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Faelles ansagning om stationsnaerhed til BRT-stationer langs Ring 4




D INDLEDNING

INDLEDNING

Som en del af Fingerplan 2019 [1] blev der igangsat en forsegsord-
ning med mulighed for, at kerneomrader omkring BRT-stationer kan
opna status af stationsnaerhed.

Dette er en ansegning fra Heje-Taastrup Kommune, Ballerup Kom-
mune og Gladsaxe Kommune, der er udarbejdet i samarbejde med
Region Hovedstaden og Trafikselskabet Movia.

Kommunerne gnsker, at i alt seks BRT-stationer langs en poten-
tiel kommende BRT-linje pa Ring 4 kan indga i forsegsordningen
og derved give kommunerne kompetence til i fremtiden at plan-
laegge for starre, brugsintensivt byggeri omkring BRT-stationerne.
Ansagningen praesenterer dels planerne for en BRT-linje pa Ring
4 og dels de nuvaerende kommunale udviklingsplaner for de seks
omrader omkring BRT-stationerne.
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Figur 1: Den pataenkte BRT-linje med de seks BRT-stationer, som de
pa kortet fremhavede tre kommuner ansgger om stationsnaerhed til.



Ansegning om stationsnaerhed for seks BRT-stationer

Hgje-Taastrup Kommune, Ballerup Kommune og Gladsaxe Kommune fremsendte interesse-
tilkendegivelser i december 2020, som led i Bolig- og Planstyrelsens forsggsordning med
tildeling af stationsnaerhed til BRT-standsningssteder. Bolig- og Planstyrelsen gav medio
marts 2021 en positiv tilbagemelding pa interessetilkendegivelserne for at fortsaette ansgg-
ningsprocessen. De ansggte stationer er: Granvej i Gladsaxe, Lautrupbjerg, Lautruphgj og
Borupvang i Ballerup samt Husby Alle og Hgjvanggard i Hgje Taastrup.

Denne ansggning indeholder gnsker om tildeling af stationsnzerhed til seks BRT-stationer
langs Ring 4. Gennemfgrelse af forundersggelsen af BRT pa Ring 4 vil kvalificere og un-
derbygge perspektiverne ved stationsnaerhed, bl.a. via en analyse af byudviklingen langs
straekningen og en mere detaljeret analyse af placeringerne af BRT-stationerne. Som ud-
gangspunkt indeholder forsggsordningen kun mulighed for tildeling af stationsnaerhed til

op til tre BRT-stationer pr. BRT-linje. Derfor vil kommunerne bag denne ansggning efter endt
forundersggelse gerne indga i en dialog med Bolig- og Planstyrelsen om prioritering af
BRT-stationerne, safremt det ikke er muligt at give tilsagn til alle seks BRT-stationer i neervee-
rende ansggning.

Laesevejledning

Denne ansggning er bygget op ud fra tre perspektiver, som vist pa figur 2: Det regionale per-
spektiv, de kommunale perspektiver og de seks BRT-stationer. Ansggningen rummer de op-
stillede minimumskrav til ansggningens indhold, som det pa nuvarende tidspunkt er muligt
at beskrive for de enkelte BRT-stationer. Kriterierne er beskrevet efter den fgr praesenterede
struktur for at kunne beskrive potentialerne i BRT-forsggsordningen i hovedstadsomradets
fingerby ud fra en helhedsorienteret tilgang.

Forsggsordningen omhandler stationsnaerhed til BRT-standsningssteder. Igennem ansggnin-
gen vil begrebet BRT-stationer blive benyttet om alle standsningsstederne. Dette valg er taget,
da BRT-stationerne reelt designes og udformes, som det kendes fra eksempelvis letbanestati-
oner, samt at det netop er i omradet omkring disse stationer, at der sgges om muligheden for
stationsnaerhed.
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Figur 2: Opbygningen af ansggningen ud fra de tre perspektiver
sikrer en helhedsorienteret tilgang.
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DET REGIONALE PERSPEKTIV

STATIONSNAR BYUDVIKLING
OG BRT

Formalet med forsegsordningen er at fremme implementeringen
af grenne BRT-linjer. Forsaget skal afdeekke BRT som fremtidigt
element i forsyningen af hgjklasset, kollektiv transport, hvor kom-
muner med arealer i hovedstadsomradets fingerby kan opna mu-
lighed for at planlagge for sterre, brugsintensivt byggeri omkring
BRT-stationer.

Hovedstadsregionen i vaekst kraever nye mobilitetslesninger

Hovedstadsomradet er i vaekst med stigende transportbehov til falge. Befolkningstallet gges,

mange omegnskommuner oplever en markant erhvervsvaekst, og flere anskaffer sig en bil for

at komme til og fra arbejde. Det udggr en begraensning for vaekstpotentialet og forringer den

enkeltes livskvalitet, regionens sammenhaengskraft og bidrager til gget CO -udledning samt ~ Figur3: Movias
stigende stgjproblemer. Stigningen af biler pa vejene er tre gange hgjere end udviklingen i /;]0’_5/!["9 “’ff’ﬁ“f’_gf
befolkningstallet. Det giver mere traengsel, laengere kger og mere spildtid. Prognoser peger tgﬁkﬁii{sv:df’”
pa en fordobling af spildtid inden 2035. Den udvikling skal vendes bl.a. gennem en attraktiv

) stadsomradet.
kollektiv transport.
@ Store skiftestader

God og sammenhangende mobilitet spiller en central rolle for udviklingen af hovedstadsre- - ::::::msm
gionen. Udviklingen skal ske i en grgn og beeredygtig retning, sa de nationale klimamal kan . Metro
indfries. Der er derfor behov for at tilbyde attraktive alternativer til privatbilismen, sa — BRTnat

flere benytter den kollektive transport.

Bade den sammenhangende mobilitet og den grgnne omstilling er
udfordret. Lokalt og regionalt reducerer den stigende traengsel mo-
biliteten til gene for virksomheder og borgere, hvor falgeeffekter
med stgj og lokale emissioner gges. En mere sammenhangen-

de metropolregion opnds bl.a. med kortere rejsetid for at ud-

vide den kritiske masse, hvilket giver regionen international
gennemslags- og konkurrencekraft. Det er ngdvendigt

med en malrettet indsats for at forbedre rammevilkar og
vaekstbetingelser. Szerligt med et fokus p3, at velfunge-

rende og robust transportinfrastruktur g@r det lettere

for borgere og virksomheder at komme til, fra og rundt

i hovedstadsomradet.

Traengslen medvirkertil, at virksomheder i hgjere grad
end tidligere veelger at lokalisere sig uden for Kgben-
havn for at reducere udfordringerne med traengsel for
medarbejdere og distribution. Sammen med en mar-
kant boligudbygning medfgrer dette et gget pres pa
infrastrukturen i omegnskommunerne til Kgbenhavn
og tydeligggr kun behovet for god planlaegning og en
veludbygget kollektiv transport. Virksomhederne har
brug for kvalificerede medarbejdere og hgjtuddannet
arbejdskraft. Derfor skal det vaere nemt og attraktivt
for virksomheder at etablere sig og for medarbejderne
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at finde job og et godt sted at bo.

For at fastholde og udvikle en attraktiv hovedstadsregion
i fremtiden skal der ggres en indsats for at reducere de
negative effekter af gget individuel transport, og for at en
stgrre andel af trafikken foregar med baeredygtige trans-
portmidler. Koblingen mellem den fysiske planlaegning
og mobilitetsplanleegning har afggrende betydning for en
baeredygtig udvikling. Her er det centralt, at hovedstadsre-
gionen haenger godt sammen pa tveers af fingerkorridorer-
ne, og at den kollektive transport spiller en vigtig rolle i den
daglige transport for flest mulige. Et sammenhangende
net af BRT er et af vaerktgjerne, da det bade kan under-
stgtte vaeksten og vaere et attraktivt valg for rejsende, der
ellers havde taget bilen.

Derer allerede i dag en god synergi mellem de kommunale
tanker om byudvikling og mobilitet og de regionale trafik-
og mobilitetsplaner, som kommunerne har tilsluttet sig.
| Region Hovedstadens “Trafik- og mobilitetsplan” [2] saet-
tes fokus pa fem strategiske udviklingsomrader for at ska-
be en sammenhaengende, palidelig, effektiv og gran mobi-
litet inden 2035. Heri indgar bl.a. sikring af sammenhang
pa tvaers af de centrale korridorer i hovedstadsomradet
som en vigtig parameter. Fokus er pa at sikre steerke trafik-
knudepunkter, hvor banenettet mgdes med eksempelvis
BRT-linjer, som kan sikre mobiliteten det sidste stykke ud
til de store erhvervs- og boligomrader.

Figur 4: De vaesentligste elementer i BRT-systemer. BRT er en feelles
betegnelse for et hgjklasset transportsystem med et meget hgjt servi-
ceniveau, der er inspireret af elementer fra banerne, men hvor der kares
pa vejene.

Samtidig indgar der som en del af Movias Mobilitetsplan
2020 [3] et samlet BRT-net bestdende af fire S-buslinjer,
som alle sikrer god forbindelse pa tvaers af hovedstadsre-
gionen, og som alle betjener centrale erhvervs- og bolig-
omrader. BRT-nettet skal sikre, at flere bruger den kollek-
tive transport, sd den samlede transport bliver grgnnere.
| BRT-nettet indgar betjeningen pa Ring 4, da denne kor-
ridor rummer store potentialer for kobling mellem byudvik-
ling og kollektiv transportbetjening.

Ring 4 er en central korridor i hovedstadsomradet og sik-
rer en god tvaergaende forbindelse for mange pendlere til
og fra arbejde og studie. Som de fleste stgrre veje i ho-
vedstadsomradet oplever Ring 4 stigende udfordringer
med traengslen - en udfordring som vokser stgt i takt med
stigningen i den individuelle trafik. Vejdirektoratet har i
sin vurdering af trafiksituationen pa de danske motorve-
je vurderet, at Ring 4 i 2030 vil overga til sakaldt kritisk
treengsel — det hgjeste traengselsniveau. Ogsa lokalt kan
den stigende traengsel maerkes. Der er altsa behov for et
alternativ til bilen, s& der ikke spildes mere tid i bilkgerne
end i dag. Samtidig medvirker byudviklingen i hovedstads-
omradet til et gget behov for mobilitet - 0gsa i Ring 4. Der-
for er der behov for at udvikle og implementere nye, smar-
tere baeredygtige lgsninger, som kan fastholde den gode
mobilitet og samtidig bidrage til reduktion af klimabelast-
ningen fra transportsektoren. En af disse |gsninger er BRT.



Stationsnaer byudvikling og BRT

"Reglerne om stationsnzer placering har primeert til formdl at mindske
treengsel og tabt tid pd vejene ved at gare det nemt at bruge kollektiv
transport. Undersagelser viser sdledes, at lokalisering af arbejdspladser in-
den for acceptable gangafstande fra en station med hurtig og hajfrekvent
kollektiv trafik har en betydelig effekt pd transportadfaerden og dermed pad
bdde traengsel pa vejene, skonomien i den kollektive transport samt miljo-
0g klimabelastning fra biltrafik.”

(Fingerplanen 2019, Vejledning til bekendtgarelse om hovedstadsomradets planlaegning, s. 50)

Fingerplan 2019s forsegsordning giver

nye muligheder

| hovedstadsomradet har stationsnaer byudvikling vaeret
et kendt og veludnyttet redskab fra Fingerplanen i den
kommunale planlaegning i mange ar. ‘Stationsnzerheds-
princippet’ giver mulighed for intensiv byudvikling af
stgrre byfunktioner, der pa grund af arealudnyttelse, ar-
bejdspladstaethed, stgrrelse eller besggsmanstre har en
intensiv karakter. Med revisionen af Fingerplanen 2019 -
Landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlaegning
gives der hjemmel til en forsggsordning om at afgraense
stationsnaere kerneomrader i forbindelse med BRT-linjer,
hvilket fremgar af enslydende bestemmelser i § 6, stk. 3,
(Det indre storbyomrade, handfladen) og § 11, stk. 3, (Det
ydre storbyomrade, byfingrene):

"Som led i en forsggsordning kan erhvervsministeren og
transport-, bygge- og boligministeren godkende, at der af-
graenses stationsnaere kerneomrader omkring standsnings-
steder for BRT-linjer (Bus Rapid Transit) fordelt pé op til i alt
3 BRT-linjer i det indre og/eller ydre storbyomrdde med op
til 3 standsningssteder pr. linje. (..)” [1]

Netop koblingen mellem kollektiv transport og den fysiske
planlaegning har stor veerdi for en baeredygtig udvikling i
hovedstadsomradet. Ved at koncentrere byudviklingen ved
centrale transportknudepunkter kan der opnas vaesentlige
fordele i forhold til gget brug af kollektiv transport til og fra
arbejde og studie. Ydermere kan effektiviteten i den kollek-
tive transport forbedres gennem flere passagerer i de cen-
trale korridorer, der rummer disse vigtige knudepunkter.

Med udgangspunkt i ‘stationsnaerhedsprincippet’ samt
udenlandske cases er der en erfaringsbaseret forventning
om, at stationsnaer byudvikling sammen med en BRT kan

skabe en positiv effekt i forhold til bade et trafikalt og by-
maessigt perspektiv.

Trafikalt vil stationsnaer byudvikling sammen med BRT:

»  @ge tilgeengeligheden til erhverv, uddannelse og gvri-
ge regionale funktioner.

»  Skabe en grgn, effektiv og attraktiv mobilitet til bl.a.
pendlere.

»  Give et reelt, klimavenligt alternativ til bilen, hvilket vil
styrke overflytningspotentialet til det samlede kollek-
tive net, og dermed @gge passagerpotentialet til den
hele kollektive transport.

Fra et bymaessigt perspektiv har BRT sammen med statio-

neer byudvikling potentiale til at:

»  Understgtte en baeredygtig byudvikling

»  Fremme den kommunale vakst gennem erhvervs- og
boliginvesteringer, samt bidrage til omdannelse og
nyt livi udpegede omrader.

»  Styrke lokalmiljgets kvalitet, adgangsforhold og tryg-
hed i og omkring stationerne.

Fors@gsordningen giver mulighed for at afgraense stations-
neere kerneomrader pa max 600 m gangafstand - modsat
“normal stationsnaerhed” kan afgraensningen ikke raekke
ud over kerneomradet. Stationsnaerheden i forsggsordnin-
gen tildeles fgrst, nar der er truffet bindende beslutninger
om finansiering, placering, anlaeg og drift af linjer.

Forsggsordningen omhandler stationsnzerhed til stands-
ningssteder pa en BRT-linje. Igennem ansggningen vil be-
grebet BRT-stationer blive benyttet om alle standsnings-
stederne. Dette valg er taget, da BRT-stationerne reelt de-
signes og udformes som det kendes fra eksempelvis letba-
nestationer, samt at det netop er i omradet omkring disse
stationer, at der sgges om muligheden for stationsnaerhed.
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Det fortlebende arbejde med BRT pa Ring 4
Kommunerne langs Ring 4, Region Hovedstaden og
Trafikselskabet Movia har gennemfgrt et mulighedsstudie
(4], der har vurderet perspektiverne i anlaeg af en BRT-lgs-
ning pa Ring 4. Studiet har dels vurderet de trafikale og
gkonomiske effekter ved BRT, men analysen har ogsa vist
vaesentlige potentialer i koblingen mellem etablering af
hajklasset kollektiv infrastruktur i form af BRT og by- og
erhvervsudvikling langs Ring 4.

Hgje-Taastrup Kommune, Albertslund Kommune, Ballerup
Kommune, Herlev Kommune, Furesg Kommune, Gladsaxe
Kommune, Region Hovedstaden, Transportministeriet og
Trafikselskabet Movia har med udgangspunkt i mulig-
hedsstudiet indgaet en politisk aftale om at igangsaette en
forundersggelse af BRT pa Ring 4 mellem Hgje Taastrup
St. og Bagsvaerd St. under ledelse af Vejdirektoratet, som
en etape 1. Forundersggelsen skal bl.a. belyse specifikt,
hvilken linjeféring det endeligt anbefales at arbejde for,
da mulighedsstudiet behandlede alternative linjefgringer
pa enkelte delstraekninger. Der vil fremadrettet blive plan-
lagt en kollektiv transport, som sikrer forbindelse pa tvaers

Infrastrukturplan april 2021

Regeringen fremlagde i april 2021 et forslag til en in-
frastrukturplan frem til 2035 med investeringer for
samlet 160 mia. kr.

Tankerne bag planen er, at den skal bidrage til at
lgfte Danmark, binde landet sammen og samtidig
bidrage til den grgnne omstilling. Planen indeholder
investeringer i bade nye veje, kollektiv infrastruktur
og cyklisme.

En del af infrastrukturplanen handler om at skabe
et “metropolnetvaerk”, hvor der skal vaere fokus
pa at sikre sammenhang i hovedstadsomradet i
omegnen af Kgbenhavn. Her gnsker regeringen i
udspillet bl.a. at |gfte kvalitetsniveauet i den kollek-
tive transport. Som en del af dette lgft har regerin-
gen foreslaet at afseette midler til medfinansiering
af to BRT-projekter i hovedstadsomradet: | Ring 4
mellem Ishgj St. og Lyngby St. (linje 400S) og i Ring
25 mellem Avedgre Holme og Gladsaxe Trafikplads
(linje 2008S).

af Ring 4 fra Ishgj til Lyngby via bl.a. Hgje Taastrup St. og
Ballerup/Malmparken St. Straekningerne fra Ishgj til Hgje
Taastrup og Bagsveerd til Lyngby kan eventuelt undersg-
ges som en mulig etape 2 af BRT-linjen.

Aftalen om forundersggelsen bunder i dels et gnske om
at kigge naermere ind i de vaesentlige positive effekter for
passagererne i den kollektive transport, og dels i et gnske
om, at BRT-linjen kan understgtte kommunernes indsats
inden for by- og erhvervsudvikling. Forundersggelsen skal
kigge narmere ind pa BRT-linjens betydning for rejsetid,
passagertal, anleegsgkonomi, samfundsgkonomi, drifts-
gkonomi, klima/miljg, indpasningen af anleeg og stationer
pa straekningen, samt perspektiverne for byudviklingen.
Forundersggelsen forventes afsluttet medio 2022 og skal
danne grundlag for en politisk beslutning om etablering af
BRT pa Ring 4.

Som et led i arbejdet med BRT pa Ring 4 har kommunerne
og Region Hovedstaden i samarbejde med Trafikselskabet
Movia udarbejdet neervaerende ansggning om stations-
neerhed ved seks BRT-stationer som et led i Fingerplan
2019’s forsggsordning.



Ring 4-korridoren

RING 4-KORRIDOREN

For at belyse perspektiverne ved BRT pa Ring 4 er der gennemfort
et mulighedsstudie af de trafikale- og ekonomiske effekter. | dette
afsnit sammenfattes resultaterne af dette studie og den regionale
kontekst, som BRT-linjen pa Ring 4 skal ses i.

BRT pa Ring 4 - binder regionen sammen pa tvaers

Ring 4 er den yderste ringvej omkring Kgbenhavn og spiller en vigtig trafikal rolle i hovedstads-
omradet, da den sikrer en god tveerforbindelse uden om det centrale Kghenhavn. Mobiliteten
pa Ring 4 er dog udfordret af den stigende traengsel - en traengsel som forventes at stige frem
mod 2030. Samtidig viser Region Hovedstadens analyser et stigende behov for transport pa
tvaers af fingerkorridorerne, og at styrkede forbindelser pa tvaers vil understgtte en sund og
beeredygtig udvikling med bedre mobilitet for borgere og arbejdstagere. Etablering af BRT pa
Ring 4 har stor regional betydning, da BRT-linjen understgtter det samlede net af hgjklasset
kollektiv transport og vil binde regionen endnu bedre sammen pa tveers af en raekke centrale
S-togskorridorer: Roskilde-, Frederikssund- og Farum-fingeren. De stgrre bolig- og erhvervsom-
raderi de tre byfingre forbindes med gode skiftemuligheder med de @vrige strategiske buslinjer.

| den Regionale Udviklingsstrategi har Region Hovedstaden sat en ambition om at ga@re kollek-
tiv transport til et fgrstevalg for flere. Det skal veere nemt at veelge alternativer til bilen, sa det
bliver let at fa hverdagen til at haenge sammen med baeredygtig og attraktiv transport. Sam-
men med en raekke kommuner har Region Hovedstaden vedtaget en Trafik- og mobilitetsplan,
der beskriver de strategiske udviklingsomrader for at na ambitionen. Her er en sammenhan-
gende og steerk kollektiv transport et centralt element.
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Figur 5: Den pdatenkte BRT-linjes opkobling til det overordnede banenet i hovedstadsregionen.
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Linjefering, regional tilgeengelighed og
passagerpotentialet for BRT pa Ring 4
For at undersgge mulighederne for at reducere traengslen
og @gge brugen af gran, kollektiv transport pa Ring 4 er der
gennemfgrt et mulighedsstudie [4] af de trafikale og gko-
nomiske effekter med implementering af BRT pa Ring 4.
Der er lavet mulighedsstudie for straekningen fra Ishgj
St. til Lyngby St. via bla. Hgje Taastrup St. og Malm-
parken St. Heri indgdr der en raekke alternativer i forhold
til linjefgring. Udvalgte alternativer kan ses pa figur 6.
Disse alternativer skal undersgges naermere i den kom-
mende forundersggelse.

| mulighedsstudiet er der skitseret en BRT-linje fra Hgje
Taastrup St.i Hgje-Taastrup Kommune gennem Albertslund
Kommune, Ballerup Kommune, Herlev Kommune og Furesg
Kommune til endestationen ved Bagsvaerd St. i Gladsaxe
Kommune. Straekningen betjenes i dag af buslinje 400S,
40F og 400. Langs linjefgringen er et fuld skala BRT-tracé
skitseret, der med fa undtagelser giver busserne mulig-
hed for at kgre i eget tracé i hele det 21 km lange anlaeg.
BRT-linjen varierer pa streekningen mellem at ligge som
dobbeltrettet BRT i den ene side af vejen og at ligge mid-
terlagt, hvilket den ggr pa motorvejsstraekningen mellem
Hgje Taastrup og Ballerup samt gennem Lautrup. Udform-
ningen af BRT-anlaegget er illustreret pa figur 8 sammen
med placeringen af de i alt 17 stationer pa straekningen.

For at BRT skal vaere et reelt alternativ til bilen, skal bruger-
ne kunne stole pa, at de ankommer til tiden til deres des-
tination. Derfor er det centralt, at BRT-linjen kan komme
uhindret igennem trafikken og ankomme til den planlagte
tid. For at opna dette skal der skabes prioritering af BRT via
busbaner samt i lyskryds med signalprioritering. | kombi-
nation med mange afgange pr. time hele dggnet og en hgj
rejsehastighed giver dette en god palidelighed. Med den
foreslaede BRT-straekning og placering af stoppesteder
viser mulighedsstudiet, at rejsetiden kan reduceres med
ca. 19 pct., svarende til ca. 8-9 minutter, samtidig med at
regulariteten forbedres. Det giver et potentiale for, at flere
brugere fremadrettet vaelger at benytte BRT-tilbuddet.

Samtidig med kgretids- og regularitetsforbedringer vur-
deres BRT-linjen at give et gget opland og et klart kvali-
tetslgft af kgrekomfort, stationer og materiel. Det vurderes
samlet at understgtte en markant passagerfremgang pa
straekningen. Et groft estimat peger pa et potentiale pa 28-
36 pct. flere pastigere i korridoren svarende til mellem
2300 0g 3.000 nye pastigere pa en gennemsnitlig hverdag.
| lignende projekter er der lavet beregninger, der viser, at
op imod 25 pct. af de nye passagerer vil stamme fra en
overflytning af bilture, der ogsa beeres frem af kommu-
nernes lgbende forbedringer af cykel- og gangstierne til
BRT-stationerne. | passagerestimatet er ikke medtaget den
passagerfremgang, som den potentielle fremtidige byud-
vikling i de BRT-stationsnaere kerneomrader vil medfgre.
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Figur 6: Den skitserede BRT-linjeforing fra mulighedsstudiet om BRT pd
Ring 4. Linjefaringen er ikke fastlagt, hvor der i forundersggelsen skal
undersgges andre ligeverdige straekninger. Se bilag s.46.

Nogletal

Leengde 21,0 km

Antal stationer 17 stationer

Estimeret gennemsnitlig karetid 36 minutter
Frekvens afgange i timen i mylder- 12 afg.it./
tid/dagtimer 6 afg.it.

Kgreplantimer per ar 47.000 t./ar

Trafikale effekter, kollektiv transport

Kgretidsbesparelse i gennemsnit 8-9 minutter

Reduceret forsinkelse i mydretid 5 minutter

Pastigere/hverdag 10.700 - 11.400
personer

Heraf vaekst i antal pastigere/ 2.300 - 3.000

hverdag personer

Figur 7: Nggletal fra mulighedsstudiet [4]
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Figur 9: Tilgaengeligheden til BRT-statio-
nerne, der viser, hvor langt man kan nd ad
eksisterende vej- og stiforbindelser inden
for hhv. 600 m og 1.000 m gangafstand.

- 600 m gangafstand fra BRT-station

l:l 1000 m gangafstand fra BRT-station

@ Linjefgring og stationer for BRT
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Ring 4-korridoren

Befolknings- og arbejdspladsopland til
BRT-linjen

Ring 4 forbinder teette bolig- og erhvervsomrader
i bl.a. Hgje Taastrup, Ballerup og Bagsveerd, og
kommunernes langs Ring 4 er kendetegnet ved en
hgj grad af ind- og udpendling, der orienterer sig
mod et stort regionalt opland. Mere end 28.000 ar-
bejdspladser er i dag placeret indenfor 600 meters
gangafstand af BRT-stationerne, og den regionale
tilgaengelighed er derfor af stor betydning for de
virksomheder, der er lokaliseret i korridoren.

Desuden er kortet brugt til at estimere daekningen

afindbyggere, arbejdspladser og studiepladser i op-
landet til BRT-stationerne.

Indbyggere | Arbejdspladser | Studerende

600 m 15.300 28.000 2.700

1000 m | 32.800 49.500 6.700

2.




DET REGIONALE PERSPEKTIV

BRT-produktet - en del af den grenne

omstilling

En vigtig parameter i en BRT-lgsning er kvaliteten af det
materiel, som benyttes pa straekningen. Dette har stor
betydning for passagerernes samlede opfattelse af BRT-
lgsningen. Her er det elementer som kgrekomfort, passa-
gerinformationssystemer, god tilgaengelighed ved ind- og
udstigning samt BRT-materiellets stgjniveau og miljgstan-
dard, som har vaesentlig betydning. | det videre undersg-
gende arbejde med BRT pd Ring 4 vil der vaere fokus pa nye
teknologier samt en fleksibel, lys og moderne indretning,
som er tilpasset passagernes behov.

Markedet for BRT-materiel er i rivende udvikling i disse ar,
og det er derfor ikke pa nuvaerende tidspunkt muligt at

Figur 10: Inspirationsbilleder af busmateriel fra hhv. Nantes og Helsingborg.
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definere den konkrete bustype. Bustyperne vil leve op til
de aftalte krav om nulemission i “Klimasamarbejdsaftale
om grgn kollektiv trafik”, som erindgaet mellem regeringen
og Region Hovedstaden. | et videre arbejde med BRT vil de
involverede parter hente inspiration fra andre europaiske
BRT-projekter, bl.a. fra Nantes i Frankrig og Helsingborg i
Sverige. | nedenstaende billedeksempler ses disse to by-
ers nyindsatte BRT-materiel.

Etablering af BRT vil have betydning for den grgnne omstil-
ling. Dette dels fordi den forventeligt vil fortraeenge noget
biltrafik og dels fordi den vil kunne fremskynde omstillin-
gen til fossilfri busdrift. Beregninger har vist, at dette sam-
let kan give en drlig CO _-reduktion pd ca. 3.200-3.600 ton

(5].



Drift og projektets ekonomi

Det gennemfgrte mulighedsstudie om BRT-anlaeg mellem
Hgje Taastrup St. og Bagsvaerd St. via Lautrup har vist en
anlaegsgkonomi pa 1,4 mia. kr. Belgbet indeholder udgifter
til vejombygning, etablering af BRT-stationer, intelligente
signalstyringssystemer, og i belgbet er der jf. Statens ret-
ningslinjer for prissaetning pa indledende niveau indregnet
50 pct. i uforudsete udgifter. Anlaegsgkonomivurderingen
er gennemgaet af Vejdirektoratets fagfolk. Der forventes
derfor ikke gkonomiske risici i forhold til anlaegsomkost-
ningerne. Omkostningerne til anlaeg af BRT forventes at bli-
ve samfinansieret af staten og beliggenhedskommunerne.

| vejreglernes angivelse af kravene til frekvensen pa en
BRT-linje angives der i anbefalingskravet “hgj frekvens
med busser med hgj kapacitet”. Driften af BRT pd Ring 4
forankres hos Region Hovedstaden, som sikrer, at anbe-
falingskravet opfyldes. Regionen har erfaring med hgijfre-
kvente kollektive trafiktilbud. | dag er finansieringen af bl.a.
lokalbaner og S-busser forankret hos Region Hovedstaden,
samt en del af driften pa den kommende letbane i Ring 3.

Det traengselsfrie tracé giver stabilitet i driften, hvilket har
en stabiliserende virkning pa driftsgkonomien, da f.eks.
stigende traengsel ikke pavirker fremkommeligheden og
dermed mindskes udsving i dele af driftsudgifterne.

Der er en risiko forbundet med de driftsgkonomiske for-
hold, da driftsgkonomien afhaenger af det endelige BRT-an-
leeg og rejsetidsreduktionerne forbundet hermed, samt om
de forventede passagerstigninger opnas. Det er dog vur-
deringen, at der under alle omstaendigheder vil vaere en
stabil driftsgkonomi og dermed mulighed for at fastholde
en hgjklasset betjening pa Ring 4 fremadrettet.

Det er erfaringen, at der ved stgrre kollektive infrastruk-
turanlaeg er en indsvingningstid pa 2-4 ar i forhold til at
tilpasse driften og indtil passagertallet stiger. Med ud-
gangspunkt i forundersggelsens konklusioner vil Region
Hovedstaden arbejde for en politisk beslutning, som sikrer,
at driften i Ring 4 holdes pa et tilstraekkeligt hgjt niveau i
en 10-ars periode efter eventuel implementering af BRT-an-
laegget. Derudover vil Region Hovedstaden arbejde for en
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politisk malseetning om, at eventuelle gkonomiske fordele
ved fremkommelighedsforbedringer og flere passagerer
som fglge af BRT, reinvesteres i fremtidige BRT-linjer.

| tabellen nedenfor (figur 11) ses de forventede anlaegs- og
driftsgkonomiske effekter ved BRT pa Ring 4 mellem Hgje Ta-
astrup St. og Bagsveerd St. De driftsgkonomiske beregninger
(taget fra mulighedsstudiet) udtrykker en teoretisk beregnet
driftsbesparelse med afszet i standardpriser. Den beregnede
driftsbesparelse kan altsa ikke fratraekkes de nuveerende
driftsudgifter til bus 400S og 40E. De driftsgkonomiske be-
regninger vil andre sig i de videre faser, hvor der bl.a. bliver
udarbejdet egentlige kgreplaner med dertil hgrende kontrakt-
maessige forhold. Derudover afhanger den samlede drifts-
gkonomi ogsa af, hvordan den samlede af betjening af hele
Ring 4-korridoren bestemmes.

Anleegsudgifter i alt 1.170 mio. kr.

Anleegsudgift 56 mio. kr./km

Effekt pa driftsudgift (reduceret
kgretid og bedre materiel)

+0,2 mio. kr./ar

Effekt pa driftsindteegt (gget
pastigertal)

+7,1-+9,4 mio.
kr./ar

Figur 11: @konomiske nggletal fra mulighedsstudiet [4].



DET KOMMUNALE PERSPEKTIV

BRT UNDERSTOTTER
KOMMUNAL UDVIKLING

Kommunerne langs Ring 4 arbejder allerede i dag med en raekke byudviklingsprojekter langs
korridoren. BRT kan understgtte en videre omdannelse og byfortaetning ved at ggre omrader-
ne mere attraktive for investorer, virksomheder og borgere, fordi BRT-linjen sikrer sammen-
haengen mellem byudviklingsomrdderne og det gvrige hovedstadsomrade. Ydermere har de
valg, der traeffes for infrastruktur, transport og mobilitet stor betydning for at opna markante
reduktioner af CO _-udledning og sikre en grgn omstilling.

Pa tvaers af fysiske kommunegraenser og organisatoriske forskelligheder mgdes de fem parter
i denne ansggning om en faelles retning for en regional infrastruktur og mobilitet i taet synergi
med de nye muligheder for udvikling af de bymiljg, som BRT-linjen skal passere igennem.

Med BRT pa Ring 4 handler det om et grgnt alternativ til bilen, samtidig med at det kan sikre
fremkommeligheden for den kollektive transport pa hele straekningen. Kommunerne star sam-
men om, at den foresldede BRT-linje vil kunne understgtte kommunale visioner for byudvikling
med muligheden for at planlagge for stgrre, brugsintensivt byggeri omkring stationerne.

Uddrag fra de kommunale visioner vises pa det falgende opslag (se s. 18).
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Borupvang
Lokalplan 173 og ny lokalplan pa vej

Forventet udvidelse

BRT understgtter kommunal udvikling

Nyt bykvarter ved Ringbo
Lokalplaner pa vej

Forventet omdannelse

»  Eny sporet folkeskole

»  Engruppeordning pa 8 grupper

»  Tilstgdende idraetsfaciliteter

»  Ca. 250 — 300 boliger, i alt pa
ca.32.000 m?

Under Bagsvaerd Bypark

Lokalplannr. 220, 261.

Helhedsplan udarbejdet, skal

omsaettes til lokalplaneri takt

med omrddets udvikling

Helhedsplan under udarbejdelse.

80.000 nye m? bolig og erhverv fordelt
pa:

»  25.000m? erhverv

»  39.000 m?boliger

»  6.000 m?hotel

Ar 2020 -

Det regionale fritidsomrade
Lokalplaner udarbejdes lgbende

Forventet omdannelse
»  Bebyggelespct. mil.
»  Mulighed for detailhandel

10-115 pct.
Omdannelse af omradet til fritidsmal, kulturelle
aktiviteter og hotel- og konferencevirksomhed.
Ar-

Vindmgllegrunden
Lokalplan 1.10.16

Forventet etagemeter
Detailhandel 17.000 m?

Forventet pabegyndti 2021

i)

Hgje Taastrup C
- Rammelokalplaner 2.30

Etageboliger
Erhverv
Detailhandel
Nyt rddhus

Er pdbegyndt

Der kan opfgres op til:

Forventet etagemeter

a b Bolig 130.000 m?
< g Erhverv  87.000 m?
0 o
? Ar 2010 -
ﬁ.J
)
DTU Campus
Lokalplan 175

Forventet etagemeter
Bolig 61.900 m?
Undervisningsformal 10.200 m?

Etablering i gang

Igangvaerende byudvikling langs Ring 4

For et langsigtet infrastrukturprojekt som et BRT-
anleeg er det vigtigt at inddrage bade eksisterende
og fremtidige potentialer for byudvikling. Kortet viser
den igangvaerende byudvikling langs Ring 4 for at
synligg@re det nuvaerende potentiale, der er med til
at understgtte en kommende BRT-linje.

Udvalgte udviklingsprojekter fra kortlaegningen er
beskrevet yderligere med informationer.

117.000 M?
108.000 m?
10.000 Mm?

9.000 m2 I:l Igangvaerende byudviklingsprojekt

mm@mu Linjefgring og stationer for BRT

Figur 12: Placering af igangveerende byudvikling
i Ring 4-korridoren i de tre kommuner.
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Uddrag af kommunale visioner for planleegning og mobilitet

Gladsaxe Kommuneplan 2017

“Gladsaxe er en del af storbyen Kgbenhavn og en vasentlig aktgr i arbejdet for at fastholde og skabe vaekst
og udvikling i Hovedstadsregionen. Det skal fortsat vaere attraktivt at bosaette sig og drive virksomhed i
Gladsaxe. Det skal understgttes med levende bymidter, sma grgnne byrum, rolige forstadsomrader med at-
traktive boligomrader og innovative erhvervsomrader. Gladsaxe vil samtidig vaere en baeredygtig kommune,
som er i balance bade socialt og miljgmaessigt.” [6]

“Infrastrukturen i Gladsaxe skal stykes med flere cykel- og gangstier og kollektiv transport med velfunge-
rende knudepunkter til skift af transport. Pa den made vil Gladsaxe blive bundet bedre sammen inden for
kommunen og med resten af hovedstadsomradet.” [6]

Ballerup Kommuneplan 2020

“| erhvervsomraderne omkring Malmparken Station er rummeligheden gget med henblik pa at styrke ak-
sen fra Ballerup Boulevard til Lautrupparken. Det samme er tilfzeldet med den sydlige del af Lautrup-
gard-omradet, hvor der ved Borupvang er dbnet mulighed for opfgrelse af kontorbygninger i op til 15
etager. Kommunen arbejder pa at finde nye, hgjklassede lgsninger for den kollektive trafik for derved at
forbedre mulighederne for at udvikle det attraktive erhvervsomrade yderligere.” [7]

“Sammen med Transportministeriet og Movia er der igangsat en forundersggelse af muligheden for at
etablere en hgjklasset busforbindelse fra stationen til den nordlige ende af Lautrupparken. Lykkes det
at etablere en sadan effektiv transportlgsning vil der veere grundlag for en justering af afgraensningen.
Safremt en stgrre del af Lautrupgard-omradet far status som stationsneert, vil det kunne forgge de pageel-
dende ejendommes byggemuligheder.” [7]

Hgje-Taastrup Kommuneplan 2014

“Arealer i kommunen udvikles som en del af den baeredygtige Hovedstadsregion.

Planleegningen skal sikre mulighederne for, at der kan skabes fremkommelighed og fremme af klimaven-
lige transportformer. Herunder er det et mal, at den nord- sydgdende transportkorridor udbygges, og at
de forskellige erhvervsarealer i kommunen kan udnytte den gode beliggenhed ved de forskellige typer af
overordnet infrastruktur.

Kommunen skal med planlaegningen sikre, at der etableres baeredygtige bystrukturer i relation til detail-
handel, trafik, erhvervs- og boliglokalisering. Planlaegningen skal bidrage til at mindske energiforbruget og
miljgbelastningen, eksempelvis ved struktur, der blandt andet understgtter klimavenlige transportformer,
herunder kollektiv transport og brugen af cykel og gang til den daglige transport.” [8]
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BRT understgtter kommunal udvikling

BALLERUP

KOMMUNE GLADSAXE

KOMMUNE

HOJE-TAASTRUP
KOMMUNE

Figur 13: Den pdateenkte BRT-linje med de seks BRT-stationer,som de
pé kortet fremheevede tre kommuner ansgger om stationsneerhed til.
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DE SEKS BRT-STATIONER

DE SEKS BRT-STATIONER

Dette afsnit handler specifikt om den fysiske planlaegning ved de seks BRT-stationer, som dan-
ner rammen om ansggningen. De tre kommuner er i forskellige udviklingsstadier i forhold til
tankerne om den fysiske planlaegning og udvikling ved opnaelse af stationsnaerhed, hvilket
de enkelte underafsnit ogsa vil udtrykke. Afsnittet er opdelt i tre underafsnit, som hver iszer
beskriver planlaegningen i de tre kommuner samt de nuvaerende og forventede fremtidige
transportmgnstre og mulige tiltag, der kan fremme brugen af baredygtige transportformer.

| forhold til sidstnaevnte kan der hentes inspiration fra det arbejde, der er gennemfgrt i forhin-
delse med udviklingen af Sportsbyen i Brandby (se casebeskrivelse i bilag s. 47).

Pa det fglgende side praesenteres stationerne kort i et samlet overblik.
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Figur 14: BRT-stationen i Bagsveerd.

Figur 15: BRT-stationerne i Balleup

Figur 16: BRT-stationerne i Hgje Taastrup
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DE SEKS BRT-STATIONER

(® BRT-stationer der ansgges til
@vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjeforing
""" @vrig linjeforing, der skal underspges

Ansggte stationsnaere kerneomrader
(600 m gangafstand) til BRT-stationer

% Eksisterende stationsnaert kerneomrade (600 m) til S-tog

Eksisterende stationsnaert omrdde (1200 m) til S-tog

BRT-STATION: GRANVEJ

Gladsaxe Kommune

Gladsaxe Kommunes gnsker, at den vestlige del, der
i dag allerede er et stationsnaert omrade, udpeges til
et stationsneert kerneomrade for den del, der er om-
fattet af byomdannelsesomradet Bagsvaerd Bypark.

BRT-STATION: LAUTRUPBJERG
LAUTRUPHOQ)
BORUPVANG

Ballerup Kommune

| Lautrup foreslas tre stationer pa BRT-linjen pa Ring
4, hvor der i den kommende kommuneplanlaegning
kan fastleegges stationsnaere kerneomrader. Tildeles
stationsnaerhed til alle tre stationer, vil stort set alle
matrikler i Lautrup Erhvervskvarter ligge inden for en
gangafstand pa 600 m fra stationerne.

BRT-STATION: HUSBY ALLE
H@JVANGGARD

Hoje-Taastrup Kommune

| den nordlige del af Hgje Taastrup og Taastrup
foreslas to stationer pa BRT-linjen pa Ring 4, hvor der
i kommende kommuneplanlaegning kan udlaegges
stationsnaere kerneomrader.



DE SEKS BRT-STATIONER

GLADSAXE KOMMUNE

Der ans@ges om tildeling af stationsnaerhed til BRT-stati-
onen Granvej i Bagsveaerd.

Granvej °

o o
Bakkesvinget .
Vaerebroparken

(® BRT-station der anspges til
@vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjeforing
------ @vrig linjeforing, der skal undersgges
@ Eksisterende stationsneert kerneomrade (600 m) til S-tog

Eksisterende stationsneert omrade (1200 m) til S-tog
Figur 17: Nuvaerende stationsneert kerneomrade samt stationsnaert omrade ift. BRT-stationer og -linjefaring.

Med Gladsaxestrategien er der sat et mal om at nedsaette kommunes CO_-udledning 0g i 2035
veere uafhaengig af fossile braendsler som kul, olie og gas. Et af malene for at nd dette er at
satse pa, at det skal vaere nemt at transportere sig smart og baeredygtigt og sikre stgrst mulig
mobilitet for borgerne for mindst mulig CO,. Dette skal ggres ved at udvikle den kollektive
transport, udbygge cykelsti-nettet og foretage en massiv investering i letbanen.

Dette understgttes af Strategien for Grgn Omstilling [9], der forventes vedtaget inden sommer
2021. Heri preeciseres malene for transport som fglgende:

»  Andelen af cykelture er gget med 20 procent i 2030, malt i forhold til 2019.

» 12030 er bilismen i Gladsaxe — inklusive den gennemkgrende — faldet med 10 procent,
malt i forhold til 2019.

» 12030 eren tredjedel af bilbestanden i Gladsaxe pa grgnne drivmidler for eksempel el.

»  Alle buslinjer i Gladsaxe betjenes af eldrevne busser fra 2025.

» 100 procent af den transport, Gladsaxe Kommune finansierer, er drevet af grgnne drivmid-
leri 2030. Det gaelder bade transportydelser og egen bilflade

| den sydlige del af Gladsaxe Kommune, anlaegges der i disse ar en letbane, der blandt andet
understgtter Gladsaxe Erhvervskvarter. Med en anlaeggelse af en BRT-linje i den nordlige del
af Gladsaxe Kommune vil den nordlige del af kommunen fa et vaesentlig bidrag til at styrke den
kollektive transport i Bagsvaerd. En BRT-station pa Vadstrupvej vil understgtte den kommen-
de omdannelse af et stort byomdannelsesomrade ved Vadstrupvej, der er udlagt til blandet
bolig- og erhvervsomrade. Samtidig vil det understgtte Bagsvaerd Erhvervskvarter, som er et
stort erhvervsomrade med stor daglig indpendling fra hele hovedstadsomradet. Et mal for
den samlede udvikling af Bagsvaerd er at skabe en stgrre forbindelse pa tveers af Bagsveerd,
fra Vaerebro og til Bagsveerd Sg. En BRT-linje netop pa denne straekning vil bidrag til at styrke
denne forbindelse.

22



GLADSAXE KOMMUNE

Granvej

/ Bakkesvinget

Varebroparken

Figur 18: Forslag til det nye stationsnaere kerneomrdde til BRT- (® BRT-station der ansgges til

stationen i relation til det eksisterende stationsnaere omrade. @vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjefaring
------ @vrig linjefaring, der skal undersgges

Ansggt stationsneert kerneomrade (600 m gangafstand)
til BRT-station

@ Eksisterende stationsneert kerneomrade (600 m) til S-tog

Eksisterende stationsneert omrdde (1200 m) til S-tog

Forslag til afgraensning af det stationsnzere kerneomrade om-
kring BRT-stationen

Gladsaxe Kommune har i dag allerede en udpegning af et stationsnaert omrade, der straskker
sig fra Bagsvaerd St. og helt ud til motorvejen pa den sydlige del af Vadstrupvej, og som blandt
andet omfatter hele byomdannelsesomradet Bagsveerd Bypark, der er beliggende mellem by-
midten og Hillergdmotorvejen.

Det stationsnaere kerneomrade eri dag udlagt, sa det med udgangspunkt i Bagsveerd St. daek-
ker en del af Bagsveerd Bypark samt en del af omrddet nord for Vadstrupvej indtil Granve;j.

Omradet nord for Vadstrupvej er ogsa kommet i spil som et omdannelsesomrade, men skal
udleegges til et mere ekstensivt blandet bykvarter med teet-lave boliger og offentligt formal i
form af en skole.

Bagsvaerd Bypark skal rumme en mere intensiv byomdannelse med en kommende anvendelse
til blandet bolig og erhverv. Omradet skal fortrinsvis rumme boliger i den del der er op mod
bymidten, og fortrinsvis erhverv i den vestlige del. Netop den vestlige del er i dag ikke stations-
neert kerneomrade, men er samtidig et omrade der med stor fordel kunne huse arbejdsintensi-
ve arbejdspladser pga. naerhed til bade Bagsvaerd St. samt kommende BRT-station.

Det er derfor Gladsaxe Kommunes @nske, at den vestlige del, der i dag allerede er et stations-

naert omrade, udpeges til et stationsnaert kerneomrade, for den del der er omfattet af byom-
dannelsesomradet Bagsvaerd Bypark.
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(® BRT-station der ansgges til
@vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjefering
@vrig linjeforing, der skal undersgges

Ansggt stationsneert kerneomrade (600 m gangafstand)
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[ Igangvaerende byudviklingsomrader neer BRT-linjen

Figur 19: Forslag til nyt stationsnaert kerneomrdde til BRT-station samt igangvaerende byudviklingsomrader neer

BRT-linjen.

Nuvaerende kommunal planlaegning i

og omkring kerneomrade

Pa trods af at omradet nord for Vadstrupvej ikke sgges
udlagt til stationsneert kerneomrade, sa er hensigten med
omradet, at det skal omdannes til et nyt attraktivt bykvar-
ter indeholdende skole, idraetsfunktioner, dagtilbud, samt
boliger. Alt sammen funktioner der understgtter BRT-linjen.

Det forventes, at omradet fremover vil rumme:

»  Enfiresporet folkeskole

»  En gruppeordning pa otte grupper

»  Tilstgdende idreetsfaciliteter

»  (Ca. 250 — 300 boliger, i alt pa ca. 32.000 m?

Der er igangsat et arbejde med en helhedsplan, der skal
danne baggrund for kommende lokalplaner for bade of-
fentlige formal samt boliger.

For byomdannelsesomradet syd for, Bagsvaerd Bypark, er
der udarbejdet en helhedsplan i 2010, men det er kun en
mindre del af omradet, der er lokalplanlagt og realiseret
indtil nu (lokalplan 220 samt 261). Der er dog flere lokal-
planer pd vej i omrddet.

Det er forventningen, at omradet pa sigt vil indeholde:
»  130.000 m? boliger
»  87.000 m?erhvery, fortrinsvis i form af kontorerhverv.

Forventet kommunal planlagning i og

omkring kerneomrade

Placeringen af en BRT-station ved Granvej vil servicere den
del af Bagsvaerd Bypark, der er laengst vaek fra bymidten
og Bagsvaerd St. Det er en af intentionerne i helhedspla-
nen, at der ud mod Vadstrupvej skal ske en bearbejdning af
bygningerne, der understgtter Vadstrupvej som en central
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forbindelse pa tvaers af Bagsvaerd. Blandt andet i form af
mindre pladsdannelser langs Vadstrupvej, der skal mulig-
ggre ophold og skabe sma grgnne lommer langs vejen.

Det foresldede kerneomrdde eri dag omfattet af tre forskel-
lige kommuneplanrammer; 18.BE.2, 18.BE 3, samt 18.BE. 4.
Alle tre omrader er udlagt med en intensiv bebyggel-
sesprocent pa henholdsvis 140, 125 samt 115. Der er
endnu ikke udarbejdet lokalplaner for denne del af
byomdannelsesomradet.

Ud fra kommuneplanrammerne er det vurderingen, at der
inden for det foresldede kerneomrade kan placeres:

» 18.BE.2 — 15.120 etagemeter, fordelt pa 11.340 etage-
meter boliger og 3.780 etagemeter erhverv

»  18.BE3 - 34.250 etagemeter, fordelt pa 10.275 etage-
meter boliger og 23.975 etagemeter erhverv

»  18.BE.4 —33.600 etagemeter udlagt til erhverv.

For18.BE.2 0g3eranvendelsentilerhvervpraciserettilkon-
tor- og serviceerhverv. For18.BE 3 er anvendelsen udlagt til
kontor- og serviceerhverv samt hadndvaerkervirksomheder.

Det erhverv, der pataenkes placeret i omradet, er erhverv
forenelig med boliger. Her taenkes specielt pa kontor,
kontorfeellesskaber samt vidensbaserede virksomheder/
laborationer etc. Funktioner der bade har stor fordel af at
placere sig op af de store produktionsvirksomheder syd
for og som typisk er arbejdspladsintensive. Udvidelsen af
det stationsnaere kerneomrade, sa det omfatter hele Bag-
svaerd Bypark, vil netop muligggre at placere disse funkti-
oner i den del, der laegger taettest pa motorvejen og som
deraf har mindre god boligkvalitet. Derved vil det samlede
omrade indga i en god synergi mellem funktionerne i det
teette bykvarter og den kollektive transport i omradet.



Nuvaerende og forventede fremtidige

transportmenstre

Udtraek fra transportvaneundersggelsen viser, at over
2/3 af alle ture til og fra Bagsveerd Erhvervspark er med
bil, mens kun 7 pct. foretages med kollektiv transport.
Det hyppigste formal med at komme i omradet er at kom-
me pa arbejde, og den gennemsnitlige rejselaengde til og
fra omradet er 18 km.

Treengselsanalyser fra omradet viser, at isar motorvejs-
systemet til og fra omradet er belastet i morgenmyldre-
tiden med rejsehastighedsreduktioner pa op til 60 pct.
En kvalitativ vurdering viser, at en stigning i traengslen med
10 pct. frem mod 2030 vil gge disse problemer i en sddan
grad, at kapaciteten pa det eksisterende vejnet vil blive
veesentligt udfordret.

Analyser af GPS-bildata viser, at langt stgrstedelen af bil-
trafikken til og fra Bagsvaerd Erhvervskvarter erinterne rej-
ser fra Gladsaxe Kommune og fra Kgbenhavns og Lyngby
Kommuner. Samtidig ses det fra rejsekortdata, at andelen
af brugere af kollektiv transport til og fra omradet er meget
lavt. Det skal i den forbindelse bemaerkes, at der kan veaere
brugere af kollektiv transport, som veelger at ga fra Bag-
sveerd St. til erhvervsomradet.
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Transportmidler for ture til og fra Bagsvaerd Erhvervspark
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Figur 20: Udtraek fra den nationale transportvaneun-
derspgelse (TU) for Bagsveerd Erhvervspark. Der er
udvalgt data fra perioden 2010-2020.
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Etablering af BRT pa Ring 4 forventes at kunne pavirke
transportmiddelvalget for de mange ture til og fra omra-
det, sa flere vil anvende den kollektive transport. Det er
dog pa nuveerende tidspunkt i udviklingsplanerne for
omradet svaert at give et konkret bud pa de fremtidige
transportmgnstre.

En BRT-linje og en BRT-station ved Bagsveerd Erhvervs-
kvarter vil tilbyde bdde ansatte og besggende et attraktivt
alternativ til bilen. | dag foretages der dagligt ca. 42.000
bilture ind og ud af omradet. Det er ikke realistisk, at samt-
lige af disse bilture kan overflyttes til kollektiv transport,

Hillerad

Furesg

Egedal @_\
BAGSVARD @

Ballerup

men det vurderes, at en andel af de bilture, der starter
eller slutter i naerheden af hgjklasset kollektiv transport,
har potentiale for at blive overflyttet. Forskellige faktorer
som den fremadrettede byudvikling og pendlingsoplande
har betydning for, hvor stor en andel heraf, der kan over-
flyttes. Men bade opgraderingen til BRT og pa den anden
side stigende traengselsudfordringer for bilisterne vil bidra-
ge til at flere veelger at skifte fra bil til kollektiv transport.
Og selv en mindre procentandel vil kunne understgtte en
vaesentlig passagerfremgang for en kommende BRT-linje.
Overflytningspotentialet vil blive belyst narmere i forun-
dersggelsen af BRT pa Ring 4.

Rudersdal

Lyngby-Taarbaek

g

Gentofte
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Figur 21: De starste regionale indpendlingsmgnstre af hhv. antal bilture samt den kollektive andel til Bagsvaerd
Erhvervspark. Data bygger pd Connected Cars-data (GPS) og rejsekort-data fra november 2019.
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Tiltag til at fremme brug af kollektiv

transport i og udenfor kerneomradet
Som et led i Strategien for Grgn Omstilling arbejdes der pa
at styrke den kollektive transport pa flere mader:

Hgjklasset kollektiv transport

BRT-linjen vil lokalt understgtte den kollektive transport
i den nordlige del af kommune og derved udggre et vae-
sentlig bidrag til omradets udvikling, specielt omkring Vad-
strupvej, hvor stgrstedelen af omradets udvikling er cente-
ret, og hvor de store muligheder for byfortaetning ertilstede.
Ligeledes ses BRT-linjen som et vigtigt supplement til at fa
flere medarbejdere over i den kollektive transport fra Bag-
sveerd Erhvervskvarter.

Parkering

For Bagsvaerd Bypark er deri kommuneplanrammerne ind-
sat en mulighed for, at hvis der i boligomrader arbejdes
med delebiler, szerlige kgrselsordninger eller tilsvarende,
kan kravet til parkeringsnormen reduceres. Ligesom der er
stillet krav til cykelparkering. Begge dele har til hensigt at
understgtte kollektiv transport samt de cyklende.

Cykelist- og fodgangerforhold

Der er endnu ikke udarbejdet lokalplaner for stgrstede-
len af Bagsvaerd Bypark. Men det er fastsat i helhedspla-
nen for omradet, at der skal arbejdes med forbindelser i
omradet for bade cyklende og gaende. Et nyt stisystem i
omradet skal muligggre en stor grad af tilgaengelighed
for cyklende og gdende i Bagsvaerd Bypark og vil kunne
kobles direkte op pa en kommende station. Ligesom der
skal arbejdes med en nord-sydgaende forbindelse mellem
byomdannelsesomradet i syd og kommende skole i nord.
Denne vil kunne blive placeret strategisk i forhold til sta-
tionen, da den endelige placering ikke er fastlagt endnu.
Saledes vil ogsa forbindelsen mellem erhvervskvarteret i
syd og ny en station kunne blive forbundet med en mere
direkte stiforbindelse.
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Mobilitetsnetveaerk

For at flest muligt kommer til at benytter den kollektive
transport kraever det, at der er let adgang til BRT-statio-
nerne. Derfor har Gladsaxe Kommune fokus pa *first/last
mile”, hvor det skal vaere sa nemt som muligt at komme til
og fra en station. Gladsaxe Kommune har i den forbindelse
bl.a. haft forsgg med delecykler, og deltager for tiden i et
EU-projekt, LINC, som skal teste, om fgrerlgse busser kan
gge passagertallet i den kollektive transport ved at tilbyde
en fleksibel til- og frabringerservice.

| Bagsveerd Erhvervskvarter, der fortrinsvis bestar af Novo
Nordisk og Novozymes, er der allerede i dag et netveerk,
der arbejder pa at understgtte kollektiv transport til virk-
somhedens mange ansatte. Bade i form af udbygning af cy-
kelstier i omradet, bedre forbindelser til de trafikale knude-
punkter samt andre mobilitetstiltag, sdsom cykelordning.

Gladsaxe Kommune har i et andet erhvervsomrade, Glad-
saxe Erhvervskvarter, set pa mikromobilitetsl@sninger
som f.eks. el-lgbehjul og delecykler, som kan udggre en
til- og frabringer service til den kollektive transport. Der er
her udarbejdet en analyse af mikromobilitet, der viser, at
passagertallet vil kunne gges med op til 10 pct., hvis der
er adgang til f.eks. el-lgbehjul eller delecykler som trans-
portmiddel fra den kollektive transport til arbejdspladsen.
Analysen er udarbejdet for Gladsaxe Erhvervsby, der er det
andet store byomdannelsesomrade i Gladsaxe. Det vur-
deres, at der pa sigt vil kunne udarbejdes en tilsvarende
analyse for Bagsvaerd Bypark.

Gladsaxes mal for 2030 er, at andelen af cykelture er gget
med 25 pct., og at bilismen er faldet med 10 pct., malt i
forhold til 2019.

GLADSAXE KOMMUNE
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BALLERUP KOMMUNE

Der ans@ges om tildeling af stationsnaerhed til BRT-sta-
tionen Lautrupbjerg, Lautruphgj og Borupvang i Lautrup
Erhvervspark.

Lautrupbjerg| e
Lautruphoj| ¢

Borupvang o/

Ballefyp St.

Malmpapken St. .
Skovlunde St.

Figur 22: Nuvaerende stationsnzere kerneomrdder samt (®  BRT-stationer der ansoges til
stationsnaere omrdder ift. BRT-stationer og -linjefaring. Qvrige BRT-stationer

= Skitseret BRT-linjeforing

------ @vrig linjeforing, der skal undersgges

B ] Eksisterende stationsneere kerneomrdder (600 m) til S-tog

Eksisterende stationsneere omrader (1200 m) til S-tog

Forslagene om tildeling af stationsnaerhed til de tre kommende BRT-stationer understgtter Bal-
lerup Kommunes visioner og politikker for en god erhvervsudvikling, gode boliger og en mere
baeredygtig byudvikling. "Visionsplan Lautrup - plads til hgje ambitioner” [10] skal med en
BRT-forbindelse som katalysator sikre en baeredygtig og tidssvarende udvikling af erhvervs-
omradet i bydelen Lautrup med bedre fremkommelighed, grannere transportvaner og fortaet-
ning med bade endnu flere hgjtprofilerede virksomheder og boliger, som skal ggre Lautrup til
et mere levende byomrade.

En BRT-linje vil supplere den eksisterende kollektive transport og binde Ballerup Kommune
bedre sammen med hovedstadskommunerne pa tveaers af byfingrene, hvor knapt 40.000
pendler til Ballerup Kommune hver dag. Kommunen oplever forsat vaekst i antallet af arbejds-
pladser, som fra 2015 — 2019 er steget med over 3.000 medarbejdere i private virksomhe-
der, idet kommunen i 2019 havde 48.776 offentlige og private arbejdspladser. BRT-linjen vil
iseer understgtte en tidsvarende udvikling af Lautrup, som i dag er Ballerup Kommunes hgjest
profilerede erhvervsomrade og malt i bidrag til BNP i relation til indbyggertallet ligger blandt
landets hgjest placerede. Lautrups store IT-, teknologi- og finansvirksomheder beskzftiger
sammen med DTU Ballerup og Borupgaard Gymnasium mere end 20.000 medarbejdere og
studerende, som kommer fra hele Sjzelland og det sydlige Sverige.
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Lautrup har brug for bedre tilgaengelighed og vil samtidig med anlaeg af BRT-stationerne blive
opgraderet med nye inspirerende byrum og nye funktioner, der skaber mere og bedre byliv.
Virksomhederne i Lautrup tilkendegiver, at kollektiv transport har betydning for, hvor virksom-
hederne placerer sig, og at en forbedring af fremkommeligheden i Lautrup er central for re-
kruttering og fastholdelse af medarbejdere. Kommunen tror pa, at BRT-linjen desuden vil ggre
omradet mere attraktivt for boligudviklere.

Lautrupbjerg

Lautruphoj

Balleryp St.

Skovlunde St.

Figur 23: Forslag til nye stationsneere kerneomrader til BRT- (® BRT-stationer der ansgges til

stationerne i relation til det eksisterende stationsnaere omrdde. @vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjeforing
------ @vrig linjefaring, der skal undersgges

Anspgte stationsneere kerneomrader (600 m gang-
afstand) til BRT-stationer

@ Eksisterende stationsnaere kerneomrader (600 m) til S-tog

Eksisterende stationsneere omrader (1200 m) til S-tog

Forslag til afgraensning af det stationsnzere kerneomrade om-

kring BRT-stationerne

I Lautrup foreslas tre stationer pa BRT-anlaegget pa Ring 4, hvor der i den kommende kommu-
neplanlagning kan fastleegges stationsnaere kerneomrader. Der er tale om BRT-stationer ved
Borupvang, Lautruphgj og Lautrupbjerg, som i forhold til afgreensningen af de stationsnae-
re kerneomrader foreslas, som vist pa figur 23. Tildeles stationsnaerhed til alle tre stationer,
vil stort set alle nuveaerende matrikler i Lautrup ligge inden for en gangafstand pa 600 m fra
stationerne.
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Lautrupbjerg ||

Malmpafken St.

Lautruphoj
~

Skovlunde St.

BRT-stationer der ansgges til

@vrige BRT-stationer

Skitseret BRT-linjefaring

@vrig linjeforing, der skal undersages

Ansggte stationsnaere kerneomrader
(600 m gangafstand) til BRT-station

Igangvaerende byudviklingsomrader naer BRT-linjen

Figur 24: Forslag til nye stationsnaere kerneomrader til BRT-stationer samt igangveerende byudviklingsomrader naer

BRT-linjen.

Nuvaerende kommunal planlaegning i

og omkring kerneomrade

Lautrup erhvervsomradet er pa ca. 220 hektar og bestar
i dag af godt 400.000 m? etageareal, der primaert udgg-
res af erhverv inden for administrations- og serviceerhverv
med en raekke store virksomheder inden for IT, finans- og
techvirksomheder, samt undervisning i form af DTU og et
gymnasium med naturvidenskabeligt fokus. Der ligger en-
kelte boliger i sammenhaeng med DTU, et hotel og detail-
handel i form af en stgrre Fgtex. De nuvaerende planram-
mer for omradet sikrer en rummelighed til yderligere godt
400.000 m? etageareal til erhvervsanvendelse, som dog
med de fastlagte begraensninger i de eksisterende lokal-
planeri forhold til bygningshgjder, bygningernes placering
og omfang samt hgje krav til parkeringsdaekningen og
fastleeggelse af store grgnne flader ikke umiddelbart vil
kunne lade sig g@re.

Der er med de seneste lokalplaner med tilhgrende kom-
muneplantillzeg muliggjort de fgrste etageboligbyggerier
i omradet, og flere boligprojekter er pa vej, som reaktion
pa de indledende dialoger med grundejere og developere
om muligheden for en BRT-linje og "Visionsplan Lautrup —
Plads til hgje Ambitioner”, der blev udarbejdet og politisk
tiltradt i 2020. Forud for visionsplanen er der gennemfgrt
en analyse i samarbejde med Trafikselskabet Movia om
BRT i Lautrup.

Visionsplanen bygger videre pa kommuneplanstrategien
og Kommuneplan 2020, der beskriver hensigten om yder-
ligere udbygning af Lautrup til blandet by, dvs. en forteet-
ning af det eksisterende erhvervsomrade med bade nye
erhvervsarealer og forskellige boligtyper.
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Formalet er at fremtidssikre Lautrup som attraktivt er-
hvervsomrade og at revitalisere bydelen med boliger og
udadvendete funktioner.

Forventet kommunal planlaegning i og

omkring kerneomrade

Som opfglgning pa visionsplanen og understgttet af sta-
tionsnaerhed er gnsket at udbygge Lautrup med op til
350.000 M?> nye etagearealer til bade erhverv og bolig.

| kommende lokalplaner skal en fortaetning langs BRT-
linjen og inden for de fastsatte 600 m gangafstand om-
kring stationerne, muligggre teet og hgj bebyggelse til
arbejdspladsintensive erhverv og enkelte hgjere etagebo-
ligbebyggelser, mens gvrige boligtyper og lavere erhvervs-
bebyggelse placeres i cirkelslagenes periferier.

Anvendelserne i omradet skal fordeles differentieret i for-
hold til stationernes beliggenhed. Nye etagearealer om-
kring den sydligst beliggende BRT-station naermest Malm-
parken St. (S-tog) skal have ca. 70 pct. erhvervs- og 30
pct. boliganvendelse, omkring den midterste station skal
fordelingen veere ca. 50 / 50, og omkring den nordligst be-
liggende station skal de have 30 pct. erhvervs- og 70 pct.
boliganvendelse.

Der er pt. en lokalplan til et boligprojekt pa omtrent
24.500 m? under udarbejdelse og yderligere en lokalplan
pa vej til et omrade med blandet erhvervs- og etagebolig-
bebyggelse med mulighed for op til 80.000 m? nye etagea-
realer i omradet naermest Malmparken St.
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Nuvaerende og forventede fremtidige

transportmenstre

Geografisk er tilgaengeligheden til erhvervsomradet Laut-
rup for bilister god, da omradet ligger taet pa motorvejsnet-
tet og det gvrige overordnede vejnet.

Tilgeengeligheden udfordres dog af den stigende maeng-
de biltrafik. De fa adgange til omradet fra Ballerup Byvej i
syd samt Ring 4 og Klausdalsbrovej i nord skaber daglige
traengselsproblemer i morgen og eftermiddagstimerne,
hvilket virksomhederne og iseer de ansatte oplever som
generende. Bilinfrastrukturen internt i Lautrup er med den
firesporede Lautrupparken og sideveje samt store parke-
ringsarealer med gennemgdende 1 p-plads pr. 30 m? eta-
geareal seerdeles veludbygget. Det er i dag altsa saerdeles
nemt at komme til og fra Lautrup i bil. Dog viser GPS-da-
taanalyser for biler, at der pa de store veje og kryds ind
i omradet er betydelige treengselsudfordringer. | morgen-
myldretiden reduceres hastigheden med over 8o pct. Kva-
litative vurderinger af effekterne ved en stigende traengsel
(ca. 10 pct.) frem mod 2030 viser, at det nuvaerende vejnet
til og fra Lautrup vil opleve store udfordringer med at hand-
tere en stigende biltrafikmaengde.

Gives der stationsneaerhed til alle tre BRT-stationer, vil alle
matrikler i Lautrup Erhvervskvarter ligge inden for 600 m
gangafstand fra stationerne. Det udbyggede stinet vil bli-
ve opgraderet i forhold til tryghed, og manglende adgan-
ge fra virksomhederne vil blive kortlagt og efterfglgende
etableret.

Den ggede fremkommelighed og fortaetning, som BRT ge-
nererer, kraever nye parkeringsnormer for nye etagearealer,
samt en omlaegning af parkering fra terraen til konstruktion.
Eksisterende parkeringsarealer vil helt eller delvist skulle
indgd som placeringsmulighed for nybyggeri, byrum/fria-
real og nye forbindelser i form af cykel- og gangstier.

BRT-linjen og visionsplanen for Lautrup vil altsa fare til krav
om faerre p-pladser pr. bolig/erhvervsareal for nybyggeri og
en omfordeling og rationalisering af den eksisterende par-
kering. Visionen laegger her op til flere feelles parkerings-
l@sninger med f.eks. centrale p-huse for flere ejendomme,
samt dobbeltudnyttelse mellem erhverv og boliger.

| forhold til kollektiv transportbetjening er den sydlige del
af omradet deekket af S-tog ved Malmparken St., mens
den gvrige del dakkes af busdrift med linjerne 40E, 55k
og 350S (kun Borupvang). Busdriften i den nordlige del af
omradet er kun tilgeengelig i dagtimerne pa hverdage, da
E-busserne ikke kgrer uden for dagtimerne og i weeken-
den. Linje 400S og 164 betjener dog hhv. den vestlige og
nordlig kant af erhvervsomradet i hele driftsperioden.
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Udtreek fra den nationale transportvaneundersggelse (TU)
viser, at modalsplit er 67 pct. i bil, 15 pct. kollektiv transport
og 18 pct. cykling og gang. 62 pct. af turene er arbejde og
13 pct. uddannelse. De resterende 25 pct. af turene er pri-
maert knyttet til Lautrupcenteret og WTC Health Care, dvs.
Fatex og sundhedsrelaterede serviceerhverv.

Rejseformal for ture til og fra Lautrup

H Arbejde

m Uddannelse
Arinde
Fritid

Erhverv

Transportmidler for ture til og fra Lautrup
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15%

M Gang
M Cykel
Personbil
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Figur 25: Udtraek fra den nationale transportvaneundersggelse (TU) for
Lautrup Erhvervskvarter. Der er udvalgt data fra perioden 2010-2020.

Analyser af GPS-bildata viser, at en stor del af bilturene til
omradet er interne ture i Ballerup Kommune, men der er
0gsa mange daglige bilture fra Kgbenhavn og de omkring-
liggende nabokommuner til Ballerup. Rejsekortdata viser
samtidig, at andelen af rejsende med kollektiv transport er
relativ hgj fra Kgbenhavn og fra kommunerne langs Ring
4-korridoren.

Etablering af BRT pa Ring 4 forventes at kunne pavirke
transportmiddelvalget for de mange ture til og fra omra-
det, sa flere vil anvende den kollektive transport. Det er
dog pa nuvaerende tidspunkt i udviklingsplanerne for om-
radet sveert at give et konkret bud pa de fremtidige trans-
portmgnstre. En BRT-linje og tre BRT-stationer i Lautrup vil
tilbyde bade ansatte og besggende et attraktivt alternativ
til bilen. | dag foretages der dagligt ca. 70.000 bilture ind
og ud af omradet. Det er ikke realistisk, at samtlige af dis-
se bilture kan overflyttes til kollektiv transport, men det



vurderes, at en andel af de bilture, der starter eller slutter
i nerheden af hgjklasset kollektiv transport, har poten-
tiale for at blive overflyttet. Forskellige faktorer som den
fremadrettede byudvikling og pendlingsoplande har be-
tydning for, hvor stor en andel heraf, der kan overflyttes.
Men bade opgraderingen til BRT og pa den anden side

Frederikssund

Egedal

Holbaek

Roskilde

Koge

Hoje-Taastrup

BALLERUP KOMMUNE

stigende treengselsudfordringer for bilisterne vil bidrage
til, at flere vaelger at skifte fra bil til kollektiv transport.
Og selv en mindre procentandel vil kunne understgtte en
vaesentlig passagerfremgang for en kommende BRT-linje.
Overflytningspotentialet vil blive belyst naermere i forun-
dersggelsen af BRT pa Ring 4.
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Figur 26: De starste regionale indpendlingsmanstre af hhv. antal bilture samt den kollektive andel til Lautrup
Erhvervskvarter. Data bygger pa Connected Cars-data (GPS) og rejsekort-data fra november 2019.
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Ballerup Kommune har siden 2012 faciliteret et mobilitets-
netveerk for 16 virksomheder i Lautrup Erhvervsomrade,
hvor fokus er pa grgn mobilitet. Der er i hhv. 2017 0g 2019
gennemfgrt transportundersggelser hos syv virksomheder
og to uddannelsesinstitutioner i Lautrup svarende til ca.
halvdelen af medarbejderne og de studerende i omradet.
De har i gennemsnit 38 km til arbejde, hvoraf 27 pct. har
under 15 km. 74 pct. af medarbejderne pendler i bil, mens
henholdsvis 10 pct. og 11 pct. benytter kollektiv transport
og cykel. For de studerende er det 19 pct., der pendler i
bil, mens henholdsvis 32 pct. og 31 pct. benytter kollektiv
transport og cykel.

LAUTRUP - MODAL SPLITI %

m \irksomheder m Uddanneker

]
11

ANDET

BIL KOLLEKTIV CYKEL

Figur 27: Resultatet fra transportundersggelser hos syv virksomheder
o0g to uddannelsesinstitutioner i Lautrup i hhv. 2017 0g 2019.

34

BRT-anlaegget pa Ring 4 vil generelt kunne pavirke trans-
portvanerne langs dens linjefgring i retning af en generelt
mere grgn profil og derved kunne bidrage til at @ge ande-
len af pendlere, som benytter sig af den kollektive trans-
port til arbejds- og studiepladserne i Lautrup. Eksisterende
virksomheder langs straekningen vil opleve en gget attrak-
tivitet af selve virksomheden, fordi fremkommeligheden
forbedres markant med en hgjfrekvent busforbindelse lige
til dgren, mens nye virksomheder fra start kan profilere sig
pa en mere grgn transport. Nye beboere i omradet vil til-
svarende opleve et lavere behov for transport i egen bil og
kunne omlaegge vaner til brug af mere kollektiv transport
og delebilisme.

En mobilitetsmalseetning for omradet kunne derfor veere,
at max 60 pct. kgrer alene i bil og min. 40 pct. benytter
baeredygtige transportformer.



Tiltag til at fremme brug af kollektiv

transport i og udenfor kerneomradet
For at opna mobilitetsmalsatningen vil Ballerup Kommune
arbejde med fire overordnede indsatsomrader, der skal sti-
mulere en gradvis andring fra bilkgrsel til mere baeredyg-
tige transportformer som bus, tog, letbane, cykel, gang og
deleservices samt kombination af disse transportformer.

Hgjklasset kollektiv transport

Opgradering af linje 4005/40E til BRT gennem Lautrup
Erhvervskvarter med betjening af de tre nuvaerende stop-
pesteder pa Lautrupparken, hvortil der sgges om stations-
neerhed, vil give en mere effektiv, hurtig og palidelig op-
kobling mod nord til Bagsvaerd (S-tog til Farum) og Lyng-
by (S-tog til Hillerad) og mod syd til Hgje Taastrup, hvor
der er regionaltog ud pa Sjeelland og mod Fyn og Jylland.
| dag er afstanden til Malmparken St. mellem 800 — 2.000
m, og nar letbanen i Ring 3 abner, sa vil de narmeste stop
ligge 4 — 5 km fra Erhvervskvarteret. Omradet betjenes i
dag tillige af linje 55E, som giver forbindelse til Veerlgse —
Farum — Allergd, og linje 350S, som giver forbindelse til
den kommende letbane i Ring 3 i Herlev og videre ind til
city med forbindelse til metroen ved hhv. Ngrrebro St. og
Ngrreport St.

Omrdderne omkring de tre nye stationer vil blive forteet-
tet med nye byrum og placering af udadvendte funktioner.
Den sydligste station ved Borupvang/Lautrupvang vil blive
omradets nye byport med mulighed for etablering af show-
room for omradets virksomheder og uddannelsesinstituti-
oner. Opgradering af stierne eksisterende stisystem, sa det
bliver mere synlige, tilgeengelige og trygge, samt priorite-
rede stiforbindelser af hgj kvalitet mellem stoppestederne
og omradet, vil fa fodgaengerne til at ga op til 70 pct. leen-
gere og vil sdledes understgtte en gget brug af kollektiv
transport i omradet.

Ballerup Kommune og Trafikselskabet Movia deltager i Ho-
rizon 2020 projektet SHOW, hvor der skal testes fgrerlgs
busdrift i Lautrup, bade rutebunden og behovsstyret. Det-
te er ét af flere virkemidler til at ggre det nemmere at benyt-
te kollektiv transport, ndr denne kan suppleres af delemo-
biltet og behovsstyret busdrift som firstlast mile-lgsninger.

Parkering

Nar BRT gger fremkommeligheden og visionsplanen sam-
tidig @ger muligheden for forteetning, sa kraever det en
nytaenkning af parkeringsnormer for nye etagearealer og
de forskellige funktioner i omradet, samt en omlaegning
af parkering fra terraen til konstruktion. | dag er der en
meget hgj parkeringsnorm (1 p-plads pr. 30 etm) for om-
radet. Denne vil skulle ggres mere restriktiv, og der skal
arbejdes med en hgj grad af dobbeltudnyttelse mellem
erhverv og de kommende boligprojekter. Da en stor del af
det areal, som vil skulle anvendes til byfortaetning, i dag er
parkeringsarealer, vil der skulle arbejdes med fzlles par-
keringslgsninger pa tveers af de nuveerende matrikelskel.
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En malsaetning kunne vaere en meget lavere p-norm, f.eks.
1 plads pr. 60-75 etm for nyt erhverv og 0,6-1 plads pr. boli-
genhed, safremt der opnas stationsnaerhed.

En parkeringsanalyse fra primo marts 2020 viser, at der
er knapt 12.700 parkeringspladser i omradet, og den gen-
nemsnitlige belaegning er 75 pct. midt pa dagen. Denne
varierer dog kraftigt mellem de enkelte omrader, og nogle
steder skyldes den ringe benyttelse manglende udlejning
af erhvervsejendomme.

Der vil ogsa blive arbejdet med midlertidige lgsninger, sa-
ledes at det sikres, at parkeringen er gkonomisk og mil-
jsmaessig baeredygtig i alle de enkelte etaper af by- og
erhvervsudviklingen. Ligeledes skal der arbejdes med at
forbeholde de mest attraktive p-pladser til el-biler, delebi-
ler, samkgrselspladser og cykelparkering.

Cykelist- og fodgaengerforhold

Det nuvaerende stisystem skal opgraderes, sa det kommer
til at fremstd sammenhaengende, trygt og nemt at finde
rundt pa. Det skal understgtte cyklen som et attraktivt
valg.

Pa sigt skal der anlaegges et sammenhangende fortovs-
og cykelstinet langs Lautrupparken, der ogsa bidrager til
en bedre adgang til virksomhederne. Der arbejdes allerede
i dag med at sikre en bedre opkobling i omradet gennem
skiltning til og fra supercykelstinettet, som omkranser
Erhvervskvarteret. Ligeledes arbejderes der med at un-
derstgtte effektive skift til det gvrige kollektive transport-
system ved at skabe god og tryg cykelparkering ved stop-
pesteder og stationer, forsgg med delemobilitet (Izbehijul,
delecykler, delebiler) bl.a. i samarbejde med trafikselska-
berne (DSB KARMIT) og udbydere.

Mobilitetsnetvaerk

Ballerup Kommune har god erfaring (siden 2012) med at
drive mobilitetsnetveerk for virksomheder i kommunen.
Netvaerket har i dag deltagelse af 17 virksomheder, heraf er
de 16 virksomheder beliggende i Lautrup.

Mobilitetsnetveerket har gennem drene arbejdet med at
fremme grgn mobilitet bade gennem tiltag pa de enkelte
virksomheder, samt pa tvaers af virksomheder og kommu-
nen. Der har vaeret afprgvet el-cykler, delecykler og —biler,
samkgrsel, information om kollektiv transport og fzelles
kampagner, ligesom der har vaeret gennemfgrt transpor-
tundersggelser i 2017 og 2019, hvor virksomhederne har
kunne falge op pa mobilitetsindsatserne. Arbejdet i mo-
bilitetsnetvaerket fortsaetter og vil blive udvidet med flere
virksomheder i Lautrup for derigennem at kunne indga for-
pligtende samarbejder pa tveers af virksomheder og kom-
munen, ligesom kommunen har etableret netvaerk med de
store grundejere i omradet med henblik pa at kommunen,
grundejere og virksomheder i faellesskab skal udvikle om-
radet og sikre dets attraktivitet ogsa om 10-20 ar.

BALLERUP KOMMUNE
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HOJE-TAASTRUP KOMMUNE

Der ans@ges om tildeling af stationsnaerhed til BRT-stati-
onerne Hejvanggard og Husby Alle.

(® BRT-stationer der ansgges til
@vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjeforing
----- @vrig linjeforing, der skal undersgges
@ Eksisterende stationsneere kerneomrader (600 m) til S-tog
Eksisterende stationsneere omrader (1200 m) til S-tog

0 Husby Alle
Hojvanggard 0 G Vi

i Teknologisk Insitut

Heje Taastrup St.

Figur 28: Nuveerende stationsnaere kerneomrdader samt stationsnaere omrader ift. BRT-stationer og -linjefaring.

Forslagene om tildeling af stationsnaerhed vil understgtte Hgje-Taastrup Kommunes politikker,
bl.a. Udviklingsstrategi 2020-2032, og kommunens politikker om sundhed og trivsel, gkono-
misk vaekst, udvikling af virksomheder og arbejdspladser, samt om en forpligtende klima- og
miljgindsats. Baeredygtig mobilitet og en fortsat og tidssvarende udvikling af kommunens
erhvervsomrader er vigtige brikker i kommunens politikker og strategier.

En BRT-linje med stationer i den nordlige del af de to byer vil give et veerdifuldt supplement til
den kollektive transport og vil medvirke til at binde kommunen sammen med resten af Hoved-
stadsomradets omegn, pa tveers af byfingrene.

Hgje-Taastrup Kommune oplever i disse ar en betydelig erhvervsmaessig vaekst, antal arbejds-
pladser er i perioden 2010-2018 steget med over 10.000 sdledes, at der nu er knap 40.000
arbejdspladser i kommunen [11]. Her star iszer kontor- og servicefag for en stor del af stignin-
gen. [12]

Det Hgje-Taastrup Kommune oplever i disse ar er dels, at der ved renovering af eksisterende
kontorlokaler sker en fortaetning med arbejdspladser, idet normen for m2 forbrug pr arbejds-
plads i dag er lavere. Dels sker der samtidig en udflytning af kontor- og serviceerhverv fra dy-
rere lokationer centralt i Hovedstaden til billigere lokationer, som eksempelvis Hgje-Taastrup
Kommune. Der er saledes aktuelt et marked i Hovedstadens omegn for yderligere muligheder
for lokalisering af kontor- og servicevirksomheder.
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Udviklingen kan maerkes blandt andet ved et gget pres pa kommunens infrastruktur, ligesom
den regionale infrastruktur i disse ar oplever gget traengsel. Analyser af traengslen i omradet
ved Hgje Taastrup Nord viser, at udfordringerne med traengslen er stgrst i morgenmyldretiden,
hvor hastigheden for bilister er reduceret med ca. 22 pct. Dog er motorvejstilk@rslerne til om-
radet yderligere belastet med hastighedsreduktioner pa op til 60 pct. Overordnede kvalitative
vurderinger af betydningen for den forventede stigning i treengslen frem mod 2030 (ca. 10 pct.)
viser, at vejkapaciteten vil kunne handtere den stigende biltrafik, men at det isaer i morgen-
myldretiden vil betyde markante reduktioner i rejsetiden, isaer pa de store veje ind til omrddet.

BRT-stationerne vil understgtte omdannelse og udvikling af to omrader i kommunen og give
mulighed for etablering af nye virksomheder og skabe mange nye arbejdspladser. Samtidig vil
udviklingen give mulighed for at etablere gode byrum og stisystemer omkring stationerne. Det
giver veerdiskabelse bade til de konkrete byggerier og virksomheder i omraderne, men ogsa
for de mange borgere, ansatte og besggende som vil bruge omraderne fremover. Det ma sa-
ledes forventes, at BRT-stationerne vil kunne tiltraekke brugere til den kollektive transport fra
et opland, som er stgrre end selve det stationsnaere kerneomrade.

(® BRT-stationer der ansgges til
@vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjeforing
------ @vrig linjefpring, der skal undersoges
Ansggte s{ationsnaere kerneomrdder (600 m gang-
afstand) til BRT-station
E;E:v? Eksisterende stationsneere kerneomrader (600 m) til S-tog

Eksisterende stationsneere omrdder (1200 m) til S-tog

* Fusby Ale]

Hojvanggard

Teknologisk Insitut

()
Heje Taastrup St.

Figur 29: Forslag til de nye stationsneere kerneomrader til BRT-stationerne i relation til de eksisterende stationsneere
omrader.

Forslag til afgraensning af det stationsnaere kerneomrade om-

kring BRT-stationerne

| den nordlige del af Hgje Taastrup og Taastrup Byer foreslas to BRT-stationer pa BRT-linjen
pa Ring 4, hvor der i kommende kommuneplanlaegning kan udleegges stationsnaere kerne-
omrader. Der er tale om stationerne Hgjvanggard og Husby Alle.

Forslag til de nye stationsnaere kerneomrader fremgar af skitsen ovenfor (se figur 29). Nar om-
raderne forteettes og omdannes, vil der — ud over gode og attraktive stationer med tilhgrende
byrum - skulle anlaegges nye stisystemer, som understgtter brugen af BRT-linjen. Der kan der-
for ikke i dag illustreres en 600 m gangafstand gennem eksisterende stisystemer. Dette vil
blive sikret i den efterfglgende konkrete planlaegning og udvikling. Det vil vaere muligt at na alle
dele af de viste stationsneere kerneomrader omkring de to BRT-stationer indenfor en 600 m
gangafstand ad nye stisystemer.
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(® BRT-stationer der ansgges til
@vrige BRT-stationer
= Skitseret BRT-linjeforing
@vrig linjefaring, der skal undersgges

[}j Anspgte stationsneere kerneomrader
(600 m gangafstand) til BRT-station

Igangvaerende byudviklingsomrader naer BRT-linjen

Figur 30: Forslag til nye stationsnaere kerneomrader til BRT-stationerne samt igangvaerende byudviklingsomrader

naer BRT-linjen.

Nuvaerende kommunal planlaegning i

og omkring kerneomrade

Hgje-Taastrup Kommunes veekstpolitik 2018-2022 fast-
leegger bl.a., at det er Byradets mal at gge antallet af lokale
arbejdspladser med seerligt fokus pa en stigning i antal-
let af arbejdspladser inden for brancher som finansiering
og forsikring, erhvervsservice (IT, teknisk radgivning mm).
Deltagelse i Fingerplanens forsggsordning for stations-
naere kerneomrader omkring BRT-stationer vil understgtte
disse mal.

Omradet omkring Hgjvanggard anvendes i dag af Tekno-
logisk Institut med konferencefaciliteter, veerksteder og
laboratorier, samt af st@rre kontor- og servicevirksomhe-
der. En del af omradet er ret ekstensivt udnyttet, ligesom
arealet nord for Helgeshgj Allé kun rummer en enkelt be-
bygget ejendom (kontor), mens resten af dette delareal er
ubebygget. Omradet er i dag for stgrstedelen planlagt til
kontor- og serviceformal, men med en lav udnyttelsesgrad
(50 pct.). Et mindre delomrade nord for Helgeshgj Allé fore-
slas samtidig inddraget til kontor- og serviceformal. Dette
delomrade eri dag planlagt til erhvervsformal/lettere pro-
duktion med en lav udnyttelsesgrad pa 40 pct.

Omradet omkring Husby Allé er i dag naesten fuldt udbyg-
get, idet der dog er enkelte ejendomme, som ikke er be-
byggede. Omradets bebyggelse stammer for stgrstedelen
fra 60’erne og 70'erne og er oprindeligt opfart til lagerfor-
mal med tilhgrende kontorhold. Omradet udnyttes i dag
til en reekke forskellige erhvervsformal, veerksteder og
lettere produktion, idet de oprindelige lagerfaciliteter ikke
leengere er tidssvarende i forhold til de oprindelige formal.
Ligeledes har man i dag ikke brug for sa store kontorhold,
som der oprindeligt blev bygget til, sa enkelte ejendom-
me lejer hele eller dele af kontorlokalerne ud til andre
virksomheder. Kommunen modtager af og til ansggninger
om udnyttelse af bidder af omradet til intensive kontor- og
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servicevirksomheder. Disse ansggninger har kommu-
nen dog ikke kunnet imgdekomme, da omréddet ikke har
kunnet udleegges som stationsnaert omrade. Omradet er
i dag planlagt til erhvervsformal/lettere industri. Enkelte
delomrader har derudover mulighed for detailhandel med
pladskraevende varegrupper. Omradet er generelt planlagt
med en lav udnyttelsesgrad pa 40 pct.

Forventet kommunal planlagning i og

omkring kerneomrade

| dag har Hgje-Taastrup Kommune ikke mulighed for at
planlaegge for intensivering af arealanvendelsen i de om-
talte omrader. Omdannelse og forteetning indgar derfor
ikke i hverken den eksisterende kommuneplan eller i lo-
kalplaner for omraderne. | Hgje-Taastrup Kommune har
Byrddet taget stilling til, at man gnsker mulighed for at
kunne planlaegge for stationsnaere kerneomrader omkring
de ansggte BRT-stationer. Der er i sagens natur ikke pt.
taget stilling til praecis, hvordan kommunen vil planlzegge
for udnyttelse af muligheden, men der hentes inspiration
fra Ballerup Kommunes arbejde med udviklingsplanen for
Lautrup.

Den konkrete udvikling og videre planlagning i kommunalt
regi vil ske ud fra en dialog med omradets grundejere og
ud fra deres gnsker til udviklingsmulighederne. Her skal
der ogsa jf. planloven, tages hensyn til eksisterende pro-
duktionsvirksomheders miljgforhold, saledes at disse ikke
palaegges ekstra miljgkrav som fglge af eendringerne.
Dialogen med omradets parter vil saledes veere med til
at definere omfanget af fortaetning og omdannelse, samt
blandt andet de konkrete afgraensninger, stisystemer og
behovet for byrum.

Det foreslds, at omradet omkring Hgjvanggard gennem
Fingerplanen gives mulighed for planlaegning til kon-
tor- og serviceformal, inklusiv konferencefaciliteter og



udviklingslaboratorier. Det foreslds at omradet omkring
Husby Allé gennem Fingerplanen gives mulighed for plan-
laegning til kontor- og serviceformal, idet enkelte ejendom-
me samtidig bibeholder den eksisterende mulighed for at
kunne planlaegges til detailhandel med pladskraevende
udvalgsvarer. Det foreslds at haeve begge omraders udnyt-
telsesgrad til 110 pct., da omrdaderne gennem BRT-linjen og
stationen far god adgang til hgjklasset kollektiv transport.
Andringen af planlaegningen vil give mulighed for fortaet-
ning og omdannelse med en hgjere intensitet af ansatte og
besggende.

Byradet vil gennem fremtidig kommune- og lokalplanlaeg-
ning beslutte udmgntning af dette, nar det passer med de
private grundejeres gnsker til udvikling.

Nuvaerende og forventede fremtidige

transportmenstre

Den igangsatte forundersggelse af BRT pa Ring 4 vil afklare
de nuvaerende og fremtidige transportmgnstre og vurdere
potentialerne for overflytning af trafik fra privatbilisme til
BRT naermere. Udtraek fra Transportvaneundersggelsen
viser, at langt stgrstedelen af omradets brugere benytter
personbil som den foretrukne transportform til og fra om-
raderne i Hgje Taastrup.

Transportvaneundersggelsen viser, at 45 pct. som rejse-
mal har et serinde i omradet (hvilket ma formodes at vaere
til aflastningsomradet ved IKEA), mens i alt 44 pct. som
rejsemal har erhvery, arbejde og uddannelse. De resteren-
de 10 pct. rejser til og fra omradet i forbindelse med fritids-
aktiviteter — formodentlig i omradet omkring Hakkemosen.
Gennemsnitligt rejser brugerne 25 km, og deres rejsetid
opggres til 27 min. Analyser af data fra bilister samt rejse-
kortdata viser, at personer med arinde i omradet kommer
fra store dele af Sjeelland. Kgbenhavn, Roskilde og inter-
ne ture i Hgje Taastrup udggr de stgrste andele af bilister,
mens det for kommuner som Slagelse, Ballerup og Kgben-
havn geelder, at det her er den stgrste andel af kollektive
rejsende til og fra omradet.

Kun 9 pct. benytter kollektiv transport til deres rejse til
og fra omraderne i dag. Der er dermed allerede et stort

Transportmidler for ture til og fra Hgje Taastrup Nord
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Figur 31: Udtraek fra den nationale transportvaneundersggelse (TU) for
Hgje Taastrup Nord. Der er udvalgt data fra perioden 2010-2020.
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potentiale for overflytning af transportform til BRT i den
nordlige del af Hgje Taastrup og Taastrup. Forundersggel-
sen vil nzermere afklare det potentiale en BRT-lgsning har
for overflytning fra individuel biltrafik til kollektiv trans-
port, samt konsekvenserne for den samlede trafik ved om-
dannelse og forteetning i omraderne. Forundersggelsen vil
saledes bidrage til at kommunen kan fastlaegge ambitigse
mobilitetsmal foromraderne, fastlaegge konkrete indsatser
og kunne evaluere pa indsatserne, nar de er gennemfgrt.

Tilgeengeligheden til Hgjvanggard med bil er i dag god, da
omradet ligger taet pa motorvejsnettet og en raekke stgrre
veje fgrer bilister fra motorvejen til omradet ved Hgjvang-
gdrd.Samtidig er antallet af parkeringspladser hgit, sa
pendlere i bil har mulighed for nemt at parkere bilen inden
for kort gangafstand til arbejdspladsen. Dette betyder, at
lang de fleste ansatte i omraderne i dag benytter bilen til
den daglige pendling, hvilket tydeligt kan se pa de store
parkeringsarealer, der er i omraderne i dag. Samtidig bety-
der det at bade de regionale indfaldsveje til byerne, samt
det lokale vejnet belastes af traengsel. Omradet betjenes af
kollektiv transport af de regionale buslinjer 400S/400, 40E
samt de lokale buslinjer 116 og 127. Disse buslinjer giver
forbindelse til bl.a. Hgje Taastrup St. og Ballerup St. Den
nuveerende stoppestedsplacering i omradet betyder dog,
at gangafstanden fra stoppestedet til arbejdspladsen er
relativt lang, og stisystemerne er ikke optimale.

Tilgaengeligheden til Husby Allé med bil er i dag god, da
omradet ligger taet pa motorvejsnettet og en raekke stgr-
re veje fgrer bilister fra motorvejen til omradet ved Husby
Allé. Trafikken til og fra omradet er i dag kendetegnet ved at
have en stor vaegt af tung trafik til og fra produktionsvirk-
somhederne i omradet. Neermeste betjening med kollektiv
transport til omradet i dag er bus 127, som kgrer gennem
en del af omradet, mens store dele af omradet ikke er daek-
ket af kollektiv transport. Bus 127 forbinder omradet med
Taastrup St. og Hgje Taastrup St. Ansatte og besggende til
omradet skal dermed skifte transportform pa stationerne
for at komme til omradet, hvilket ikke opleves som en at-
traktiv transportform til den daglige pendling.

| fremtidige kommuneplanrammer forventes det, at Byra-
det vil stille krav om at deri de stationsnaere kerneomrader

Rejseformal for ture til og fra Hgje Taastrup Nord
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DE SEKS BRT-STATIONER

skal planlaegges for gode byrum med stinet, som under-
stgtter adgangen til BRT-stationer. Derudover vil den kom-
munale planleegning fastlaegge stisystemer for gang og
cykling som kan bringe brugere udefra til BRT-stationer.
Den konkrete beliggenhed af stisystemer i de stationsnae-
re kerneomrader vil blive fastlagt gennem kommuneplan-
laegningen og i lokalplaner for omdannelse og fortaetning.

Analyser af GPS-bildata viser, at en stor del af bilturene til
omradet er interne ture i Hgje Taastrup Kommune, men der
er ogsa mange daglige bilture fra Kgbenhavn og Roskilde.
Rejsekortdata viser samtidig, at andelen af rejsende med
kollektiv transport generelt er lav, men med den stgrste an-
del fra Kgbenhavn og Ballerup, hvor den kollektive trans-
portbetjening i dag er god.

Etablering af BRT pa Ring 4 forventes at kunne pavirke
transportmiddelvalget for de mange ture til og fra omradet,
sd flere vil anvende den kollektive transport. Det er dog
pa nuvaerende tidspunkt i udviklingsplanerne for omradet

Egedal

H@J%RUP

Roskilde

Hgje-Taastrup

Greve

Solrgd

Koge

Ballerup

Vallensbaek
Hvidovre
Tarnby
Brgndby

sveert at give et konkret bud pa de fremtidige transport-
mgnstre. En BRT-linje og to BRT-stationer i Hgje Taastrup
Nord vil tilbyde bade ansatte og besggende et attraktivt
alternativ til bilen. | dag foretages der dagligt ca. 47.000
bilture ind og ud af omradet. Det er ikke realistisk, at samt-
lige af disse bilture kan overflyttes til kollektiv transport,
men det vurderes, at en andel af de bilture, der starter eller
slutteri nzerheden af hgjklasset kollektiv transport, har po-
tentiale for at blive overflyttet.

Forskellige faktorer som den fremadrettede byudvikling
og pendlingsoplande har betydning for, hvor stor en an-
del heraf der kan overflyttes. Men bade opgraderingen til
BRT og pa den anden side stigende traengselsudfordringer
for bilisterne vil bidrage til, at flere vaelger at skifte fra bil
til kollektiv transport. Og selv en mindre procentandel vil
kunne understgtte en vaesentlig passagerfremgang for en
kommende BRT-linje. Overflytningspotentialet vil blive be-
lyst nsermere i forundersggelsen af BRT pa Ring 4.

Gladsaxe

Herlev

Kgbenhavn
Frederiksberg

Ishgj

Kollektiv trafiks andel
af samlet antal ture
(antal kollektiv ture/
(bil+ kollektiv pr. dag))
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bil fordelt pa kommuner
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Figur 32: De starste regional indpendlingsmanstre af hhv. antal bilture samt den kollektive andel til Hoje Taastrup
Nord. Data bygger pd Connected Cars-data (GPS) og rejsekort-data fra november 2019.
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Tiltag til at fremme brug af kollektiv

transport i og udenfor kerneomradet

| Hgje-Taastrup Kommune er det Byrddets mal gennem
planleegning og udviklingsprojekter at understgtte bru-
gen af den kollektive transport bedst muligt. Der arbejdes
generelt med fortaetning i de stationsnaere kerneomrader,
som eksempelvis i byudviklingsprojekterne Nzaerheden og
Hgje Taastrup C. £ndrede muligheder for anvendelse samt
byfortaetning er redskaber, som vil veere naturlige ogsa i de
stationsnaere kerneomrader ved kommende BRT-stationer.

Forundersggelsen for den kommende BRT vil give et vaer-
difuldt vidensgrundlag om mobiliteten i omraderne i dag.
Hgje-Taastrup Kommune vil med afsaet i undersggelsen
fastlaegge konkrete mobilitetsmal for de ansggte omrader
ud fra de nye planmaessige muligheder. Det vil i den forbin-
delse blive sikret, at kommunens og Fingerplanens intenti-
oner om styrkelse af den kollektive transport kan opfyldes.

Kommunens redskaber til at fremme grgn mobilitet vil
bestd af dels etablering af hgjklasset kollektiv transport,
lave parkeringsnormer, og gode forhold for cyklister og
fodgaengere. Derudover vil den grgnne mobilitet i de sta-
tionsnaere kerneomrader blive fremmet i samarbejde
med grundejere og virksomheder i omradet, evt. gennem
mobilitetsnetvaerk.

Hgjklasset kollektiv transport

Hgje Taastrup St. er et regionalt knudepunkt, der via lokale
og regionale busser sikrer forbindelse rundt i kommunen
og ud af kommunen. En kommende BRT vil understgtte
bdde knudepunktet og den tveaergdende trafik. Desveer-
re er det ikke alle, som oplever den kollektive transport
som et attraktivt alternativ til privatbilismen. Det kan
bl.a. afleeses i gget traengsel pa bade det lokale og regi-
onale vejnet. Etableringen af en tveergdende BRT fra Hgje
Taastrup St. vil give et hgjklasset, hurtigt og hgjfrekvent
kollektivt transporttilbud, som vurderes at kunne give en
stor del af pendlerne et attraktivt alternativ til privatbilis-
men. Hvilket vil mindske traengsel og fremme baeredygtige
transportformer.

Parkering

Kommunen arbejder aktivt med styringsredskaber til at
fremme den kollektive transport. Der arbejdes bl.a. med
reducerede parkeringsnormer i de stationsnzere kerneom-
rader, samt evt. dobbeltudnyttelse af parkeringspladser,
hvor det er muligt.
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Byrddet har i januar 2021 vedtaget fglgende normer for
parkering, som indarbejdes i fremtidig kommune- og lo-
kalplanlaegning i de stationsnaere omrader: Til kontor- og
serviceerhverv: Hgjst 1 bilparkering pr 50 m? bruttoetagea-
real, og mindst 1 cykelparkering pr 5o m? bruttoetageareal.
Samtidig er det vedtaget, at kravene kan fraviges gennem
forskellige tiltag eks. gennem etablering af delebiler, dob-
beltudnyttelse mv.

Byradet vil ogsa anvende disse redskaber i forbindelse
med udvikling af stationsneere kerneomrader ved de frem-
tidige BRT-stationer ved Hgjvanggard og Husby Allé.

Cyklist- og fodgaengerforhold

Gode forhold for cyklister og fodgaengere kan nudge mange
til at benytte cykel og gang til til- og frabringning i forhold
til den kollektive transport. Disse redskaber vil ogsa blive
anvendtved planlaegningen af de kommende stationsnaere
kerneomrader omkring BRT-stationer.

Krav om cykelparkering, gode adgangsforhold og stisyste-
mer er eksempler pa redskaber, der allerede i dag benyttes
til at fremme grgn mobilitet ved udvikling i de stationsnaere
kerneomrader.

Eksempler pa forbedrede adgangsforhold er det grgn-
ne loop i Neerheden, samt Parkstrgget i Hgje Taastrup C.
Gennem Hgje-Taastrup Kommunes Klimaplan 2030 har
Byradet vedtaget at realisere kampagner og projekter som
understgtter grégn mobilitet. Som eksempler kan naev-
nes: kampagner for at cykle korte distancer, for elcykler,
lige som nettet af cykelstier i hele kommunen lgbende
forbedres.

Nar BRT-stationerne planlaegges, og andrede muligheder
for anvendelse og forteetning skal udmegntes i kerneom-
raderne omkring BRT-stationerne, vil der samtidig blive
planlagt gode byrum, med faciliteter og stisystemer for at
tilbyde gode forhold for cyklister og fodgaengere.

Mobilitetsnetveaerk

Et vigtigt led i at overflytte pendlere fra privathilisme til
kollektiv transport er at oplyse og motivere via de virksom-
heder, der er lokaliseret i de stationsnaere kerneomrader.
Den grgnne mobilitet i omraderne bliver fremmet i samar-
bejde med parterne i omradet, evt. gennem mobilitetsnet-
vaerk, saledes at de indsatser for at fremme grgn mobilitet,
som er fastlagt i kommunens klimaplan, kan fa stgrst mu-
lig effekt.

H@JE-TAASTRUP KOMMUNE



MONITORERING OG EVALUERING

MONITORERING OG
EVALUERING

‘Stationsnaerhedsprincippet’ er et planredskab i Fingerplanen, som kommunerne frem til nu
har faet tildelt ved banebetjente stationer. Hidtil har det ikke vaeret et krav, at kommunerne
skal monitorere eller evaluere de trafikale effekter af deres byudvikling i disse stationsnaere
omrader. Der findes derfor ikke en model for, hvordan dette kan ggres. Neerveerende afsnit er
derfor et udtryk for, hvad en evaluering og monitorering af de trafikale effekter kan besta af.

Omraderne, der ansgges stationsnaerhed til, er forskellige hvad angar nuveerende anvendel-
se samt omradernes byudviklingspotentiale og tidshorisont herfor. Der vil derfor vaere et vist
behov for at tilpasse metoden for, hvordan de trafikale effekter monitoreres og evalueres for
det enkelte omrade. | skemaet pd modstaende side (se figur 34) er vist en bruttoliste over
mulige analyser, der kan vaere relevante at foretage, som led i en monitorering og evaluering
af, hvordan transportmgnstrene udvikler sig i de enkelte omrader. Oversigten skal ses som
en bruttoliste over mulige analyser og ikke som et udtryk for et krav til de enkelte kommuner.

Det anbefales, at den enkelte kommune i dialog med Bolig- og Planstyrelsen vurderer, hvilke af
analyserne fra bruttolisten der er relevante at gennemfgre, hvordan det konkrete analysedes-
ign skal udformes, samt hvornar evalueringen er relevant at gennemfgre i de enkelte omrader.

| nedenstdende figur er skitseret et forslag til, hvordan en proces for evaluering og monitore-
ring med udgangspunkt i de st@rre milepzele for BRT-projektet kunne se ud. Det anbefales,
at en dialog om monitorerings- og evalueringsdesign igangsaettes i forbindelse med, at der
gives et betinget tilsagn. Det anbefales endvidere, at det i processen sikres, at tidspunktet for
malingen af de eksisterende transportmgnstre (baseline maling) gennemfgres allerede ved
den endelige beslutning om anleeg af BRT og den endelige tildeling af stationsnaerhed. Dette er
for at sikre malinger, der udtrykker den reelle situation, far en mulig byudvikling igangsaettes.
Erfaringer viser, at byudviklingen i stationsnaere omrader er pavirket af en raekke faktorer og
derfor kan pabegyndes pa forskellige tidspunkter.

Ve N
/ \
Betinget tilsagn Politisk Endeligt tilsagn BRT : ire
om stationsnzer beslutning om stationsnaer [ \ anlegges Passagerdrift Byudvikling
byudvikling om anlaeg af byudvikling \ /
BRT = “
[ NS X S
P ‘ ’
V N~/
v
Dialog om monitorerings- Malinger til Fer malinger Evaluering f.eks. Evaluering f.eks.
og evalueringsdesign en baseline 5 ar efter etablering 10 dr efter etablering

af BRT af byudvikling

Lgbende monitorering
f.eks. hvert andet ar

Figur 33: Den videre proces for arbejdet med stationsnzere kerneomrader med dertil hgrende monitorering og evaluering.
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Bruttoliste over mulige analyser, der kan indga i en monitorering og evaluering

Rejsekort-analyser

GPS-analyser af biltrafik

Lokale transportvaneunder-
sggelser

Passageranalyser

Bustraengselsanalyser

Oplands- og tilgeengeligheds-

analyser

Markedsanalyse af investe-
ringslysten

Med udgangspunkt i Movias rejsekortdatamodel
gennemfgres en analyse af rejserne med kollektiv
transport til og fra det pageeldende omrade. Analy-
sen giver dels en vurdering af, hvordan folks samle-
de rejse ser ud samt omfanget af kollektive rejser.

Ved hjzlp af connected cars-analyser foretages en
vurdering af biltrafikken til og fra omradet. Ana-
lyserne vil dels beskrive omfanget af biltrafikken,
oplandet for bilisterne samt traengselsniveauet.

Gennem kvalitative interviews af brugere af omra-

det (medarbejdere pa arbejdspladser, besggende

i butikker, studerende etc.) foretages en analyse af
brugernes rejsevaner og opfattelse af transportsy-

stemerne

Med udgangspunkt i Movias passagertaellinger fore-
tages en passageranalyse for de enkelte BRT-sta-
tioner samt buslinjerne i omradet. Analysen kan
bidrage til at vurdere omfanget af og udviklingen i
antallet af passagerer samt fordeling over dggnet.

Via Movias busdata foretages en analyse af BRT-lin-
jens fremkommelighed herunder busforsinkelse og
passagerforsinkelse pa linjeniveau (og maske kom-
muneniveau for at fa et bredere billede af treengsels-
situationen for busserne).

Der foretages en analyse af antallet af indbyggere,
arbejdspladser og studiepladser inden for det stati-
onsneere opland, som kan vise hvilken udvikling, der
er sket i omradet.

Denne kan ses i sammenhang med en mere kvali-
tativ beskrivelse af hvilke udviklingsprojekter, der er
sket i omradet.

En temperaturmaling af developer-markedet. Mar-
kedsanalysen skal tegne et billede af byggerets-
prisernes udvikling i og omkring BRT-stationerne.

Figur 34: Bruttoliste af metoder og analyser til evaluering og monitorering.
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Analysen foretages som en fgr-ma-

ling (kunne veere 2019, sa corona ikke
pavirker tallene); en maling ved politisk
beslutning om anlaeg af BRT og tildeling
af stationsnaerhed; og derefter arligt eller
hvert andet ar i en 10-ars periode.

Analysen foretages som en fgr-ma-

ling (kunne veere 2019, s corona ikke
pavirker tallene); en maling ved politisk
beslutning om anlaeg af BRT og tilde-
ling af stationsneerhed; og erefter arligt
eller hvert andet ar malinger i en 10-ars
periode.

De kvalitative interviews gennemfgres
ved politisk beslutning om anlaeg af BRT
og tildeling af stationsnaerhed samt efter
hhv. 5 og 10 ar. De kvalitative interviews
kan suppleres med TU-data, nar der er
et tilstreekkeligt datagrundlag efter cirka
10 ar.

Analyserne gennemfgres én gang arligt
lgbende fra projektstart (2019).

Analyserne gennemfgres hvert andet ar
lgbende fra projektstart (2019).

Analyserne gennemfgres fgr, under og
efter etablering af BRT (f.eks. +5 ar og +
10 ar).

Analyserne gennemfgres fgr, under og
efter etablering af BRT (f.eks. +5 ar og +
10 ar).
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CASE:
SPORTSBYEN | BRONDBY

| forbindelse med udviklingen af Sportsbyen i Brandby,
blev der udarbejdet en mobilitetsrapport [13] for at pege
pa konkrete mobilitetsindsatser for at opna en baeredyg-

tig mobilitet.

| Fingerplan 2019 blev Sportsbyen udpeget som regionalt
udviklingsomrade for idreets- og oplevelsesgkonomi.

Der er i Fingerplanen fastsat en rakke krav til byudvik-
lingen og mobiliteten, som er imgdegdet med en udvik-
lingsplan for den fysiske anvendelse af Sportshyen samt
en mobilitetsrapport for de gnskede mobilitetsaendringer
i omradet.

Mobilitetsrapporten er udarbejdet af Brgndby Kommune,
i samarbejde med Movia og mobilitetsradgiverne Urban
Creators, og er en kortlaegning af de eksisterende forhold,
samt analyser af hvordan mobilitet, infrastruktur og par-
kering kan g@res robust i et fremtidsperspektiv med den
fulde udvikling af Sportsbyen. Der er skitseret en reekke
indsatser, der tilsammen skal sikre, at miljgvenlige trans-
portmulighederindarbejdes i plangrundlaget for Sportshy-
en. Mobilitetstiltagene gnskes realiseret gennem de kom-
munale, planmassige rammer og gennem forpligtende
aftaler mellem aktgrerne.

De opstillede mal for mobilitet og infrastruktur er:

»  at maksimalt 60 pct. af turene til og fra Sportsbyen
sker i bil og minimum 40 pct. benytter baeredygtige
transportformer som cykel, bus/tog eller samkgrsel,
svarende til fordelingen i stationsnaere kerneomrader,

» at styrke den kollektive trafikbetjening af omradet,
der kan sikre en effektiv opkobling og sammenhang
til Sportsbyen lokalt og regionalt.

»  at benytte en ambitigs parkeringsnorm i Sportsbyen,
svarende til én p-plads per 75 etagekvadratmeter ny-
bygget erhverv.

»  at skabe en samlet, bedre opkobling mellem Sports-
byen og den gvrige by og region, bade via lokale sti-
er og veje, supercykelstier, +Way, letbane og gvrige
trafikknudepunkter.
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De konkret udpegede mobilitetsindsatser skal sikre, at
mobilitetsmalet for Sportsbyen nds — ogsa i en fremtid,
hvor omradet er fuldt udbygget. Indsatserne skal bredt
set stimulere en gradvis eendring fra bilkgrsel til mere bae-
redygtige transportformer som bus, tog, letbane, cykel,
gang og deleservices samt kombination af disse trans-
portformer. Indsatserne er beskrevet i fire overordnede
indsatsomrader:

Indsats 1: Hojklasse kollektiv trafik

Dette omhandler en opgradering af businfrastrukturen
langs 500S til en +Way-lgsning samt etablering af en ny
prioriteret busperron. Derudover handler det om styrkel-
se af mulighed for kombinaltionsrejser og en synlig, til-
gaengelig og prioriteret stiforbindelse fra busperronen til
Sportshyen.

Indsats 2: Parkering

Bilparkeringen skal optimeres med en effektiv dobbeltud-
nyttelse, fastlaeggelse af restriktive parkeringsnormer og
sikre at parkering er gkonomisk og miljgmaessig baeredyg-
tig i de enkelte etaper af byudviklingen. Herudover handler
det om at de mest attraktive parkeringspladser (teettest
ved indgangene), forbeholdes delebiler, el-biler og sam-
kgrsel. Samtidig skal der vaere en transformering af parke-
ringslandskab til sportsby.

Indsats 3: Cyklist- og fodgeengerforhold
Indsatsen omhandler attraktive stiforbindelser og etable-
ring af de planlagte supercykelstier.

Indsats 4: Mobilitetssamarbejde

Et sddant samarbejde skal understgtte de gvrige mobilitet-
sindsatser. Det handler om at skabe et uforpligtende mobi-
litetssamarbejde i virksomheder og mellem virksomheder
i netveerket. Ydermere omfatter det etablering af rammer-
ne for en digital/fysisk platform, hvor de mange mobilitets-
l@sninger kan planlaegges og koordineres.
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