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Der er i efteraret 2020 gennemfart et muligheds-
studie af BRT pa linje 150S. Nuveerende linje
15E/1508S er strategisk vigtige buslinjer, som i
BRT-studiet er sammenlagt samtidig med enkelte
linjeaendringer. Endvidere er forudsat en raekke
koncepter for udformning og indpasning. Her-
under er BRT’en forudsat midterlagt pa Helsin-
gegrmotorvejen, og der er lagt op til seerskilte
BRT-tracéer pa langt stgrstedelen af linjeforlgbet.

| forleengelse af BRT-studiet har Region Hoved-
staden og Movia @nsket at f&4 udarbejdet en ana-
lyse af mulighederne og effekterne, hvis 150S i
stedet for en BRT opgraderes til +Way. | analy-
sen er anvendt de mere lempelige retningslinjer
for udformningen af infrastrukturen, som fremgar
af Movias koncept for +Way.

Med udgangspunkt i den forudsatte linjefgring fra
BRT-studiet er der udfgrt en grov optegning af
straekningen fra Jaegersborg Station til Kokkedal
Station. Der er ikke skitseret pa straekningen fra
Jeegersborg via Den Kvikke Vej til Ngrreport, idet
der her er forudsat, at linjefaringen og infrastruk-
turen er som i BRT-studiet.

| analysen for en opgradering af 1508 til +Way er
der anvendt alternative og mere fleksible lgs-
ningsmuligheder set i forhold til det tidligere mu-
lighedsstudie for BRT. Analysen vil kunne indga i
en dialog med politikere, borgere og erhvervsliv
om et eventuelt videre arbejde mod implemente-
ring af +Way pa 150S.

Det er forudsat, at 150S skal kare i nuveerende
ngdspor pa Helsinggrmotor-vejen, idet n@dspo-
rene konverteres til busbaner. Hvor busbanerne
skal passere tilslutningsanlaeg, anvendes ’Stock-
holms-modellen’. Pa de inderste streekninger mod
Kgbenhavn skal 150S fortsat skal kgre i blandet
trafik, da der ikke er tilstraekkeligt brede ngdspor.

Der etableres en ny tilslutningsmulighed for
1508 til/fra motorvejen i forbindelse med Istergd
Rasteplads, hvor en ny busvej farer fra motor-
vejen ind i omradet ved DTU Science Park, som
dermed far en vaesentligt forbedret betjening.
Selvom busser pa +Way straekninger bar kere
enten i eget tracé eller traengselsfrit pa straek-
ninger med blandet trafik, har der i dette projekt
ogsa veeret opmaerksomhed pa hensyn til de
mange @vrige interesser, byfunktioner og ad-
gangsforhold pa streekningen gennem teettere
bebyggede byomrader.

Det er primeert prioriteret at etablere seerskilte
busbaner pa de straekninger, hvor der i dag er
konstateret fremkommelighedsproblemer for bus-
serne pga. treengsel, og hvor de fysiske mulighe-
der er til stede. Pa andre straekninger er der kun
foreslaet mindre tiltag. Her vil busserne fortsat
kare i blandet trafik.

Der er foretaget en vurdering af driftsudgifter og
-indteegter samt anlaegsgkonomi for den sam-
lede streekning af 150S helt fra Ngrreport. Der
er anvendt samme metodik som i BRT-studiet,
saledes at det er muligt direkte at sammenligne
resultaterne i hhv. +Way-analysen og BRT-studi-
et.

De foreslaede +Way-tiltag pa 1508 vil give en
raekke positive effekter for den kollektive trafik,
som reduceret kgretid, @get regularitet mere
effektiv udnyttelse af ressourcerne samt 'system-
effekten’.

Reduktionen af karetiden vil medfgre en arlig
besparelse, som dog nogenlunde vil blive mod-
svaret af merudgifter pga. anvendelse af hgj-
klassede +Way-busser. +Way-tiltagene vil gere
bustilbuddet mere attraktivt, og vurderes sam-
men med byudviklingen at kunne medfgre 15-18
% flere pastigere i korridoren med heraf falgende
ggede indteegter.

Den vurderede anlaegsgkonomi for +Way pa
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1508 pa den samlede streekning fra Narreport til
Kokkedal udggr 795 mio. kr. For delstreekningen
fra Narreport til Jaegersborg samt Jeegersborg
Station er overfert beregningerne fra BRT-stu-
diet, idet der ikke er skitseret yderligere her.
Anlzegsudgifterne er her estimeret til i alt ca. 411
mio. kr., altsd mere end halvdelen af det samlede
anlaegsoverslag.

Det estimerede anleegsoverslag for den reste-
rende +Way-straekning fra nord for Jaegersborg
til Kokkedal Station udger ca. 384 mio. kr.
Beregningen af anleegsudgifter pr. km ligger i det
samlede +Way-projekt pa sma 31 mio. kr./km.

Denne omkostning ligger vaesentligt under be-
regningerne af tilsvarende omkostninger for en

reekke BRT-projekter, som typisk ligger pa 50-60
mio. kr./km.

Der er udarbejdet en samfundsgkonomisk
vurdering af +Way pa 150S. Vurderingen viser
at primaert positive brugereffekter vil opveje de
beregnede anlaagsomkostninger, saledes at der
samlet set er er et positivt samfundsgkonomisk
resultat.

Det samlede +Way projekt kan evt. gennemfg-
res i etaper, hvor der i givet fald kan anvendes
felgende kriterier - i ikke-sorteret raekkefelge - for
prioritering af anleeggelse af etaper: Straekninger
med hhv. de fleste passagerer, de starste frem-
kommelighedsproblemer og de laveste anlaegs-
omkostninger.

4,8%

Samfundsgkonomisk forrentning

15-18%

Passagertilvaekst

31 mio.

Anlzegsudgift i kroner pr. km

900.000 m?

Byudvikling langs linjen
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Hovedstadsomradet er i veekst med stigende
transportbehov til falge. Hajklasset kollektiv trafik
er et af vaerktgjerne til at understgtte vaeksten og
samtidig forebygge de negative konsekvenser

af gget transport. Hgjklasset kollektiv trafik kan
veere et attraktivt valg for rejsende, der ellers
havde taget bilen, og derfor vil hgjklassede trafik-
tilbud hjeelpe til at begreense traengsel og reduce-
re trafikkens miljg- og klimabelastning.

Hovedstadsomradets hgjklassede net udbygges
i gjeblikket med metro i de indre dele af Kgben-
havn samt etablering af letbane pa Ring 3.

Movia har som led i overvejelserne om fremti-
dens hgjklassede net peget pa fire eksisterende
S-buslinjer i Hovedstadsomradet, herunder linje
150S, der har potentiale til at indga i og under-
stotte det sammenhaengende hgjklassede net.
Se figur 1.

150S udger en vigtig radial forbindelse, der
forbinder Nordsjeelland og Storkgbenhavn i
korridoren langs Helsinggrmotorvejen mellem
Kystbanen og Hillergdfingeren. Linjen forbinder
teette boligomrader med store arbejdspladser og
uddannelsesinstitutioner og giver samtidig god
adgang til flere vigtige hospitaler og den kom-
mende letbane i Ring 3.

Movia har sammen med Region Hovedstaden og
de bergrte kommuner gennemfgrt et muligheds-
studie af en BRT pa linje 150S. Studiet viste, at
omkostningerne og pavirkningerne af projektet
pa mange mader ville vaere omfattende.

| forlaengelse af BRT-studiet for 150S er nu
udfgrt en analyse af mulighederne og effekterne,
hvis 150S i stedet opgraderes til +Way.
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Figur 1: Forslag til BRT-net
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Figur 1: Movias forslag til fremtidigt hgjklasset net i Hovedstadsomréadet, herunder forslag til at opgradere fire

S-buslinjer til hajklassede trafikforbindelser.
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1.1 Movias +Way-koncept

+Way er et BRT-lignende koncept, som dog har
mere lempelige krav til udformningen af infra-
strukturen. Kravet til +Way er saledes, at bussen
kgrer i enten separat tracé i form af busbaner
eller i blandet trafik. Hvis der keres i blandet tra-

fik, begr det sa vidt muligt veere treengselsfrit, dvs.

straekninger, hvor trafikken i hgj grad afvikles
uden forsinkelser og pa bussernes preemisser.
Pa dette punkt adskiller +Way sig fra deciderede
BRT-Igsninger, hvor bussen hovedsageligt skal
kore i separat tracé med fysisk adskillelse mel-
lem bus- og biltrafik.

| forhold til stationer/stoppesteder pa en +Way er
kravene til stoppestedsfaciliteter og -indretning
ogsa knapt sd omfattende som for en BRT-stati-
on. Der er i dette projekt anvendt Movias design-
koncept for BRT i kebsteederne med tre niveauer
af stoppesteder; +@, +Stop og +Stop Light.

| hele korridoren arbejdes der med en falles de-
signlinje for stoppestederne, som medvirker til at
skabe en genkendelighed og synlighed i byrum-
met med et gragnt profil. Se Figur 2.

Figur 2: +STOP

Figur 2: +@en

TR
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Figur 2: Stoppestedstyper og design, der foreslas i korridoren for at opna en feelles designlinje og kvalitet i stoppestedsmiljg.
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Figur 2: +STOP light
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Stoppestederne er opbygget af en raekke faste
designelementer, der sammen med formgivnin-
gen og designtilgangen fastholder en red trad
gennem de forskellige tilpasninger og variations-
muligheder.

Stoppestederne er opbygget med en lamelstruk-
tur, som understgtter et organisk design, der
nemmere optager sma ujeevnheder, som med
tiden kan opsta pa stgrre og plane flader. La-
mellernes mellemrum giver ogsa mulighed for at
integrere, skjule og beskytte teknik som lednin-
ger, belysningsarmaturer, hgjtalere og lydabsor-
berende materiale. Stoppestedernes grgnne
tagflader er beplantede, det bringer naturen ind i
byen og begrgnner en tagflade, der seerligt i teet
bebyggede byomrader vil veere meget synlig.
Den feelles tilgang for stoppestederne er at
integrere sa meget som muligt i fladerne, for at
give et roligt, overskueligt og sammenhangende
udtryk. Stoppestederne rummer bl.a. funktionali-
tet som siddepladser, billetautomater, trafikinfor-
mation i real-time, reklameskaerm, afgangstavle
og busskilte.

1.2 +Way anvendt pa linje 150S

1508 streekker sig fra N@rreport Station, forbi
Rigshospitalet, via Den Kvikke Vej og Lyngbyvej
til Helsinggrmotorvejen. Buslinjen fglger motor-
vejen til Harsholm, hvor den skal kare via DTU
Science Park og gennem Hgrsholm og Kokkedal
til Kokkedal Station.

P& den streekning af 150S, som forlgber fra
Ngrreport til Jeegersborg er forudsat anvendt de
lasninger, der er skitseret i det tidligere BRT-stu-
die for 150S. | denne analyse udredes saledes
alene mulighederne for +Way pa straekningen fra
Jaegersborg Station til Kokkedal Station. Straek-
ningen forlgber dels ad Helsinggrmotorvejen og
dels ad bl.a. Ussergd Kongevej gennem teette
byomrader. Som i BRT-projektet forudsaettes
150S fert ind gennem omradet ved DTU Science

Park i stedet for som i dag at felge Harsholm
Kongeve;.

Iseer i myldretiderne, men ogsa lgbende hen
over dagen, oplever linje 150S i dag veesentlige
fremkommelighedsproblemer pa den undersggte
straekning. Fremkommelighedsproblemerne er
skyld i en darlig regularitet, hvor passagererne
ikke kan regne med kareplanen, og det medfgrer
ogsa en forleengelse af den kereplanlagte rejse-
tid. Begge forhold ger transporttilbuddet mindre
attraktivt for bade eksisterende og potentielle nye
busrejsende.

Etablering af +Way pa 150S vil medvirke til at
fremtidssikre en effektiv og attraktiv busdrift i
korridoren. En opgradering af linje 150S vil give
en vaesentligt @get fremkommelighed, forbedret
regularitet og kortere rejsetid.

Dette vil give et vaesentligt Igft af transportmulig-
hederne, og buslinjen vil vaere et attraktivt tilbud.
1508 vil derfor kunne spille en starre rolle i
transporten af rejsende i korridoren. Opgraderin-
gen vil sdledes medvirke til at fremme brugen af
kollektiv trafik og flytte bilister over i den kollekti-
ve trafik.

1.3 Styrker og udfordringer pa 150S i dag

| det forudgaende mulighedsstudie for BRT pa
1508 blev gennemfert en analyse af buskgrsel
pa linjen, herunder opggrelse af passagergrund-
lag, indbyggertal samt arbejds- og uddannelses-
pladser i linjens opland. Endvidere blev opgjort
kvaliteten af den eksisterende kollektive trafik
samt de nuvaerende passagertal. Endelig blev
undersggt fremkommeligheden og regulariteten
i den eksisterende bustrafik. Den gennemfarte
analyse af de eksisterende forhold pa linje 150S
er refereret i nedenstaende afsnit. De beskrevne
forhold udger pa tilsvarende vis potentialet for
etablering af +Way pa linjen.
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1.3.1 Indbyggere

Figur 3: Befolkningstaethed langs linje 150S

Figur 3: Indbyggere pr. ha. i omradet omkring linje 150S med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang).

(Data: Danmarks statistik, 2018)
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Figur 3 viser lokalisering og teethed af indbyg-
gere langs 150S, mens den gra buffer viser det
tilgeengelige opland inden for 800 m gang/cykel
til stop pa linje 1508S.

Samlet deekker linjen inden for dette opland ca.
110.000 indbyggere, som vil kunne na et stoppe-
sted pa 1508 inden for ca. 10 min. gang eller 2-3
min. pa cykel.

De starste boligtaette stoppesteder ligger pa den
inderste streekning mod Ngrreport (Kildegards
Plads, Tuborgvej, Brogardsvej og Klampenborg-
vej), samt Neerum station, Kokkedal station og
Hgrsholm Midtpunkt, som alle har 3.000-4.500
indbyggere inden for gangafstand.

1.3.2 Arbejds- og uddannelsespladser

Figur 4 viser lokaliseringen af arbejds- og ud-
dannelsespladser, mens den gra buffer viser det
tilgaengelige opland inden for 800 m gang/cykel
til linje 150S. Linjen daekker samlet ca. 168.000
arbejdspladser og studerende mellem Kokkedal
station og Ngrreport station. Heraf udger de
studerende ca. 40 %. Dermed kan ca. 86.000
ansatte og 82.000 studerende na et stoppested
pa 1508 inden for ca. 10 min. gang eller 2-3 min.
pa cykel.

Analysen af erhvervs- og uddannelses-oplande
viser at DTU ved Reevehgjvej er klart det stop pa
linje 150S med starst tyngde (17.000 ansatte og
studerende). Stoppestederne i Kgbenhavn har
ogsa store oplande. Herudover er der ganske
hgj teethed ved Naerum station, Brogardsvej og
Kildegards Plads (3.000-3.500).

DTU Science Park har ogsa en stor koncentrati-

on af mange store arbejdspladser, herunder isaer
det eksisterende stop ved Venlighedsvej (1.700).

*800m svarer til ca. 10 min. gang eller 2-3 min pa cykel.

| Fredensborg er de store oplande ved stoppet
Radhuset (2.300) og Egedal Kirke (1.500), mens
de i Harsholm er omkring Hgrsholm Midtpunkt
(1.000) og Hovedgaden (1.500).

1.3.3 Kvaliteten af den kollektive trafik

Linje 150S og linje 15E udggr et steerkt kollektivt
trafiktilbud for rejsende mellem kommunerne
langs Helsinggrmotorvejen og Kgbenhavn. Lin-
jerne giver en hurtig adgang til de store rejsemal
langs motorvejen, som ikke er banebetjent og
skaber samtidig sammenhaeng til flere vigtige
tveerforbindelser undervejs. Linje 15E karer kun
mellem Ngrreport station og DTU Science Park,
betjener kun store udvalgte stop pa streekningen
mellem Ryparken station og Neerum station og
har kun afgange i myldretiderne. Her er isaer
Ring 3 og 4 vigtige med koblingen til 40E og
300S langs motorvejen og dermed den kom-
mende letbane i Ring 3. Samtidig sikres en

god kobling til S-toget ved Ryparken med bade
Ringbanen og forbindelsen til S-toget gennem
Kgbenhavn samt metroen ved Vibenshus Rund-
del og Ngrreport station.

P& hovedstreekningen mellem Gl. Holte og Nar-
report station kerer linje 150S op mod 12 afgan-
ge/time i myldretiderne i aktuel retning og lidt
feerre afgange i uaktuel retning. | gvrige dagtimer
kares 6 afgange/time, mens der aften og week-
end kgres med 3 afgange/time.

Den nordlige del mellem GI. Holte og Kokkedal
station betjenes med den halve frekvens, dog
med undtagelse af myldretiden i aktuel retning,
hvor alle afgange pa linjen kares helt til/fra Kok-
kedal station.

| tillaeg hertil kgrer linje 15E med ca. 6 afgange/
time i hver retning i myldretiderne mellem Ngrre-
port station og DTU Science Park.
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Figur 4: Ansatte og studiepladser langs linje 150S

L

Figur 4: Ansatte og studiepladser pr. ha. langs linje 150S med angivelse af stoppestedsoplande (800 m gang).

(Data: Danmarks statistik, 2018).
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Dermed har streekningen mellem Ngrreport sta-
tion og Gl. Holte op til 18 afgange i spidstimerne
per retning og DTU Science Park har betjening
med op til 12 afgange i spidstimen, mens Hgrs-
holm og Kokkedal har op til 6 afgange i spidsti-
men. @vrige buslinjer vil lokalt pa delstraekninger
give yderligere transportmuligheder.

Med relativt fa stop undervejs betyder placerin-
gen og tilgeengeligheden til stoppestederne me-
get for at s& mange rejsende som muligt far gavn
af tilbuddet. Generelt vurderes tilgaengeligheden
at vaere ganske god fra de neerliggende bolig- og
erhvervsomrader til de eksisterende stop.

Hvis 150S opgraderes til +Way, vil det betjente
opland kunne have en gangafstand ud over den
normalt accepterede gangafstand. Muligheder for
kombinationsrejser bar derfor indteenkes, f.eks.

i form af hgjklasset cykelparkering, lanecykler/
el-lgbehijul pa stationerne og andre “last-mile”
Igsninger til starre virksomheder, uddannelses-
steder mv.

1.3.4 Passagertal

Passagertal giver vigtig viden om transportbeho-
vet i korridoren, men er naturligt ogsa pavirket af,
hvordan tilbuddet er i dag.

Samlet set har linje 150S og 15E ca. 37.200 pa-
og afstigere pa en gennemsnitlig hverdag (2019),
hvoraf 150S star for ca. 83 % af passagererne.
Omkring 44 % af passagererne stiger pa/af linjer-
ne pa Den Kvikke Vej mellem Ngrreport station
og Haraldsgade. Det samlede antal rejsende til
og fra stoppestederne pa 150S og linje 15E er
vist pa figur 5.

Ngrreport station er linjens klart stgrste stoppe-
sted med lidt over 8.700 daglige pa- og afstige-
re, og herefter kommer Reevehgjvej ved DTU
(3.200). For den undersggte straekning er de
stagrste stop herudover Neerum station (2.000),

Klampenborgvej (1.400) og GI. Holte (1.000). De
mest anvendte stoppesteder pa den nordligste
straekning ligger til sammenligning pa 400-800
daglige passagerer.

Det bemaerkes, at det i forvejen store stoppested
ved Raevehgjvej ved DTU kan forvente endnu
flere passagerer i forbindelse med abning af
Hovedstadens Letbane i Ring 3, idet der forven-
tes en del omstigning mellem bus og letbane.
Samtidig vil den planlagte byudvikling rundt om
dette stop @ge passager-underlaget.

Det bemaerkes endvidere, at DTU Science Park
i dag er betjent af 150S pa Hgrsholm Kongevej,
mens kun linje 15E karer helt ind i omradet. Nar
linjerne sammenlaegges og fares ind gennem
omradet, @ges tilgaengeligheden og linjen bliver
mere attraktiv. Samtidig @ges passagerunder-
laget som fglge af den planlagte udbygning af
omradet.

1.3.5 Fremkommelighed

Linje 150S kearer i dag i blandet trafik pa hele
straekningen fra Haraldsgade til Kokkedal station
og pavirkes i hgj grad af traengsel. Der er foreta-
get analyse af rejsehastigheden baseret pa Mo-
vias GPS-data fra efteraret 2018 for at vurdere
potentialet ved at investere i gget fremkommelig-
hed.

Figur 6-8 viser reduktionen i bussernes hastig-
hed sammenholdt med kgrsel uden treengsel

- kaldet frit flow. Reduktionen er opgjort i de to
retninger i hhv. morgenmyldretid (kl. 7-9), efter-
middagsmyldretid (kl. 15-18) og dagtimer udenfor
myldretid. Frit flow er defineret som 85 %-frakti-
len af alle afgange pa delstreekningen. De 15 %
hurtigste ture fjernes, hvorefter den hurtigste til-
bageveerende tur definerer frit flow, hvilket typisk
vil veere en tur i aftentimerne.

Figurerne viser, at der er problematisk fremkom-
melighed langs store dele af straekningen — iseer
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Figur 5: Stoppestedsbenyttelse langs linje 150S
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Figur 5: Sum af pastigere og afstigere pa linje 150S og linje 15E (Narreport station — Kokkedal station).

(Datakilde: Movia, november 2019)
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Figur 6: Traangsel om morgenen

Figur 7: Traangsel om eftermiddagen

1 Treengsel i morgenmyldretiden
e OVET 50 %
——40-50 %
- 30-40 %

20-30 %
|=———10-20 %
|==—Under 10 %

Figur 6: Reduktion af hastighed p& nuveerende linje 150S i morgenmyldretiden malt ift. frit flow = kersel uden treengsel.

(Datakilde: Movias GPS-registreringer, 2018)

i morgenmyldretiden, men bestemt ogsa i efter-
middagsmyldretiden. Billedet er naturligvis isaer
tydeligt i aktuel retning — dvs. mod Kgbenhavn
om morgenen og ud af Kgbenhavn om eftermid-
dagen, hvilket haenger fint sammen med de store
pendlerstremme i samme retning.

Der er dog ogsa reduktion af fremkommelig-
heden udenfor myldretiden, idet kgretiden her
ligger ganske langt over keretiden med frit flow.
Traengsel er saledes ikke bare et problem i myld-
retiden, og etablering af +Way kan dermed ogsa
have meerkbar effekt pa karetiden og regularite-
ten resten af dagen.
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Treengsel i
_leftermiddagsmyldretiden

a—over 50 %
e 40-50 %
e 30-40 %
1 20-30 %
| =———10-20 %
= Under 10 %

Figur 7: Reduktion af hastighed pa nuveerende linje 150S i eftermiddagsmyldretiden malt ift. frit flow = kersel uden treengsel.
(Datakilde: Movias GPS-registreringer, 2018)
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Figur 8: Traangsel udenfor myldretiden

Traengsl udenfor|
|myldretiden

= over 50 %
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Figur 8: Reduktion af hastighed pa nuveerende linje 150S udenfor myldretid malt ift. frit flow = kersel uden treengsel (Datakil-
de: Movias GPS registreringer, 2018)
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Tabel 1: Samlet koretid i minutter

60
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0

Frit flow Kgretid uden Koretid Koretid

for myldretid eftermiddag morgen

[ Kokkedal St. til Ngrreport St. B Norreport St. til Kokkedal St.

Tabel 1: Samlet kegretid (minutter) mellem stop for linje 150S mellem Ngrreport station og Kokkedal station jf. Movias keretids-
registreringer efteraret 2018. Der er tale om kgretiden ekskl. stoppestedsophold (nettokeretiden).

| tabel 1 er opgjort den registrerede nettokeretid,
dvs. ekskl. opholdstiden ved stoppesteder, for
1508’ samlede streekning mellem Ngrreport og
Kokkedal station. Det bemaerkes, at i myldretiden
vil ogsa opholdstiden ved stoppesteder typisk
veere hgjere pga. et sterre antal udvekslede pas-
sagerer, hvorfor forskel pa brutto- og netto-kere-
tid vil veere endnu mere markant.

Analysen peger samlet set pa, at korridoren rum-
mer et vaesentligt potentiale for bade karetids- og
regularitetsforbedringer. | dag er keretiden hgj
grundet lav prioritering i kryds og kersel i blandet
trafik, hvor bussen sinkes af den gvrige trafik.
Samtidig er der udfordringer med regulariteten
grundet de store trafikmaengder, som gar at bus-
sen har store udsving i karetiden over dagen.

Specielt regularitetsproblemer er noget der pavir-
ker attraktionen af transporttilbuddet, fordi passa-
gererne ikke har sikkerhed for at komme frem til
tiden. Med den forventede stigende trafikvaekst

vil dette problem blot forvaerres, hvorfor vilkarene
for den kollektive trafik forringes yderligere. En
opgradering til +Way vil sikre lav rejsetid og stor
troveerdighed for den kollektive trafik, og vil gare
produktet mere attraktivt for mange eksisterende
og potentielle kunder.
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For at opna en dybdegaende forstaelse for pas-
sagerers oplevelse af tryghed og tilgeengelighed
langs linje 150S er der foretaget kvalitative inter-
views med rejsende ved udvalgte stoppesteder
pa ruten. De kvalitative interviews er foretaget
ved tre stoppesteder pa linje 150S, der pa grund
af deres placering i naerheden af motorvejsde-
len er vurderet til at veere seerligt utrygheds-
skabende. De tre stoppesteder er Reevehgjvej/
DTU, Fredensborg Radhus/Kokkedal Bymidte
og Venlighedsvej ved DTU Science i nord- og
sydgaende retning. Der er foretaget 10 kvalitati-
ve interviews med passagerer af ca. 30 minutters
varighed i juni maned 2021 i morgen- og efter-
middagstimerne.

2.1 Konklusioner af analysen

Passagererne beskriver generelt stoppestederne
som trygge. Det skyldes at:

* 1508’ hgje frekvens som medfarer, at der
hyppigt stopper en bus, som kan ‘holde gje’
med ugnsket aktivitet ved stoppestederne,
og at passagerernes ventetid ved stoppeste-
derne er begrenset.

* At det er nemt at afkode medpassagerernes
eerinde ved busstoppestedet: De venter ved
stoppestedet, fordi de skal med bussen. Det
skaber tryghed at kunne aflaese stoppeste-
dets andre brugere.

Et flertal af de adspurgte passagerer fortzeller
imidlertid, at de pa forskellige tidspunkter har falt
sig utrygge i forbindelse med deres rejse med
150S. En central erfaring er, at utryghed blandt
passagerer typisk opstar ved adgangsforbin-
delser til og fra stoppestederne. Her medfarer
beplantning og darlig belysning, at passagerne
har begraenset overblik over deres omgivelser.
Og mens det er nemt at afkode medpassagerers
eerinde, nar de star ved et busstoppested, kan
forbipasserende pa adgangsveje virke utryg-

hedsskabende, fordi deres formal er ukendt.

For at understgtte trygheden og tilgeengelighe-
den langs linje 150S er det derfor ngdvendigt at
arbejde helhedsorienteret med stoppestederne,
sa tiltag bade malrettes venteomraderne omkring
stoppestederne og de tilstesdende adgangsforbin-
delser.

2.1.1 Utryghed opstar i overgangene

Vi har en aftale om, at man
skriver, hvis man bliver utryg pa vej
over broen. S& kommer der en fra

kollegiet og gar en i magde.

For flere passagerer er det vejen til og fra, sna-
rere end ventetiden ved stoppestedet, der kan
give anledning til utryghed. Adgangsforbindelser-
ne opleves som utrygge, fordi det er vanskeligt
at afleese de andre tilstedeveerende. Og fordi
passagererne oplever at veere overladt til sig selv
uden opsyn i overgangszonerne. Samtidig er

det netop i overgangszonerne, at passagererne
oplever at have darligt overblik over omgivelser-
ne. Et buskads ved en stiforbindelse kan skygge
for gangruten forude, og manglende belysning
pa ruten kan ggre det vanskeligt at overskue og
afkode omgivelserne.

Flere passagerer anleegger derfor tryghedsska-
bende strategier pa deres vej til og fra stoppe-
stederne. En slukker for sin musik for bedre at
kunne fornemme omgivelserne, en anden forsg-
ger at falges med nogen i aftentimerne og flere
forteeller, at de skriver til deres venner, nar de er
steget af bussen.
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Figur 9: Utryghed pa vejen til stoppestedet

Figur 9: Adgangsforbindelser, der fremstar isolerede, teet beplantede eller darligt oplyst, opleves af mange passagerer som
seerligt utryghedsskabende.

2.1.2 Kontrol over omgivelserne skaber

stgjmuren, som far passagerne til at fale sig

Tilsvarende kan en starre gruppe fremmede

ved et busstoppested virke utryghedsskabende.
Utrygheden opstar, fordi gruppens eerinde er
uklart, og fordi gruppen kan give passageren

en oplevelse af at blive overmandet. Samtidig
beskriver nogle passagerer, at deres personlige
rum bliver invaderet, hvis en stor gruppe menne-

sker er forsamlet pa et mindre areal. Andre fgler
sig eksponeret for smitte med COVID-19, hvis de
pa grund af pladsmangel er ngdt til at stille sig
teet op ad andre rejsende. Begge dele giver pas-
sagerne en oplevelse af ikke at have kontrol over
situationen, og det skaber utryghed og ubehag
pa rejsen.

Figur 10: Utryghed kan opsta lejlighedsvis

tryghed skaermet fra den gennemkgrende trafik. Stgjmu-
ren og afstanden til motorvejen giver passagerne
en oplevelse af, at bilerne 'passer sig selv’, og at

Jeg faoler, at jeg er nadt til at heeve
stemmen mens vi taler sammen.
Og det virker stressende.

For passagerne er det trygt at rejse med 150S,
nar de oplever at have kontrol over deres
omgivelser. Det geelder f.eks. ventetiden langs
stoppestederne pa Helsinggrmotorvejen. Her er
trafikken et velkendt onde, som de faerreste taen-
ker over til daglig. Det skyldes farst og fremmest

passagerne ved, 'hvor de har dem’.

Omvendt kan stgj fra motorvejen, manglende
overblik langs adgangsforbindelser og biler, der
uventet holder ind ved stoppestedet uden at
gasse ned, skabe utryghed blandt passagerer.
For det affader en fglelse af kontroltab og nad-
vendiggar en ugnsket adfaerdseendring blandt
passagerne. Det gaelder eksempelvis, hvis
passagerer er ngdt til at haeve stemmen for at
tale sammen ved et stoppested, eller hvis en bil
uventet andrer sin karselsbane og dermed gar
det ngdvendigt for passageren at flytte sig for at
komme pa afstand af bilen.

24/90 Analyse af tryghed ved stoppesteder

Figur 9: Adgangsforbindelser, der fremstar isolerede, teet beplantede eller darligt oplyst, opleves af mange passagerer som

seerligt utryghedsskabende.

Det gger den oplevede tryghed ved stoppeste-
det, hvis der er andre, der venter pa bussen.
Iszer hvis ‘de andre’ er nogen, man kender. Her
er seerligt det sydgaende stoppested ved Ree-
vehgjvej et eksempel pa et trygt opholdsrum for
stoppestedets faste brugergrupper af studerende
fra DTU Campus. Her venter de studerende i
leeskuret, hvis de ikke har faet timet deres afgang

med bussen eller drikker den sidste gl med deres
medstuderende pa vej hjem fra fredagsbar. Flere
passagerer oplever derfor et ejerskab til stop-
pestedet, der indbyder til ophold pa grund af sin
placering, abne karakter og synlige adgangsfor-
bindelser. Som en passager forteller:

Analyse af tryghed ved stoppesteder 25/90



Jeg kan bedre lide det her
stoppested end s& mange andre.
For her er altid gang i den med biler
pa begge sider, cyklister og folk,
der venter pa bussen.

Omvendt beskrives det nordgaende stoppested

ved Reevehgjvej i hgjere grad som et transitrum.

Her ankommer passagerer og bevaeger sig
hurtigt videre. Fa gar ophold, og stoppet ople-
ves af flere som lukket og darligt forbundet til de
omkringliggende omrader.

Ligesom medpassagerer kan styrke trygheden
ved stoppestederne, kan forbikgrende bilister
give de rejsende en oplevelse af at vaere under
opsyn. Flere passagerer beskriver, at de ople-
ver at blive 'set’ af bilisterne, og at bilisterne har
mulighed for at gribe ind, hvis der opstar en utryg
situation ved stoppestedet. En passager fortzeller:

Jeg synes faktisk, at bilerne giver
noget tryghed. For de ville laegge
meerke til det, hvis man rabte, eller hvis
nogen kom op og slas.

Figur 11: Haervaerk skaber utryghed

Figur 9: @delagt inventar eller affald signalerer mangel pa ejerskab og opsyn med stoppestedet.
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2.2 Passagerers mobilitet og potentialet
for passagertilvaekst

Et flertal af de adspurgte passagerer veelger at
tage bussen, selvom et stoppested fgles utrygt
eller utilgeengeligt. For de fleste skyldes det, at
150S er den hurtigste og mest bekvemme vej
til deres destination. Selvom nogle passagerer
saledes kan opleve at fgle sig utrygge ved eller
i neerheden af de udpegede stoppesteder, vejer
hensynet til transporttid og ankomsttidspunkt
tungere.

Enkelte passagerer forteeller imidlertid, at de kan
finde pa at vaelge et andet transportmiddel end
bussen, hvis et stoppested opleves som utrygt,
og der samtidig er lang ventetid til naeste busaf-
gang. Som en passager forteeller:

Hvis jeg skal med bussen om
aftenen, og det er mgrkt, kan det godt
veere lidt skreemmende. Sa gider jeg
ikke sta og vente en halv time.

Sa tager jeg en taxa.

Passagerne giver saledes ikke udtryk for, at
deres mobilitet begraenses, nar bussen opleves
som utilgaengelig. | stedet har de hver iseer en
‘plan b’ for at na deres destination. For en pas-
sager betyder det at komme hurtigt videre fra et
utrygt stoppested ved hjeelp af en taxa. En anden
passager veelger konsekvent linje 150S over
linje 15E, selvom rejsetiden med 15E er Kkortere,
og passageren ankommer taettere pa sin desti-
nation. Det skyldes, at stoppestedet ved 150S
tilbyder flere alternative buslinjer til passagerens
destination end stoppestedet ved 15E. Passa-
geren har saledes bedre mulighed for hurtigt at
komme veek fra et utrygt stoppested.

Analyse af tryghed ved stoppesteder

De adspurgte passagerer er generelt tilfredse
med at rejse med linje 150S. | mange tilfaelde
forbinder bussen to centrale punkter for passa-
gerne: Deres hjem, arbejdsplads eller studie og
knudepunktet Ngrreport. Samtidig beskriver pas-
sagerne bussens hyppighed som en styrke, der
overfladigger planlaegning, og giver passagerne
fleksibilitet pa rejsen.

150S kgrer lidt som et S-tog,
forstaet pa den made at nar jeg
ankommer til stoppet, skal jeg hgjst
vente 10 min. Og det er rigtig godt.

som en rejsende forteeller.

For de nuvaerende passagerer er bussens
frekvens dermed den sterste fordel og poten-
tielt et treekplaster for nye passagerer. For flere
passagerer navner, at belastningen pa 150S er
for stor i aften- og nattetimerne, nar bussen kun
karer hver halve time:

Nar jeg tager bussen hjem fra en
bytur, sa star vi som sild i en t@nde.
Og chauffgren propper bare flere og
flere ind, fordi folk jo ellers skal vente

en halv time pa den naeste bus. Sa i de
situationer kunne man godt gnske,

at bussen karte lidt oftere.

lyder det eksempelvis fra en passager.
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Der synes dermed at ligge et potentiale for pas-
sagertilvaekst pa ruten i aften- og nattetimerne,
hvor bussen i dag kerer med en lavere frekvens.
Ved at styrke trygheden omkring stoppestederne
er det samtidig muligt at fastholde passagerer,
der fraveelger bussen til fordel for taxaen i aften-
og nattetimerne.

2.3 Anbefalede retningslinjer

Pa baggrund af analysen anbefales nedenstaen-
de retningslinjer for tiltag, som kan styrke passa-
gerers oplevelse af tryghed og tilgaengelighed pa
ruten:

* Understat trygge adgangsforbindelser til og
fra stoppesteder. Det kan f.eks. gares ved
at styrke udsynet omkring stoppesteder og
arbejde med identitetsskabende tiltag langs
adgangsforbindelserne.

* Ggr det endnu nemmere at se om bussen er
pa vej. Det kan f.eks. ggres ved at etablere
realtidsoplysninger om bussens ankomsttids-
punkt langs adgangsveje eller vha. fremryk-
kede stoppesteder, som giver passagerer et
bedre overblik over kgrebanen.

e Tydeligger bilisters funktion som ’gjne pa
gaden’ blandt ventende passagerer. Det kan
f.eks. gares ved at arbejde med transparente
stgjmure eller hastighedsdeempende tiltag
langs udvalgte stoppesteder.

* Gor afstanden til andre passagerer kortere
ved f.eks. at @ge udsynet pa tveers af stop-
pesteder og adgangsforbindelser.

e Skab stoppesteder, der inviterer til ophold
og ejerskab ved at etablere faciliteter, der er
relevante for stoppestedets primaere bruger-
grupper. Det kan f.eks. vaere en neerboks el-
ler flader af bycykler og el-baserede Igbehjul,
som sikrer transportlgsninger til passagernes

slutdestination.

Husk detaljerne. Detailplanleegning med
byrumsinventar, der understatter en bestemt
adfeerd kan skabe en tryggere og mere
tilgeengelig brugerrejse for passagererne.
F.eks. kan placeringen af et askebaeger naer
et overdaekket leeskur uforvarende nudge
ventende passagerer til at ryge. Og place-
ringen af en skraldespand i et fjerntliggende
hjerne af stoppestedet kan veere en barriere
for at smide affald i skraldespanden.

Skab gode parkeringsfaciliteter til cyklister,
sa stjalne, veeltede og rustne cykler ikke op-
leves som en del af rejsen. For flere passa-
gerer indikerer cykelparkeringsfaciliteterne,
om stoppestedet er et trygt sted at opholde
sig. Velholdte faciliteter eller en aflast cykel-
garage bidrager derfor til at @ge trygheden
pa stoppestederne.
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Fra Jaegersborg Station til Harsholm Syd (afker-
sel 10) kgrer linje 150S i dag pa motorvej. Denne
straekning udger naesten halvdelen af linjens
samlede forlgb. Buslinjen har en raekke fordele
af at kgre pa motorvej som hgj rejsehastighed og
fa stop med mange passagerer.

| dette projekt er det generelt forudsat, at 150S
skal kgre i nuveerende ngdspor pa Helsinger-
motorvejen, idet ngdsporene skal konverteres til
busbaner.

Et centralt spgrgsmal i denne analyse har derfor
veeret, i hvilket omfang det er fysisk muligt at an-
vende Helsinggrmotorvejens ngdspor til buskar-
sel, og hvilke konsekvenser dette vil have for
bl.a. kortere rejsetider og trafiksikkerhed.

Alternativt kan motorvejen udvides for at etablere
dedikererede busbaner, men det vil medfare et
betydeligt og omfattende anlaegsprojekt pa den
ca. 10 km. lange motorvejsstraekning mellem
Jaegersborg og Hgrsholm Syd. Det vil veere langt
billigere at inddrage ngdsporene til busbaner.

Forhold omkring buskgrsel i ngdspor har tidlige-
re veeret bearbejdet i Vejdirektoratet og Movia
med projektet 'Direkte Busser’, samt saerskilt af
Vejdirektoratet i form af notater til brug i Trans-
portministeriet. Dette arbejde er inddraget, og
der har derudover veeret afholdt en workshop
mellem radgiverteamet, Movia og Vejdirektoratet
om emnet.

| de danske vejregler er der for nuveerende ikke
seerlige retningslinjer for udformning af busba-
ner pa motorveje, men Igsningen anvendes i
dag i Stockholm og Oslo, hvor Vejdirektoratet
og Movia tidligere har veeret pa studieture for at
indhente erfaringer.

Med saerskilte busbaner i nuvaerende ngdspor
far busserne mulighed for at ‘overhale indenom’
den treengsel og de kaer, der ofte opstar i de
ordineere kgrebaner. Anvendelsen af de eksiste-

rende ngdspor til busbaner affader dog en raekke
savel fysiske som principielle problemstillinger.

3.1 Buskersel i nedspor

Pa lange streekninger af Helsinggrmotorvejen er
eksisterende ngdspor 3-4 meter brede. Her kan
der uden problemer etableres tilstreekkeligt brede
busbaner. Pa andre strakninger er eksisterende
ngdspor naermere (2-)3 meter brede. Her vil der
veere behov for at udvide vejarealet lidt og/eller
bredden af de gvrige karespor skal tilpasses.

Pa de inderste streekninger fra Klampenborgvej
mod Kgbenhavn er der i dag enten intet nadspor
eller et ganske smalt ngdspor pa under 2 meter.
Samtidig er der oftest begraensede muligheder
for en udvidelse af vejarealet. Her er det generelt
forudsat, at 150S kearer i de ordinaere kgrespor

i blandet trafik sammen med den gvrige trafik,
uden at der etableres fremkommelighedstiltag for
busserne.

Det er forudsat i projektet, at vejopbygningen i
de eksisterende ngdspor vil kunne baere tung
bustrafik som i normale karespor. Ved konver-
tering fra ngdspor til busbaner skal derfor kun
slidlaget udskiftes og befaestes mere solidt. End-
videre skal afmaerkningen andres. | den bereg-
nede anlaegsgkonomi er herudover kun indreg-
net anleegsudgifter til evt. ngdvendig udvidelse af
vejen, mens der ikke er indregnet anleegsudgifter
til en total ny opbygning af busbanerne. Der ind-
gar skgnsmaessigt beregnede omkostninger til
ngdvendig arealerhvervelse. Buskgrsel i ngdspor
rejser herudover nogle principielle problemstillin-
ger, som behandles nedenfor.

3.2 Passage af tilslutningsanlaeg

Nar biler skal forlade motorvejen ad fraker-

selsramper, skal de fagrst krydse busbanen, og
dermed bustrafikken i busbanen. Det giver en
uheldsrisiko, fordi man ved frakersel ikke ngd-
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vendigvis vil vaere opmeerksom pa, at busserne

i busbanen kan komme karende hgjre om med
hgjere hastighed. Tilsvarende problematik ses,
nar biler kgrer ad tilkarselsrampen mod motorve-
jen, og her skal krydse over busbanen pa vej ud
mod de ordinzgere kgrebaner.

For at minimere denne uheldsrisiko bgr den til-
og fra-kgrende trafik flette med bustrafikken pa
en normal flettestraekning mellem ramperne og
de ordinaere kgrespor. Det skal i den forbindelse
overvejes, hvordan busserne mest hensigtsmaes-
sigt fgres forbi tilslutningsanlaeg, og hvordan
dette afmeerkes.

"Stockholms-modellen’

Repreesentanter fra Vejdirektoratet var i 2008 pa
en studietur til Stockholm med henblik pa at hare
om Vagverkets erfaringer ved konvertering af
ngdspor til busbaner pa motorveje.

| Stockholm var ngdsporene blevet konverteret
til busbaner pa en raekke straekninger, hvor man
pa forhand havde befaestet nadsporene, havde
monteret vejbelysning og havde etableret vide-

oovervagning. Prisen for at anlaegge busbaner
i ngdsporet havde her kunnet gennemfgres for
under 1 million DKK pr. km.

Ved tilslutningsanlaeg blev busbanen ophaevet et
stykke fgr frakgrselsrampen og ’aktiveret’ igen et
stykke efter tilk@rselsrampen. Busbanen funge-
rede pa disse korte straek forbi tilslutningsanlaeg
som et ekstra ordinaert karespor med blandet
trafik, hvor bussen og til- og fra-k@rende trafik
flettede og krydsede hinanden pa normal vis.
Flettestreekningens laengde kan afpasses efter
de hastigheder, der normalt keres med pa den
enkelte streekning. Jo hgjere normalhastighed,
jo leengere bar flettestraekningen vaere. Mellem
ramperne fortsaetter busserne i ngdsporet.

| Stockholm blev anvendt simple skilte til af-
meerkning af busbanen (bla skilte med hhv.
‘busbane’ og 'busbane ophaeves’), samtidig med
at der pa vejbanen med stor skrift var malet ordet
‘Buss’ ved starten af delstraekninger med busba-
ne. Endelig blev kantbanen mellem busbanen og
de gvrige karespor punkteret pa flettestraeknin-
gen. Princippet er illustreret pa figur 12.

Erfaringerne med denne Igsningsmodel var

Figur 12: Stockholm-modellen

Figur 12: Principskitse af busbane i nedspor omkring et tilslutningsanleeg pa motorvej ved Stockholm. Pa en undertavle til
bustavlen er anfert, hvilke karetgjsarter, der lovligt ma kere i n@dsporet
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Figur 13: Principsnit ved frakorsel i én retning

Eksisterende

Kgrespor Midterrabat Motorvej Speerre- Frakersels- Nadspor Skillerabat/skraning med Sti
m. autoveern flade rampe autoveern
Fremtidige forhold

3,55

Kgrespor Midterrabat Motorvej Busbane Spaerre- Frakersels- Skillerabat/skraning med  Eksist.
m. autoveern flade rampe autovarn sti
- )
Y
Ny disponering ved +Way

Figur 13: Tveersnit af fremtidige forhold baseret pa Stockholmsmodellen

ifalge Vagverket, at det generelt fungerede Stockholms-modellen er forudsat anvendt ved

uproblematisk. Der var kun oplevet problemer felgende tilslutningsanleeg pa Helsingarmotorve-
med sammenfletningen mellem bustrafikken og jen: Storkereden Rasteplads, Vedbaek (afkarsel
rampetrafikken nogle enkelte steder, hvor arsa- 12) samt Hersholm Syd (afkgrsel 10).

gen var, at til- og frakgrselstrafikken var meget

stor. Der er anvendt en tilsvarende model for Ved en reekke andre tilslutningsanlaeg (afkarsel
buskgrsel i ngdspor pa dele af motorvejsnettet i 16 Lyngby C mod nord, Reevehgijvej, afkgrsel 15
Oslo-omradet. Lundtofte og afkgrsel 14 Neerum) karer bussen

fra motorvejen for at anlgbe et motorvejsstop-
pested i niveau. Her vil busbanen i ngdsporet
kunne fgres direkte ind til stoppestedet og via
eksisterende busshunts ud igen. Ved to tilslut-
Det er forudsat, at ’Stockholms-modellen’ an- ningsanlaeg (afkgrsel 16 Lyngby C mod syd og
vendes ved busbanernes passage af en raekke afkgrsel 13 Gl. Holte) karer bussen med rampen
tilslutningsanlaeg pa Helsingarmotorvejen. op, hvor den krydser den tveergaende vej og har
et stoppested i den forbindelse.

Busbaner pa Helsingarmotorvejen

Figur 13 viser et principielt tveersnit af lasningen
i forbindelse med et tilslutningsanlaeg, - her ved

Storkereden Rasteplads mod nord. 3.3 Nadspor kontra busbaner
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Formalet med ngdspor langs motorveje er
generelt, at de i ekstraordinzere situationer giver
forskellige muligheder for anvendelse. Primeert
til henstilling af evt. nedbrudte keretajer, samt

til kersel med udrykningskaretgjer frem til en
ulykke, nar der er manglende fremkommelighed i
de ordinaere kgrespor. Endvidere kan ngdspore-
ne fungere som en slags ’ekstra bred kantbane’,
som muligger genopretning af kgretgjer, der er
kommet lidt ud af kurs. Endelig kan arbejdskg-
retgjer anvende ngdsporet i forbindelse med
vedligeholdelsesarbejder.

Nar nuveerende ngdspor inddrages og i stedet
anvendes og afmeerkes som busbaner, kan spo-
rene principielt ikke samtidigt vaere ngdspor. Det
giver nogle konsekvenser i forhold til de funktio-
ner, som har veeret ngdsporets hidtidige formal.

De ’'konverterede’ busspor vurderes dog fortsat i
stort omfang at kunne anvendes til ovennaevnte
seerlige funktioner, og dermed reelt at kunne fun-
gere som en art kombinerede bus- og ngdspor.

Det er generelt frivilligt for en bus i rute at veelge,
hvorvidt den anvender busbaner eller karer
sammen med den gvrige trafik i de almindelige
karebaner. Bussen ma dog ikke kegre skiftevis
ind og ud af busbanerne. Busbaner er afmeer-
ket med ubrudt kantlinje, som bussen alene ma
overskride med forsigtighed og kun, hvis der ikke
er andre muligheder for at komme forbi en evt.
forhindring i busbanen. Karebanevalget er derfor
et 'enten/eller’ for hele den bergrte straekning,

og bussens chauffgr skal foretage valget ved
busbanens start.

P& motorvejen forventes bussens chauffer

alene at veelge at kore i de seerskilte busbaner

i de nuveerende ngdspor i de tidsrum, hvor der
er fremkommeligheds-problemer i de gvrige
kgrespor, dvs. primeert i myldretiden. Mens det
ma forventes, at bussen vil kare i de ordineere
kerebaner sammen med den gvrige trafik i andre

tidsrum, herunder i de tidsrum, hvor hastigheden
og uheldsrisikoen her er starst.

Det er i dette projekt forudsat, at der etableres
ngdlommer med cirka 1 km’s mellemrum pa de
straekninger af motorvejen, hvor nadsporet bliver
inddraget til busbane. Der er udpeget en raek-
ke mulige placeringer af sadanne ngdlommer.
Ngdlommerne kan anvendes til henstilling af
nedbrudte karetgjer.

Hvis der pa trods af ngdlommer alligevel matte
blive hensat et akut nedbrudt kgretgj i busbanen,
vil bussen kunne treekke udenom dette pa sam-
me made, som hvis et ulovligt hensat karetgj blo-
kerer en busbane i et byomrade. P& motorvejen
vil bussens forbikarsel af et evt. hensat kgretg;j

i busbanen dog give en gget uheldsrisiko, fordi
bussen uventet vil treekke ud i en kgrebane, hvor
der kan blive kgrt med hgjere hastighed. Denne
uheldsrisiko formindskes dog, hvis bussen alene
anvender busbanen i myldretiden, hvor hastig-
heden for den gvrige trafik er lav pa grund af
treengsel. Uheldsrisikoen reduceres ogsa af, at
chauffgren i en busbane pa motorvejen normalt
vil kunne se langt frem, fordi der ikke vil vaere
trafik foran, hvorfor han vil kunne traekke ud i god
tid.

Jf. bekendtgarelse om udrykningskarsel kan et
udrykningskeretgj undlade at falge feerdsels-
lovens regler, herunder ikke overholde seerlig
afmaerkning af karebaner. Det vil sdledes veere
muligt for et evt. udrykningskgretgj p4 motorve-
jen at anvende busbanerne til at komme frem
til en ulykke, hvis de almindelige kgrebaner er
blokeret eller svaert fremkommelige. Ogsa her
dog med en lidt gget uheldsrisiko, fordi den gv-
rige trafik ikke ngdvendigvis vil have en forvent-
ning om at blive overhalet hgjre om af hurtigere
karetgjer.

Det vurderes séaledes at de to vaesentligste funk-
tioner for de nuvaerende ngdspor fortsat reelt vil
kunne opretholdes, selvom ngdsporene aendres
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Figur 14: Principskitse af Jagersborg St. Figur 15: Kokorsel ved afkersel 16 Klampenborgvej kl. 7.45
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lllustration af mulig stationsplacering ved Jeegersborg Station E
til busbaner. 3.4 Tracégennemgang Helsingor-motorvejen ; o
Den neevnte mulighed for genopretning af kgre- - -
tejer i de ordineere kgrebaner, der er kommet lidt 3.4.1 Jagersborg St. . Y
ud af kurs, vil ogsa veere usendret, nar nadspo- "y s
ret endres til busbane. Flere og flere biler far I mulighedsstudiet af 150S som BRT er ved el
endvidere lane-assist, sa karetgjer selv retter op, Jeegersborg station beskrevet en mulighed for 7
hvorfor denne risiko reduceres med den teknolo- at etablere en ny station for 150S i form af nye ,'3,1_.”
giske udvikling. sidelagte stoppesteder umiddelbart nord for .";*
banekrydsningen og i sammenhaeng med eksi- 5‘
| forhold til at anvende busbanen til arbejdskare- sterende stibro. En station som skitseret vil ogsa 5
tajer i forbindelse med vedligeholdelsesarbejder kunne indga i +Way-projektet. Muligheden er dog _ &“' 2
langs motorvejen anbefales det, at busbanen i givet  ikke drgftet med DSB og Banedanmark. - ‘éj — h’;*\
fald afmaerkes eller blokeres for karsel, sa bussen i M -
disse situationer tvinges til at anvende de ordinzere Nye busstoppesteder pa motorvejen ved Jae-
karespor allerede fra busbanens start. gersborg St. vil give mulighed for nem om- W 0-25kmt [ 25-50 kit W 75100kt W >100km/t B 1508 stop
iani _ Figur 15: lllustration vha. cc-data af hastigheder/kg-karsel i morgenmyldretiden pa frakerselsrampe mod nord ved
stigning mellem 150S og S-tog (A og E) samt Klampenborgvej, hvor linje 150 kerer i traengsel til og fra stoppestedet Klampenborgvej
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lokaltog (Naerumbanen). Det skitserede saet
stoppesteder pa 150S kraever i givet fald en reek-
ke omleegninger af stier langs motorvejen samt
en ombygning af Jeegersborg station. Der er ikke
skitseret yderligere pa den beskrevne Igsning,
hvorfor der henvises til mulighedsstudiet for BRT
pa 1508S.

3.4.2 Jagersborg St. - Klampenborgvej -
Raevehgjvej

Nord for Jaegersborg St. er der i begge retninger
ingen eller kun ganske smalle ngdspor kombine-
ret med storre fletteanlaeg. P& denne straekning
forudseettes linje 150S — som i dag - at kare i
blandet trafik uden seerskilt bustracé.

Nordgéaende retning

| nordgaende retning etableres der busbaner i
nuvaerende ngdspor pa Helsinggrmotorvejen

fra sammenfletningen med Ring 3 og nordpa.
Busbanen fgrer direkte ind til det eksisterende
motorvejsstoppested ved frakarsel 16 mod Klam-
penborgve;j.

Der indsamles sakaldte CC-data (CC=connected
cars), som er registreringer af, hvordan og med
hvilken hastighed faktiske kgretgjer bevaeger sig
i trafikken. CC-data er berigede GPS-data, der
indeholder informationer om bl.a. hastighed og
dermed kan beskrive omfanget af traengsel pa at
givet tidspunkt pa en given lokalitet.

CC-data har jf. figur 15 vist, at der pa denne
frak@rselsrampe kan veere problemer med kg

i morgenmyldretiden. Busserne pa linje 150S
pavirkes i dag af denne kg i to omgange, farst
pa rampen fra motorvejen ind til stoppestedet
syd for Klampenborgvej, og igen nar bussen fra
stoppestedet kagrer ud pa samme rampe, for at
folges med den frakgrende trafik under broen
ved Klampenborgvej. Farst herefter slipper bus-

sen ud af kekarslen, idet den med en bus-shunt
karer til tilkgrselsrampen og ud pa motorvejen
igen.

Med busbane fra syd direkte til stoppestedet
undgar bussen har haenge i kgen i morgen-
myldretiden pa vej ind til stoppestedet. Men hvis
bussen ogsa skulle undga kgen under broen ved
Klampenborgvej og frem til busshunten, ville det
veere ngdvendigt at bygge en ny og bredere bro,
hvilket ville medfere betydelige omkostninger.

Fra tilkerselsrampen fra Klampenborgvej og
nordpa ad motorvejen mod Raevehgjvej etable-
res der busbane i ngdsporet.

Sydgaende retning

Fra Reevehgjvej og helt til eksisterende busstop-
pested pa rampen ved Klampenborgvej etableres
busbane i ngdsporet.

Fra stoppestedet ved Klampenborgvej og sydpa
mod Jaegersborg vurderes det ikke muligt enkelt
at etablere et seerligt bustracé, bl.a. fordi 150S

i motorvejsudfletningen skal krydse over til det
midterste karespor mod Kgbenhavn C. Pa denne
straekning forudseettes linje 150S derfor — som i
dag - at kgre i blandet trafik frem mod Jaegers-
borg St..

Stoppestederne ved Klampenborgvej etableres
i begge retninger som +Stop med tilhgrende
faciliteter.

3.4.3 Ravehgjvej

Som baggrund for de foreslaede tiltag ved bl.a.
Raevehgijvej er gennemfgrt en analyse af tryghed
ved stoppesteder, se pkt. 2, samt byrumsstudier
ved Raevehgijvej, se pkt. 5.2. Under dette punkt
kan ogsa ses visualiseringer af Raevehgjvej.
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Nordgaende retning

Eksisterende motorvejsstoppested ved Rae-
vehgjvej i gstsiden fastholdes med usendrede
til- og frakaerselsforhold for bussen. Stoppeste-
det indrettes dog som et +Stop med tilhgrende
faciliteter.

For at @ge trygheden ved stoppestedet forudsaet-
tes, at der ryddes ud i eksisterende beplantning
bade ved selve perronen og iszer langs adgangs-
vejen til stoppestedet fra Raevehgjvej.

Endvidere anbefales, at der etableres en yder-
ligere stiadgang til perronen, sa der for at gge
trygheden bliver mere end én adgang, og
ventende passagerer ikke fgler sig lukket inde.
Den ekstra adgang vil kunne etableres mellem
den nordlige ende af perronen og den bagved
beliggende bebyggelse i Reevehgjparken. Evt.
etablering af en ekstra adgang til perronen er
ikke indregnet i anlaegsoverslaget.

Sydgéaende retning

| sydgaende retning er der i dag et kiss-and-ri-
de spor i sammenhaeng med det eksisterende
busstoppested, hvor biler og busser anvender
samme tilslutningsramper.

Letbanens spor kommer ved Raevehgjvej relativt
teet pa motorvejen, og der etableres et letbane-
stop i forbindelse med busstoppestedet. Grundet
placeringen af letbanesporene samt det ngdven-
dige areal til en feelles bus/letbane-perron vil det
ikke veere muligt at opretholde den nuveerende
mulighed for en kiss-and-ride plads ved Raeve-
hgjvej i sydgaende retning.

Det nuveerende tilslutningsanlaeg sendres derfor
til et rent busanlaeg, hvor kun busser kan kare
ind og ud.

Der etableres en ny bred feelles perron for let-
bane og bus, hvor bussen holder pa gstsiden af
perronen og nordgaende tog pa letbanen holder
pa vestsiden af perronen. Vest for sporene etab-
leres en anden letbaneperron for de sydgaende
tog.

Feellesperronen har samme niveau i begge sider,
men letbanesporene ligger i et lavere niveau

end bussens kgrespor, hvorfor perronhgjden vil
veere forskellig mod hhv. letbanen og bussen.
Der vil saledes vaere niveaufri indstigning til bade
letbane og bus.

Der er adgang til feellesperronen fra vest, hvor
adgangen foregar ved krydsning af letbanens
spor hhv. nord og syd for stoppestedet. Det
foreslas at letbanesporene pa straekningen forbi
de to krydsningspunkter og evt. i hele stoppeste-
dets laengde leegges i eksempelvis bgrstet beton.
Fra krydsningspunkterne i sporniveau til selve
stoppestedet sikrer ramper, at niveauet haeves til
perronhgjde.

Der er trappe fra Raevehgijvej til den nordli-

ge sporkrydsning samt stier mellem begge
sporkrydsninger og Lundtoftegardsvej. Cykel-
parkering etableres ved adgangsvejene mod
stoppestedet. Det foreslas at cykelparkeringen
etableres vest for letbanesporene, sa det ikke er
ngdvendigt at cyklerne krydser sporene, og sa
arealet pa feellesperronen ikke optages af parke-
rede cykler.

Pa feellesperronen er forudsat, at der etableres
en +J-laeskaerm, som er dobbeltsidig, og som
dermed kan fungere som lee-, informations- og
opholds-mulighed for passagerer til savel bus
som letbane. Det kan efterfglgende vurderes,
hvorvidt man ogsa @nsker faciliteter i seerskilt let-
banedesign pa denne perron. Det kan endvidere
overvejes, hvor vidt der skal anvendes faciliteter i
+Way design eller letbanedesign pa den modsta-
ende letbaneperron.
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3.4.4 Ravehgjvej - Lundtofteparken -
Naerum St. - Gl. Holte

Pa motorvejsstreekningen mellem (nord for)
Reevehgjvej og (syd for) Gl. Holte anvender
busserne de nuveaerende ngdspor som busbaner
i begge retninger.

De eksisterende busstoppesteder ved Lundtof-
teparken bevares men opgraderes til +Stop med
tilhgrende faciliteter. Stoppestederne er her uaen-
dret placeret i busshunts mellem til- og fraker-
selsramperne og med stiadgang fra oplandet.

Tilsvarende bevares eksisterende motorvejsstop-
pesteder ved Naerum St., som ogsa opgraderes
til +Stop i begge retninger. Her stopper bussen

i nordgaende retning syd for Skodsborgvej, og
bussen fortsaetter herefter ad forst frakersels-
rampe under broen, busshunt og til sidst tilkgr-
selsrampe. Det er en udformning, der principielt
er lig lasningen ved Klampenborgvej, men i
Naerum er der ved inddragelse af ngdspor plads
til at etablere to baner under broen, sa risikoen
for at bussen bliver sinket af trafikken pa fraker-
selssporet mindskes.

| sydgaende retning bevares eksisterende
lgsning ved Naerum, hvor stoppestedet ligger
med teet forbindelse til Neerum St.. Her anvender
bussen tilslutningsanlaegget sammen med gvrig
trafik, og der er ved siden af busstoppestedet
etableret en kiss-and-ride-plads.

Fra Neerum mod nord frem mod tilslutnings-
anlaegget ved afkarsel 13 Gl. Holte etableres
busbaner i ngdsporene i begge retninger.
Busser i busbanerne skal ved tilslutningsanlaeg-
gene ved Lundtofte (afkgrsel 15), Storkereden
Rasteplads, Naerum (afkersel 14) samt Gl. Holte
(afkarsel 13) krydse biltrafik til/fra ramperne i en
lasning med feelles flettestreekning, som beskre-
vet under 'Stockholms-modellen’ i pkt. 3.2.

3.4.5 Gl. Holte

Der skal fortsat vaere busstoppesteder for 150S
i begge retninger pa tilkgrselsramperne efter
krydsning af Langhaven. Udstyret opgraderes til
+Stop Light.

Der er i dag kun to spor pa frakegrselsramperne
fra motorvejen op til krydsningen af Langhaven
hhv. venstre/ligeud og hgjre. For at fa busserne
hurtigere over krydsningen af Langhaven etab-
leres i begge retninger et seerskilt ligeud-spor for
busserne, sa disse ikke bliver sinket af at dele
spor med venstresvingende biler.| nordgaende
retning betyder udvidelsen af vejen med dette
seerskilte ligeud-spor til bussen, at en eksisteren-
de sti og stgttemur gst for rampen skal flyttes.

3.4.6 Gl. Holte - Harsholm

Pa straekningen nord for Gl. Holte og frem til
tilslutningsanlaegget ved Istergd rasteplads etab-
leres busbaner i ngdsporene i begge retninger.
Ved passage af tilslutningsanlaeg ved Vedbaek
(afkarsel 12) og Hgrsholm Syd (afkgrsel 10) be-
nyttes igen den beskrevne lgsning i pkt. 3.2.
Der er ikke paregnet stoppestedsmuligheder for
150S mellem GI. Holte og Bage Allé/Genvej i
DTU Science Park. Der bliver saledes ikke som
i dag en standsningsmulighed for 150S omkring
Bradebaek/Ubbergdve;.

3.4.7 Ny tilslutning ved Isterad/DTU
Science Park

| dag forlader 150S og 15E Helsinggrmotorvejen
ad afkgrsel 10 ved Harsholm Syd. Nord herfor
felger 150S i dag Hersholm Kongevej, mens
15E kgrer ind og har endeSt. i omradet ved DTU
Science Park.

+Way-projektet for 150S bliver de to nuveerende
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buslinjer lagt sammen til én linje, og der forud-
saettes her en mere direkte linjefaring. 150S
folger Helsinggrmotorvejen helt frem til tilslut-
ningsanlaegget ved Istergd Rasteplads, hvorfra
der etableres en ny seerskilt busvej videre ind i
omréadet ved DTU Science Park.

I nordgéende retning kerer bussen ad frakersels-
rampen fra motorvejen og ind gennem rasteplad-
sen Isterad Qst. | den nordlige ende af rasteplad-
sen etableres en ny frakersel med en busvej, der
forer ind til DTU Science Park.

Det kan overvejes, om der skal etableres nyt
stgjveern cirka 100 meter langs den nye nordga-
ende busvej fra eksisterende stgjveern slutter ved
rastepladsen og forbi bebyggelse (tre huse) pa
Bradebeeksvej, som far busvejen relativt teet pa.
Dette er dog ikke indregnet i anleegsoverslaget.

| sydgaende retning fares den nye busvej med
en ny busbro hen over motorvejen, hvorefter

bussen feres vest om rastepladsen Istergd Vest.
Busvej og udkgrsel fra rastepladsen benytter
samme tilkgrselsrampe mod motorvejen, idet
udkersel fra rastepladsen har vigepligt for bus-
serne.

Eksisterende nord-syd gaende sti vest for raste-
pladsen flyttes mod vest, idet stien evt. i stedet
kan fglge en eksisterende skovsti. En eksiste-
rende sti fra gst, som feres gennem en stitunnel
under motorvejen skal ogsa fgres under den
nye busvej og kobles pa den flyttede nord-syd
gaende sti.

For den nye tilslutning ved Istergd Rasteplads,
busbro og karsel gennem DTU Science Park
henvises i gvrigt til byrumsstudier og visualise-
ring under pkt. 5.3.

Figur 16: Ny busbro til DTU Science

Figur 16: Ny tilslutning med busvej og busbro over motorvejen mellem DTU Science og Isterad Rasteplads
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| udgangspunktet skal busser pa +Way-streek-
ninger enten kgre i eget tracé, og hvis der kares
i blandet trafik, skal det sa vidt muligt ske traeng-
selsfrit, idet trafikken i hgj grad skal afvikles pa
bussernes praemisser.

Generelt har der i dette projekt pa en del straek-
ninger gennem de taettere bebyggede byomrader
veeret opmeerksomhed péa ogsa at tage hensyn

til og tilgodese de mange gvrige interesser og
byfunktioner her.

Der foreslas etableret saerskilte busbaner, pa de
straekninger, hvor dette er fysisk muligt, og hvor
det kan lade sig gare uden at afskeere vaesent-
lige adgange og funktioner i omraderne langs
straekningerne.

Pa straekninger hvor de fysiske muligheder for
etablering af busbaner er mere problematiske
pga. manglende areal eller pga. afskeering af
adgange til bebyggelse langs straekningen, er

i stedet forudsat at busserne fortsat skal kare i
blandet trafik. Her er i stedet arbejdet med tiltag
som busprioritering i signalanlaeg og eendring af
eksisterende busstoppesteder. Pa disse streek-
ninger er det saledes prioriteret at tage udstrakt
hensyn til andre forhold, selvom fremkommelig-
heden for busserne dermed ikke ngdvendigvis
bliver tilgodeset i stort omfang.

Det er primeert prioriteret at etablere busbaner
pa de streekninger, hvor der i dag er konstateret
fremkommelighedsproblemer for busserne pga.
treengsel, mens der ikke ngdvendigvis etable-
res busbaner pa straekninger, hvor bussernes
fremkommeligheden ikke er tilsvarende udfordret
i dag.

Nedenfor er beskrevet en gennemgang af de
forskellige straekninger gennem byomraderne pa
den nordlige del af 150S fra DTU Science Park til
Kokkedal Station.

4.1 DTU Science Park

| forbindelse med Isterad Rasteplads forlader
150S Helsinggrmotorvejen til/fra syd og fares til
den nye busvej direkte ind til DTU Science Park
omradet. Den nye busvej er enkeltrettet nsermest
motorvejen, og tilsluttes rastepladsanleeggene i
hhv. sydgaende retning med en ny busbro hen
over motorvejen og i nordgaende retning med et
stykke enkeltrettet ny busvej.

De to enkeltrettede stykker busvej samles til én
dobbeltrettet busvej pa en ca. 250 meter lang
straekning fra nord for rastepladsanlaeggene og
frem til Bagge Allé.

Busvejen udmunder i det eksisterende 90°-sving
pa Bage Allé i den syd-vestligste ende af omra-
det ved DTU Science Park. Der bliver kneekket
prioritet i dette sving, saledes at busserne far
forkarselsret, mens trafik fra og mod @st/Dr. Ne-
ergaards Vej skal holde tilbage for bustrafikken.
Herefter folger 150S Bgge Allé mod nord i det
eksisterende vejtracé, hvor bussen kgrer i blan-
det trafik. Der gennemfares ikke seerlige tiltag

til busfremkommelighed pa straekningen, men
det kan evt. overvejes at rette vejforlgbet ud for
generelt at gge fremkommeligheden pa streek-
ningen.

Der etableres to saet stoppesteder for 150S pa
Bage Allé hhv. ved krydset ved Genvej og ved
Venlighedsvej/Sghuset. Stoppestederne indret-
tes, sa busserne blot holder langs kantsten, dvs.
uden buslommer. Det er en fordel for bussens
fremkommelighed, nar der ikke etableres bus-
lommer, idet bussen ikke skal afvente bagfra
kommende trafik, nar den forlader stoppestedet.
Stoppestederne far perron, +Stop faciliteter og
far god forbindelse til stinettet i omradet. Biler,
der kagrer bag en holdende bus ved stoppe-
stedet, ma enten blive bagved, eller om muligt
overhale udenom bussen ved stoppestedet. Det
kan overvejes at etablere en midterhelle ved
stoppestedet, som vil umuligggre forbikarsel af
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den holdende bus.

| den nordlige ende af Bage Allé op mod rund-
karslen ved Frederiksborgvej etableres i nord-
gaende retning en ny busshunt syd-gst om
rundkerslen og efterfalgende en kort busbane
og flettestraekning pa Frederiksborgvej mod @st.
Med busshunten undgar bussen at blive for-
sinket af at skulle afvente trafik ved indkarsel i
rundkgrslen, hvor den primaere karselsretning er
gst-vest.

Der etableres et nyt busstoppested for 150S i
selve busshunten. Stoppestedet ligger i teet for-
bindelse med eksisterende busstop for linje 500S
pa Frederiksborgvej, som ogsa vil benytte den
nye busbane og flettestraekning ast herfor, nar
den forlader stoppestedet.

| sydgaende retning rettes Boge Allé ud pa den
nordligste straekning naermest Frederiksborgvej,
og der etableres en ny buslomme her for linje
1508 i frafarten fra rundkerslen.

Det nye saet stoppesteder for linje 150S ved
Frederiksborgvej vil dels give gode muligheder
for omstigning mellem 150S og 5008, og dels vil
byomradet nord for Frederiksborgvej med bade
boliger og arbejdspladser (Slotsmarken mm.) fa
adgang til 150S mod Kgbenhavn.

Figur 17: Mariehgj Allé

Figur 17: Busshunt med busstop samt udretning af Bage Allé ved Fredensborgvej
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4.2 Frederiksborgvej - Rungstedvej karer 150S herefter uden yderligere tiltag i blan-
det trafik i begge retninger pa straekningen frem
Pa grund af begreensede fysiske muligheder til Hovedgaden. Her etableres der sendringer i

kombineret med fa problemer med busfremkom- sydlige vejside, mens nordlige vejside bibehol-
melighed i dag pa Frederiksborgvej-Rungstedvej des uzendret.

Figur 18: Forbedret adgang til Usseroad Kongevej

Figur 18: Forleenget stoppested og busbane med busprioritering p4 Rungstedvej op mod kryds ved Ussergd Kongevej

+Way pa motorvejen 43/90



Det eksisterende stoppested med en ganske eksisterende nordligste indkgrsel lukkes.

smal og kort buslomme pa Rungstedvej ved Den sydligste del af Ussergd Kongevej lukkes

Hovedgaden forlaenges i gst-gaende retning og herefter for gennemkgrende biler, og anvendes

geres bredere ved at inddrage lidt af det eksiste- fremover kun til bustrafik pa straekningen fra

rende grgnne omrade i sydlige vejside. nord for sydlig indkarsel til p-plads i vestsiden og
frem til og med eksisterende stoppesteder ved

Bussen fgres herefter med en kort busbane helt Harsholm Midtpunkt syd for Grbeeksvej. Den nu-
frem til det signalregulerede kryds ved Usserad veaerende nord-syd gaende gennemkgrende trafik
Kongevej. Bussen far sin egen fase i signalet, henvises til i stedet at kgre ad Harsholm Allé.

sa bussen kan dreje mod venstre op ad Usse- Der etableres bussluser i begge retninger pa Us-
red Kongevej pa tveers af den gvrige trafik pa sergd Kongevej (syd) for at sikre at straekningen

Rungstedve;j. alene anvendes af bustrafik. Det vil veere muligt

at indrette streekningen med anden belaegning

for at styrke bymiljget omkring Dronningedam.
4.3 Heorsholm Midtpunkt

P& Ussergd Kongevej pa streekningen mellem
Fra den sydligste del af Usserad Kongevej vil Q@rbaeksvej og Horsholm Allé vil maengden af
der fortsat veere adgang til p-pladsen vest herfor.  anden trafik blive reduceret, nar den gennemkg-
Til p-pladsen vil der dog alene veere ind- og rende trafik forsvinder. P& denne delstraekning vil
udkarsel via den sydligste indkarsel, mens den der i begge retninger fortsat vaere mulighed for

eerindetrafik (dog kun mod nord) til hhv. @rbaeks-
vej samt til bade taxapladsen og den nordlige
p-plads ved Hgrsholm Midtpunkt. Der etableres
en kort hgjresvingsbane pa Ussergd Kongevej i
sydgaende retning ved indkgrslen til p-pladsen,
sa bussen ikke sinkes.

Der vil ogsa fortsat vaere adgang til eksisterende
tankstation pa hjernet af Ussergd Kongevej og
Orbeeksvej via Usserad Kongevej (kun nord)

og Drbaeksvej (gst). Den eksisterende adgang

til tankstationen via Usserad Kongevej (syd) vil
ikke leengere veere mulig, da denne straekning er
reserveret busser. Pa den sydlige streekning af
Ussergd Kongevej reserveret busser vil der dog
kunne gives dispensation til kgrsel med tankbi-
ler med leverancer til tankstationen, idet disse
vanskeligt vil kunne ankomme fra nord eller gst.
Grundet de vanskelige adgangsforhold pa stedet

anbefales, at der fremadrettet planlaegges med
andre funktioner end en tankstation pa denne
placering.

Det eksisterende saet stoppesteder pa Usserad
Kongevej ved Hgrsholm Midtpunkt fastholdes og
opgraderes med +Stop faciliteter. Det nordvendte
stoppested i gstlige vejside rykkes lidt mod syd,
idet eksisterende indkgrsel til tankstation fra

syd fiernes, mens der etableres en ny hgjre-ud
udkgrsel fra tankstationen, hvor stoppestedet er
placeret i dag.

| nordgéende retning er som i dag en kombineret
busbane og hgjresvingsbane op mod krydset
med Hearsholm Allé/Bybjergvej. Busserne priori-
teres i signalreguleringen.

Figur 19: +Stop og busprioritet ved Horsholm Bymidte

Figur 20: Ussergd Kongevej ved Syrenvej (Kongevejscentret)

Overkersellukkes

\
T

Hersholm Midipunkd

Figur 19: Stoppesteder pa Ussergd Kongevej ved Hgrsholm Midtpunkt
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Figur 20: Skitse af nye busbaner og stoppesteder, som skaber vaesentlige forbedringer for 6 buslinjer med busbaner i begge

retninger
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4.4 Kongevejscentret - Hgjmosen

Det er isaer pa denne streekning af Usserad
Kongevej, at der i dag er registreret fremkomme-
lighedsproblemer for 150S pa grund af treengsel.
Det er derfor prioriteret i videst muligt omfang at
agge bussernes fremkommelighed med seaerskil-
te busbaner netop her. Der skal dog pa denne
streekning ogsa handteres mange andre interes-
ser, hvorfor prioriteringerne skal afbalanceres.

Nordgéaende retning

| nordgaende retning kerer busserne i blandet
trafik pa straekningen fra Bybjergvej til Syrenve;j.
Op til det krydset ved Syrenvej kgrer bussen i en
kombineret bus/hgjresvingsbane, som prioriteres
i signalreguleringen.

Fra Syrenvej og forbi bl.a. Kongevejscentret og

helt frem til efter Hgjmosen etableres en seer-
skilt busbane i nordgaende retning. Lidt nord for
Hgjmosen fletter bustrafikken sammen med den
gvrige trafik og fortsaetter herefter i blandet trafik
videre nordpa.

Bade umiddelbart efter Syrenvej og efter Bolbro-
vej er der — som i dag — busstoppested. Begge
steder placeres busstoppestedet i busbanen,
hvorfor der ikke er passagemulighed for evt.
bagfrakommende busser, der ikke har behov for
at standse ved stoppestedet. Disse ma sa enten
vente eller om muligt bruge kgrebanen udenom
den holdende bus. Stoppestedet ved Syrenvej
etableres som +Stop og stoppestedet ved Bol-
brovej som +Stop Light.

Sydgéaende retning

| sydgaende retning kerer busserne i saerskilt

Figur 21: Usseregd Kongevej ved Haekkevej/Birkevej
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Figur 21: Skitse af ny udformning af krydset Ussergd Kongevej og Haekkevej.
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busbane péa en delstreekning fra syd for Hgjmo-
sen og frem til krydset ved Bolbrovej. Umiddel-
bart fgr Bolbrovej er der busstoppested i busba-
nen (+Stop Light). Nar bussen forlader dette
stoppested, bliver den prioriteret i det signal-
regulerede kryds. Bussen far her ‘for-grgnt’, sa
den lukkes over krydset far den gvrige ligeud-kg-
rende trafik, idet trafikken herefter fortsaetter i ét
spor.

Mellem Bolbrovej og Heekkevej karer bussen

i blandet trafik. Det er pa denne delstraekning
prioriteret at opretholde et ‘'midterspor’ mellem de
to kareretninger pa Usserad Kongevej. Midter-
sporet muligger bl.a. fortsat venstresving dels

fra syd mod ejendomme samt Egevej pa vestsi-
den af Ussergd Kongevej, og dels fra nord mod
ejendomme pa gstsiden af Usserad Kongeve;j.
De adgangsmaessige forhold til sidearealerne pa
denne delstraekning aendres dermed ikke.

Dog forbydes hgjresving fra nord ad Usserad
Kongevej mod Haekkevej for at sikre fremkom-
melighed for de ligeudkgrende i krydset med
Haekkevej. Hgjresvingende til omradet vest for
Ussergd Kongevej kan i stedet kare ind i omra-
det ad Egevej.

Fra Heekkevej og forbi Kongevejscentret etable-
res saerskilt busbane. Busbanen afsluttes op til
krydset ved Mortenstrupvej som en kombineret
busbane og hgjresvingsbane, som bliver priorite-
ret i signalreguleringen.

Bussen far et busstoppested i busbanen umid-
delbart nord for krydset ved Syrenvej — lige
overfor det modstaende stoppested i nordga-
ende retning og med rigtig god adgang til Kon-
gevejscentret. Dette mere centralt placerede
stoppested erstatter to eksisterende stoppeste-
der hhv. syd for Haekkevej og ud for Ellevej. Det
nye stoppested indrettes som +Stop Light.

Figur 22: Usserod Kongevej ved Mortenstrupvej

g

Figur 22: Busbane i vestlig side fastholder adgang til eks. ejendomme i gstlig side og venstresvingende
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Arealer til busbaner

Busbaner i begge retninger kan pa straekningen
ud for Kongevejscentret etableres pa eksiste-
rende vejareal. Men iseer de nuveerende brede
fortovsarealer i vestsiden vil blive smallere.
Samtidig inddrages eksisterende 'midterare-

al’ mellem de to kerselsretninger pa Usserad
Kongevej ud for Kongevejscentret. Dette areal
anvendes i dag bl.a. til begrenning, og muliggar
samtidig svingbevaegelser venstre ind og venstre
ud til/fra Ahornsvej. For Ahornsvej betyder dette i
udgangspunktet, at adgangen aendres til kun hgj-
re ind/hgjre ud. Der kan dog indteenkes alternati-
ve adgangsmuligheder for Ahornsvej, som i givet
fald vil have andre konsekvenser enten trafikalt
eller i.f.t. arealbehov.

Pa straekningen fra Birkevej til Bolbrovej ind-
drages en smal strimmel areal i forhaverne pa
gstsiden af Usserad Kongevej for at fa plads til
busbanen i gstsiden.

Pa straekningen fra Bolbrovej til Hgjmosen be-
tyder etablering af busbaner i begge vejsider at
hele vejforlgbet forskydes, og der inddrages et
areal fra byudviklingsomradet i gstsiden, hvor det
tidligere hospital la.

Efter Hgjmosen forudsaettes at der kan erhver-
ves en smule areal fra ejendommene i nord/
gst-siden af vejen.

4.5 Bloustrad - Breelte

Pa streekningen nord for Hgjmosen og frem til
Adalsvej karer busserne i blandet trafik i begge

Figur 23: Usseregd Kongevej mellem Bolbrovej og Hgjmosen

Figur 23: Busbaner i begge retninger

Ciig
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retninger. Det foreslas her nogle fa foranstaltninger
med henblik pa at hjeelpe busserne lidt hurtigere frem.
Eksisterende busstoppesteder for linjerne 354 og
381 Ved Abredden foreslas nedlagt. Der er ikke
buslommer, og nar der holder busser ved stoppe-
stedet, saetter de en prop i fremkommeligheden
for anden trafik — herunder for 150S. Passagerer
til de pageeldende buslinjer kan henvises til naer-
liggende stop ved Bloustrgdve;j.

Der er et eksisterende hold stoppesteder med
buslommer ved Bloustrgdvej, som bevares og i
udgangspunktet opgraderes til +Stop Light. Det
kan dog overvejes hvor vidt 150S fortsat skal
have stoppested her, da linjen ikke medtager
mange passagerer. Bussen bruger tid pa at kgre
ind og ud fra buslommerne, og det ville derfor
gge fremkommeligheden pa 150S, hvis den ikke
standser her.

Eksisterende stoppesteder for linjerne 354 og
375R ved Breelteparken foreslas nedlagt, da der
ikke er buslommer og holdende busser derfor
sinker trafikken. Passagerer til de to buslinjer
henvises til nye stop ved Breeltevej.

Der etableres et hold nye stoppesteder med
buslommer i forbindelse med krydset med Breel-
tevej. Stoppestederne benyttes af savel linje 354
og 375R som 150S. Stoppestederne etableres
som +Stop Light.

Det kan overvejes at etablere ny stiadgang

fra gst fra boligomradet Nygardsveenget og
erhvervsomradet ved Keervej for at sikre god ad-
gang til de nye busstoppesteder ved Breelteve;j.
Eksisterende stoppesteder med buslommer for
linjerne 354, 375R og 150S i Breelte Skov ned-
lzegges, idet passagerer henvises til nye stoppe-
steder ved Breelteve;.

Figur 24: Usserod Kongevej ved Breeltevej

e ——

Figur 24: Nye stoppesteder ved Breeltevej
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Figur 25: Usseragd Kongevej ved Christianshusvej/Kokkedal Bymidte

Figur 25: Nye samlede stoppesteder ved Kokkedal Bymidte med busbaner ved kommende hovedadgangsve;j

4.6 Kokkedal Bymidte

| dette forslag er der taget afsaet i de nuveerende
tanker om en fremtidig disponering af Cirkel-
huset, men der ikke er truffet beslutninger om
omradets anvendelse og et lokalplanforslag er
under udarbejdelse.

Den eksisterende rundkarsel i krydset Usserad
Kongevej-Adalsvej ombygges til et signalregule-
ret kryds med busprioritering.

Der etableres seerskilte busbaner i begge ret-
ninger pé straekningen fra syd for Adalsvej gen-
nem det nye signalregulerede kryds ved Adalsvej
samt gennem kryds ved Christianshusvej, som
ogsa signalreguleres, og frem mod krydset ved
Egedalsve;j.

| nordgaende retning slutter busbanen lidt syd for
Egedalsvej, hvorefter bustrafikken fletter med den
gvrige trafik. 150S skal kare til hgjre ad Egedalsve;j,

og vi derfor blot kunne fortsaette ligeud til hgj-
resvingsbanen. | sydgaende retning starter busba-
nen ved frakarslen fra krydset ved Egedalsve;.

Der etableres i begge retninger nye +Stop med
perron og faciliteter i busbanerne umiddelbart
nord for nyt signalreguleret kryds ved Christians-
husvej, hvor stoppestederne bliver samlet og der
vil veere gode krydsningsmuligheder. Et samlet
saet stoppesteder her vil have en god placering i
forhold til de nye byfunktioner med skole, boliger
og detailhandel. Deruover giver en samling af
stoppesteder en raekke fordele som feelles cykel-
parkering, nemmere orientering for passagerene
og aget synlighed. | forhold til de eksisterende
stoppesteder gges afstanden til Fredensborg
Radhus med henholdsvis 60 m. og 175 m.

| sydgaende retning fares hgjresvingsbane fra
nord ind til Christianshusvej og det nye omrade
bagom busstoppested og perron, som dermed
ligger som en g. Denne perron fungerer ogsa
som stettepunkt ved krydsning af det signalregu-
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Figur 26: Egedalsvej ved Kokkedal Industripark

lerede kryds. Cykelparkering placeres bag
fortovsareal og cykelsti vest for hgjresvings-
banen. Nar den sydgaende bus forlader stoppe-
stedet, far den prioritet i det signalregulerede
kryds.

For omradet omkring ny Kokkedal Bymidte hen-
vises i gvrigt til byrumsstudier og visualisering
under pkt. 5.4.

4.7 Egedalsvej - Kokkedal Station

Pa Egedalsvej etableres saerskilte busbaner i
begge retninger. Busbanerne kan etableres stort
set indenfor det udlagte vejudleeg. Men eksiste-
rende vejareal vil blive udvidet iszer i nordsiden,
hvor fortov og cykelsti kommer ganske teet pa
matrikelgraensen, og hvor der ikke leengere vil
veere plads til eksisterende traeer langs vejen. |
sydsiden udvides eksisterende vejareal i forbin-

delse med tilslutningen af Kokkedal Industripark.

| gstgaende retning etableres busbane langs
Egedalsvej fra krydset ved Ussergd Kongevej og
frem til eksisterende busstoppested for rundker-
sel ved Egedal Kirke. Ved Kokkedal Industripark
fares en hgjresvingsbane bagom (syd om) busbanen.
Der er et eksisterende busstoppested (Fredens-
borg Radhus) pa Egedalsvej ved Ussergd Kon-
gevej. Stoppestedet benyttes fremover af linjerne
353, 354 og 365R, idet 150S i stedet holder ved
nyt stoppested pa Ussergd Kongevej ved Christi-
anshusvej. Da stoppestedet er placeret i busba-
nen, kan 150S passere udenom evt. holdende
busser sammen med den @vrige trafik, og farst
kgre ind i busbanen efter stoppestedet.

Kort fgr rundkegrslen ved Egedal Kirke fgres den
gstgaende busbane ind i eksisterende busstop-
pested.

| vestgadende retning etableres pa Egedalsvej
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tilsvarende saerskilt busbane fra og med eksiste-
rende stoppested ved Egedal Kirke og frem til
umiddelbart vest for tilslutningen af Bransholm-
gardsvej. Herefter fletter busbanen med den gvri-
ge trafik og busser pa 150S skal herefter krydse
over til vestresvingsbanen op mod Ussergd
Kongeve,;.

Eksisterende stitunnel under Egedalsvej vest for
Egedal Kirke pavirkes ikke af busbanerne, det
Egedalsvej her ikke bliver bredere end i dag.
Mellem Egedal Kirke og til Kokkedal Station
karer 150S som i dag i blandet trafik gennem
rundkarslen ved Egedalsvej og via Kokkedal In-
dustripark og Adalsvej. Stoppestederne for 150S
ved Egedal Kirke og Adalsvej ved Kokkedal
Industripark etableres som +Stop Light.

P& Adalsvej findes et saet eksisterende stop-
pesteder for linje 353 og 365R ved Jellerad
Parkvej. Af hensyn til fremkommeligheden for gv-
rig trafik — herunder 150S — er det forudsat at der
etableres buslommer her, sa holdende busser
ved stoppestedet ikke udger en prop i trafikken.

52/90

Pa Adalsvej ved Hgjmose Vaenge findes et til-
svarende hold stoppesteder uden buslomme for
linjerne 353, 365R og 383. Af hensyn til frem-
kommeligheden for bl.a. 150S kan det overvejes
helt at nedlaegge dette hold stoppesteder, da

de ligger med en afstand pa kun ca. 200 meter
til bussernes naeste stop ved Kokkedal Station.
Alternativt kan der etableres buslommer.

Der er offentliggjort nogle projektplaner for omra-
det omkring Kokkedal Station, herunder byudvik-
ling og omdannelse af bl.a. det areal, som i dag
anvendes som busterminal. Disse planer er ikke
medtaget i neerveerende projekt, da de endnu er
pa et forberedende stade. Det anbefales at have
opmeerksomhed pa, at den fremtidige bustermi-
nals kapacitet samt adgangsmuligheder, ngdven-
dige mangvrearealer for busserne og faciliteter
for passagerer ikke forringes. Det ville ga ud over
attraktiviteten af 150S, nar der i gvrigt investe-
res i at opgradere denne til +Way. Det er i dette
projekt forudsat, at stoppestedet for 150S ved
Kokkedal Station etableres som +Stop.
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Der er udpeget tre lokaliteter, hvor der — bl.a.
med baggrund i den gennemfgrte kvalitative ana-
lyse af oplevet tryghed ved stoppesteder (se pkt.
2) — er gennemfert byrumsmeaessige studier med
on-site besigtigelse og kartografiske
byrumsanalyser.

De byrumsmeessige studier samt anbefalingerne
fra tryghedsanalysen ligger til grund for forslag til
den konkrete udformning af de tre lokaliteter. Der
er endvidere udarbejdet visualiseringer for de
udpegede lokaliteter, som kan kommunikere po-
tentialet for etablering af +Way. Visualiseringerne
viser de tre lokaliteter dels pa skrafoto og dels i
terreenniveau. Visualiseringerne viser nuveerende
forhold og de skitserede fremtidige forhold med
+Way.

De tre lokaliteter gennemgas nedenfor. Der
henvises til vedlagte bilag med hhv. den samle-
de byrumsanalyse samt bilag med de samlede
visualiseringer.

5.1 Byrumsstudier

De gennemfgrte byrumsstudier har omfattet
folgende elementer:

*  Nuveerende kontekst
*  Nuvarende placering af stoppesteder

* Eksisterende adgangsforhold for fodgaenge-
re og cyklister

e Skiftemuligheder til gvrig kollektiv transport
— idet det dog ikke er oplagt at skifte til tog
fra 150S, da 150S primeert betjener den
ikke-banebetjente korridor langs Helsingar-
motorvejen

* Belysning, beplantning og barrierer

*  Fremtidig byudvikling

Pa baggrund heraf gives en raekke anbefalinger
til stoppestedernes individuelle karakter. | det
folgende er alene gengivet hhv. de registrere-
de udfordringer i dag samt delkonklusioner og
beskrivelser af greb, der skal forbedre de pro-
blemstillinger, som savel tryghedsanalysen som
stedsanalysen har papeget. Disse fgrer frem til
anbefalinger til fremtidige +Stop og naermiljger-
ne. Den samlede byrumsanalyse er vedlagt i et
seerskilt bilag.

5.2 Ravehgjvej
Nuveerende udfordringer

* Stoppestedet mod Ngrreport St. er meget
abent. Der er ét enkelt leeskur, cykelparke-
ring og to ankomstveje. Men der er er ikke
andre funktioner til at understotte ventetiden,
transitten eller give lze og ly til den passager-
kapacitet, som passagerantallet giver behov
for.

¢ Stoppestedet mod Kokkedal St. er mere
lukket, samt med en mindre perron og én
adgangsvej, hvilket indirekte kan spille til
en oplevelse af utryghed, for ikke at kunne
"flygte”. Stoppested virker forladt, forfaldent
og uden nogen der tager ejerskab til det.

* Stwgjskaermene afskaermer, ved begge stop-
pesteder, for noget af stgjen, men de afskeer-
mer ogsa for udsynet til motorvejen, hvor
visuel kontakt ogsa skaber en vis tryghed.

* Meget udsyn fra adgangsvejene til stop-
pestederne forsvinder i beplantning. Den
skaber flere steder stgrre barrierer end den
forskanner byrummet.

* Det er generelt sveert at orientere sig i om-
radet bade for at finde ned til bussen pa den
ene eller anden side af Raevehgjvej, samt
modsat at finde ud til destinationerne fra
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stoppestederne.

Den bedste oversigtlighed er fra vejbroen
(Reevehgjvej), hvor udsynet til motorvejens
flow og busstoppestederne kan veere beta-
gende. Men de nuveerende fodgaengerover-
gange pa broen benyttes ikke af fodgaenge-
re, sa vejbanerne krydses tilfaeldigt og ikke
trafiksikkert.

Delkonklusioner og anbefalinger

Generelt er der er et stort flow af mennesker
i omradet, men ogsa til/fra bussen. Dette
flow skal underbygges med gode og attrak-
tive stiforbindelser. Fremtidens flow ved det
sydlige stoppested vil forega pa tvaers af
letbanesporet, derfor bar der vaere fokus pa
de to krydsningspunkter.

Opkoblingen til naeromradet handler meget
om at teenke synlighed, wayfinding (seerligt
til/fra DTU Campus) og information pa vejen
hen til +Stoppet. Det kan f.eks. vaere med
realtidstavler pa vejen hen til bussen.

Arbejd med tilgaengeligheden til det nordlige
+Stop evt. ved etablering af flere stiforbindel-
ser.

Der er et steerkt, retningsbestemt rejseman-
ster ved stopppestederne, som kan under-
stgttes. De to stoppesteder er primaert hhv.
et 'ankomststoppested’, hvor passagererne
hurtigt gar videre til deres destination, og

et 'afgangsstoppested’, hvor passagererne
venter pa bussen.

Der er en naerboks ved en af indgangene il
DTU Campus sammen et skilt for omradet.
Der er lignende funktioner, som med for-
del kunne veere teettere pa eller integreret i
+Stoppene for at skabe en synergieffekt.

De gode oversigtsforhold fra broen kan
understgttes med klare sigtelinjer og seette
fokus pa +Stoppene, sa der kan veere ekstra
"gjne pa” +Stoppene. Men ogsa sigtelinjer
mellem +Stoppestederne for at skabe en
relation herimellem. Der er en naerhed til for-
bipasserende péa broen, som ogsa kan gares
opmeerksom i udformningen af de nye +Stop,
samt gvrige tiltag.

Broforbindelsen er essentiel for flow til/fra
+Stoppene, hvor Reevehgjvej har brug for en
opgradering for at skabe muligheder for sikre
krydsninger for fodgaengere, der samtidig er
let afleeselig.

Stgjskeermene er vigtige elementer pa disse
+Stop, derfor er der et potentiale i at integre-
re dem i stoppestedsdesignet. Skab kvalitet i
beplantningen og de grgnne mure.

Opgradering af cykelparkering vil veere et
tryghedsskabende element. Der kan ar-
bejdes med korttidscykelparkering pa den
anden side af letbaneperronen, hvor der er
en pladsdannelse, men som er synlig fra
busperronen. Dermed skal cykler kun krydse
letbanesporerne ved cykelmedtagning.
Langtidscykelparkering kan placeres laenge-
re vaek f.eks. ved adgangsvejen. Her er det
vigtigt at indteenke Igbende drift og vedledig-
hold.

Den fremtidige letbane vil ogsa give "gjne
pa” +Stoppet. Indteenke brugervenlige og
effektive skiftezoner mellem 150S og letba-
nen, hvor der kan vaere synergieffekter for
ventetidsfunktioner. Det anbefales, at skabe
en +d, for ikke at have to enkeltstdende
laeskaerme, som star ryg mod ryg og skaber
et ‘non-place’ imellem. En +@ vil give aben-
hed, starre kapacitet og en overskuelighed af
det samme knudepunkt.
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Figur 27: Raevehgjvej — nuvaerende Figur 29: Raevehgjvej — nuvaerende

Figur 28: Ravehgjvej — fremtidige forhold Figur 30: Ravehgjvej — fremtidige forhold
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5.3 DTU Science Park/Istered

Nuveerende udfordringer

Hele omradet opleves meget stille, hvor hver
virksomhed lukker sig om sig selv. | mellem
domicilerne ligger Sghuset - et magdested

og tyngdepunkt i omradet, der skabe lidt liv.
Desuden er der flere virksomheder, der har
satellitbygninger i omradet, hvor medarbej-
derne ogsa bevaeger sig i mellem. Men det
er sveert at fa gje pa grundet flere elementer
bl.a beplantning.

Infrastrukturen i omradet er bygget op af
separat stisystem, og lokale veje uden fortov
langs vejene. Dette ger at bilister og fodgaen-
gere samt cyklister m.fl. ikke ser hinanden
bevaege sig rundt.

Den meget teette beplantning ger det lige-
ledes sveert at se andre trafikanter. Det har
en stor herlighedsveerdi i omradet, men det
udfordrer den oplevede tryghed for stisyste-
mets brugere i ydertimerne.

Stinettet er oplyst af enkeltstaende lygte-
pzele. Men pa et separat stisystem, syner
belysningen minimal.

Omradet er overvaget, hvilket for nogen kan
virke tryghedsskabende, men som nogle un-
dersggelser ogsa har pavist ikke oplevelses
tryghedsskabende.

Fodgeengere gar langs vejene selvom der
ikke er fortov. Det er ikke praktisk talt ikke en
udfordring udenfor myldretiden, hvor der ofte
er stille og roligt. Men med myldretidstrafik er
det problematisk med de blgde trafikanter pa
vejene.

Delkonklusioner og anbefalinger

Sohuset Konferencecenter er forskerparkens
samlingspunkt — bade for virksomhederne

og for medarbejderne. Det er her "alle skal
kunne komme der til”, derfor bar det treede
tydeligere frem i byrummet, vaere genkende-
ligt og veere en destination, som stisystemet
leder gaester og medarbejdere hen til.

Generelt bgr de supplerende tiltag til +Stop-
pene fokusere pa synlighed og wayfinding i
omradet for blade trafikanter.

Det handler samtidig om at understgtte akti-
viteter mellem bygningerne. Dette kan vaere
ved at synliggere Igbeklubber, fotosafarier
mv.

Ved +Stoppene bgr mikromobiliteten styrkes
med cykelparkeringsmuligheder mv. Dette
kan veere til dele-cykler, el-lgbehjul osv. For
at ggre +Stoppene i DTU Science Park mere
attraktive, er first/last-mile lgsninger vigtige.

Der skal veere fokus pa tilgaengeligheden
til/fra +Stoppene, hvor et muligt tiltag kan
veere adgangsveje (fortov) langs vejene for
blgdetrafikanter. Det kan vaere et middel til
intuitiv wayfinding, samtidig med et greb for
at skabe trygge forbindelser i aftentimerne
ved at samle trafikanterne.

Skovkarakteren i omradet, den teette be-
plantning og de grgnne oaser kan med fordel
rammesaettes, sdsom Rosenhaven er, for at
skabe en veerdi i det grenne og gare det til
en unik, rekreativ styrke, fremfor et vildleden-
de element.
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Figur 31:

Isterod — nuvaerende
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5.4 Kokkedal Bymidte
Figur 33: Isterad — nuvaerende

Nuveerende udfordringer

* Dagens placering af stoppestederne er ikke
optimal i forhold til den fremtidig udvikling og
byfunktioner, samt der er ingen relationen
mellem stoppestederne, der kan give flere
gjne pa gaden seerligt i ydertimerne.

* Der eringen fortov langs vejen, hvilket
stiller store krav til det gvrige stinet i form af
belysning, wayfinding og udformning. Disse
indfries ikke i dag.

* En naesten ubrugt cykelparkering ved det
ene stoppested der kan indikere, dens
manglende attraktivitet. Det kan ligeledes
skyldes manglende tilgeengelighed eller op-
kobling til relevante destinationer.

¢ Der er en fysisk, markant barriere til Kokke-
dal Industripark bade i form af hegn, byg-
ningsfacader og ingen adgang.

Figur 34: Istedrod — fremtidige forhold *  Stoppestederne belyses pa nuveerende

tidspunkt kun fra midten af vejen, hvilket kan
] pavirke brugen af stoppestederne i de mgrke

' timer.

i
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|

* Der eren del stgj fra vejen, som kan veere
utrygskabende.

=
=

P[RR
Hh'i‘.!.! . Delkonklusioner og anbefalinger

*  Orientering i forhold til nuveerende og frem-
tidige destinationer i Kokkedal Bymidte for-
bedres ved at flytte stoppestederne teettere
sammen, samt de er placeret mere optimalt
i forhold til den kommende byudvikling. Der
skal stadig veere fokus pa at guide brugere
pa ve;j til og fra +Stoppene.

* Nar stoppestederne samles, far nogle pas-

sagerer til/fra boligomradet leengere, derfor
er det vigtigt at arbejde med attraktive og
selvforklarende stier, der ggres trygge via
belysning og udformning. Dette kan ogsa un-
derstgttes af fortov langs Ussergd Kongeve;.

Nedbryd barrieren til industriparken, sa der
bliver adgangsveje for omradets medarbej-
dere og geester, og omradet kan abne sig
mere op mod det nye bydelscenter.

Fokus pa opgradering af cykelparkering
til bade kort- og langtidsparkering i aflaste
bokse, da cykelparkering bl.a. ogsa er et
barometer for tryghed.

Brug den eksisterende begrgnning, men
omdan den teette beplantning til en merveerdi
med ro og fugleflgjt i byen.

Veer opmeerksom pa brugerne af +Stoppene
i forhold til deres behov til og fra den kol-
lektive trafik. En vaesentlig brugergruppe er
skolebgrn samt undervisere.

Den nye placering af +Stoppene stiller krav
til sikre forbindelser uden nye barrierer,
herunder krydsningen af Usserad Kongeve;.
Der bgr arbejdes med at tydeligggre for bade
bilister og fodgaengere, at det skal veere

trygt for de kollektive brugere pa trods af de
mange vejbaner, hvor der bgr veere fokus

pa stetteheller og tilstreekkelig grentid for
gaende.
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Figur 35: Kokkedal — nuvaerende Figur 37: Kokkedal — nuvaerende

Figur 38: Kokkedal — fremtidige forhold
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6. Konsekven-
ser for den
kollektive
trafik

Nar busserne bliver prioriteret hgjere i trafikken
og der aktivt med +Way virkemidler skabes en
bedre fremkommelighed for busserne, giver
det en reekke positive effekter for den kollektive
trafik.

Der vil herunder veere effekter som reduceret
karetid og gget regularitet. Dette gar bustilbuddet
mere attraktivt, hvilket resulterer i flere passa-
gerer og dermed flere driftsindtaegter. Endelig
betyder lavere kgretid og bedre rettidighed, at
ressourcerne pa ruten kan anvendes mere effek-
tivt med reducerede driftsudgifter til falge.

6.1 Effekter pa koretid

Effekterne for keretiden af forslagene til 150S
som +Way er beregnet ved hjeelp af UITP’s
model til karetidsberegning for etablering og
2ndring af busruter. | modellen indgar hastighed,
accelerations- og decelerationskoefficienter samt
opholdstider ved stationer og signalanleeg.

Dagens kgreplanlagte tid kan veere praeget af
en raekke forskellige forhold. For at vurdere
karetidseffekten af etableringen af +Way pa et

sammenligneligt grundlag er der derfor bade op-
stillet en model for de foreslaede nye anleeg, og
et reference-scenarie for den nuvaerende udgave
af linje 1508S.

Pa den made kan effekten af tiltagene vurderes
isoleret som differencen mellem beregningen for
kgretiden hhv. som +Way og som nuvaerende
reference.

Ved beregningerne i UITP-modellen er anvendt
folgende parameterveerdier:

Som hastighed er den gaeldende skiltede hastig-
hed pa vejnettet benyttet eller bussens maksi-
malt tilladte hastighed (80 km/t pa motorvej).
Kgretidsmodellen er sat op sa den giver et bille-
de af kgretiden i en travl periode af dagen ved

at indregne stop ved alle busstop/stationer, men
med begraenset forsinkelse grundet kg og treeng-
selsproblemer for vejtrafikken. Dermed opnas

et centralt skan for gennemsnitskgretiden over
dagen med og uden +Way. Der vil vaere afgange,
der kan keres hurtigere (f.eks. nar bussen aften/
weekend ikke stopper pa alle stop) og der vil
veere tidspunkter hvor bussen i referencescenari-
et er langsommere grundet traengsel.

Tabel 2: Forudsaetninger for beregning af keretider

Referencelinje Fremtidig betjening
Acceleration 0,9 m/s2 0,9 m/s2
Deceleration 1,0 m/s2 1,0 m/s2
Opholdstider ved stationer 5-20 sek .5-20 sek.

(afhaengig af stationens stgrrelse) (afhaengig af stationens starrelse)

Forsinkelse i kryds i gennemsnit

Uaendret ift. nuvaerende betjening

5-30 sek. 0 sek.
(enkelte starre kryds 10-20 sek.)

Parametre anvendt i UITP-modellen til beregning af keretider.
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Det bemeaerkes, at UITP-modellen naturligvis

er en grov teoretisk tilgang til fastleeggelsen af
karetiden, som i praksis skal raffineres naerme-
re, men da modellen benytter ens parametre for
+Way og referencen, vurderes det som et godt
veerktgj til sammenligning og dermed til vurdering
af effekten.

Karetidsestimatet fremgar af Tabel 3. Tabellen
viser, at kgretiden med +Way pa straekningen
estimeres til 41-42 min. i gennemsnit pr. retning
— en reduktion sammenholdt med reference-
scenariets 45-48 min pa 8,4-11,8 % svarende til
4-6 min. i gennemsnit pr tur.

Effekten skyldes primeert at der er forudsat fuld
prioritet i de fleste lyskryds samt kgrsel i eget
tracé pa mange delstreekninger. | praksis vil fuld
prioritet for busserne veere vanskeligt at opna

i begge retninger. Men det vurderes muligt at
opna vaesentlige fremkommelighedsforbedringer
ved aktivt at arbejde med prioritering i samtlige
signaler.

6.2 Effekt pa regularitet

Regulariteten er en af de parametre, der ogsa
klart vil blive styrket med etablering af +Way pa
linje 150S. Analysen af nuveerende kgretid og

fremkommelighed i afsnit 1.3.5 viste, at keretiden
i gennemsnit var en del leengere i myldretiden
sammenholdt med karetid udenfor myldretiden.
Dette daekker samtidig over, at karetiden pa nog-
le afgange er veesentligt leengere end gennem-
snittet, mens andre ligger naermere karetiden
udenfor myldretid. Der kan saledes veere stor
usikkerhed knyttet til hvilken rejsetid passagerer-
ne kan regne med. Denne usikkerhed er med til
at underminere den kollektive trafiks troveerdig-
hed.

En styrket regularitet (dvs. fastholdelse af in-
tervallerne mellem busserne) og overholdelse
af kareplanen (preecision) af tilbuddet anses af
passagerne som en stor forbedring. En styrket
regularitet medfgrer, at passagererne ikke skal
vente laengere tid ved stoppestederne end forud-
sat i kereplanen og det reducerer ogsa risikoen
for at busserne kommer til at kgre kortege, dvs.
at to eller tre busser ankommer samtidigt til
stoppestedet. Karsel i kortege medferer ogsa at
der reelt bliver leengere tid mellem busafgange
fra stoppestedet.

Overholdelse af kareplanen opfattes ogsa
meget positivt. Nogle passagerer veelger at tage
en tidligere busafgang for at veere sikre pa, at
komme frem til en omstigning til anden busrute,
et aftalt made eller et aftalt starttidspunkt pa en

Tabel 3: Beregnede koretider

Nuvarende kzre?lan «Reference” +Way Sparfat o

(aktuel/uaktuel retning) karetid
Kgaretid nordgaende 41/45 45 41 4 8,4
Kgretid sydgaende 41/45 48 42 6 11,8

Tabel 3: Beregnede karetider i UITP-modellen for BRT sammenholdt med et reference-scenarie ud fra den eksisterende

betjening.

*Beregnet kgretid for en sammenlignelig version af linje 150S uden +Way.
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skole eller en arbejdsplads. | forbindelse med
etableringen af busbaner pa Grenavej i Aarhus
blev gennemfgrt en undersggelse blandt pas-
sagererne om den oplevede forskel fgr og efter
busbanerne var etableret. Nogle af passagererne
var meget positive overfor den styrkede regu-
laritet og overholdelse af kareplanen, fordi de

nu kunne sove 10 minutter laengere og tage en
senere busafgang om morgenen, da de var sikre
pa at bussen naede frem til den planlagte tid i
kgreplanen.

Effekten af en bedre regularitet og praecision
sk@nnes at vaere i mindst samme starrelsesor-
den som reduktionen i karetiden. Alle forbedrin-
gerne opfattes markant positivt af passagererne
og som en steerk forbedring af det kollektive
trafiktilbud.

6.3 Passagereffekt

Med etableringen af +Way savel som BRT pa-
virkes pastigertallet pa linjen af en raekke para-
metre. Mens nogle stop pa dagens linje 150S
og 15E ikke leengere betjenes direkte, tilfgjes
nye stop andre steder samtidig med, at nogle
oplande @ges. Endvidere forbedres kvaliteten af
tilbuddet markant med kortere rejsetid og styrket
regularitet.

Vurderinger af fremtidige passagereffekter er be-
haeftet med stor usikkerhed, da parametre som
fremtidige rejsemenstre, byudvikling, reaktioner
pa service-forbedringer med videre ikke er faste
kendte starrelser.

Der er i arbejdet ikke brugt trafikmodel til at
estimere passagerantallet. Passagereffekten er
i stedet kvantificeret pa de enkelte deleffekter
gennem faglige vurderinger og brug af elasticite-
ter for rejsetid. Fglgende aspekter indgar:

¢ Passagergrundlag - eendret betjening. Faglig
vurdering pa et overordnet niveau af over-
flytningsmuligheder for rejsende fra stop,

som ikke laengere betjenes direkte og af
passagerpotentiale pa nye stop og stop, hvor
tilgeengeligheden gges.

* Passagergrundlag — byvaekst. Vurdering pa
et overordnet niveau af hvordan den kortlag-
te byvaekst vil pavirke det grundlaeggende
passagertal. Udviklingen af byvaekstom-
raderne er planlagt ud fra den nuvaerende
transportsituation, men +Way’en kan veere
med til at understgtte og fremskynde realise-
ringen heraf.

e Kaoretidseffekt. Reduceret kgretid gar
+Way’en mere attraktiv og tiltraekker dermed
flere passagerer.

* Regularitetseffekt. Forbedringen af regula-
riteten giver feerre og kortere forsinkelser
pa linjen. Det medfarer et vaesentligt mere
palideligt produkt for passagererne, som
sjeeldent vil opleve forsinkelser. Dette er en
parameter, der veegtes hgijt for de rejsende.

* Systemeffekt. En hgjklasset +Way med hgj
komfort i keretajer og pa stationer, bedre
karekomfort og et samlet hgjkvalitets image
giver en del af de samme passagereffek-
ter, som ses ved indfgrelse af skinnebarne
systemer som letbane. Denne faktor omtales
ofte som "skinneeffekten” eller "systemeffek-

”

ten”.

I tilleeg til disse vil flere andre parametre kunne
spille ind pa det samlede passagertal. Her kan
bl.a. naevnes frekvensen, som i denne analyse
er fastholdt pa nuvaerende niveau, men i praksis
formodentlig vil blive hgjere. Samtidig kan den
afledte reduktion i fremkommeligheden for biltra-
fikken som fglge af +Way i sig selv vaere med til
at understgtte gget overflytning fra bil, hvor flere
veelger +Way’en med fuld fremkommelighed.
Disse parametre er dog ikke indregnet i passa-
gerestimatet.
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Passagergrundlag

Linje 150S og 15E har tilsammen ifglge Movias
passagerstatistik for foraret 2019 samlet omkring
18.600 pastigere pa hele straekningen pr. hver-
dag.

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

¢ Kokkedal Bymidte. Stoppet er en erstatning
for det nuvaerende stop ved Fredensborg
Radhus, som grundet udbygningen af skoler,
boliger og livsskabende detailhandelsfunk-
tioner er samlet her. Grundet udviklingen i
omradet rundt om det nuveerende Cirkelhu-
set og en samling af de to stop, er der regnet
med ca. 150 nye pastigere per dag.

* Breeltevej. Stoppet er en sammenleegning af
to nuveerende stop med lav benyttelse. De
to stop har tilsammen 110 pastigere i dag
og vurderes fremadrettet at kunne opna et
grundlag pa 100 daglige pastigere.

*  Hgrsholm Midtpunkt. Stoppet vurderes at
blive mere attraktivt, da der ikke er biler pa
denne straekning og samtidig skabes der et
endnu mere sammenkoblet byknudepunkt
med gode omstigningsmuligheder til andre
buslinjer. Det vurderes at generere ca. 50
nye pastigere.

* Bage Allé/Frederiksborgvej. Stoppet vil koble
op pa bade den nordlige del af DTU Science
Park samt boligomradet og erhvervsomradet
nord for Frederiksborgvej, som i dag slet ikke
er betjent med en buslinje mod bl.a. DTU og
Kgbenhavn. Udbygningen af DTU Science

Park i nord er ogsa taget i betragtning her.
Det vurderes at ca. 200 nye pastigere vil
anvende denne station.

* Bgge Allé/Genvej (DTU Science Park).
Stoppet ligger mere centralt ift. de mange
virksomheder end pa Harsholm Kongevej,
som er lidt i bagkanten af omradet og uden
passagerpotentiale mod gst. Samtidig er der
planer om en udbygning af DTU Science
Park med en rummelighed pa op til 90.000
m? erhverv, som vil koncentrere sig mere
rundt om en station pa Bage Allé. Det vur-
deres at ca. 350 nye pastigere vil anvende
denne station.

¢ Lundtofteparken. Udbygningen af DTU
mellem motorvejen og Lundtoftegardsvej
pa op mod 90.000 m? samt etableringen af
nye ungdomsboliger i omradet vurderes at
tiltreekke ca. 200 nye pastigere.

* Reevehgjvej (DTU). Her kobles +Way’en
og den kommende letbane i Ring 3, hvilket
forventes at ggre omstigning endnu mere
attraktiv end i dag med to S-buslinjer. Ud-
bygningen af omradet har et potentiale pa op
til 75.000m2 mellem motorvejen og Lund-
toftegardsvej samt yderligere 75.000m2 pa
gstsiden af motorvejen teet pa Raevehgjvej.
Samlet vurderes stoppet at kunne tilireekke
400 nye daglige pastigere.

e Jaegersborg station. Koblingen til S-tog og
lokalbanen vurderes at veere attraktiv, da den
vil muliggare nogle helt nye rejsemuligheder.
Det er her vurderet at op mod 500 daglige
pastigere vil finde dette fordelagtigt.

Samlet set gges passagergrundlaget dermed
med ca. 2.000 pastigere til ca. 20.100 pastigere
som fglge af disse andringer. Dette bruges som
grundlag for vurdering af de servicemaessige
effekter.
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Karetidseffekt

For at vurdere keretidsreduktionens effekt pa
pastigertallet benyttes en elasticitet pa -0,5 base-
ret pa erfaringer fra en reekke europaeiske byer
herunder Kgbenhavn. Det betyder konkret, at en
10 % reduktion i keretiden vil fare til 5 % flere
pastigere.

Pa linje 150S ventes kgretiden reduceret med
ca. 10 % i gennemsnit svarende til 5 % vaekst i
passagertallet. Det svarer dermed til ca. 570 nye
pastigere.

Regqularitetseffekter

Baseret pa keretidsregistreringerne vurderes
forsinkelsestiden at kunne reduceres med ca. 1%
minut svarende til 3 % i myldretiden, da +Way’en
pa de fleste straekninger isolerer busserne fra
gvrig trafik og dermed fierner den vigtigste forsin-
kelseskilde.

Transportgkonomiske nagletal viser, at forsinkel-
sestid veaegtes ca. tre gange sa hgijt for passa-
gererne som almindelig karetid, hvilket blandt
andet skyldes den usikkerhed forsinkelsen giver
omkring den samlede rejsetid.

Noget af den forleengede kgretid er dog i dag
indregnet i kareplanerne, og foles dermed ikke
sa udpraeget som forsinkelsestid for passage-
rerne. Derfor er det her groft antaget at de 3 %
besparelse pa forsinkelsestiden "kun” vaegtes
dobbelt ved brug af priselasticiteten.

Effekten rammer naturligvis kun de rejsende i
myldretiden. Der er iht. Movias passagerstatistik
ca. 56 %, der rejser i de seks mest belastede
timeband.

Samlet giver regularitetseffekten pa den bag-
grund ca. 240 nye pastigere.

Systemeffekt

Ved at etablere et hgjklasset +Way-system, hvor
der investeres i hgj komfort i keretgjer og med
stationsmiljger, bedre kagrekomfort og et samlet
hgjkvalitets-image omkring systemet opnas en
del af de samme effekter som ses ved indfgrelse
af skinnebarne systemer som letbane. Denne
faktor omtales ofte som "skinneeffekten”, "sy-
stemeffekten” eller "komforteffekten”.

Der findes ikke klare entydige erfaringstal, der
fastlaegger praecis, hvor stor denne effekt er. Det
star heller ikke klart, hvor meget en hgjklasset
+Way kan forventes at opna i forhold til en let-
bane eller BRT. | praksis vil dette naturligt ogsa
afhaenge af kvaliteten af systemet og permanent-
heden af systemet.

Ud fra usikkerhederne opereres derfor med et

spaend for denne post med udgangspunkt i de
antagelser, der er gjort om systemeffekt i pas-

sagerberegninger for f.eks. Odense letbane og
Aalborg letbane/BRT.

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

+Way’en som den er skitseret her er teenkt hgj-
klasset, og vi opererer derfor med et spaend pa 5
% - 10 %, svarende til 540-1.100 nye pastigere.

Passagereffekterne er sammenfattet i tabel 5.

Samlet vurderes +Way’en sammen med byudvik-
lingen at kunne udlgse et potentiale pa mellem
15 % og 18 % flere pastigere i korridoren svaren-
de til mellem 2.800 og 3.400 nye pastigere om
dagen.

Konsekvenser for den kollektive trafik 69/90



6.4 Driftsudgifter

Baseret pa vurderingen af effekten pa karetid og
regularitet er foretaget et groft estimat pa udvik-
lingen i driftsudgiften til systemet. Der er taget
udgangspunkt i dagens driftsopleeg. | praksis vil
+Way’en formodentlig kraeve flere afgange helt
til Kokkedal station, medmindre der etableres en
vendeplads i DTU Science Park. | et +Way-trans-
porttilbud anbefales ikke, at der opereres med
afkortede afgange. En udvidet drift pa den nord-
ligste straekning vil i givet fald fordyre driftsudgif-
terne.

De primeere effekter pa driftsudgiften vil veere
pa de regionalt finansierede linjer 150S og 15E.
Enkelte kommunale buslinjer ogsa have gavn
af at kgre i tracéet, hvilket kan bidrage positivt
til driftsregnskabet — dog med relativ beskedne
effekter, da det typisk er kortere streekninger.

Det bemaerkes endvidere, at der ma forventes
dyrere drift og lavere indteegter i anleegsperio-
den, hvor busserne kan blive tvunget til relativt
lange omvejskarsler. Samtidig ma der forventes
en vis indkgringsperiode efterfalgende, for det
fulde passagerpotentiale realiserer sig. Dette er
der ikke foretaget neermere vurdering af her.

Ses isoleret pa effekten af reduktionen af kgreti-
den, sé vil den gennemsnitlige keretid og dermed
driftstimer og bruttoudgift kunne reduceres 9-10
% svarende til 7.500 kereplantimer/arligt. Med en
gennemsnitlig timepris oplyst af Movia pa 560 kr./
time for generel S-busdrift svarer det til 4,2 mio.
kr. i besparelse arligt.

Hertil kommer at regularitetsforbedringerne kan
bidrage til besparelser som felge af optimeret
ressourceudnyttelse. Hyppige forsinkelser kan
fore til, at der ma investeres i ekstra kontraktbus-
ser for at sikre, at forsinkelser ikke forplanter sig.
Der er dog ikke indregnet besparelser som fglge

Tabel 4: Passagereffekter for +Way (150S) — pastigere/hverdag

Pastigere/hverdag
Dagens pastigertal pa straekningen 18.600
Opdateret pastigertal pa streekningen inkl. byvaekst 20.100
Kgretidseffekt +570
Regularitetseffekt +240
Systemeffekt +540-1.100
Samlet veekst i antal pastigere grundet +Way-effekt +1.300-1.900

Passagervaekst ift. passagergrundlaget i %

Samlet pastigertal pa +Way-straekningen

15% - 18%

21.400-22.000
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af regularitetsforbedringer her, grundet usik-
kerheden og fordi en del af forsinkelsestiden er
indregnet i den gennemsnitlige karetid.

Besparelsespotentialet ved karetidsreduktionen
modsvares af, at der er forudsat indsat mere
hgjklasset +Way-busmateriel. Det skennes groft,
at +Way-materiel vil betyde en stigning i de gen-
nemsnitlige timepriser pa 12,5%, svarende til en
timepris pa 630 kr. Dermed forventes merudgif-
ten til +Way-materiel og karetidsreduktionen ved
+Way naesten at opveje hinanden. Brutto drifts-
udgiften er kun lidt hgjere end i basis-scenariet,
nar der ses pa den samlede +Way-straekning.
Beslutningen om generelt at indszette elbusser,
kan betyde yderligere stigninger i timeprisen i
forhold til det nuvaerende niveau. Der er ikke ind-
regnet merudgifter til elbusser her, da indsaettel-
se af elbusser vil ske under alle omstaendigheder
uafheengigt af etablering af +Way.

6.5 Driftsindtagter

Passagereffekten vil have en vaesentlig indflydel-
se pa indteegterne pa linjen.

Movias billetstatistik viser, at en gennemsnitlig

passager pa linje 150S og 15E betaler ca. 10,2
kr. i billetindteegter i 2019, hvor Bynet 2019 er

tradt i kraft.

Laegges det tal til grund, betyder den estimere-
de passagerforggelse som fglge af +Way’ens
serviceeffekter mellem 4,1 og 5,8 mio. kr. arligt
i ogede billetindtaegter, med en forudseetning
om, at hverdagstallet kan omregnes til et arstal
ved en faktor 300.

Tabel 5: Effekter pa driftsudgifter ved andret busmaterielbrug

Driftstimer Nuvarende materiel +Way-materiel

(mio. kr./ar) (mio. kr./ar)

Referencelinje 150S og 15E 73.800 41,3 46,5
Karetidsbesparelse med +Way 7.500 4,2 4,7
Samlet driftsudgift +Way 66.300 371 41,8
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7.1 Anlaagsoverslagets bestanddele

Anlaegsbudgettet er pa de enkelte etaper opgjort
med fglgende bestanddele.

Omkostninger til etablering af selve tracéet, her-
under etablering af saerlige busbaner, samt de
ngdvendige tilpasninger af vejnettet. Heri indgar
bl.a. omkostninger i forbindelse med aendring

af signalanlaeg. Der er for hver etape indregnet
generelle poster som forberedende arbejder,
etablering af arbejdsplads, trafikafvikling, ryd-
nings-arbejder, jordhandtering samt diverse un-
ders@gelser som opmaling, geoteknik, miljg mv.
Ved +Way stoppestederne er — udover decidere-
de anleegsomkostninger — indregnet enhedspri-
ser til etablering af stoppestedsfaciliteter pa de
tre forskellige anvendte niveauer som enten +@J,
+Stop eller +Stop Light.

Der er indregnet omkostninger til de beskrevne
ngdvendige konstruktioner, herunder primeert

ny busbro ved Istergd. | forhold til arealerhver-
velse er indregnet enhedspriser. Overslagene
indeholder 20 % til tekniske omkostninger (intern
administration, projektering og tilsyn.). Endvi-
dere fremgar tillagt korrektionstillaeg pa 50% af
tabellen.

Anlaegsoverslaget indeholder ikke driftsrelate-
rede omkostninger til eksempelvis busdepot.
Udgifter forbundet med ledningsomlzegninger
(geesteprincippet), samt supplerende forundersg-
gelser og arkaeologi er ikke medtaget.

7.2 Anlaegsoverslag

Det er udarbejdet et samlet anleegsoverslag.
Overslaget er opdelt i en reekke delstraekninger/
etaper, som primaert er opdelt ift. vejbestyrelses-
greenser. Hver etape administreres saledes enty-
digt af én vejmyndighed. Pa visse streekninger er
foretaget en yderligere opdeling, hvor greenserne
mellem etaperne er fastlagt med udgangspunkt i

Anlaegsgkonomi

sammenhaenge i forhold til by, trafik og anlaeg.
Det samlede anleegsoverslag er saledes opdelt
i 11 delstreekninger. | etape 1 (Narreport-Jae-
gersborg) og 2 (Jaegersborg Station) er over-
fgrt beregningerne fra BRT-studiet, idet der i
+Way-projektet ikke er skitseret yderligere pa
disse straekninger.

Pa etape 3 (Jaegersborg Station-Hgrsholm Syd)
og 4 (Hersholm Syd — Isterad rasteplads inkl. ny
busbro) er Vejdirektoratet vejmyndighed. Pa eta-
pe 5 (gennem DTU Science Park) er Rudersdal
Kommune vejmyndighed. Hgrsholm Kommune
er vejmyndighed pa etape 6 (Rungstedvej-Us-
sergd Kongevej), 7 (Usserad Kongevej forbi
Harsholm Midtpunkt), 8 (Ussergd Kongevej forbi
Kongevejscentret og Breelte) og 10 (Adalsvej og
Kokkedal Station). Pa etape 9 (Kokkedal By-
midte og Egedalsvej) er Fredensborg Kommune
vejmyndighed.

Det samlede anlaegsoverslag opdelt i de be-
skrevne delstraekninger fremgar af tabel 6. |
tabellen fremgar delstreekningernes laengde,
selve anleegsoverslaget for streekningen, samt
den gennemsnitlige anlsegsomkostning pr. km pa
delstreekningen.
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Tabel 6: Samlet anlaegsoverslag over +Way pa 150S - opdelt i 11 delstrakninger.

1. Ngrreport — Jaegersborg Station

2. Jeegersborg station

3. Jeegersborg Station-Hgrsholm Syd
4. Hgrsholm Syd - Istergd inkl. busbro
5. Istergd - DTU Science Park

6. Fredensborgvej-Rungstedvej-Usserad Kongevej /
Syrenvej

7. Ussergd Kongevej /Syrenvej (Kongevejscentret)—
Ussergd Kongevej /Hgjmosen

8. Ussergd Kongevej /Hgjmosen—t.0.m. Ussergd
Kongevej/Adalsvej

9. Kokkedal Bymidte—Ussergd Kongevej/Egedalsve;j
10. Egedalsvej - Egedal Kirke - Kokkedal Industripark
11. Kokkedal Industripark - Kokkedal Station

Indledende anlaegsoverslag for samlet straekning
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km

6,1

0,3

1,2

1,2

1,6

0,7

1,4

0,3

1,1

1,1

26

mio. kr.

325,4

85,5

139,5

75,2

29,0

33,3

35,0

30,6

19,1

14,4

8,0

795

mio. kr./km

53,6

12,7

65,4

24,6

20,5

47,3

22,2

59,7

13,5

7,2

30,6

Egedalsvej:
Udvidelse og ombygning af

eks. vej og kryds til busprioritering. \
Opgradering af eks. del 10

stoppesteder

del9 7

Kokkedal Bymidte:

Udvidelse og ombygning af
eks. kryds til busprioritering.
Nye stoppesteder

Breelte Skov:

Ombygning af rundkersel,
optimering af stoppesteds-
placering. Etablering af cykelsti,
busbane og fortov

Kongevejscenteret:

Etablering af busbaner og opgradering af eks.
stoppesteder.

Ombuygning af eks. kryds til busprioritet

del11

del 3

Omdanne nedspor til busbaner:

Tilslutningsanlaeg udformes som Stockholms-
modellen. Sideudvidelser og omdisponering
indenfor eksisterende vejareal.

Nedlommer som supplement til busbaner pr. 1 km.
Stoppesteder opgraderes med overdakning, lys
cukelparkering samt forbedret tilgaengelighed.

Forbedring af Jaegersborg Station:

Etablering af nye stoppesteder pd motorvejen
giver mulighed for at skifte mellem Lokaltog,
S-tog, cykel og bus.

Omlaegning af eksisterende cykelstier til ny
forbindelse giver adgang med dobbeltrettet
cykelsti til S-tog via elevator og udviddet tunnel

del2_ - T

\

Sammenhangende busbaner :

P& de eksisterende lokalgader bindes
eksisterende busbaner sammen med nye baner
ved at inddrage greesrabbater mv. og
genetablering stejafskaermning

Stoppesteder opgraderes og kryds udvides

del 1

Kokkedal Station:

Opgradering af eks. stationsomrade og
stoppesteder skal ske i teet koordinering med
igangveerende omdannelse og fortaetning af
stationsomradet

Hoersholm Bymidte:

Opgradering af stoppesteder og trafikdeempning
med begraesning af gennemkerende trafik.
Ombygning af eksisterende kryds med bus-
proritet og cykelstier

DTU Science:

Opgradering af stoppesteder med overdaekning mv
Ombygning og udvidelse af eks. vejanlaeg for at
skabe direkte forbindelse for busserne med

f.eks. svingbaner til ovrig trafik og ligeudspor til
busserne.

Busbro og ny tilslutning:

Direkte adgang fra Helsinger MV. til Bage Allé og
DTU Science med ny bro i sydgédende retning og
forleengelse af eksisterende vej i nordgdende
retning. Eksisterende rasteplads Istered og
tilslutningsanlaeg udvides med busbaner.




Som nezevnt affader etablering af +Way en raekke
positive effekter for den kollektive trafik i form af
dels gget attraktion og flere passagerer og dels
forbedret driftsgkonomi.

Etablering af +Way udlgser ikke i sig selv store
miljgmaessige effekter. | en begraenset anlaegs-
fase kan der evt. vaere mindre negative effekter.

| en efterfglgende driftsfase kan der primeert for-
ventes miljgmeaessige effekter, hvis man samtidigt
- som allerede planlagt - overgar til at anvende
elbusser i stedet for de hidtidige dieselbusser.
Elbusser vil betyde bade feerre udledninger og
lavere stgj.

Herudover indikerer passagereffekten ved etab-
lering af +Way, at der vil ske en delvis overflyt-
ning af bilister til kollektiv trafik, hvilket ogsa vil
give en miljgmaessig effekt.

Veerdien af de positive effekter for den kollektive
trafik ved etablering af +Way kan sammenholdes
med den beregnede anleegsgkonomi, som pro-
jektet forudsaetter. Pa det foreliggende grundlag

kan en egentlig samfundsgkonomisk analyse
ikke beregnes, men der er pa et mere overordnet
niveau foretaget en vurdering af de samfunds-
gkonomiske effekter.

8.1 Miljgmeessige effekter

De miljgmaessige effekter af projektet omhandler
dels miljgmaessige gener i en afgraenset anleegs-
fase, dels effekter i den efterfglgende driftspe-
riode, hvor +Way’en erstatter den nuveerende
betjening.

| anleegsfasen vil den starste pavirkning typisk
stamme fra emissioner af drivhusgasser og luft-
forurenende stoffer samt stgj i forbindelse med
transport af jord. Antal og lokalisering af arbejds-
stationer og hvordan selve flytningen af bl.a.
jord tilrettelaegges, er derfor vigtigt at inddrage

i planlaegningen forud for anlaegsfasen. Krauv til
entreprengrerne om effektive arbejdsplaner vil
generelt sikre den mindste klima- og miljgpavirk-
ning. Herudover vil det, under hensyntagen til
det samlede anleegsoverslag, veere fordelagtigt

Tabel 7: Nuvzarende udledninger fra linje 150S/15E

Arligt

Kgreplan km (2020) mio. km

CO,ton NO Partikler (PM) kg

X

Linje 150S/15E 2,2

1.900 0,8 8

Tabel 7: CO2, NOX og partikler (PM) for den nuvaerende busbetjening pa linje 150S/15E. Baseret pa data fra Movias regnskab
for 2020 for Region Hovedstaden. | beregningerne er forudsat, at busserne er EURO VI-busser, gennemsnitligt karer
3,0 km/I diesel og har en gennemsnitlig hastighed pa 30 km/t. Omfanget af NOX- og partikel-udledninger er opgjort ved
hjeelp af COPERT-modellen?. Opggrelse af CO2-emissionerne er baseret pa oplysninger om CO2-indholdet i en liter

B7-diesel fra Shell

2 NOX- og partikelemissioner for fossil diesel er baseret pA COPERT-modellen. COPERT 4 er den seneste version af et officielt
modelveerktgj, udviklet under 'The European Environment Agency’. Modellen anvendes til at beregne luftforurening og udled-
ning af drivhusgasser fra vejtrafik, og data herfra er baseret pa standardiserede, konsistente og sammenlignelige procedurer,
der efterlever kravene i de internationale konventioner og protokoller
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at stille krav om valg af materialer, der belaster
klima og miljget mindst muligt.

Pa straekningen mellem Klampenborgvej og
Isterad forudsaettes etableret busbane i ngdspo-
ret pa motorvejen i begge retninger. Pa de gvrige
straekninger af 150S forudsaettes +Way’en enten
at kare i blandet trafik eller den kgrer i busbaner,
som primeert etableres ved at inddrage eksiste-
rende vejareal.

Selv med etableringen af en ny busbro ved Iste-
red forventes anleegsarbejdet samlet set ikke at
indebaere jordarbejde i stort omfang vurderet ift.
andre vejprojekter af tilsvarende udstraekning. De
tilhgrende klima- og miljgmaessige effekter ma
forventes ligeledes at veere relativt begraensede.
| det areal, hvor busbroen anleegges, findes dog i
dag en stgrre treebeplantning, som der bgr tages
seerligt hensyn til under projektering og anleeg.

| forhold til driftssituationen er der taget udgangs-
punkt i klima- og miljgpavirkningen i en fer-situ-
ation med det busmateriel, der betjener 150S og
15E i dag, holdt op mod en efter-situation med
+Way pa straekningen.

Busserne pa straekningen er i dag dieseldrevne.
Data for 2020 viser, at der arligt keres ca. 2,2
mio. kgreplankilometer pa linjerne 150S og 15E
samlet, hvilket beregningsmaessigt medferer
emissioner som vist i tabel 7.

Region Hovedstaden har i 2021 besluttet at nye
busser pa +Way pa 1508 vil veere eldrevne og
dermed uden emissioner fra udstgdningen. De

opgjorte arlige udledninger vil derfor kunne und-
gas. Region Hovedstaden meddelte i december
2020, at den arbejder med en malseetning om
nulemissionsbusser i alle nye udbud af busser pa
regionale ruter fra 2022 med driftsstart fra 2024.

Nar det handler om stgjemission fra busser,
viser test og malinger, at eldrevne busser stgjer
betydeligt mindre end dieselbusser, idet der dog
fortsat vil veere en vis hjul- og vindstgj fra elbus-
serne.

En dieseldrevet bus udleder typisk 6-7 dB(A)
mere udvendig stgj end en eldrevet bus. Stgjni-
veauet for en dieselbus er typisk op til 74 dB(A)
mod 67 dB(A) for en elbus. Stgjniveauet afheen-
ger af bustype, hvorvidt bussen accelererer, om
den kgrer med en jeevn hastighed og i givet fald,
hvor hurtigt den karer®. Til sammenligning svarer
den almindelige trafikstgj fra en gade til ca. 65
dB(A)*. Trafikstej er et problem, der menes at
bidrage til for tidlig ded for 200-500 danskere
arligts.

Nar busserne pa streekninger af 150S traekkes
ud i nuveerende ngdspor pa motorvejen, kan
afstanden til omkringliggende byggeri blive
reduceret med nogle fa meter. Betydningen
heraf i forhold til oplevet stgj vurderes dog at
vaere meget begraenset, i starrelsesordenen 1-2
dB(A), hvilket er pa graensen af det hgrbare. Den
besluttede udskiftning fra diesel- til elbusser vil
langt mere markant pavirke stgjniveauet, idet
den oplevede stgj fra busserne i naermiljget vil
blive reduceret markant.

3 Electric buses and noise, Janos Turcsany, bullernatverket.se/wp-content/uploads /2014/05/Electric-buses-and-noise_Vol-

vo-Bus.pdf

4 En eendring af lydstyrken pa 1-2 dB er den mindste sendring, det menneskelige @re kan opfatte, 3 dB er en hgrbar sendring, og
5-6 dB er en tydelig endring. En aendring pa ca. 10 dB opleves som en fordobling eller halvering af lydstyrken

5 Miljgstyrelsen, Strategi for begreensning af vejtrafikstgj — Delrapport 2, Stgj, gener og sundhed, Arbejdsrapport fra Miljgstyrels-

en nr. 53, 2003
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8.2 Samfundsgkonomisk vurdering

Den samfundsgkonomiske analyse afvejer
vaesentlige fordele og ulemper, der kan forventes
ved den beskrevne Igsning for etablering af +
Way konceptet for linje 150 S pa den udvalgte
streekning. Analysen er en del af grundlaget for
den politiske beslutningsproces.

Den samfundsgkonomiske analyse af transport-
projekter udger en struktureret tilgang til veerdi-
seetning og sammenligning af en raekke effekter.
De samfundsgkonomiske effekter omfatter bl.a.
anlaegsoverslag, driftsomkostninger, veerdi af rej-
setid og eksterne omkostninger (luftforurening og
klima). Beregningen felger Transportministeriets
retningslinjer og udfgres i beregningsmodellen
TERESA (version 5.11, 2021), som er ministeri-
ets officielle beregningsmodel til samfundsgko-
nomiske analyser. Yderligere anvendes nggletal
fra Transport-, Bygnings- og Boligministeriets
Transportgkonomiske enhedspriser (version
1.96, 2021).

Den samfundsgkonomiske analyse sammenlig-
ner fordele (gevinster) og ulemper (omkostnin-
ger) ved to alternative fremtidsscenarier:

* Basisalternativet, hvor kollektive rejser pa
den udvalgte streekning foretages med
traditionelle busser uden yderligere businfra-
struktur

*  Projektalternativet, hvor der etableres en
lang raekke +Way tiltag pa straekningen

De samfundsgkonomiske gevinster ved projektet
er primeert forbedret mobilitet for rejsende i den
kollektive trafik. Nedsat fremkommelighed for bil-
trafikken kan derimod vaere en samfundsgkonomisk
ulempe, der seerligt kan forekomme - og potentielt
have en betydende negativ samfundsgkonomisk
konsekvens - pa straekninger hvor der eksempelvis
inddrages vejbanekapacitet med henblik pa at etable-
re eget tracee til +Way eller BRT Igsninger.

8.2.1 Forudsaetninger

Effekter i den samfundsgkonomiske analyse
veerdiseettes enkeltvis og angives her som
nutidsveerdi, hvor arlige effekter i anlaeg- og
driftsperioden tilbageregnes til 2021. Nedenfor i
Tabel 8 oplistes de vaesentligste baggrundsforud-
seetninger.

Den samfundsgkonomiske analyse vil vurdere
resultaternes fglsomhed af eendringer i centrale
forudsaetninger herunder anlagsoverslag (+/-20
%), driftsomkostninger (+/-20 %) samt tidsveerdi
(+/-20 %).

8.2.2 Opgjorte effekter

Anlaegsomkostninger er opgjort til cirka 795

mio. kroner som omtalt tidligere i dette notat, og
opjusteres i forbindelse med denne del af analy-
sen med nettoafgiftsfaktoren, fra faktorpriser til
markedspriser, for at afspejle den samfundsgko-
nomiske veerdi.

Som ogsa omtalt tidligere i dette notat, er der
pa driftssiden opgjort besparelser pa busdriften
grundet den bedre fremkommelighed og regula-
ritet (som folge af kersel med + Way konceptet),
der dog mere end modsvares af gnsket om at
indsaette hgjklassede busser pa streekningen.

Der er saledes som tidligere naevnt i den forbin-
delse taget udgangspunkt i dagens driftsoplaeg
for busser, som sammenlignes med et driftsop-
lzeeg hvor der tages hgjde for de forventede kare-
tidsbesparelser nar der etableres +Way, som til
gengeeld ma betjenes af dyrere hgjklasset +Way
materiel. Samlet set resulterer dette i en merud-
gift til drift pa rundt regnet 440.000 arligt.

De eendrede driftsudgifter er ligeledes opjusteret
med nettoafgiftsfaktoren, i forbindelse med den-

ne del af analysen.

Pa driftssiden er der ogséa opgjort agede billetind-
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Tabel 8: Forudsatninger for beregninger

Emne

Forudsatning

Beregningsperiode

Restveerdi

Anlaegsperiode

Anlaegsgkonomi

Driftsgkonomi

Prisniveau (ar)

Ar for beregning af nettonutidsveerdi
Kalkulationsrente

Nettoafgiftsfaktor
Arbejdsudbudseffekt

Trafikveekst, -2030*

Trafikveekst, 2030-

Fra abningen af + Way konceptet primo 2026 og
frem til 2076 (50 ar) beregnes omkostninger og
gevinster for projektet

Ved udgangen af beregningsperioden (2076)
seettes anleeggets veerdi lig anleegssummen

2025

Som beskrevet ovenfor i dette notat, men fordelt
over driftsperioden og tilbageregnet til nutidsveerdi
og tillagt nettoafgiftsfaktor.

Som beskrevet ovenfor i dette notat, men fordelt
over driftsperioden og tilbageregnet til nutidsvaerdi
og tillagt nettoafgiftsfaktor.

2021

2021

3,5 % de forste 35 ar, derefter 2,5 %
1,28

1,10

Kollektiv trafik: 0,5 % pr. ar
Vejtrafik: 1,3 % pr. ar

Kollektiv trafik: 0 % pr. ar
Vejtrafik: 0 % pr. ar

*Prognoseresultater for Basis 2020 og 2030 udfert med LTM 2.0, version 35425-019 rev A (DTU Management Engineering, juni

2019). Samme trafikveekstforudsaetninger som lagt til grund for BRT pa 400S undersggelsen.
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teegter fra nye passagerer i stgrrelsesordenen
9,6 mio. kroner arligt.

| den forbindelse er der taget udgangspunkt i en
forventet vaekst i antallet af pastigere pa cirka
3.100 nye daglige pastigere (svarende til et
middelskan for den forventede vaekst i antallet

af pastigere)®. Den forventede vaekst i antallet af
nye daglige pastigere pa cirka 3.100, sammen-
holdt med det eksisterende daglige antal pastige-
re der er opgjort til 18.600, laegges ogsa til grund
for opgarelsen af de forventede trafikale effekter
i det fglgende.

Blandt de opgjorte trafikale effekter er farst og
fremmest rejsetidsgevinster for eksisterende
passagerer samt rejsetidsgevinster for nye
passagerer i den kollektive trafik, idet der for-
ventes en gennemsnitlig rejsetidsbesparelse pa
2,4 minutter per pastiger som fglge af +Way’ens
etablering.

| forbindelse med denne del af analysen er

disse trafikale effekter fordelt pa turformal, med
henblik pa at kunne indregne effekterne med den
veerdi-saetning af rejsetid der er estimeret for de
enkelte turformal. Sterrelsen af de opgjorte effek-
ter pa arsbasis fremgar af Tabel 9 nedenfor.

Til fordeling af rejsetidsgevinster og rejsetider
pa turformal for kollektiv trafik har vi anvendt

standardfordelingen fra transportgkonomiske
enhedspriser, jf. den fgrste kolonne i tabel 9.

Vi antager endvidere, at en del af de nye kol-
lektive rejsende dvs. pastigere er overflyttet fra
biltrafikken, hvorved der opnas nogle treengsel-
sgevinster for vejtrafikken i form af tidsgevinster
grundet mindre treengsel pa vejene, ligesom der
spares nogle karte kilometer og dermed bl.a.
ogsa nogle eksterne omkostninger ved etablering
af + Way konceptet. Disse treengselsgevinster

herunder sparede kilometer og afledte eksterne

omkostninger estimeres under en antagelse om,
at cirka 45% af de nye/overflyttede pastiger-ture
alternativt ville veere foretaget som en i gennem-
snit 15 km lang tur i bil.

Med hensyn til pavirkning af vejtrafikken i gvrigt,
herunder seerligt nedsat fremkommelighed for
vejtrafikken, vurderes det, at der vil vaere en
relativt begraenset pavirkning af denne som folge
af etablering af + Way konceptet pa linie 150

S. Denne vurdering bygger overordnet pa flg. 3
punkter:

* P& straekningen Narreport Station til Jee-
gersborg Station sker der ikke vaesentlige
aendringer der vil pavirke den gvrige trafik
naevnevaerdigt sammenlignet med dagens
trafikafvikling.

¢ Pa straekningen fra Jaegersborg Station
forudseettes +Way’en for en stor del at kere i
saerskilt busspor som etableres i nuvaerende
ngdspor, op til linjens nordligste forlgb, hvor-
ved gvrig trafik heller ikke pa denne straek-
ning pavirkes naevnevaerdigt sammenlignet
med dagens trafikafvikling.

* Palinjens nordligste forlgb fra motorvejen
til Kokkedal Station, hvor +Way’en primeert
forudseettes at kgre dels i blandet trafik - dog
med fremkommelighedsforbedrende tiltag —
og dels i seerskilte busbaner vurderes det, at
primeert gvrig trafik af begraenset omfang fra
sideveje vil kunne opleve nedsat fremkom-
melighed.

Derfor ses i denne tidlige fase bort fra +Way’ens
pavirkning af vejtrafikken i gvrigt, herunder seer-
ligt eventuelt nedsat fremkommelighed for biltra-
fikken. ldeelt set bar dog gennemfares egentlige
trafikmodelberegninger i en eventuelt senere

% Det bor i den forbindelse neevnes at dette ogsé omfatter den forventede vaekst som felge af byudvikling. Den forventede vaekst
i antallet af pastigere, og dermed effekten af denne, vil derfor vaere overvurderet for sa vidt denne byudvikling ikke er realiseret

fra og med det forudsatte abningsar for +Way’en.
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Tabel 9: Trafikale effekter

AEndring i rejsetid for buspassagerer

Andele, Rejsetids-
Kollektiv trafik  gevinster

Samlet

AEndring i persontimer per ar, Rejsetidsbesparelse
| alt, eksisterende

| alt, nye

Fordelt pa turformal

AEndring i persontimer per ar (eksisterende), Rejsetidsbesparelse

Bolig-arbejde
Erhverv
Andet

223.200

37.200

44% 98.637
10% 21.160

46% 103.402

AEndring i persontimer per ar (nye), Rejsetidsbesparelse

Bolig-arbejde
Erhverv
Andet

44% 16.440
10% 3.527
46% 17.234

Tabel 9: Trafikale effekter, kollektivtransport (busser), til dels fordelt pa turformal; £ndringer = Basis - Projekt

fase, med henblik pa en mere praecis vurdering
af disse effekter.

Idet der for +Way’en er taget udgangspunkt i
dagens driftsoplaeg for busser, dvs. samme antal
afgange pa samme straekninger, forventes der
ikke som udgangspunkt eendringer i antallet af
karte buskilometer. Der er saledes ikke indregnet
en effekt i form af eendringer i antallet af korte
kilometer for busser.

8.2.3 Resultater
Samfundswokonomisk resultat

For at en investering i infrastruktur anses som
samfundsgkonomisk rentabel skal nettonutids-
veerdien (NNV) veere positiv og den interne rente
mindst 3,5 pct. Det ses saledes, at de indreg-

nede effekter for det foreslaede +Way koncept
medfarer effekter hvis samlede samfundsgkono-
miske veerdi er positiv med et overskud pa cirka
373 mio. kr., og med en intern rente pa 4,8%
tilstraekkelig til at opfylde det samfundsgkonomi-
ske afkastkrav.

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse
af + Way konceptet pa linje 150 S er opsumme-
ret i tabel 10.

Forskellige elementer i det samfundsgkonomiske
resultat

Det er seerligt de positive brugereffekter pa
samlet set knapt 930 mio. kroner, der er med til
at opveje anleegsomkostningerne til etablering af
+Way infrastruktur pa samlet set cirka 700 mio.
kroner (efter modregning af restvaerdi). Disse
brugereffekter udgares overvejende af positive
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tidsgevinster for eksisterende og nye pastigere,
men ogsa tidsgevinster grundet mindre treengsel
pa vejene bidrager positivt til det samfundsgko-
nomiske resultat.

Ogsa positive driftseffekter pa samlet set godt
230 mio. kroner bidrager primaert i form af ggede
billetindteegter fra den forventede vaekst i antallet
af nye pastigere. Dgede driftsudgifter der isaer
skyldes indseettelsen af hgjklasset +Way materiel
bidrager negativt, men har ikke den store betyd-
ning for resultatet.

Endelig bidrager de afledte eksterne effekter po-
sitivt med samlet set knapt 80 mio. kroner. Dette
skyldes de sparede personbil-kilometer som
folge af overflytningen til +Wayens bedre kollekti-
ve transporttilbud.

Ud over anleegsomkostningerne bidrager kun
gvrige konsekvenser samlet set negativt til det
samfundsgkonomiske resultat med knapt 170
mio. kroner.

8.2.4 Felsomhed

Da der er vaesentlige usikkerheder forbundet
med den samfundsgkonomiske analyse, skal det
vurderes, hvor fglsomme resultaterne er over for
ndringer i de centrale parametre.

Som det ses af Tabel 11 er resultaterne af fgl-
somhedsanalyserne robuste overfor aendringer i
alle de undersggte centrale parametre, i den for-
stand at forslaget til etablering af +Way pa linje
150 S forbliver samfundsgkonomisk rentabelt pa
trods af eendringer i alle de undersggte effekter.

De eneste eendringer af naevnevaerdig betydning
for resultatet af falsomhedsanalyserne, er aen-
dringer i de parametre eller effekter, der relaterer
sig til rejsetidsgevinster og treengselsgevinster
samt veerdisaetningen heraf. Dette er dog ikke
overraskende i lyset af den store betydning

som veerdien af forventede rejsetidsgevinster

og traengselsgevinster har for resultatet af den
samfundsgkonomiske analyse under basisforud-
seetningerne
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Tabel 10: Samfundsgkonomisk rentabilitet

Nutidsvaerdi, mio. DKK

Projektforslag

Anlagsomkostninger -700
Anlaegsomkostninger -887
Restvaerdi 186
Driftseffekter 233
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 2
Driftsudgifter busser -12
Billetindtzegter, kollektiv transport (busser) 243
Brugereffekter 929
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 108
Tidsgevinster, kollektiv transport 822
Eksterne effekter 79
Uheld 54
Stgj 11
Luftforurening 8
Klima (CO,) 6
@vrige konsekvenser -168
Afgiftskonsekvenser -148
Arbejdsudbudsforvridning -80
Arbejdsudbudsgevinst 60
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 373
Intern rente 4,8%
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone* 0,61
Tabel 10: Samfundsgkonomisk rentabilitet for + \Way konceptet pa linje 150 S (mio. kr., nettonutidsveerdi i 2021,
2021-prisniveau).

Note: Resultaterne er opgjort som basis minus projekt, sa et positivt fortegn er en samfundsgkonomisk gevinst.
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Tabel 11: Resultater af felsomhedsanalyse

Nutidsvaerdi, mio. DKK Projektforslag
Basis 373
Ingen arbejdsudbudseffekter 393
Anleegsoverslag, lavt estimat, -20% 570
Anleegsoverslag, hajt estimat, +20% 175
Driftseffekter, -25% 378
Driftseffekter, +25% 367
Lave karselsomkostninger -25% 399
Hoje karselsomkostninger 25% 346
Lave tidsveerdier, -25% 125
Hoje tidsveerdier, +25% 620
Lave eksterne omkostninger -50% 333
Hoje eksterne omkostninger +50% 412
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Etablering af +Way pa 150S er teenkt og be-
skrevet som ét samlet projekt, men det vil veere
muligt at gennemfgre projektet i en raekke etaper.

| opgerelsen af passagereffekter (afsnit 6.3
Passagereffekt) er indregnet en sakaldt 'system-
effekt’. Det skal understreges at det ikke kan
paregnes at opna denne effekt far langt hoved-
parten af det samlede +Way-projekt er gennem-
fort.

Men hver enkelt delstraekning kan i princippet
gennemfgres saerskilt og vil naturligvis i et eller
andet omfang @ge fremkommeligheden for bus-
serne pa 150S med de fordele for passagererne
og for driftsgkonomien, som det vil give.

| en vurdering af, hvilke delstraekninger, der i gi-
vet fald skal prioriteres etableret fgrst, bgr indga
en vurdering af felgende parametre:

e Straekninger med flest passagerer, som vil fa
gavn af tiltag til gget fremkommelighed,

e Straekninger med darlig fremkommelig-
hed, hvor de positive virkninger pa karetid,
regularitet og driftsgkonomi vil veere mest
maerkbare,

e Straekninger med laveste anleegsudgifter,
hvor man vil f& mest mulig aget fremkomme-
lighed for de investerede midler.

Endvidere er det vaesentligt at koordinere
gennemfgrelsen af de enkelte etaper med den
ansvarlige vejmyndighed.

9.1 Flest passagerer

Der er absolut flest passagerer i busserne pa
1508 pa den inderste del af motorvejen mellem
DTU/Raevehgjvej og Ryparken samt pa straek-
ningen leengere ind mod Ngrreport.

Dette kunne tale for at prioritere etablering af
+Way pa den inderste streekning af 150S, hvor
er der mange passagerer i busserne, hvorfor
mange vil fa gavn af investeringen.

Fra DTU/Raevehgijvej og nordpa er belsegningen
hgjest indtil omkring DTU Science Park. Dette
kunne tale for at prioritere etablering af busbaner
i nuveerende ngdspor pa Helsingarmotorvejen.
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9.2 Darligste fremkommelighed

Jf. afsnit 1.3.5 om Fremkommelighed har busser-
ne i dag er store problemer med fremkommelig-
hed pa det meste af Usserad Kongevej, isaer pa
den sydligste streekning mellem Rungstedvej og
Hgjmosen.

Der er endvidere registreret fremkommeligheds-
problemer pa Egedalsvej samt pa motorvejen
primeert i retning mod Kabenhavn.

| +Way-projektet etableres pa store dele af disse
streekninger saerskilte busbaner, samt buspriori-
tering i signalanlaeg.

Her vil kunne opnas store tidsgevinster, hvilket
vil veere til gavn for savel den samlede passager-
oplevelse som for driftsgkonomien. Dette kunne
tale for at prioritere gennemfgrelsen af +Way pa
denne straekning af Ussergd Kongevej, samt pa
Egedalsvej og motorvejen.

9.3 Laveste anlagsudagifter

Af anlaegsoverslaget i afsnit 7.2 Anleegsoverslag
fremgar, at den gennemsnitlige anlaegsudgift pr.
km for hele projektet er 30,6 kr./km. De laveste
anlaegsudgifter pr. km er beregnet pa bl.a. mo-
torvejsstraekningen (etape 3) med 12,7 mio. kr./
km, i den sydligste del af Harsholm bl.a. Ussergd
Kongevej forbi Harsholm Midtpunkt (etape 6)
med 20,5 mio. kr./km. og pa Egedalsvej (etape
10) med 13,5 kr./km.

Ved at prioritere disse straekninger ville man her
opna flest fremkommeligheds-forbedrende tiltag
for busserne i forhold til den foretagne investe-
ring.

9.4 Forslag til prioriterede etaper

Med udgangspunkt i de naevnte mulige kriterier
for prioritering af etaper — flest passagerer, dar-
ligste fremkommelighed og laveste anleegsudgif-
ter — kan umiddelbart foreslas, at det prioriteres
at etablere +Way pa felgende delstraekninger:

* Inderste streekning mellem Narreport og
Jaegersborg (etape 1), hvor der er flest pas-
sagerer,

* Motorvejsstreekningen mellem Klampen-
borgvej og Harsholm Syd (etape 3), hvor der
bade er mange passagerer, fremkommelig-
hedsproblemer og hvor anlaegsudgiften pr.
km. er relativt lav,

* Ussergd Kongevej mellem Rungstedvej og
Kongevejscentret (etape 6), hvor fremkom-
meligheden er udfordret og hvor anleegsud-
giften pr. km. er relativt lav,

* Ussergd Kongevej fra Kongevejscentret il
Hgjmosen (etape 7), hvor fremkommelighe-
den er udfordret.

* Egedalsvej (etape 10), hvor fremkommelig-
heden er udfordret og hvor anleegsudgiften
pr. km. er relativt lav,

Endvidere skal naevnes, at det ikke er muligt

at etablere en forbedret betjening med 150S af
DTU Science Park, for ny busvej og busbro ved
Istergd (etape 4) er etableret. Indtil denne etape
bliver etableret, er 150S tvunget til fortsat at
benytte tilslutningsanleegget ved Harsholm Syd
samt betjene DTU Science Park fra Harsholm
Kongevej. Pa denne straekning er keretiden
leengere og der er registreret fremkommeligheds-
problemer. Dette kunne tale for ogsa at prioritere
denne etape, selvom anlazegsomkostningerne er
relativt hgje.
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