varierer den registrerede kgretid ganske
meget. Linjerne 40E og 400S er saledes i gennemsnit ca.
6 min. (16 %) langsommere i myldretiden sammenholdt
med ogvrig tid. Dette daekker over store variationer, hvor

Linje  Retning Koretid Tillaeg Tillaeg
udenfor morgen eftermiddag
myldretid (min.) (min.)

Mod Ishgj
400S Station 59 +3 +4
a00s  Mod Lyngby 59 +9 +4
Station
Mod Hgje
40E Taastrup Station 45 7 4
Mod Lyngby
40E Storcenter 45 +13 s
Tabel 4 Samlet kgretid (minutter) mellem stop (dvs. uden ventetid ved

stoppesteder) for linjerne 40E (Hgje Taastrup-Lyngby Storcenter)
og 4008 (Ishgj station og Lyngby Station) jf. Movias keretidsre-
gistreringer efteraret 2018. Tidstab morgen og eftermiddag ift.
keretiden uden for myldretid er vist.
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afgangene nogle gange kgrer til tiden og andre gange
er meget forsinkede. Det ses, at linjefgringen gennem
Lautrup (40E) er mere forsinket, hvilket ogsa heenger
sammen med at 40E ikke kgrer syd for Hgje Taastrup.
Samtidig ses, at der i retning mod Lyngby om morgenen
er markant stgrre forsinkelser end i modsatte retning.
BRT’en vil kunne fjerne disse udsving, hvilket vil gavne
opfattelsen af systemet som hgjklasset, 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 serviceforbedringer
med videre ikke er faste, kendte starrelser.

Der er i arbejdet ikke brugt trafikmodel til at estimere
antallet af passagerer. Passagereffekten er i stedet kvan-
tificeret pa de enkelte deleffekter gennem faglige vurderin-
ger og brug af elasticiteter for rejsetid. Folgende aspekter
indgar:

e Passagergrundlag - @&ndret betjening. Grov, faglig
vurdering af overflytningsmuligheder for rejsende fra
stop, som ikke laengere betjenes direkte og af passa-
gerpotentiale pa nye stop samt hvor tilgaengeligheden
@ges.

o Koretidseffekt. Reduceret karetid ggr BRT'en mere
attraktiv og tiltreekker dermed flere passagerer.

o Regularitetseffekt. Forbedringen af regulariteten giver
feerre og kortere forsinkelser pa linjen. Det medferer et
veesentligt mere palideligt produkt for passagererne,
som sjeeldent vil opleve forsinkelser. Dette er en para-
meter, der veegtes hgjt hos de rejsende.

o 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. neevnes
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frekvensen, som her er fastholdt pa nuvaerende niveau,
men i praksis vil fgles hgjere, da de to buslinjer integreres
til en samlet frekvens med faste minuttal. Byveekst er en
anden parameter, der ikke indgar i vurderingen. Flere af
omraderne langs BRT’ en rummer potentiale for byvaekst,
som vil styrke passageroplandet. Det geelder seerligt, hvis
omraderne omkring stationerne opnar status af stations-
neert areal. Endelig kan den afledte reduktion i frem-
kommeligheden for biltrafikken som fglge af BRT’en i
sig selv veere med til at understgtte gget overflytning fra
bil, hvor flere vaelger BRT’en med fuld fremkommelighed.
Disse parametre er ikke indregnet i passagerestimatet.

Passagergrundlag
Linje 400, 400S og 40E har ifglge Movias passagersta-
tistik for foraret 2019 samlet omkring 8.400 pastigere pa
streekningen pr. dag.

Konsekvenserne af omleegningen vaek fra linje 4008’ tra-
cé i Ballerup er gennemgaet under "Betjeningsmeaessige
fravalg” i afsnit 3. Konklusionen er, at ca. % af passage-
rerne overflyttes til BRT’en, svarende til ca. 1.630 daglige
pastigere pr. dag, mens de resterende ca. 570 pastigere
og vil benytte det gvrige bustilbud, som omlaegges.

Herudover er der falgende overordnede vurderinger af
andringer i passagergrundlaget:

e Ishgj Station. Her vil letbanen gge attraktiviteten for
skift hvilket vurderes at tiltraekke flere passagerer til
BRT’en, og samtidig paleegges de 180 rejsende fra
Hundige straekningen af 400S, der fortseetter med
BRT’en et skift.

o Kaerbo. Stationen er flyttet fra det nuvaerende stop
ved Mosegardsstien for at give en bedre og bredere
daekning af de teette boligomrader i Ishgj, herunder
daekke nogle af de 210 pastigere, der i dag stiger pa,
ved Fyrrelunden. Med den nye placering daekker Kaerbo
mere end dobbelt s& mange bosatte og ansatte inden
for 800 m gang, som med den tidligere placering. Det
vurderes, at andringen vil tiltreekke omkring 90 nye
pastigere til stationen.

Broenge. Den fladedaekkende kgrsel via Broenge
falder bort, og rejsende herfra vil i stedet skulle ga til en
af de to nye BRT-stationer pa Ishgj Stationsvej 800-900
m gang fra det fijerneste nuveerende stoppested. En del
af de rejsende vil givetvis gare dette da de har malpunkt
langs 400S og vil have gavn af den hurtige, hgjklassede
karsel, men andre vil i stedet benytte lokaltilbuddet her.
Groft regnes der derfor med, at halvdelen af de 110
passagerer fra Broenge forsat vil benytte 400S.

e City 2. Betjeningen af City 2 flyttes fra den nuvaerende
placering nord for centeret til Skdne Boulevard syd for
centeret. | dag ligger en reekke kontorarbejdspladser
naer det nuvaerende stop. De vil fa laengere til 400S og
vil formodentlig skulle ga til Haje Taastrup Station for at
benytte den. Omvendt daekker den nye station bolig-
omradet syd for Skane Boulevard langt bedre. Pa den
baggrund fastholdes det nuveerende passagertal som
grundlag for vurderingerne.

e Halland Boulevard. Det nye stop her vil daekke et gan-
ske stort nyt opland i Hgje Taastrup sammenholdt med
dagens linje 400S. Det vigtigste argument er byveekst-
potentialet, som ikke indgar her, men ogsa i forhold
til det eksisterende opland vil der veere et vaesentligt
passagerpotentiale. Der kalkuleres groft med 100 nye
pastigere her.

o Nyt stop ved Roskildevej. Det nye stop ved Helgeshgj
Allé/Roskildevej betjener den vestlige del af boligom-
radet syd for Roskildevej og giver samtidig deekning
af byudviklingen pa Radhusgrunden og det regionale
fritidsomrade vest herfor. Stoppet er skannet at kunne
generere et passagergrundlag pa ca. 200 pastigere pr.
dag.

e Nyt stop ved Hgjvanggard. Stoppet far et veesentligt
starre opland i erhvervsomradet ved Teknologisk Institut
og arbejdspladserne ud mod Hveen Boulevard (bl.a.
Nordea, Coop og Motorstyrelsen). Dette estimeres at @ge
passagergrundlaget med 100 daglige pastigere pr. dag.

e De nye stop ved Helgeshgj Allé, Husby Allé og
Tempovej er i hgj grad placeret pa baggrund af tanker
om fremtidig byudvikling, som endnu ikke er kendt. |
dag deekker stoppene erhvervsomrader med relativ lav
teethed af ansatte samt Ikea og Ballerup Arena, som vil
tiltraekke varierende passagermaengder afhaengig af akti-
viteterne her. Stoppene er skgnnet hver at kunne genere-
re et passagergrundlag pa ca. 100 pastigere pr. dag.

e Det samme estimat er gjort for det nye stop
Bakkesvinget pa Ring 4, som primeert daekker et
villaomrade.

e Varebroparken vurderes at fordoble passagertallet til
i alt 300 pastigere pr. dag, som falge af bedre stoppe-
stedsplacering og stop i begge retninger.

e Endelig er der regnet med en veekst pa 200 daglige
pastigere pa stoppet Granvej, som fglge af byudvikling
og styrket stiforbindelse til bl.a. Novo her.
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Samlet set gges passagergrundlaget netto til ca. 11.800
pastigere som folge af disse aendringer. Heraf benytter
ca. 83 % BRT’en til rejser internt pa straekningen mel-
lem Ishgj Station og Lyngby Station og far dermed fuld
gevinst af en investering i BRT. Ca. 9 % karer mellem et
stop i BRT-korridoren og et stop uden for og far saledes
kun delvist glaede af den ny infrastruktur. For den sidste
gruppe veegtes serviceforbedringerne med 50 % for at
afspejle dette. De resterende 8 %, som rejser uden for
BRT-tracéet opnar ikke en rejsetidsforbedring, men vil
ogsa opleve, at busserne vil veere mere rettidige, da der
ikke er afsmittende fremkommelighedsproblemer fra
streekningen.

Koretidseffekt

For at vurdere kegretidsreduktionens 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 kgretiden vil fare til
5 % flere pastigere.

Her ventes kgretiden reduceret med ca. 19 % i gennem-
snit svarende til 9,5 % veekst i passagertallet, dog kun
med halv veegt for rejsende, der kun delvist rejser i tra-
céet. Det svarer dermed til ca. 1.090 nye pastigere.

Regularitetseffekter
Baseret pa karetidsregistreringerne vurderes forsinkel-
sestiden at kunne reduceres med 16 % i myldretiden, da

BRT’en 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 foles dermed ikke s& udpraeget som
forsinkelsestid for passagererne. Derfor er det her groft
antaget at de 11 % besparelse pa forsinkelsestiden "kun”
vaegtes ved brug af rejsetidselasticiteten.

Effekten rammer naturligvis kun de rejsende i myldretiden.
Der er iht. Movias passagerstatisk ca. 60 %, der rejser i

de seks mest belastede timeband.

Samlet giver regularitetseffekten pa den baggrund ca.
540 nye pastigere.
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Systemeffekt

Ved at etablere et hgjklasset system, hvor der investeres i
hgj komfort i kgretgjer og pa stationer, bedre karekomfort
og et samlet hgjkvalitets image omkring systemet opnas
en del af de samme effekter som ses ved indfgrelse 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 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 %.

BRT’en, som den er skitseret her er taenkt meget hgjklas-
set, og vi opererer derfor med et spaend pa 10 % - 20 %,

svarende til 1.120-2.230 nye pastigere.

Passagereffekterne er sammenfattet i tabel 5.

Pastigere/

hverdag
Dagens pastigertal pa streekningen 11.050
Opdateret pastigertal pa streekningen 11.800
Koretidseffekt +1.090
Regularitetseffekt +540
Systemeffekt +1.120-2.230
Samlet vaekst i antal pastigere 2.760-3.880

Passagerveekst i % 32%-42%

Samlet pastigertal pa BRT-straekningen 14.600-15.720

Tabel 5 Passagereffekter — pastigere/hverdag.
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Driftsudgifter

Baseret pa vurderingen af effekten pa keretid og regula-
ritet er foretaget et groft estimat pa udviklingen i driftsud-
giften til systemet. Der er taget udgangspunkt i dagens
driftsopleeg.

De primeere effekter pa driftsudgifterne vil veere pa de
regionalt finansierede linjer 400S og 40E. Enkelte kom-
munale buslinjer vil ogsa have gavn af at kere i tracéet,
hvilket kan bidrage positivt til driftsregnskabet — dog
med relativt beskedne effekter, da det typisk er kortere
streekninger.

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 ca. 14 % svarende til 12.300
kereplantimer/arligt. Med en gns. timepris oplyst af Movia
pa 560 kr./time for generel S-busdrift svarer det til 6,9 mio.
kr. i besparelse arligt.

Hertil kommer at regularitetsforbedringerne kan bidrage til
bedre ressourceudnyttelse. De nuveerende hyppige forsin-
kelser medfgrer , at der ma investeres i ekstra kontrakt-
busser for at sikre, at forsinkelser ikke forplanter sig. Dette
er dog ikke indregnet her, grundet usikkerheden og fordi
en del af forsinkelsestiden er indregnet i den gennemsnit-
lige koretid.

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 keretidsreduktionen naesten udligne hinanden sa
bruttoudgiften kun er lidt hgjere end i basis-scenariet

(+3,5 mio. kr. arligt), nar der ses pa den samlede
BRT-streekning.

Hvis busserne skal forsaette ud af korridoren, ages ti-
meprisen dog ogsa pa linjedelene videre til Hundige og
Lyngby/Skodsborg, hvilket vil give en merudgift. Dette
er ikke indregnet her, da driftsopleegget videre ikke er
afklaret.

Movia har ogsa oplyst, at de regner med, at en forerlgs
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 400S, vil
der saledes ligge en vaesentlig potentiel besparelse pa 25
% i forhold til basisberegningen med nuvaerende materiel.

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

Movias billetstatistik viser, at en gennemsnitlig passager
pa 40E/400S betaler ca. 10,4 kr. i billetindteegter.

Laegges det tal til grund, betyder den estimerede passa-
gerforggelse som fglge af BRT ens serviceeffekter mellem
8,6 og 12,1 mio. kr. arligt i egede billetindtaegter, med
en forudsaetning om, at hverdagstallet kan omregnes til

et arstal ved en faktor 300. Tallet er dog inkl. passagerer,
der karer videre mod Skodsborg og Hundige. Samtidig

vil nogle af passagererne veere overflyttet fra andre lin-
jer. Der er ikke foretaget vurdering af andelen af disse
passagerer.

Den samlede indteegt estimeres da at ligge pa mellem
45,5 og 49,1 mio. kr. arligt.

Driftstimer Nuvarende BRT-materiel Selvkerende
materiel (mio. kr./ar) BRT-materiel
(mio. kr./ar) (mio. kr./ar)
Referencelinje 400S, 400 og 40E 86.500 48,4 60,5 -
Koretidsbesparelse med BRT 12.300 6,9 8,6 -
Samlet driftsudgift BRT 74.200 41,5 51,9 36,3

Tabel 6 Effekter pa driftsudgifter ved forskellige materielbrug.
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6 @vrige trafikale
konsekvenser

Konsekvenser for vejtrafikken

Opdraget i analysen har veeret at sikre BRT’en fuld prio-
ritering, men den endelige type og omfang af prioritering
vil undersgges nzermere i en eventuel naeste fase. Det er
derfor ogsa ngdvendigt at prioritere BRT en over for biler,
da en stor del af rejsetidsreduktionerne skal/kan hentes i
de signalregulerede kryds.

BRT-linjen sikres fuld prioritet i de signalregulerede kryds
ved at anmelde bussen i s& god tid, at signalet altid vil
kunne na at afvikle igangveerende signalfaser og skifte,
sa bussen far grent ved ankomst. Ved passage af stop-
linjen afmeldes bussen igen, og busfasen afsluttes. Ved
forst at skifte til grent nar bussen er i en standselaengde
fra stoplinjen og efterfalgende afslutte grgnt, nar bussen
har krydset stoplinjen, kan spildtiden minimeres. Da BRT-
linjen vil have hgj frekvens, svarende til 5-minutters drift (i
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hver retning), kan der i princippet forventes en bus i hvert
andet signalomlgb. | de signalanlaeg, hvor det ikke er ge-
ometrisk muligt at indfere separat regulerede svingfaser,
og bussen af sikkerhedsmaessige grunde dermed skal
afvikles i sin egen signalfase, vil grgntiden for de gvrige
trafikanter blive reduceret. Det er derfor helt afggrende, at
busprioriteringen og signalstyringen fungerer effektivt.

| forbindelse med fastleeggelsen af BRT-tracéet er der i
videst muligt omfang forsggt at tage hensyn til afviklin-
gen af den gvrige trafik. Der er imidlertid enkelte steder
pa streekningen, hvor BRT-tracéet medfarer reduktion

af eksisterende antal karespor, og dermed vil nedsaette
den nuveerende kapacitet. Fglgende konsekvenser for
biltrafikken er vurderet i forbindelse med fastleeggelsen af
BRT-tracéet:

| @ Ishejst.
] . L

——
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Motorring 4/Holbaekmotorvejen

BRT-tracéet er midterlagt i Motorring 4 og i
Holbaekmotorvejen pa hele streekning fra afkarsel 1
(Ballerup C) til gst for afkarsel 6 (Hgje Taastrup C). Fra
afkarsel 1 til broen over Frederikssundsmotorvejen, vil det
vaere ngdvendigt at udvide motorvejen med et spor i den
nordgaende retning, for at kunne indpasse BRT tracéet og
samtidig opretholde de nuvaerende to kgrespor.

Pa streekningen hen over broen over
Frederikssundsmotorvejen vurderes det umiddelbart at
veere muligt at indpasse BRT-tracéet ved at reducere
eksisterende speerreflader og helleanleeg, og dermed op-
retholde det eksisterende antal vognbaner og kapacitet.
Her ma de neermere fysiske forhold dog undersgges i for-
bindelse med videre arbejde.

Malmparken

Ved Industriparken sideleegges BRT’en i Malmparkens
gstlige side frem til Ballerup Boulevard. P& straekningen
opretholdes forholdene for bil stort set som i dag, med
et kgrespor i hver retning for biltrafik samt eksisterende
svingbaner.

Lautrup

Igennem Lautrup foreslas BRT tracéet midterlagt. Af hen-
syn til vejtrafikken pa streekningen udvides profilet, sa ek-
sisterende antal kgrespor og svingbaner opretholdes.

Trafikafviklingen af denne Igsning er tidligere blevet simu-
leret i modelveerktgjet VISSIM, som viser at afviklingen

af biltrafikken vil vaere meget lig den eksisterende. Dette
skyldes at forslaget i hgj grad opretholder eksisterende
sporfordeling for biltrafikken. De to spor i begge retninger
ad Lautrupparken bevares, og det er saledes kun i signal-
krydsene, at BRT reducerer kapaciteten pa straekningen i
form af en gget omlgbstid pga. udvidelse af krydset samt
konfliktfri afvikling af BRT-traceet.

De primeere effekter i modelkgrslen viste sig derfor at
veere darligere afvikling af biltrafikken til Lautrupparken fra
hhv. Klausdalsbrovej og Ballerup Byvej. Biltrafikken afvik-
les dog uden tilbagestuvning til naertliggende kryds.

Krydset Ring 4/Krebsedammen/Sortemosevej

| krydset Ring 4/Krebsedammen/Sortemosevej er det ngd-
vendigt at fijerne et ud af to ligeud spor i begge retninger
af Ring 4. Denne reduktion vil i princippet halvere kapaci-
teten for den ligeud kgrende trafik pa Ring 4. Selvom der
indfares avanceret trafikstyring med henblik pa at opna en
bedre grentidsudnyttelse, vil det ikke vaere nok til at undga
vaesentlige afviklingsproblemer i spidsbelastningsperioder.

Krydset Ring 4/Ny Hjortespringvej/Avej

| krydset Ring 4/Ny Hjortespringvej/Avej er det tilsvaren-
de ngdvendigt at fierne et ud af to ligeud spor i begge
retninger af Ring 4. Ogsa her vil reduktionen i antal kere-
spor medfgre en halvering af kapaciteten for den ligeud
kerende trafik pa Ring 4. | myldretiderne vurderes dette at
kunne give anledning til veesentlig kedannelse. Det vil for-
mentligt vaere muligt at forbedre udnyttelsen af grentiden
ved hjeelp af avanceret trafikstyring, men det vil naeppe
vaere muligt at undga veesentlige afviklingsproblemer i
spidsbelastningsperioder.

Vadstrupvej/Vaerebrovej

| Vadstrupvej og Veerebrovej foreslas BRT’en sidelagt i ve-
jens nordlige side pa straekningen mellem Krogshgjvej og
Veerebroparken. Granvej samt indkarslerne til Vadstrupvej
20B og 22 foreslas lukket, sa behovet for kgrsel ind

over BRT-tracéet fiernes. Adgangen til omradet nord for
Vadstrupvej, skal derfor ske fra Bagsveerd Hovedgade,
hvilket vil medfgre en omvej pa %2-1 km for bilister fra vest
med aerinde i omradet. Straskningens kapacitet vurderes
ikke at blive reduceret veesentligt i forhold til i dag.

Krydset Bagsvaerd Hovedgade/Bindeledet/Vadstrupvej

| krydset Bagsveerd Hovedgade/Bindeledet/Vadstrupvej er
det ngdvendigt at fierne et karespor i bade Vadstrupvejs
og Bindeledets tilfart for at fa den n@dvendige plads til
BRT-tracéet. Pa Vadstrupvej fiernes det eksisterende hgj-
resvingsspor og pa Bindeledet fijernes det eksisterende,
kombinerede lige-ud/hgjre spor. Dette kan i myldretidspe-
rioder kreeve ekstra grentid til Vadstrupvej og Bindeledet
pa bekostning af Bagsvaerd Hovedgade. Umiddelbart vur-
deres dette ikke som noget problem, da krydset vurderes
at rumme et kapacitetsoverskud i dag.

Bindeledet

Pa Bindeledet planleegges BRT-tracéet i vejens gstlige
side. Der er i dag afmeerket parkering skiftevis i begge
vejsider som nedlaegges. Denne parkering ma ngdven-
digvis tilvejebringes et andet sted. | signalanleegget ved
Aldershvilevej, fiernes venstresvingsbanen pa Bindeledet
fra syd mod Aldershvilevej. /Endringen vil medfare, at
trafikken pa Bindeledet i hhv. nord og sydgaende retning
ma afvikles i separate faser i krydset. Da BRT-tracéet
ogsa skal afvikles i egen fase, vil det medfgre en maerk-
bar reduktion af krydsets kapacitet. Det vil vaere muligt at
forbedre udnyttelsen af grantiden ved hjaelp af avanceret
trafikstyring, men det vil neeppe vaere muligt at undga vee-
sentlige afviklingsproblemer i spidsbelastningsperioder.
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Krydset Bindeledet/Bagsveerdvej

| krydset mellem Bagsvaerdvej og Bindeledet fiernes det
ene frafartsspor i Bagsveerdvejs gstlige ben. Herved vil
det ikke laengere vaere muligt at kgre i ligeud i de to vogn-
baner i Bagsveerdvejs vestlige tilfart. | dag er det muligt
bade at kare ligeud samt at svinge til hgjre fra hajre af
de to tilfartsspor. Da der naesten er hgjresvingende trafik
i hvert eneste omlgb i myldretiden, vurderes denne an-
dring ikke at reducere kapaciteten i krydset vaesentligt.
BRT-tracéet skal afvikles i sin egen fase, hvilket derimod
ma forventes at medfare en vis kapacitetsnedsaettelse
som kan pavirke afviklingen i spidsbelastningsperioder.

Bagsveerdvej (Ring 4)

| krydset ved Aldershvilevej nedlaegges venstresvings-
banerne i begge retninger i Bagsvaerdvej, hvilket betyder
at venstresving ma forega fra lige-ud sporet. | krydset
skifter BRT-tracéet fra sidelagt til midterlagt, hvilket
medferer at den ligeudkgrende og venstresvingende
trafik fra Bagsveerdvej fra gst og den venstresvingende
trafik fra Bagsveerdvej fra vest, skal krydse BRT-tracéet.
AEndringen vil medfgre, at trafikken pa Bagsveerdvej i hhv.
vest- og gstgaende retning ma afvikles i separate faser i
krydset. Da BRT-tracéet ogsa skal afvikles i egen fase, vil
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det medfare en maerkbar reduktion af krydsets kapacitet.
Det vil veere muligt at forbedre udnyttelsen af grgntiden
ved hjeelp af avanceret trafikstyring, men det vil naeppe
veere muligt at undga veesentlige afviklingsproblemer i
spidsbelastningsperioder.

Stengérds Allé/Bagsvaerdvej

Krydset Stengards Allé/Bagsveaerdvej er ikke signalregu-
leret i dag. | forbindelse med indfgrelsen af BRT-tracéet
midterlagt pa Bagsveerdvej fra vest, vil det vaere ngd-
vendigt med en signalregulering. Herved vil det blive
lettere for trafikanter til og fra Stengards Allé at krydse
Bagsveerdvej. Pa Bagsvaerdvejs vestlige tilfart nedleegges
hgjresvingssporet, hvorved hgjresvingende vil blokere for
de ligeud kgrende. Da der er mange cyklister pa streeknin-
gen, vil dette medfare en vaesentlig reduktion i krydsets
kapacitet, som specielt vurderes kritisk i morgenmyldreti-
den, hvor trafikken mod Lyngby er stgrst. Det kan overve-
jes at etablere kombineret cykelsti/hgjresving her, selvom
der er tale om en supercykelsti.

Krydset Nybrovej/Engelsborgvej/Bagsveerdvej
| krydset Nybrovej/Engelsborgvej/Bagsveerdvej, ned-
leegges venstresvingsbanen fra Engelsborgvej mod syd.
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BRT’en kegrer i blandet trafik pa Bagsveerdvej i vestga-
ende retning pa en kort straekning inden eget BRT-tracé
er mulig. Da BRT i gstlig retning skal afvikles i sin egen
fase, vil kapaciteten i krydset blive reduceret ift. i dag. Det
vil veere muligt at forbedre udnyttelsen af grgntiden ved
hjeelp af avanceret trafikstyring, men det vil naeppe veere
muligt at undga afviklingsproblemer i spidsbelastnings-
perioder, specielt for svingende fra Bagsveerdvej (vest) til
Nybrovej (nord) og i samme sving i modsat retning.

Buddingevej

| forbindelse med indfarelse af letbanen pa Ring 3,

vil Klampenborgvej blive speerret for biltrafik nord for
Jernbanepladsen. Trafikken til den vestlige del af Kongens
Lyngby skal herefter anvende Jernbanevej. Trafikken

pa Ring 4 til den @stlige og nordlig del af Kongens

Lyngby skal i fremtiden anvende Chr. X’s Allé eller
Banegardspladsen. Den trafikale belastning af signalan-
leegget i krydset Buddingevej (Ring 3)/Engels-borgvej

ma forventes at aftage, hvilket dermed gavner fremkom-
meligheden for BRT’en. | hgjresvinget fra Engelsborgvej
mod Chr. X’s Allé samt selve Chr. X’s Allé vil derimod med
al sandsynlighed opsta veesentlige afviklingsproblemer i
spidsbelastningsperioder.
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Konsekvenser for cykel og gang

Cykelstier og fortove er bibeholdt pa de dele af BRT-
straekningen, hvor der er cykelsti og fortov i dag. Dette
geelder ogsa Supercykelstien langs Ring 4. Forholdene
for de blgde trafikanter vurderes ikke at veere forringet i
forbindelse med indpasningen af BRT-tracéet. Der er dog
enkelte punkter hvor cykelsti og fortov lokalt reduceres i
bredde for at fa plads til BRT.

BRT-tracéet udger i princippet en ekstra barriere for blgde
trafikanter som gnsker at krydse tracéet, men da dele af
straekningen er facadelgs, vurderes der ikke at veere et
stort krydsningsbehov, som ikke allerede er adresseret
via tunneller, stibroer eller signalanleeg. Her kan ogsa
naevnes at stinettet til stationerne ved Teknologisk institut,
Veerebroparken og Vadstrupvej styrkes.

| signalanlaeggene har BRT-tracéet medfart ggede kryds-
ningslaengder i de anlaeg, hvor antallet af kerespor for
biltrafik kan bevares. Dette vurderes imidlertid ikke som et
vaesentligt problem, idet det blot kraever ekstra grgntid til
fodgaengerne.
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/ Anlaegsg

Der er udarbejdet et anlaegsoverslag for den skitserede
BRT langs Ring 4. Anlaegsoverslaget tager udgangspunkt
i Transportministeriets "Ny Anlaegsbudgettering for for-
undersggelser”. 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 lazgges 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 Arhus, samt enhedspriser fra relevan-
te og nyere vejprojekter i Kebenhavnsomradet.

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 vaesentligste 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 laeskeerme m. baenke, hegn, kantsten rejsekortsud-
styr og realtidsinformation.
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konomi

o Konstruktioner. Denne post daekker de seerlige
konstruktioner undervejs, herunder bro- og tunnel-
l@sninger. Hvert anleeg er her vurderet enkeltvist og
prissat ud fra erfaringspriser samt la&engde 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
seerskilt prisseetning ud fra ejendomsvurderinger.

De tre fgrste poster indeholder omkostninger til gene-
relle poster, herunder forberedende arbejder, etablering
af arbejdsplads, trafikafvikling, rydningsarbejder, jord-
handtering samt diverse undersggelser som opmaling,
geoteknik, miljg mv. Alle fire poster indeholder 20 % til
tekniske omkostninger (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
driftsomkostningerne og indgar i stedet som en del af
driftsbudgettet, som operatarleverance.

Samtidig er udgifter forbundet med ledningsomlagnin-
ger (gaesteprincippet) ikke medtaget ligesom udgifter
til supplerende forundersggelser og arkaeologi ikke er
medtaget.

Omekostninger til opgradering” af naboarealer, der
greenser op til BRT’en, er som udgangspunkt heller ikke
medtaget i anleegsoverslaget, medmindre det fremgar af
tracégennemgangen afsnit 4.
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Basisoverslag

Korrektionstilaag Indledende anlaegsoverslag

(kr.) (50%) (kr.) (kr.)

BRT-tracé og vejomlaegning 608.600.000 304.300.000 912.900.000
Stationer 141.000.000 70.500.000 211.500.000
Konstruktioner 426.800.000 213.400.000 640.200.000
Arealerhvervelse 68.200.000 34.100.000 102.300.000
Samlet 1.244.600.000 622.300.000 1.866.900.000

Tabel 7 Anlaegsoverslag for BRT i Ring 4 mellem Ishgj og Lyngby.

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

Samlet estimeres de ca. 33,4 km BRT at koste 1,87 mia.
kr. svarende til 55,9 mio. kr. pr. km.

Den storste post er ’BRT-tracé og vejomlaegning”, der
deekker ca. 50 % af den samlede anleegssum. Posten
svarer til 28,3 mio. kr. pr. km. Dette daekker dog over store
variationer. Etablering af BRT-belaegning i rabatarealer
langs vej og motorvej pa den sydlige streekning traekker
gennemsnitsprisen ned, mens ombygningen af tveerprofi-
lerne i bl.a. Lautrup, Ring 4, Vadstrupvej og Engelsborgvej
traekker gennemsnittet op.

Posten til stationer deekker ca. 11 % af anlaegsoversla-
get. Prisen svarer til en gennemsnitspris pa 7,9 mio. kr. pr.
station med to sidelagte perroner, men daekker over min-
dre variationer i omfanget pa de forskellige stationer.

Posten konstruktioner er relativt stor, hvilket bl.a. heen-
ger sammen med udgifterne til rampeanlaeg, broer og
tunneller som skal til for at fa BRT’en fert ind til og ud fra
midten af motorvejen.

Posten til arealerhvervelse deekker en relativt lille del

af det samlede budget, men har forholdsmaessigt starre
veegt pa den sydlige og nordlige del, hvor hovedparten af
arealbehovet er identificeret. Posten til arealerhvervelse
deekker en mindre del af det samlede budget (5 %).

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

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

e Aalborg BRT (Vesterbro-Grgnlandstorvet) er estime-
ret til 39,4 mio. kr. pr. km. Her kgres pa enkelte straek-
ninger i blandet trafik, hvilket var med til at reducere
anlaegsoverslaget. Omvendt har Aalborgs BRT 22 sta-
tioner fordelt pa de 12 km tracé, ligesom en stor del af
streekningen fgres gennem centrale byomrader. Disse
parametre var med til at treekke prisen op sammenholdt
med BRT i Ring 4.

e 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
anleegssummen 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.

e BRT pa Ringvejen i Aarhus er estimeret til 55-60 mio.
kr. pr. km. Forprojektet undersgger 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 vaesentlig arealerhvervelse under-
vejs da mange ejendomme og private matrikler ligger
naer Ringvejen.

Sammenligningen viser, at BRT-overslaget for Ring 4
placerer sig centralt sammenligneligt med disse referen-
ceprojekter. BRT i Ring 4 vil have en veesentlig hgjere
omkostning til konstruktioner end disse projekter, men
vurderes derudover at medfare lavere omkostninger til
straekningsanlaeg, arealerhvervelse og stationer (feerre
stationer pr. km).
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