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Baggrund

Movia har igangsat projektet "Fremkommelighed der batter”, hvis hovedformal er at saette fremkommelighed
pa kommunernes dagsorden.

Movia vil med projektet bidrage til kommunernes viden omkring konkrete lgsningsmuligheder og de
gkonomiske fordele, der er ved at forbedre bussernes fremkommelighed.

Den enkelte kommune kan ikke alene se pa den kollektive trafiks karsel i den pageeldende kommune, da det
ofte er ngdvendigt at forbedre hele buslinjer eller laengere sammenhaengende straekninger — pa tveers af
kommunegraenser, far passagerne for alvor kan maerke effekten af fremkommelighedsprojekterne og
kommunerne kan fa en meerkbar driftsbesparelse.

"Fremkommelighed der batter” skal bidrage til, at stgrre og gerne tvaerkommunale
busfremkommelighedsprojekter bliver iveerksat pa buslinjer/leengere straekninger, hvor der kan opnas en
maerkbar rejsetidsbesparelse, og hvor der er potentiale for flere passagerer.

"Fremkommelighed der batter” er medfinansieret af Trafikstyrelsens Fremkommelighedspulje, som stgtter
projekter, der gger bussers fremkommelighed og dermed gar den kollektive bustrafik mere attraktiv og
konkurrencedygtig.

| "Fremkommelighed der batter” vil Movia, i samarbejde med kommunerne, udvaelge 12 straekninger som har
et stort potentiale for rejsetidsbesparelser. Disse straekninger udveelges ud fra Movias kendskab til
rejsehastigheder, passagerstramme, og allerede igangsatte initiativer.

Succeskriterierne for "Fremkommelighed der batter” er at udarbejde Igsningsforslag, sa kgretiden pa de
udvalgte straekninger/buslinjer seenkes med mindst 15 % i myldretiden. Desuden vurderes det, at
passagertallet som fglge af implementeringen vil stige med mindst 5 %.

Lasningsforslag pa idéskitseniveau blev udarbejdet i 2011 og 2012 for falgende linjer:

2A

3A

4A (Bella Center st. — Svanemgillen st.)
5A (Radhuspladsen — Kastrup Lufthavn)
200S

202A

1A

601A

De resterende 4 buslinjer som "Fremkommelighed der batter” vil beskaeftige sig med er 6A, 400S, 250S og
500S i 2013.

| denne rapport vil der blive sat fokus pa "Fremkommelighed der batter” for buslinje 6A.

Arbejdet med buslinje 6A er udfart i teet samarbejde med Gladsaxe Kommune, Gentofte Kommune,
Frederiksberg Kommune, Rgdovre Kommune og Kgbenhavns Kommune, Arriva som er operatgren pa linjen
samt de relevante interessenter i Movia. COWI har medvirket i arbejdet som radgivere.
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1. Resumé

Denne afrapportering fra projekt "Fremkommelighed der batter” vedrarer linje 6A, som karer pa straekningen
mellem Rgdovrehallen i Rgdovre Kommune og Buddinge st. i Gladsaxe Kommune.

Der er valgt at se bort fra fglgende projektstreekninger grundet allerede planlagte projekter:

B Fra Trommesalen til krydset H.C. Andersens Boulevard/Vesterbrogade, saledes projektet omkring

Vesterbro Passage ikke har indvirkning pa projektstraekningen.
B Fra projektgreensen ved Ny Ngrreport til Frederik Bajers Plads, saledes projektet ved Ny Ngrreport

samt Ngrre Campus-projektet ikke har indvirkning pa projektstraekningen.

Fremkommeligheden pa linjen er karakteriseret ved en raekke problematiske straekninger, primeert i indre by
men ogsa flere yderligere delstraekninger, hvor store dele af passagererne rejser. Hertil kommer
enkeltomrader, typisk i form af kryds og stoppesteder, med starre forbedringsmuligheder.

Dette notat beskriver pa idéfaseniveau en raekke projekter, som vil kunne udmgnte en starre del af
potentialet. Projekterne og deres placering pa streekningen er illustreret pa kortet herunder.

Figur 1. Foreslaede projekter pa linje 6A
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Den samlede effekt af projekterne pa linje 6A, hvis alle tiltag gennemfgares, er en tidsreduktion pa ca. 9,5 %
pa et bus-omlgb i begge retninger i myldretiderne pa straekningen mellem Radovrehallen og Buddinge st.
Dette skal ses i forhold til "Fremkommelighed der batter’s malsaetning om en rejsetidsbesparelse pa 15 %,
som dermed ikke er opnaet pa denne linje.

Det er i den forbindelse vigtigt at neevne, at busserne pa linje 6A i 2004 fik sin fremkommelighed forbedret
vaesentligt, da der var forskellige fremkommelighedstiltag pa streekningerne Tarnvej, Roskildevej,
Vesterbrogade og Tagensvej.

Dette farte dengang til en arlig besparelse pa 3 mio. kr., en rejsetidsbesparelse pa 5-10 % og en fremgang i
passagertallet pa 6 % i perioden juli 2004 til maj 2005.

Det at linje 6A har veeret igennem et fremkommelighedsprojekt fer gar det mere vanskeligt, at opna en
rejsetidsbesparelse pa hele 15 %, da flere af straekningerne for forholdsvis kort tid siden er forbedret.

Derudover vil projekterne Vesterbro Passage og Narre Campus ogsa bidrage til en bedre fremkommelighed
pa linje 6A, da disse projekter vil indeholde etablering af busbaner, stoppestedsoptimering samt
busprioritering i signalanleeggene.

Passagereffekten for den udvalgte streekning ligger i intervallet 4 — 5 %, svarende til en passagerforggelse
pa 440-550 pr. hverdagsdggn i myldretiderne.

Movia har udarbejdet en revideret kareplan pa baggrund af de rejsetidsgevinster, som lgsningsforslagene
genererer i begge retninger. Dette medfarer en samlet arlig reduktion pa 7.250 kareplantimer, som er fordelt
med hhv. 4.575 i Kgbenhavns Kommune, 575 i Frederiksberg Kommune 1.275 i Rgdovre Kommune, 325 i
Gladsaxe Kommune og 500 i Gentofte Kommune.

Ved ovenstaende reviderede kareplan kan der opnds en reduktion pa 2 driftsbusser.

Pa baggrund af simuleringerne i finansieringsmodellen COGNOS vil kommunerne i alt opna en besparelse
pa linje 6A pa ca. 6 mio. kr. pr. ar, hvis alle lasningsforslagene bliver gennemfgrt. Den maksimale
anleegsinvestering pa linje 6A er ca. 22,5 mio.kr., og tilbagebetalingstiden er dermed ca. 4 ar, hvis alle
Igsningsforslagene bliver gennemfart og har den forventede effekt.

Et andet scenarie er, hvis kommunerne veelger at reinvestere rejsetidsforbedringerne til at gge
serviceniveauet i form af flere afgange i myldretiden og fastholde antallet af driftsbusser. Pa denne made
kan der opnas en samlet arlig reduktion pa 3.075 timer, som er fordelt med hhv. 1.725 kgreplantimer i
Kgbenhavns Kommune, 150 kgreplantimer i Frederiksberg Kommune, 800 kgreplantimer i Rgdovre
Kommune og 400 kgreplantimer i Gentofte kommune. Gladsaxe Kommune vil fa en marginal foragelse pa
under 50 timer pr. ar.

| tilfselde af at Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune, Ragdovre Kommune, Gladsaxe Kommune
og Gentoftes Kommune veelger at reinvestere rejsetidsforbedringerne i at gge serviceniveauet, kan der
opnas en besparelse pa 3 mio. kr. pr. &r, og en tilbagebetalingstid pa omkring 7,5 ar.



2.Buslinje 6A

Linjefaring og belsegning mv.

Linje 6A er en af de i alt 7 store A-buslinjer, som er med i A-busnettet i det centrale Kgbenhavn. Linje 6A
kerer pa straekningen mellem Rgdovrehallen og Buddinge st. via Roskildevej, Vesterbrogade, Tagensvej og
Sgborg Hovedgade. Linje 6A er pr. 21. oktober 2012 forleenget til Buddinge st. Far dette var linjefgringen fra
Rgdovrehallen til Emdrup Torv.
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Figur 2: Linje 1A’s nuvaerende linjefaring.

Linje 6A er malt i passagertal og driftsgkonomi den 3. stgrste A-buslinje i Kebenhavn. De centrale data for
linje 6A er opsummeret og sammenlignet med gennemsnittet for de 6 A-buslinjer i Kagbenhavn i oversigten
pa naeste side.



Tabel 1. Centrale data for linje 6A og gvrige A-buslinjer

Abningsdato 22. juni 2003 -

Operatgr Arriva -

Pastigere pr. ar Ca. 10,3 mio. Ca. 11 mio.
Pastigere pr. hverdag™ Ca. 41.000 Ca. 44.000
Driftsbusser 28 29

Bustimer pr. ar Ca. 112.000 Ca. 121.000
Myldretidsfrekvens 6-7 minutter 4-6 minutter
Frekvens gvrig tid 8-10 minutter 9-11 minutter
Budgetteret indteegt 2013 64,6 mio. kr. 70,3 mio. kr.
Budgetteret driftsudgift 2013 86,1 mio. kr. 92,8 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad 75 % 76 %

*Gennemsnit af buslinjerne 1A, 2A, 3A, 4A, 5A og 6A

**Estimat 2 2013

***P3stigere pr. hverdag er udregnet ved at dele pastigere pr. ar med 250 hverdage. Det vil sige at der ikke
er taget hensyn til lgrdage og sgndage i antallet af pastigere pr. hverdag.

Fordelingen af passagerbelastningen pa linje 6A fremgar af bilag 6 — Passagertal, der viser antallet af af-og
pastigere ved stoppestederne langs linje 6A. Det fremgar, at det mest benyttede stoppested er Ngrreport st.
med 6.000-6.500 af- og pastigere pr. dag pr. retning, hvilket skyldes at det er et af Kgbenhavns
hovedknudepunkter med passagerudvekslinger mellem bus, metro og S-tog. Af andre stoppesteder pa
projekt-streekningen, der har hgje passagertal, kan neevnes Hovedbanegéarden, Blegdamsvej og
Radhuspladsen., som alle har mellem 1.500 og 2.500 af- og pastigere pr. retning pr. hverdag, hovedsageligt
pga. passagerudvekslinger til henholdsvis S-tog og andre buslinjer. Stoppestederne Vesterport st.,
Tuborgvej, Enghavevej, Jagtvej, Agirsgade og Bispebjerg Hospital har alle mellem 1.000 og 1.500 af- og
pastigere pr. retning pr. hverdag.



Fremkommelighed pa linje 6A

De realiserede kgretider for busserne pa linje 6A registreres kontinuerligt via en buscomputer, der findes i
udvalgte busser med teelleudstyr. Pa baggrund af en raekke forudsaetninger om skiltet hastighed,
stoppestedsophold, acceleration og deceleration for busserne, er det desuden teoretisk muligt at beregne en
ideel karetid for busserne pa linje 6A. Metoden for beregning af ideel karetid er naermere beskrevet i bilag 1
— Beregning af potentiale.

| forbindelse med dette arbejde er hastighedsdata for perioden 21. oktober 2012 til 31. december 2012
sammenlignet med den beregnede ideelle karetid, der kan opnas pa straekningen. | bilag 3 - Kritiske
streekninger med stoppestedsnumre og bilag 4 - Rejsetidspotentiale, er de mest kritiske straekninger, mht.
fremkommelighed fremhaevet pa kort og i regneark.

For buslinje 6A bade i retning mod Radovrehallen og Buddinge st. findes de starste
fremkommelighedsproblemer omkring Emdrup Torv, Frederik Bajers Plads, Enghavevej og Tarnvej samt pa
streekningen fra Jarmers Plads til Kebenhavns Hovedbanegard.

De fremkommelighedsproblemer der kendetegner begge retninger, bunder hovedsageligt i falgende
problemer: opstuvning grundet treengsel, uhensigtsmaessige svingmangvrer i forbindelse med kryds og
smalle gader, samt manglende signalsamordning pa bussernes praemisser.

Et eksempel pa hvor lav hastigheden er findes pa streekningen mellem Jarmers Plads og Radhuspladsen,
hvor hastigheden er nede pa 8 km/t over hele dagen i retning mod Radovrehallen. | den modsatte retning er
gennemsnitshastigheden over hele dagen 8 km/t mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og Radhuspladsen.

Den teoretiske vurdering af fremkommeligheden er suppleret med en besigtigelsestur, hvor linjen er
gennemgaet i marken med deltagelse af operatarrepraesentanter, Movia, radgivere samt Kgbenhavns
Kommune, Frederiksberg Kommune, Rgdovre Kommune, Gentofte Kommune og Gladsaxe Kommune. P&
besigtigelsesturen kunne parterne udveksle konkrete erfaringer fra den daglige drift pa linje 6A.

| forbindelse med besigtigelsesturen fremlagde Movia nogle forslag til lgsninger, hvorefter deltagerne havde
mulighed for at identificere yderligere problemomrader, samt havde lejlighed til at kommentere de fremlagte
lgsningsforslag.

Resultatet af besigtigelsestur er opsummeret i en bruttoliste over de identificerede
fremkommelighedsproblemer og mulige Igsningsforslag for linje 6A. Bruttolisten er vedlagt i bilag 5 —
Besigtigelsestur/Workshop for linje 6A.

Bruttolisten indeholder en reekke driftsmaessige tiltag som f.eks. justering af signalanleeg og flytning af skilte.
Disse driftsmaessige problemer er aftalt lzst med kommunerne, og lgsningerne vil blive implementeret s&
hurtigt som muligt. De driftsmaessige tiltag belyses derfor ikke yderligere i denne rapport.

Fra bruttolisten har Movia i samrad med kommunerne udvalgt en reekke fremkommelighedsproblemer, hvor
en forbedring af rejsetiden vurderes at kreeve sendringer af vejanlseggene, der ligger ud over Ilgbende
driftsmaessige tiltag. | det falgende praesenteres en gennemgang af lgsningsforslag for disse
fremkommelighedsproblemer.

Lasningsforslagene er i det falgende beskrevet pa idéfase-niveau. Der er altsa tale om indledende
vurderinger af effekter og omkostninger, der er teenkt til at kvalificere en evt. kommunal beslutning om at
iveerkseette et egentligt projekt. Den naermere beskrivelse af de anvendte metoder ved vurdering af effekter
og omkostninger, fremgar af bilag 2 - Metodebilag.

Flere af streekningerne i lgsningsforslaget er beskrevet vha. stoppestedsnumre. En oversigt over
stoppestedsnumrene kan derfor ses pa linjekortet i bilag 3 — Kritiske streekninger med stoppestedsnumre.

Streekningen er opdelt i projektpakker. P& hver delstraekning har Movia vurderet, at der i dag er nogle
specifikke fremkommelighedsproblemer, som det gnskes at lgse (jf. besigtigelse for linje 6A, den 5. marts
2013).

Dette notat beskriver mulige Igsninger pa problemerne, opdelt for hver delstreekning. Dette suppleres med
en vurdering af lgsningernes effekt, estimerede anleegsudgifter samt eventuelle gvrige konsekvenser.



3. Forudseetninger for stoppestedsoptimering

Stoppestedsplacering og stoppestedsafstand pavirker gangtid og samlet rejsetid. Sma
stoppestedsafstande giver kortere gangafstande, men leengere kgretid. Store stoppestedsafstande

giver kortere karetid for busserne, men lzengere gangafstande. Et eksempel pd sammenhaengen er vist pa
figur 3. Det fremgar, at en forggelse af stoppestedsafstanden fra 250 til 500 meter bevirker en stigning i
bussens middelhastighed fra 27 km/h til 36 km/h svarende til 30 %, hvis bussens maksimalhastighed pa
streekningen er 50 km/h.

Middelhastighed (km/t)

50 f
T Maximalhastighed 50km/t
|

40+
36_"}_‘ __________ —

Maximalhastighed 30 km/t

L L . s 1
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Figur 3. Sammenhaeng mellem middelhastighed og stoppestedsafstand ved maks. hastighed 50 km/t
Kilde: Kollektiv trafik pa veje, Vejdirektoratet 2012

Bussernes fremkommelighed kan derfor forbedres ved at sammenlaegge lavt benyttede og teetliggende
stoppesteder. | andre tilfeelde kan fremkommeligheden forbedres ved at eendre stoppestedsplaceringen i
forhold til f.eks. signaler og geometri, s& antallet af unadige stop i trafikken begraenses.

Som overordnede principper for placering af stoppesteder, er der for linje 6A arbejdet ud fra falgende
forudseetninger:

B Afstand mellem stoppesteder

B Antallet af- og pastigere, og hensynet til omstigning

B Placering i neerheden af stgrre rejsemal

B De beskrevne problemstillinger pa de enkelte delstraekninger

B Muligheden for at forbedre fremkommeligheden gennem signalanlaeg

Med disse forudsaetninger som udgangspunkt sigtes i gvrigt mod en vejledende stoppestedsafstand pa
omkring 400 meter.
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4.

Tarnvej-projektet

Tarnvej-projektet daekker straekningen mellem endestationen ved Rgdovrehallen og krydset
Roskildevej/Tarnvej i Rgdovre Kommune.

Problem:

Lav benyttelse og kort afstand til stoppestederne (28314/28315) ved Radovrecentret, samtidig med
at der er forsinkelse ved udkgrsel fra Rgdovre Parkvej til Tarnvej og ved venstresvinget i modsat
retning, se figur 5.

B | krydset ved Roskildevej forsinkes busserne af et stort antal venstresvingende, kombineret med at

signalet kun giver mulighed for venstresving i remningstiden.
Lgsning:

B Etablering af busstyring af signalanleegget ved Brandholms Allé. Bussen kan forleenge grent lys i
bussens karselsretning eller afkorte grant lys for trafikken fra Brandholms Allé.

B Stoppestederne foreslas flyttet teettere mod Brandholms Allé, umiddelbart vest for Borgmester
Jensens Vej og udformet som fremrykkede stoppesteder. Hgjresvingsbanen forleenges tilbage til det
nuveerende stoppested 28315, se figur 5.

B Der etableres busstyret hgjresvingspil fra R@dovre Parkvej mod Tarnvej samt busstyret
venstresvingspil fra Tarnvej ind mod Radovre Parkvej. Venstresvingssporet kan evt. forlaenges, men
ma dog ikke forleenges forbi stoppestedet ved Rgdovre Centrum, da udkersel fra stoppested til
venstresvingsbane herved kan vanskeligggres.

B Stoppested 401 (Ragdager Allé) nedleegges samtidig med at stop 402 (Valhgijs All€) flyttes til far
krydset Tarnvej/Valhgjs Allé, se figur 4 og 5.

Figur 4: Stoppested 402 Valhgijs Allé som flyttes til fgr krydset Tarnvej/Valhgjs Allé

B Stoppestedet placeres i kombineret hgjresvings- og busbane far krydset Tarnvej/Valhgijs Allé.

Lasningsforslaget gaelder ogsa buslinjerne 9A, 200S og 161. Der etableres kombineret
hajresvingspil og busfremkgarselssignal fra stoppestedet. Signalet indkobler far grant i Tarnvej-
retningen og giver bussen mulighed for at komme foran den gvrige biltrafik til krydset ved
Roskildevej.
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Vurdering af effekt:

Tabel 2: Effekt af at stoppestederne 28314/28315 (Tarnve)) flyttes teettere mod Brandholms Allé og
busstyring i krydset Tarnvej/Rgdovre Parkvej.

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (E&D)
Mod Buddinge 3 11 20 24
st. 3% 9% 16 % 19 %
Mod 13 14 30 14
Rgdovrehallen 10 % 10 % 53 % 11%

Tabel 3: Effekt af, at nedlaegge stoppested 401 (Rgdovre Allé) samtidig med at stoppested 402 flyttes til far
krydset Tarnvej/Valhgjs Alle.

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale

Metode (E&X)
Mod Buddinge 1 9 20 21
. 1% 19 % 46 % 47 %

Tabel 4: Effekt af at etablere venstresvingspil i Tarnvej-retningen (fra begge retninger) i krydset
Roskilde/Tarnvej med mulighed for forlaengelse ved busanmeldelse.

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (V)
Mod Buddinge 4 15 28 6
st. 5 % 21 % 39 % 8 %
Mod 4 5 35 4
Rgdovrehallen 6% 6% 25 % 505

Anleegsgkonomi(ekskl. moms)
| alt ca. ca. 1,55 mio. inkl. projektudvikling og uforudsete udgifter. Dertil kommer der arlige omkostninger til
drift af prioritetscontroller pa ca. 2.000 kr. pr. kryds.

@vrige konsekvenser
B Etablering af busstyring af signalanleegget Rgdovre Parkvej/Brandholms Alle, hhv. hgjre- og
venstresvingspil i signalanleegget Tarnvej/Radovre Parkvej, og kombineret hgjresvingspil og
busfremkgarselssignal i signalanleegget Tarnvej/Valhgijs Alle i sydlig retning, betyder at trafik, der
karer i bussens retning vil f bedre fremkommelighed, mens trafik, der karer pa tveers af bussen i de
omlgb, hvor bussen far grantidsforleengelse, kan blive forsinket.

B Etablering af fremrykkede stoppesteder pa Rgdovre Parkvej vil betyde at trafik, der kgrer i samme

retning som bussen vil blive holdt tilbage, nar der holder en bus ved stoppestedet. Cykeltrafik vil
derimod have lettere ved at passere stoppestedet, da man ikke skal holde tilbage for passagerer,
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der stiger ind og ud af bussen. Indkobling og forleengelse af svingspil ved Rgdovre Parkalle/Tarnvej
medfgrer en forbedret fremkommelighed for biltrafikken i samme svingbevaegelser. Trafik i gvrige
retninger i krydset kan opleve en reduktion i kapaciteten i krydset som fglge af at der tages tid i
omlgbsplanen til svingpilene. En udnyttelse af denne tid kunne ske ved ogsa at etablere svingpilen
fra Tarnvej fr nord mod Radovre Parkvej mod @st og dermed lette ind- og udkersel fra P-pladen ved
Radovre Storcenter, der har indkgrsel fra Rgdovre Parkalle.

| krydset Roskildevej/Tarnvej vil etablering af en venstresvingspil fra Tarnvej i retning mod byen
medfare en reduktion af grgntiden for den ligeudkarende trafik fra Avedare Havnevej mod Tarnvej,
hvis venstresvingpilens gregntid alene tages i denne retning. Et alternativ er at tage lidt grantid fra
bade Roskildevej og Tarnvej-Avedare Havnevej, hvorved der sker en mindre kapacitetsreduktion i
begge retninger. En detailprojektering baseret pa de faktiske trafiktal vil vise den bedste Igsning.
Venstresvingspilen vil gavne de gvrige trafikanter, der skal svinge fra Tarnvej mod Roskildevej mod
byen.
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5. Roskildevej-projektet

Projektpakken omfatter straekningen fra krydset Roskildevej/Tarnvej til Pile Allé, begge kryds ekskl., da de
indgar i naboprojektpakker.

Problem:
B PAa Roskildevej er der relativt mange stoppesteder, der pa nogle delstraekninger ligger meget teet.
Lgsning:

B Stoppestederne 4136/4229 (Randrupvej) sammenlaegges med stoppestederne ved @rbygard
(stopnr. 4137 og 4228), da der er relativt kort afstand mellem de to stoppestedspar (ca. 375 m), se
figur 7. Det sammenlagte stoppested flyttes til en placering mellem Randrupvej og Rgdovrevej.
Lasningsforslaget geelder ogsa de gvrige buslinjer pa straekningen.

Stoppestedet Skellet (stopnr. 4496 og 4492) ligger teet pa stoppestedet ved Alholm st. (130 hhv. 142
m), og samtidig er antallet af pa og afstigere meget begraenset. Derfor foreslas stoppestedet nedlagt.

B | retning mod byen foreslas stoppested 4493 (Nordens Plads) udformet som udrykket stoppested, se
figur 6 og 7. Stoppestedet ligger i busbane, men det skgnnes at kunne gavne bussens
fremkommelighed, at passagererne ikke skal benytte cykelstien, nar de stiger ind og ud af bussen.
Desuden vurderes, en flytning af stoppested 4495 (ud af byen) til en placering far krydset, at kunne
reducere keretiden med ca. 5 sek. pa deceleration og acceleration, og yderligere 5 sek. ved
vellykket dosering, nar bussen skal forlade stoppestedet. Det kan sikres ved at opseette bussignal
kombineret med enten separat busbane eller i det mindste tilbagetrukket stopstreg for den gvrige
trafik, sa busser kan kgre ud af buslommen foran den ventende trafik.

-

Figur 6: Stoppested 4493 Nordens Plads som foreslas etableret som et fremrykket stoppested.

Effekten af dette tiltag afheenger dog af samordningen af signalerne ved Dalgas Boulevard og
Nordens Plads. Safremt disse signaler er samordnet i retning mod Redovre, sa bussen kan passere
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begge signaler samt signalet ved Sofus Francks Vaenge uden at standse, er en fastholdelse af den
nuveerende placering af stoppestedet at foretreekke.

Der er meget fa passagerer, der benytter stoppestederne ved Solbjerg Kirkegard (2310/10196) pa
hverdage. Stoppestederne sammenlaegges med stoppestederne ved Dalgas Boulevard (2334/2311),

se figur 8.

B De nye stoppesteder placeres umiddelbart fgr svingbanernes start i retning ud af byen. Der
etableres kombineret hgjresvings- og busligeudbane i retning ud af byen. | modsat retning forleenges
busbanen fra krydset til stoppestedet.

B Ved at flytte stoppestedet, efter Dalgas Boulevard i retning ud af byen, til umiddelbart inden Dalgas
Boulevard sikres det, at bussen ikke fanges mellem de to kryds ved Dalgas Boulevard og Sophus
Francks Vaenge. | modsat retning forleenges busbanen fra Dalgas Boulevard til det nye stoppesteds

placering.
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Vurdering af effekt:
Tabel 5: Effekt af sammenlaegning af stoppestederne 4136/4229 (Randrupvej) og 4137/4228 (drbygard).

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (X)
Mod Buddinge - 9 50 22
st 0% 6% 33 % 15 %
Mod 12 17 57 21
Rgdovrehallen 7 0% 10 % 34 % 13 %

Tabel 6: Effekt af nedleeggelse af stoppested 4496/4492 (Skellet) og fremrykning af stop 4493 (Nordens
Plads) samt flytning af stop 4495 (Nordens Plads) til far krydset.

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (X&V)
Mod Buddinge 1 9 39 19
st. 1% 7% 29 % 15 %
Mod 5 11 32 28
Rgdovrehallen 1% 5% 55 % 55 %%

Tabel 7: Effekt af sammenlaegning af stoppestederne 2310/10196 (Solbjerg Kirkegard) og 2334/2311
(Dalgas Boulevard).

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (X&L)
Mod Buddinge 1 10 28 26
st. 2% 12 % 35 % 33 %
Mod - 7 27 21
Rgdovrehallen 0% 7% 7% 52 %
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Anlaegsgkonomi(ekskl. moms)
| alt ca. 2,65 mio. kr. inkl. projektudvikling og uforudsete udgifter.

Heraf udger ca. 1,390 mio. kr. sammenlaegningen af stoppestederne Randerupvej og @rbygard, som er
beliggende i Rgdovre Kommune.

| Frederiksberg Kommune Igber anleegsomkostningerne op i ca. 1,25 mio. kr. for eendret udformning og
flytning af stoppestederne ved Nordens Plads, stoppestedssammenlaegningen mellem stoppestederne
Dalgas Boulevard og Solbjerg Kirkegard, forleengelse af busbane samt etablering af bussignal. Udgifterne i
forbindelse med drift af prioritetscontroller er arligt ca. 2.000 kr. pr. kryds.

@vrige konsekvenser:
B De foresldede sendringer pa stoppestederne ved Nordens Plads har konsekvens for den gvrige trafik

i de omlgb, hvor der er anmeldt en bus. Det skyldes at stoppestedet/signalanlaegget bruges som
dosering i retning ud af byen.

B Sammenlaegningen af stoppestederne ved Dalgas Boulevard og Solbjerg Kirkegard giver mulighed

for at etablere nogle flere kantstensparkeringspladser mellem Dalgas Boulevard og Sofus Francks
Veenge i den nordlige del af Roskildevej, hvor der i dag er stoppested.
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6. Vesterbrogade-projektet

Vesterbrogade-projektet deekker streekningen mellem krydset Roskildevej/Pile Allé/Vesterbrogade og
Vesterbros Passage ved krydset Vesterbrogade/Trommesalen.

Streekningen mellem Trommesalen og H. C. Andersens Boulevard indgar i "Vesterbro Passage" projektet, og
er derfor ikke medtaget i denne rapport.

Problem:

Fremkommeligheden er lav pa Vesterbrogade, som faglge af megen trafik pa streekningen, et stort antal
signalreguleringer, kort afstand mellem nogle stoppesteder samt ind- og udkgrsel fra
kantstensparkeringspladser langs ruten.

Lgsning:
| krydset ved Pile Allé/Roskildevej er der opstillet to alternative Igsningsforslag, se ogsa figur 9.

B | det ene forslag forslas det at busstyringen i krydset udbygges, sa den omfatter dosering af trafikken
fra Roskildevej, nar en bus i retning mod byen, er ankommet til stoppestedet ved Pile Allé (stop nr.
1446). Den afkortede grgntid for den ligeud kagrende trafik i retning mod byen, kan anvendes til at
gge grgntiden i venstresvingene i krydset eller ligeud trafikken fra Vesterbrogade mod Roskildevej.

Stoppestedet efter Pile Allé (stop nr. 1446) flyttes til en placering far krydset ved afslutningen af
busbanen, hvor der etableres en perron. Hgjresvingende biler og cyklister fgres bag om perronen.
Der etableres samtidig busfremkgrselssignal, der giver bussen mulighed for at starte far den gvrige
trafik ind pa Vesterbrogade og i et vist omfang dosere trafikken ind ad Vesterbrogade. Forslaget
kreever et anleegsarbejde i det nordgstlige hjgrne af Sgndermarken, som inddrages til kgrebane og
cykelsti/fortov. Denne lgsning er ikke effektberegnet.

Figur 9: Krydset Pile Allé/Roskildevej i retning mod Buddinge st.

Der etableres bus-ligeud i hgjresvingsbanen fra Vesterbrogade mod Frederiksberg Alle, s busserne ud af
byen frit kan veelge om de vil bruge det ene eller det andet spor.

B Det foreslas endvidere, at signalanlaeggene i krydsene mellem Frederiksberg Allé og Platanve;
samordnes, se ogsa figur 10:
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o Samordning af kryds Enghavevej og Frederiksberg Alle i retning mod byen: Samme omlgbstid og
samme offset.

o Samordning af kryds ved Enghavevej med kryds ved Platanvej i retning ud af byen: Samme
omlgbstid og samme offset.

Grgntiden forlaenges, nar der er en bus pa vej mellem de to kryds. Primaert i retning mod byen. Hvis der er
en bus pa vej ud af byen fastholdes grgntidsforlaengelsen ogsa, men den kan afbrydes, hvis der anmelder
sig en linje 3A-bus pa Enghavevej-Kingosgade, der skal have prioritet.
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Figur 10: Oversigtskort over kryds, der samordnes pa Vesterbrogade.

En forsimplet model af denne strategi kunne vaere, at kare med samme omlgbstid og fast samordning af
krydsene Platanvej-Enghavevej-Frederiksberg Allé i retning mod Buddinge st. og sa alene give lidt mere
gregntid til Enghavevej-retningen, nar der er anmeldt en bus pa linje 3A pa tvaers (ad Enghavevej-
Kingosgade) uden at det pavirker omlgbstiden i signalerne og dermed gdelaegger samordningen. Det er
saledes en forenkling af dagens situation, hvor der er prioritering bade for linje 6A og linje 3A i krydset.
Prioriteringen for linje 6A ligger med denne strategi i at kapaciteten er sa stor som mulig p& Vesterbrogade
og at signalerne, der ligger mellem stoppestederne er samordnede.

| modsat retning igangsaettes en forleengelse af grant lys i krydsene ved Frederiksberg Alle og
Kingosgade/Enghavevej, nar bussen passerer Dannebrogsgade i retning ud af byen.

Ved den foreslaede lgsning tilstreebes flow i trafikken ud af byen, nar der er en bus pa straekningen, hvorved
bussens fremkommelighed @gges. Der faste samordning mellem signalerne ved Frederiksberg Alle og
Kingosgade etableres saledes, at der ikke opbygges kg mellem de to signaler. Grgntiden skal endvidere
veere ens i de to signaler i begge retninger for at hindre kagdannelser mellem krydsene. Forleengelsen af
grgntiden ved busanmeldelse ved Frederiksberg Alle kan afmeldes, né&r bussen har passeret denne, med
mindre der er en bus pa vej mod byen mellem Kingosgade og Frederiksberg Alle.

| perioder, hvor der er anmeldt bus enten i retning mod eller fra byen kan tveergadende bus fra linje 3A i
krydset ved Kingosgade tildeles forlaenget grentid, safremt linje 6A pa Vesterbrogade ikke er teet ved
Enghavevej fra en af siderne.

Samordningen af signalanleeggene pa Vesterbrogade mellem Frederiksberg Allé og Kebenhavns
Hovedbanegard, er tidligere i forbindelse med et projekt omkring forbedring af fremkommeligheden for
busser pa Vesterbrogade blevet justeret, saledes at samordningen i hgjere grad tilgodeser busserens
karselsmgnster.

Det vurderes ikke, at den nuvaerende samordning kan forbedres yderligere pa streekningen med henblik pa
at forbedre bussernes fremkommelighed. Samordningen bgr dog vurderes i sammenhaeng med den
fremtidige placering af stoppestederne ved Hovedbanegarden.
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Vurdering af effekt:
Tabel 8: Effekt af foresldede busstyring i signalanleegget Pile Alle/Allégade (forslag 1).

Retning Konservativt  Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (E)
Mod 0 2 8 9
Buddinge st. 1% 3% 13 % 14 %

Tabel 9: Effekt af samordning/busstyring i signalanleegget Vesterbrogade/Frederiksberg Alle og
Vesterbrogade/Enghavevej.

Reduktion i Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
karetid i sek. potentiale potentiale potentiale

Retning Metode (X&L)
Mod 8 13 49 19
Buddinge st. 8 % 13 % 7% 19 %
Mod 0 5 23 17
Ragdovrehallen 0% 9% 36 % 27 %

Anleegsgkonomi(ekskl. moms)

| alt knap 0,31 mio. kr. inkl. projektudvikling og uforudsete udgifter. Heraf ligger 105.000 kr. i
lgsningsforslaget omkring krydset Pile Allé og Allégade som er beliggende i Frederiksberg Kommune.
Udgifterne i forbindelse med drift af prioritetscontroller er arligt ca. 2.000 kr. pr. kryds.

@vrige konsekvenser

B Etablering af busstyring af signalanlaeggene kan medfare forsinkelser for den tveergdende trafik,
men ogsa for de trafikanter, der karer i bussens retning, pga. doseringen i
stoppestedet/signalanlaegget.
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7. City-projektet
Projektpakken omfatter straekningen fra krydset Vesterbrogade/Trommesalen til Ngrreport st.

Streekningen mellem Jarmers Plads og Ngrreport st. indgar i projektet "Ny Narreport” mens streekningen
mellem Ngrreport St og Ngrre Allé indgar i "Narre Campus" projektet. Derudover har Kgbenhavns Kommune
besluttet at der ikke skal veere busdrift via Vester Voldgade og Radhuspladsen (Radhusplads-terminalen).
Denne beslutning er taget i forbindelse med trafik- og miljgplanerne for Ngrrekvarteret (Latinerkvartet).

Forslaget for "City-projektet” tager derfor udgangspunkt i de tiltag, der er allerede planlagt og besluttet for
linje 6A pa straekningen fra Jarmers Plads til Narre Allé i "Ny Narreport” og "Ngrre Campus”-projekterne.

Det vurderes at den mest optimale linjefaring mellem Ngrreport st. og Hovedbanegarden for linje 6A (og 5A)
er Ngrre Voldgade, Vester Voldgade, Jernbanegade og Hammerichsgade i retning mod Hovedbanegarden,
mens det i modsatte retning er linjefgringen Bernstorffsgade, Vesterbrogade, H.C. Andersens Boulevard og
Ngrre Voldgade, se ogsa figur 11.

Figur 11: Nuveer

ende samt ny linjefgring for 5A og 6A mellem Larslejsstraede og Hovedbanegarden.
){ f&‘, W T S

3

=== Retning mod Kgbenhavns Hovedbanegard

Retning mod Ngrreport st.

Den viste linjefgring vil give de bedst mulige omstigningsforhold mellem busserne og den fremtidige
metrostation ved Radhuspladsen. Desuden vil det give den bedste adgang mellem to veesentlige buslinjer og
omradet omkring Strgget — ogsa efter 2018.

Denne linjefaring er ikke mulig pa grund af ovenstadende beslutning omkring Ngrre-kvarteret.

Derfor skal der bl.a. for linje 6A som er en af de buslinjer, som benytter R&dhusplads-terminalen til
gennemkgrsel i begge retninger, findes en alternativ rutefgring via Vesterbrogade - H.C. Andersens
Boulevard — Jarmers Plads. Det vurderes, at dette alternativ vil medfare kortere karetider for busserne.
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Derimod vil nedlzeggelse af Radhusplads-terminalen pavirke omstigningsmulighederne mellem bus og metro
pa Radhuspladsen samt Ngrrekvarterets og Strggets adgang til bus i negativ retning.

For busser i retning mod Ngrreport station vurderes konsekvenserne at vaere minimale, da stoppestedet pa
H.C. Andersens Boulevard ud for Radhuspladsen forudseettes genetableret efter metrobyggeriets afslutning.
Herved opretholdes gode omstigningsmuligheder til metroen og god adgang til Ngrrekvarteret og Strgget.

For busser i retning mod Hovedbanegarden ma stoppestedet pa Radhuspladsen derimod forventes placeret
pa den forste del af Vesterbrogade. Det betyder sammenlignet med den nuvaerende terminal pa
Radhuspladsen, at buspassagerer til metrostationen pa Radhuspladsen samt Ngrrekvarteret og Straget m.v.
palaegges en leengere gangafstand og en krydsning af H.C. Andersens Boulevard. Dette vil med dagens
passagertal pavirke en stor del af de over 3.000 daglige buspassagerer, der pa Radhuspladsen stiger af eller
pa linje 5A og 6A i retning mod Hovedbanegarden.

De lgsninger, der beskrives i det falgende, udger Movias oplaeg til at kompensere for den nedsatte
tilgeengelighed til bussystemet, idet en fortsat betjening via Vester Voldgade/Radhuspladsen i retning mod
Hovedbanegarden ud fra et buspassagersynspunkt vil veere den foretrukne lgsning.

Problem:

e | forbindelse med etablering af Metrostation pd Radhuspladsen forudsaettes busterminalen her
fiernet og busserne (linje 5A og 6A), der tidligere har benyttet terminalen laegges om sa de kgrer ad
Vesterbrogade og H.C. Andersens Boulevard mellem Hovedbanegarden og Nerre Voldgade.

o Vesterbrogade er under ombygning. | farst omgang bygges straekningen mellem H.C. Andersens
Boulevard og Hammerichsgade/Bernstorffsgade om. P& et senere tidspunkt forventes det ogsa at
streekningen mellem Hammerichsgade og Helgolandsgade ombygges.

Lgsning:

B Det foreslas, at stoppestederne 7915 (Trommesalen) og 1152 (Hovedbanegéarden) sammenlaegges
til ét stoppested, der placeres ved Frihedsstgtten teet pa det nuveerende stoppested 1152, se figur
12. Det foreslas, at busbanen pé streekningen fra Helgolandsgade til Bernstorffsgade placeres i
midten af ke@rebanen, da busbanen mellem Hammerichsgade og H.C. Andersens Boulevard ogsa
har denne placering for at lette venstresvinget for busserne ved H.C. Andersens Boulevard. Det nye
stoppested placeres ved perron umiddelbart fgr krydset ved Bernstorffsgade.
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Figur 12: Kortudsnit, der viser stoppestedsnumrene og afstanden mellem stoppestederne

| modsat retning placeres busbanen i hgjre side fra H.C. Andersens Boulevard til Axeltorv. Ved
fodgaengerfeltet ud for Tivoli etableres et bussignal, der lader bussen kare frem far gvrig trafik og
dermed giver busserne pa linje 2A, 5A og 250S mulighed for at placere sig i venstresvingsbanen
mod Hammerichsgade. Det kan overvejes om en placering i det inderste spor er mere
hensigtsmeessig af hensyn til antallet af busser, der skal svinge til venstre ift. antallet af busser, der
karer lige ud gennem krydset.

Denne placering vil dog give problemer i krydset ved H.C. Andersens Boulevard for de busser (linje
14 og 26), der svinger fra venstre ind mod Vesterbrogade, da de vil skulle krydse de gvrige
karetgjer, der svinger til venstre her, og derfor ikke kan afvikles i samme fase.

Stoppested 1527 placeres umiddelbart efter Hammerichsgade i den nuveerende bushavn, der er
placeret her, se figur 11. Med de valgte placeringer af stoppestederne er der rimelig kort gangvej til
Axeltorv, som ikke laengere betjenes af linje 5A og 6A, til busterminalen ved Hovedbanegarden samt
til Hovedbanegarden. Gangvejen til metrostationen ved Hovedbanegarden (i Stampesgade) vil
derimod blive rimelig lang, men da busserne ogsa betjener metrostationen pa Radhuspladsen er
behovet for kort gangvej til Hovedbanegardens metrostation mindre.

I H.C. Andersens Boulevard foreslas det, at der etableres busbane fra stoppestedet pa
Radhuspladsen ud for metrostationen til Ngrre Voldgade. Busbanen afsluttes feelles med
hgjresvingsbanen, se figurerne 12, 13 og 14. Det kan overvejes at fortseette busbanen efter krydset
helt til Farimagsgade. Busser, der skal ligeud ad H.C. Andersens Boulevard mod sgerne kgrer enten
ud i et ligeudspor eller karer lige frem fra hgjresvingsporet til en placering ud for Ngrre Voldgade,
hvor der kares ud i ligeudsporet, nar trafikken i H.C. Andersens Boulevard stopper for redt ved Narre
Voldgade. Statuen "Den lille Hornblaeser" foreslas flyttet til en bedre placering i neerheden f.eks. ved
den nye metrostation.
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Figur 13: Skitse for busbaner og fremrykkede stoppesteder pa H.C. Andersens Boulevard mellem
Vesterbrogade og Ngrre Voldgade.
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Figur 14: Skitse for busbaner og fremrykkede stoppesteder pa H.C. Andersens Boulevard mellem
Vesterbrogade og Ngrre Voldgade.
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Figur 15: Skitse for busbaner og fremrykkede stoppesteder pa H.C. Andersens Boulevard mellem
Vesterbrogade og Ngrre Voldgade.
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| modsat retning fastholdes den nuvaerende busbane og der etableres fremrykket stoppested mellem
Studiestraede og Jernbanegade. Hgjresvingsbanen ind i Jernbanegade fjernes og der etableres
cykelsti helt frem til krydset. Det forudszettes, at Jernbanegade ensrettes mod Radhuspladsen. Der
etableres endvidere en selvstaendig venstresvingsbane for busser i Ngrre Voldgade ind pa H.C.
Andersens Boulevard ved at inddrage det ene af de to ligeudspor til busbane, se figurerne 13, 14 og

15.

Kgbenhavns Kommune vurderer, at en sadan andring af stoppestedsstrukturen i retning mod
Kgbenhavns Hovedbanegard vil kreeve en starre politisk beslutning omkring Radhuspladsens

udformning efter 2018.

| Narre Voldgade foreslas de to stoppestedspar ved Jarmers Plads (stopnr. 1649/1668 pa Vester
Voldgade) samt ved Larslejsstraede (stopnr. 1669/1650) sammenlagt til ét nyt stoppestedspar, der
placeres ud for Teglgardstreede, se figur 16. Stoppestederne kan udformes som udrykkede
stoppesteder placeret efter Teglgardsstraede i begge retninger, sa der er mulighed for at etablere
svingbaner ind i Teglgardstraede i begge retninger. Alternativt kan der etableres busbaner midterlagt
i det tidligere sporvognstrace pa streekningen fra Vester Voldgade til busterminalen fgr Ngrregade.

Figur 16. Fremrykkede stoppesteder pa Ngrre Voldgade ved
Teglgardsstraede
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Vurdering af effekt:

Tabel 10: Effekt af sammenlaegning af stoppestederne 1668/1649 (Jarmers Plads) og 1667/1650
(Larslejsstreede).

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (X&V)
Mod Buddinge 4 16 56 23
st. 2% 10 % 34 % 14 %
Mod 1 19 66 20
Rgdovrehallen 0% 9% 30 % 10 %

Tabel 11: Effekt af omleegning af linjefgring mellem Hovedbanegarden og Ngrreport.

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat*
potentiale potentiale potentiale

Metode (V&G)

Mod Buddinge 4 16 56 28
st. 2% 10 % 34 % 17 %
Mod 1 19 66 58
Rgdovrehallen 0% 9% 32 % 8%

* Groft skgn ved omleegning af rute

Anleegsgkonomi(ekskl. moms)
| alt 5,83-10,83 mio. kr.

Omkostningerne i forbindelse med ombygningen af vejprofilet p4 H.C. Andersens Boulevard er vurderet
meget groft, og den reelle udgift kan variere herfra. Det skyldes projektets kompleksitet, stgrrelse og gvrige
ukendte faktorer pa en regional trafikal lokalitet. Det skal hertil bemaerkes, at udgiften er ekskl.
omkostningerne til etablering og nedtagning af byggeplads samt trafikomlaegninger i forbindelse hermed.

Udgiften er beregnet groft til knap 6 mio. kr. inkl. projektudvikling, men udgiften skgnnes at kunne ligge
mellem 5-10 mio. kr.

Omkostningerne i forbindelse med ombygningen af vejprofilet pa Vesterbrogade er ikke vurderet, da
forslaget her er delelement i et starre projekt omkring ombygningen af Vesterbrogade.

Udgiften til stoppestedssammenlaegningen pa Ngrre Voldgade skannes at vaere knap 0,83 mio. kr.

@vrige konsekvenser
B De opstillede projektforslag medfgrer en reduktion i antallet af parkeringspladser pa straekningen
mellem Studiestreede og Ngrre Voldgade. Samtidig foreslas det dog at etablere cykelsti p& denne
streekning, saledes at cyklerne ikke skal kare pa den nuveerende parkeringsplads.

B Ved etableringen af de fremrykkede stoppesteder i Narre Voldgade vil kapaciteten i Ngrre Voldgade
blive reduceret. Dette er dog i overensstemmelse med gnsket om generel fredeligggrelse af denne
streekning samt den reduktion i kapaciteten, som sker ved ombygningen af omradet omkring
Ngrreport st.
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B Busterminalen i H.C Andersens Boulevard ("Amagerterminalen") fastholdes, sa det forsat er muligt
at vende busser her. Udkarsel kan enten ske ved at svinge til hgjre ad Studiestraede, ad Vester
Voldgade til Jarmers Plads og herfra ud pa H.C. Andersens Boulevard eller ved at svinge til venstre
fra terminalen og 180 grader rundt og ud pa H.C. Andersens Boulevard. Den sidste Igsning vil kreeve
en selvstaendig fase i signalet, der tillader svingmangvren, mens gvrig trafik holdes tilbage.

Derudover vil ovenstdende lgsning kraeve at ca. 30 parkeringspladser skal fiernes pa H.C Andersens
Boulevard.

B Buslinjerne 2A, 250S og 5A vil ogsa have gavn af denne Igsning.

B Statuen "Den lille Hornblaeser" foreslas flyttet fra sin nuveerende placering, der vil blive mellem den
foresldede busbane og cykelsti med det foreslaede tveerprofil til en ny placering f.eks. inde pa
Radhuspladsen.

29



8. Tagensvej-projektet

Projektpakken omfatter straekningen fra Ngrre Alle til Frederiksborgvej ekskl. krydset ved Ngrre Allé, der er
en del af Campus-projektet.

Problem:

B Der er relativ kort afstand mellem stoppestederne pa straekningen. Mange af stoppestederne er
udformet med lommer, hvorfra bussen skal kgre ud efter stoppestedsophold. Pa streekningen
mellem Ngrre Allé og Rovsingsgade er der parkeringsforbud i myldretiderne, og stoppestederne her
fungerer i myldretiden som fremrykkede stoppesteder, hvorfor det pa denne straekning ikke er aktuelt
at etablere sadanne.

Lgsning:

B Det foreslas, at fremrykke stoppestederne ved Rovsingsgade (stopnr. 7035/7042), Bispebjerg
Hospital (stopnr. 7037/7041) og ved Tuborgvej i retning ud af byen (stopnr. 360). Stoppestedet ved
Rovsingsgade i retning mod byen flyttes til far krydset (bgr dog overvejes neermere, da forslaget
afhaenger af samordningen mellem signalerne ved Rovsingsgade og Hamletsgade, som COW!I ikke
kender).

B Ved Jagtvej etableres busbane fra Refsneesgade i retning ud af byen, se figur 17 og 18. Samtidig
udformes stoppestedet (stopnr. 7032) efter krydset som et fremrykket stoppested. Signalet ved
Jagtvej indrettes, saledes, at det fungerer som doseringsanleeg for trafikken der kerer mod
Bispebjerg, saledes at busserne sikres fremkommelighed pa streekningen mellem Jagtvej og
Rovsingsgade. Leengden af busbanen fastlaegges pa baggrund af en naermere beregning af de
forventede kalaengder far krydset. Busbanen skal i princippet veere sa lang, at busserne kan passere
udenom kgen, der vil holde fgr signalet.
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Figur 17: Tagensvej ud for Refsnaesgade i retning mod Buddinge st., hvor der foreslas busbane.
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Figur 18: Forslag til busbane i tilfarten til krydset Tagensvej/Jagtvej fra gst

B | signalet ved Bispebjerg station foreslas det, at indkoble grant udkarselssignal for busserne bade
far- og eftergrant for fodgeengerne pa tveers af Tagensve;.
Vurdering af effekt:

Tabel 12: Effekt af busbane fra Refsnaesgade til Jagtvej (ud af byen) og fremrykning af stoppested 7032
(Jagtvej).

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale

Metode (D&V)
Mod 5 9 29 30

Buddinge st. 5 % 3 0 27 % 28 %

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (V)
Mod Buddinge 4 16 56 19
st. 2% 7% 24 % 8%
Mod 5 4 42 21
Rgdovrehallen > % > % 19 % 9%
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Anlaegsgkonomi(ekskl. moms)

I alt ca. 1,75 mio. kr. inkl. projektudvikling og uforudsete udgifter. Dertil kommer der arlige omkostninger til
drift af prioritetscontroller pa ca. 2.000 kr. pr. kryds.

For en mere detaljeret beregning af busbanen ud for Refsnaesgades leengde kommer en yderligere udgift pa
ca. 19.000 kr., som ikke er medtaget i anleegsgkonomien. Heraf vil en trafikteelling belgbe sig i ca. 12.000 kr.
ekskl. moms, og beregningen i ca. 7.000 kr. ekskl. moms.

@vrige konsekvenser

B Fremrykning af foreslaede stoppesteder reducerer den samlede kapacitet pa de delstraekninger,
hvor stoppestederne ligger. Det samme er tilfaeldet op til krydset Tagensvej/Jagtvej (ud af byen),
hvor den ene kagrebane indsnaevres til et spor.

B Udkarselssignalet ved Bispebjerg st. vurderes ogsa at gavne linje 4A’s ind- og udkgrselsforhold til
stoppestedet.
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9. Frederiksborgvej-projektet

Projektpakken omfatter straekningen fra Bispebjerg Torv til krydset Sgborg
Hovedgade/Gladsaxevej/Vangedeve;.

Problem:

B P& Frederiksborgvej er der kadannelse mellem krydset Sgborg Hovedgade/Vange-
devej/Gladsaxevej og Emdrupvej i retning mod byen, da der er kortere grgntid i krydset ved
Emdrupvej end i signalet ved Sgborg Hovedgade/Vangede-vej/Gladsaxevej, hvor hver tilfart har 2
spor, mens der i krydset Frederiksborgvej/Emdrupvej kun er et ligeud- og et venstresving og et
kombineret hgjressving- og busligespor til radighed til afvikling af trafikken i retning mod byen.
Signalet ved Emdrupvej fungerer som gating-signal i forhold til trafikken mod byen.

B Der opleves ofte kgdannelse i venstresvingsbanen, og der er isaer problemer for ligeudkgrende
trafikanter i myldretiden grundet opstuvning.

Lgsning:

B Det foreslas, at gating-funktionen (doseringen) flyttes til signalet ved Sghorg
Hovedgade/Vangedevej/Gladsaxevej, hvor hver af de 3 veje forsynes med busbane i det ene spor.
Busbanerne i Sgborg Hovedgade og Vangedevej fungerer ogsa som hgjresvingsspor i krydset.
Samtidig udrykkes stoppestedet (stop nr. 335) efter krydset, saledes, at der kun bliver et spor forbi
stoppestedet, se figur 19.

Det foreslas, at grgntidsfordelingen mellem Gladsaxevej, Saborg Hovedgade og Vangedevej
vurderes naermere af hensyn til jeevnbyrdig fordeling af bilkgerne i de tre ben i krydset.

B Venstresvingsbanen i krydset ved Emdrupvej i retning mod byen forlaenges, saledes at en eventuel
kg ikke giver anledning til stop for afvikling af al trafik i retning mod byen, se ogsa figur 19.

Figur 19: Venstresvingsbanen i krydset Frederiksborgvej/Emdrupvej i retning mod Radovrehallen,
som foreslas forleenget.
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B Det kan overvejes om den kombinerede hgjresvings- og busligeudbane i krydset skal abnes for
ligeudkgrende biltrafik ogsa for at gge kapaciteten i krydset yderligere. Dette vil sandsynligvis have
for stor negativ effekt p& streekningen mellem Emdrup Torv og Tagensvej, og derfor er dette tiltag
ikke effektberegnet: Det ma vurderes naermere i forbindelse med detailprojektering. Samtidig skal

det gares opmaerksom p4, at der kun er ca. 30 meter fra krydset til bagenden af en holdende bus, og
dette er en kort afstand at flette pa.

Stoppested 336 efter krydset i retning mod byen kan overvejes ombygget sé det er delvist udrykket
(3 meter bred perron). Dette kan kun lade sig gare, hvis den kombinerede hgjresvings- og busbane
nord for krydset fastholdes. Denne lIgsning er ikke effektberegnet.

B Stoppested 363 kan udformes som udrykket stoppested, se figur 21. Det skal dog sikres at bilerne
kan passere en bus, der holder ved stoppestedet, da dette stoppested er udligningsstoppested for
linje 42. Det ene spor i tilfarten fra Frederiksborgvej i retning ud af byen skal udformes som

kombineret hgjresvingsspor- og busbane, sa biler i det yderste spor ikke kagrer op bag en bus der
holder ved stoppestedet.

Stop 335

Figur 20: Busbaner pa Sgborg Hovedgade, Gladsaxevej og Vangedevej ved Sgborghus, Frederiksborgve;j.
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Figur 21:Udrykket stoppested og busbane pd Emdrup Torv

Det foreslas, at der ved Bispebjerg Park Allé (stop nr. 337 og 362) etableres busfremkarselssignal
fra stoppestedet, der giver grant, nar bussen forlader stoppestedet i retning ud af byen. Tilsvarende
etableres busstyring i retning mod byen, s& busser, der ankommer til krydset ikke skal vente for rgdt
lys. Det foreslas endvidere at en bus ved ankomst til stoppestedet i retning mod byen (stop nr. 337)
seetter signalet pa rgdt, sdledes at bussen kan kgre uhindret fra stoppestedet, nar opholdet er slut,
da der ikke er nogen biler, der karer frem.
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Vurdering af effekt:

Tabel 14: Effekt af foreslaede flytning af dosering fra krydset Frederiksborgvej/ Emdrupvej til Sgborg
Hovedgade/Vangedevej/Gladsaxevej i forbindelse med etablering af busbaner, fremrykning af
stoppested 335 og forleengelse af venstresvingsbanen i krydset Frederiksborgvej/Emdrupvej (i

retning mod byen). Ligeledes fremrykkes stoppested Emdruptorv (stopnr. 363), og der
etableres busbane fagr krydset Frederiksborgvej/Emdrupvej (i retning fra byen).

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale

Metode (D&V)

Mod Buddinge 3 11 22 21
st. 3% 13 % 26 % 25 %
Mod 6 13 20 22
Radovrehallen 50 11 % 7% 8%

Tabel 15: Effekt af foresldede busstyring ved Bispebjerg Park Allé.

Retning Konservativt Optimistisk WEUEH Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (G&V)
Mod Buddinge 5 15 34 10
st. 4% 11 % 24 % 7%
Mod 2 5 13 5
Rgdovrehallen > % 1% 12 % 505

Anleegsgkonomi(ekskl. moms)
| alt ca. 0,61 mio. kr. inkl. projektudvikling og uforudsete udgifter. Dertil kommer der arlige omkostninger til
drift af Prioritetscontroller pa ca. 2.000 kr. pr. kryds.

@vrige konsekvenser
B Trafikafviklingen forbedres pa Frederiksborgvej i retning mod byen, som falge af at doseringen
flyttes fra krydset Frederiksborgvej/Emdrupve;j til krydset Sgborg
Hovedgade/Vangedevej/Gladsaxevej. Omvendt vil der veere stgrre tendens til kgdannelse for den
avrige trafik pA Sgborg Hovedgade, Gladsaxevej og Vangedevej. Den forslaede busstyring af
krydset Frederiksborg/Bispebjerg Park Allé og de forsldede busbaner pa straekningen vil reducere
den samlede kapacitet.

B | forbindelse med etableringen af busbaner p& Sgborg Hovedgade, Vangedevej og Gladsaxevej kan
det veere ngdvendigt at fierne et antal parkeringspladser for at opna en tilpas laengde pa
busbanerne, s busserne kan passere bilkgerne pa streekningen.

Antallet af nedlagte parkeringspladser afhanger af leengden af busbanerne, men et estimat er 4 P-
pladser p& Frederiksborgvej, 2 pa Gladsaxevej, 5-6 p& Sgborg Hovedgade og 7-8 pa Vangedeve;j,
altsa i alt 18-20 nedlagte parkeringspladser.

B Buslinjerne 42 og 176 vil desuden f& gavn af de foresladede busbaner, mens linje 66 vil fa gavn af
den foresldede busstyring ved Bispebjerg Park Allé.
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10. Segborg Hovedgade-projektet

Projektpakken omfatter straekningen fra krydset Sgborg Hovedgade/ Frederiksborgvej til Buddinge st., ekskl.
den sidste delstraekning mellem den signalregulerede rundkersel pa Ring 3 og Buddinge st., der er en del af
Ring 3 Letbane-projektet.

Problem:
B Det er vanskeligt at kgre ud fra stoppestederne pa straekningen pga. teet trafik og stoppestedernes
placering taet pa signalregulerede kryds.

Lgsning:

B Det foreslas, at stop 7119 (Dyssegéardsvej mod Buddinge) flyttes enten til en placering umiddelbart
efter Plantevej (evt. som udrykket stoppested) eller til efter Dyssegéardsvej, hvor den nuveerende
hgjresvingsbane kan benyttes som kombineret hgjresvings- og busbane, samtidig med der laves
busstyring i signalet Sgborg Hovedgade/Dyssegardsvej, se figur 22 og 23.

B Stoppestedet i retning mod byen (stop nr. 7115) kan enten fastholdes i sin nuvaerende placering eller
flyttes til en placering umiddelbart efter indkarslen til parkeringspladsen mellem Munkely og
Plantevej, hvor stoppestedet kan udformes som et fremrykket stoppested. | begge tilfeelde etableres
en hgjresvingsbane til indkgrslen til parkeringspladsen, se figur 22. En flytning af stoppestedet til en
placering efter indkarslen til parkeringspladsen medfgrer at busser, der karer ud fra stoppestedet
ikke bliver forsinket af biler, der skal svinge ind til parkeringspladsen. Til gengaeld betyder
placeringen af dette stoppested samt flytning af stop 7119 til en placering efter Plantevej, at
passagerer, der skal bruge bussen fristes til ikke at benytte fodgaengerfeltet, nar stoppestedet
placeres leengere veek fra fodgaengerfeltet.

Figur 22: Til hgjre ses stoppested 7015 Dyssegardsvej i retning mod Rgdovrehallen, og til venstres
ses stoppested 7019 Dyssegardsvej i retning mod Buddinge st.

B Det foreslas at stop 7113/7114 samt 7121/7120 ved Sgborg Skole og Erik Baghs Allé lsegges
sammen til ét stoppested i hver retning. De nye stoppesteder placeres umiddelbart far
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hgjresvingsbanen ved krydset Vilhelm Bergsges Allé/Runebergs Allé/Sgborg Hovedgade og i den
farste del af hgjresvingsbanen ved Runebergs Allé i retning mod byen, se figur 23. Stoppestederne
udformes som fremrykkede stoppesteder.

Ogsa her bar placeringen dog overvejes nseermere, da stoppestederne bliver placeret mellem 2
signalregulerede kryds og uden sikre krydsningspunkter i umiddelbar naerhed.

Stoppestedet ved Sgborg Torv i retning mod Buddinge er tidligere foreslaet flyttet til en placering fer
krydset ved Sgborg Parkalle samtidig med, at der oprettes en busbane fra Jonas Lies Vej til Sgborg
Park Allé. Busbanen afsluttes ved stoppestedet og der etableres bussignal, der giver bussen
mulighed for at kgre fra stoppestedet fgr der gives grant for den gvrige trafik, se figur 24.

Signalet ved Sgborg Park Allé samordnes med signalerne ved Vandtarnsvej og Hagavej, sdledes at
der er gren bglge pa straekningen i begge retninger. Nar bussen far grant far den gvrige trafik vil den

kunne passere signaleren ved Sgborg Parkalle, Vandtarnsvej og Hagavej i den eksisterende grgnne
balge.
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Figur 23: Kortudsnit, der viser stoppestedsnumrene og afstanden mellem stoppestederne
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Figur 24: /AEndring af stoppestedets placering og udformning ved Sgborg Torv (stop 319)

B Stoppestedet pa Sgborg Torv i retning mod byen er tidligere foreslaet flyttet til far krydset ved
Sgborg Park Allé. Det foreslas at den nuvaerende placering fastholdes, da signalernes samordning
ved Vandtarnsvej og Sgborg Park Allé medfarer, at bussen kan kagre gennem begge kryds for grgnt

lys.

B Til linje 68, der ogsa benytter stoppested 319 etableres nyt stoppested pa Sgborg Park Allé far
krydset med Sghorg Hovedgade, s& omstigere mellem linje 68 og Linje 6A, der i dag benytter
stoppested 319, hvor begge busser holder, far sa kort gangvej mellem de to stoppesteder som
muligt. Antallet af omstigere er sandsynligvis relativt begreenset, da begge linjer kgrer mod Radhuset
og Buddinge.

| modsat retning bevarer linje 68 sit stoppested i Sgborg Park Allé.

B Det foreslas, at stop 292/7202 Vandtarnsvej og stop 7203/7218 Buddinge Skole
sammenlaegges til et stop placeret mellem de to nuveerende stoppesteder. Stoppestederne
foreslas udformet som fremrykkede stoppesteder.
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Vurdering af effekt

Tabel 16: Effekt af at flytte stop 7119/7115 (Dyssegardsve;j).

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale
Metode (V)
Mod Buddinge 0 2 6 5-15*
st. 2% 9% 22 % 19-58* %
Mod 1 2 4 4
Radovrehallen > 0% 6% 15 % 13 %

Afheenger af om stop 7119 (Dyssegardsvej) flyttes, som udrykket stoppested, til en placering umiddelbart
efter Plantevej (effekt: 5 sek.) eller til efter Dyssegardsvej (15 sek.).

Tabel 17: Effekt af at sammenleegge stoppested 7114/7120 (Erik Baghs Allé) og 7113/7121 (Sgborg Skole).

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale

Metode (X&V)

Mod Buddinge 2 - 15 15
st. 4 % 0 % 34 % 33 %
Mod 2 8 23 1>
Redovrehallen 5 % 20 % 53 % 35 %

Tabel 18: Effekt af at flytte stop 319 (Sgborg Torv) til far krydset og bedre samordning mellem Sgborg
Parkalle, Vandtarnsvej og Hagavej.

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale

Metode (D&E)

Mod Buddinge - 8 29 37
st. 0% 9 9% 30 % 37 %

Mod 1 2 1 4
Rgdovrehallen 30 4 % 40 % 9%
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Tabel 19: Effekt af, at sammenlaegge stop 292/7202 Vandtarnsvej og stop 7203/7218 Buddinge Skole, som
fremrykket stoppested.

Retning Konservativt Optimistisk Maks. Estimat
potentiale potentiale potentiale

Metode (X&V)

Mod Buddinge - 9 22 24
st. 1% 11 % 27 % 30 %
Mod 1 7 34 21
Radovrehallen 1% 7 % 35 % 22 %

Anlaegsgkonomi(ekskl. moms)

| alt knap 4,85 mio. kr. inkl. projektudvikling og uforudsete udgifter. De stgrste poster er her
stoppestedsammenlaegningen mellem Sgborg Skole og Erik Baghs Allé, og mellem Vandtarnsvej og
Buddinge Skole samt flytningen af stop 319 (Sgborg Torv) i forbindelse med etablering af busbane fra Jonas
Lies Vej.

Dertil kommer der arlige omkostninger til drift af prioritetscontroller pa ca. 2.000 kr. pr. kryds.

@vrige konsekvenser
B Den samlede kapacitet pa de delstraekninger, hvor der etableres fremrykket stoppesteder og
busfremkgrselssignal, reduceres for den gvrige trafik.

B Linje 68 vurderes ogsa at fa gavn af signalsamordningen ved Vandtarnsvej og Hagavej.

B Ved Dyssegardsvej afhaenger antallet af nedlagte P-pladser af den valgte Igsning:
o Hvis stoppestedet mod Rgdovrehallen fastholdes, vil der i denne retning forsvinde 3
P-pladser
o Huvis stoppestedet mod Rgdovrehallen flyttes til efter indkgrslen til P-pladsen skal
der nedleegges 4 P-pladser, men der kan til gengeeld reetableres 6-7 P-pladser ved
det gamle stoppested.

| retning mod Buddinge st. vil en placering af stoppestedet mellem Plantevej og Munkely
medfgre nedleeggelse af omkring 7 P-pladser. Hvis stoppestedet placeres efter
Dyssegardsvej, vil det betyde nedleeggelse af 5-6 P-pladser.

B Sammenlaegning af stoppesteder ved Erik Baghs Allé og Sgborg Skole/Kirke medfarer:
o Iretning mod Rgdovrehallen: +4 P-pladser ved skolen, ellers ingen nedlaeggelser
eller nye stoppesteder, da disse to placeringer er ved svingbaner.
o | retning mod Buddinge st.: +5 P-pladser ved Erik Baghs Allé, -5 P-pladser ved
Vilhelm Bergsges Allé og +4 overfor Kirken.
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11. Konsekvensvurdering

Nedenfor er opstillet de estimerede samlede effekter ved Igsningsforslagene for linjen, herunder effekterne
for de udvalgte projektpakker.

Samlede effekter for linjen opsummeret pr. projektpakke
Tabel 20 opsummerer de estimerede effekter pr. projektpakke.

Tabel 20. Tiltagenes potentialeeffekt kan forventes at veere stgrst i myldretiden.

Straekning / geografi Samlet Effekt retn. Effekt retn.  Anlaegsinvest Veesentlige
rejsetids- Rgdovrehall Buddinge ering [groft forudseetninger
effekt (sek.) en(sek.) st. (sek.) overslag; mio.

dkr.]

Arlig udgift pa
1. Tarnvej-projektet 18-51 18 51 1,55 2.000 Kkr. til
prioritetskontroller

Arlig udgift pa
2. Roskildevej-projektet 70-67 70 67 2,65 2.000 Kkr. til
prioritetskontroller

Arlig udgift pa
17-28 17 28 0,31 2.000 kr. til
prioritetskontroller

3. Vesterbrogade-
projektet

4. City-projektet 78-51 78 51 5,83-10,83

Arlig udgift pa
5. Tagensvej-projektet 21-49 21 49 1,75 2.000 Kkr. til
prioritetskontroller

Arlig udgift pa
27-31 27 31 0,61 2.000 kr. il
prioritetskontroller

6. Frederiksborgvej-
projektet

Arlig udgift pa
44-91 44 91 4,85 2.000 kr. til
prioritetskontroller

7.Sgborg Hovedgade-
projektet

Rgdovrehallen-

Buddinge st. 275-368 270 368 17,55-22,55
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Estimat af passager effekt

Ved gennemfgrelse af alle de foreslaede tiltag til forbedring af fremkommeligheden pa linje 6A opnas en
samlet karetidsreduktion pa 6 minutter i retning fra Re@dovrehallen mod Buddinge st. og ca. 5 minutter i
retning fra Buddinge st. mod Ragdovrehallen.

Karetiden pa linje 6A er i dag 57 minutter i begge retninger, hvis straeekningerne fra Frederik Bajers Plads til
Narreport st., og fra Radhuspladsen til Vesterbros Torv udelades. De forventede opnaede
karetidsreduktioner svarer saledes til 8 % i retning mod Rgdovrehallen og 11 % i retning mod Buddinge st.
Gennemsnitlig er karetidsreduktionen saledes ca. 9,5 %.

De foreslaede tiltag vedrarer ikke delstraekningen mellem Ngrreport og Narre Allé, hvor Campus-projektet
forventes at give yderligere forbedringer for fremkommeligheden og dermed reduktion i rejsetiden pa linje
6A. Denne effekt er ikke vurderet.

Erfaringen fra tidligere gennemfarte forbedringer af fremkommeligheden bade i indland (bl.a. pa linje 6A) og i
udlandet har vist en elasticitet pa -0,5. Den skannede karetidsreduktion pa 8-11 %, sk@nnes saledes at give
en passagertilveekst pa 4-5 % pa linjen. Hvis ovennaevnte delstreekninger ikke medtages er der i gennemsnit
11.000 pastigere pr. hverdag i myldretiden pa linje 6A, hvilket svarer til en passagerforagelse pad mellem 440
— 550 passagerer pr. hverdag i myldretiderne.

Tabel 21 viser estimat af passagereffekten.

Tabel 21: Passagereffekter ved de foreslaede projektpakker.

Begge retninger

11.000
Reduceret rejsetid % 8-11
Estimeret passagerforggelse i % 4-5
Estimeret passagerforggelse i antal passagerer pr. 440 - 550
hverdag i myldretiderne

Regularitetsforbedringer

Regulariteten, dvs. overholdelse af kareplan og ens karetider, pavirkes positivt af de opstillede forslag.
Mange af forslagene tager sigte pa at nedbringe ventetiden i signalerne ved at etablere busstyring. Herved
kan opholdene i signalerne af forskellig varighed reduceres og busserne kan i hgjere grad komme igennem
signalerne uden at skulle standse.

Forslagene om, at:
¢ nedleegge/sammenlaegge stoppesteder
o fremrykke og/eller flytte stoppesteder
e anleegge/forleenge busbaner (evt. kombineret med hgjresvingsbaner)

vil alle medvirke til at kgretiden bliver mere uafheengig af den aktuelle trafik og dermed mere ensartet,
hvorved regulariteten pa linjen gges

/Andringen af linjefaringen gennem City, hvor der i dag keres ad Vester Voldgade, Radhuspladsen og
Hammerichsgade med 4 sving aendres til karsel ad H.C. Andersens Boulevard og Vesterbrogade med 2
sving, betyder ogsa en forbedring af regulariteten som fglge af det reducerede antal sving i kryds, bussen
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skal passere med deraf fglgende afventning af cyklister, fodgaengere og ligeudkgrende trafik (ved
venstresving).

Nar Ngrre Campus-delstraekningen mellem Ngrreport st. og Ngrre Allé star feerdig vil bade den samlede
kgretid og regulariteten pa linje 6A blive pavirket positivt. Det er vurderet at BRT-projektet vil fgre til en
driftsbesparelse pa ca. 2. mio. kr. arligt og for@gelse af passagertallet pa 10 % for buslinje 6A pa denne
delstraekning.

Kgreplansoptimering

| dette afsnit vil det blive beskrevet hvor stor en reduktion i kgreplantimer og driftsbusser for linje 6A der kan
forventes, hvis alle lgsningsforslag, der er beskrevet i rapporten, bliver etableret. Desuden beskrives
effekterne, hvis rejsetidsforbedringerne reinvesteres i at gge serviceniveauet, dvs. man fastholder det
samme antal driftsbusser pa linjen og dermed udnytter den forbedrede fremkommelighed til eksempelvis at
gge antallet af afgange i myldretiderne og i dagtimerne.

Movia har udarbejdet en revideret kareplan for linje 6A pa baggrund af de samlede gennemsnitlige
rejsetidsgevinster som lgsningsforslagene generer i begge retninger mellem Rgdovrehallen og Buddinge st.
Den reviderede kgreplan for hele linje 6A er udarbejdet i kgreplansveerktgjet HASTUS.

Nedenfor findes en naermere beskrivelse af hvordan rejsetidsgevinsterne er implementeret i den nye
kareplan for linje 6A.:

B Linje 6Airetning mod Rgdovrehallen:

Den maksimale reduktion er p& 270 sekunder, hvilket svarer til mellem 4 og 5 minutters sparet karetid. Da
karetiden i dag er leengere i eftermiddagsmyldretiden end i morgenmyldretiden er det vurderet, at der kan
spares 5 minutter om eftermiddagen og 4 minutter om morgenen. Det er endvidere vurderet, at der kan
spares 4 minutter mellem myldretiderne samt i dagtimerne om Igrdagen; i dagtimerne sgndag kan der
spares 3 minutter og om aftenen vurderes det, at kgretiden kan saenkes 2 minutter.

B Linje 6Airetning mod Buddinge st.:

Den maksimale reduktion p& 368 sekunder er omregnet til ca. 6 minutters sparet kgretid, som kan opnas i
dagtimerne mandag-lgrdag. | dagtimerne sgndag kan karetiden reduceres 4 minutter, og om aftenen kan
der skeeres 3 minutter af kgretiden.

B Den samlede rejsetidsgevinst for begge retninger:

Samlet set kan antallet af driftsbusser — ved uaendret antal afgange — reduceres med 2 fra 28 til 26, mens
antallet af kareplantimer pa arsbasis kan reduceres med 4.575 i Kgbenhavns kommune, med 575 i
Frederiksberg kommune, med 1.275 i Rgdovre Kommune, med 325 i Gladsaxe Kommune og med 500 i
Gentofte Kommune.

En reinvestering af de to sparede busser i gget drift vil give mulighed for at @ge frekvensen pa
streekningerne Rgdovrehallen-Ngrreport st. og Emdrup Torv-Buddinge st. fra 7% minuts drift til 7 minuts drift
i myldretiderne. (P& den centrale straekning Narreport st.-Emdrup Torv bliver der derved 3% minut drift).
Mellem myldretiderne samt mellem kl. 10 og 17 pa lgrdage sk@nnes det ogsa relevant at gge frekvensen fra
7% til 7 minutters drift p& streekningen Radovrehallen-Emdrup Torv. (P& streekningen Emdrup Torv-Buddinge
st. vil der derved blive 14 minutter mellem afgangene i stedet for 15). Ggres dette, vil der stadigvaek veaere en
besparelse i antal kareplantimer i Kgbenhavns, Frederiksberg, Rgdovre og Gentofte kommuner pa hhv.
1.725, 150, 800 og 400 kareplantimer arligt. Gladsaxe Kommune vil f& en marginal foragelse pa under 50
timer pr. ar.
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Tabel 22. Reduktion i kareplantimer pr. kommune og driftsbusser pa linje 6A.

Kommuner

Kgreplanoptimering total Kgbenhavn Frederiksberg Rgdovre Gladsaxe Gentofte
_ |Reduktion i 7.250 4.575 575 1.275 325 500
Reduktion i | kareplantimer
kareplanen | Reduktion i 2 ; -
driftsbusser
Reinvestering | Reduktion i 3.075 1.725 150 800 - 400
: kgreplantimer ' '
12Get IR eduktion i
serviceniveau | | - - - - - - -
driftsbusser

@konomi

Dette afsnit opsummerer den driftsgkonomiske effekt af de foreslaede tiltag, fordelingen af effekterne pa
kommunerne, samt den forventede samlede tilbagebetalingstid for de foresldede fremkommelighedstiltag.

Gevinsten tager udgangspunkt i reduktionsmulighederne indenfor kgreplantimer pr. kommune og antal
driftsbusser, der er beskrevet i afsnittet kgreplanoptimering, samt den passagerforggelse, der kan forventes
pa buslinjens straekning pa arsbasis.

Der forventes en passagerforagelse pa straekningen, som er vurderet til at veere maksimalt 550 pastigere pr.
hverdag, svarende til 137.500 passagerer pa arsbasis’.

Tabel 23. Andring i linjegkonomien for linje 6A beregnet vha. finansieringsmodellen Cognos.

Budget 2013 - Reinvestering | gget Reduktion i kareplanen
1 behandling serviceniveau

Timer (1.000) 111,9 108,9 104,7
Antal Busser 28 28 26
An_tal buspastigere 10,3 10,5 104
(mio.kr.)

Indteegt pr. buspastiger 6.08 6.08 6.08
(kr)

Linjeindtaegter (mio.kr.) 62,3 63,5 63,2
@vrige indteegter (mio. kr.) 2,3 2,2 2,2
@vrige udgifter (mio. kr.) 86,1 84,3 81,0
Nettoudgift i alt (mio. kr.) 21,5 18,5 15,6
Selvfinansieringsgrad 75 % 78 % 81 %

Det ma forventes, at hvis det vaelges at reinvestere i at gge serviceniveauet, kommer dette til at tiltraekke
yderligere passagerer i busserne. Denne yderligere passagertilvaekst er vurderet til 2 % af de 11.000 daglige
passagerer pa linjen i myldretiden.

Alle Igsningsforslagene bidrager tilsammen med at gge selvfinansieringsgraden fra 75 % til 81 % ved en
reduktion i kereplanen og til 78 % ved en reinvestering i et gget serviceniveau pa linje 6A.

! Udregning af passagerforagelsen pa arsbasis tager udgangspunkt i fzlgende formel: 550* 250 hverdage pr. &r = 137.500 passagerer
pr. ar. | beregningen tages der ikke hgjde for passagerforagelsen pa lgrdage og sgndage/helligdage.
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Grunden til at de gvrige indteegter falder, er at antallet af kagreplantimer falder, samt at Movia indregner
seerindteegterne fra bus/tog samt vaernepligtige ved hjeelp af en saerlig fordeling baseret pa kareplantimer.

Tabel 24. /£ndring i fordeling af kommunernes finansiering af linje 6A ved en reduktion i kgreplantimer.

Kommunernes Kommuner Kagbenhavn = Frederiksberg Gentofte  Gladsaxe Rgdovre
finansiering total
Nuveerende budget 21,5 12,7 3,3 0,5 1,6 34
(mio. kr.)
Forventet budget ved 15,6 9,3 2,5 0,3 1,2 2,4

reduktion i kgreplanen
Arlig besparelse ved
reduktion i kareplanen

59 3.4 0,8 0,2 0,4 1,0

Tabel 25. £ndring i fordeling af kommunernes finansiering af linje 6A ved en reinvestering i gget
serviceniveau.

Kommunernes Kommuner Kgbenhavn Frederiksberg Gentofte  Gladsaxe Rgdovre

finansiering total
Nuvaerende budget 21,5 12,7 33 0,5 1,6 3,4

Forventet budget ved
reinvestering i gget 18,5 11,0 2,9 0,4 1,4 2,8
serviceniveau
Arlig besparelse ved
reinvestering i gget 3,0 1,7 0,4 0,1 0,2 0,6

serviceniveau

Det fremgar af tabel 24, at kommunerne vil opleve en reduktion i nettoudgiften pa ca. 5,9 mio. kr. pr. ar, en
reduktion pa hhv. 9,3 mio. kr., 2,5 mio. kr., 0,3 mio. kr., 1,2 mio. kr. og 2,4 mio. kr. i Kgbenhavns,
Frederiksbergs, Gentoftes, Gladsaxes og Rgdovres kommuner. Hvis kommunerne veelgere at reinvestere i
at @ge serviceniveauet, ligger der en samlet besparelse pa 3,0 mio. kr. fordelt med hhv. 1,7 mio. kr., 0,4 mio.
kr. og 0,1 mio. kr., 0,2 mio. kr., og 0,6 mio. kr. til hhv. Kgbenhavns, Frederiksbergs, Gentoftes, Gladsaxes og
Radovres kommuner jf. tabel 25.

Med udgangspunkt i den beskrevne maksimale anlaegsinvestering pa linje 6A pa i ca. 22,5 mio. kr. jf. tabel
20, og den forventede reduktion i kommunernes finansiering pa hhv. 5,9 mio. kr.(reduktion i kareplanen) kan
kommunerne forvente en tilbagebetalingstid pa lige under 4 ar, hvis kommunerne veelger at etablere alle de
beskrevne Igsningsforslag i rapporten.

Hvis kommunerne derimod vaelger at reinvestere i at gge serviceniveauet, vil der opnas en forventet
reduktion i kommunernes finansiering pa 3 mio. kr. og en forventet tilbagebetalingstid pa ca. 7,5 ar, hvis
kommunerne etablerer alle de beskrevne lgsningsforslag i rapporten.

Ved vurderingen af de gkonomiske effekter skal det huskes, at de foreslaede initiativer rummer afledte,
negative konsekvenser for savel parkering som biltrafikkens fremkommelighed. Disse effekter er — ligesom
veerdien af de afkortede rejsetider for buspassagerne — ikke veerdisat i denne afrapportering.

En udtgmmende gkonomisk vurdering af projekterne vil kreeve en samfundsgkonomisk analyse, som ligger
uden for rammerne af dette projekt.
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12.

Bilag

Bilag 1 - Beregning af potentiale

Bilag 2 — Metodebilag

Bilag 3 - Kritiske streekninger med stoppestedsnumre
Bilag 4 — Rejsetidspotentiale

Bilag 5 - Besigtigelsestur/Workshop for linje 6A

Bilag 6 — Passagertal
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