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Sammenfatning

Baggrund

Hovedstadsomradet forventes at udvikle sig markant frem mod 2035 med flere arbejdspladser og flere
borgere. Dette stiller krav til mobiliteten. Med henblik pa at styrke den tvaergdende, kollektive trafik i
hovedstadsomradet er der afsat fuld statslig finansiering til udarbejdelse af et endeligt beslutnings-
grundlag (VVM) samt halv statslig finansiering af en BRT pa linje 400S fra Ishgj St. til Lyngby St. (Ring
4-korridoren) op til en ramme p& 950 mio. kr. i Aftale om udmgntning af investeringsmidler i Bedre og
billigere kollektiv trafik for perioden 2022-2035, som parterne bag aftale om "Infrastrukturplan 2035”
har tilsluttet sig. Infrastrukturplan 2035 blev indgéet den 28. juni 2021 mellem regeringen (Socialdemo-
kratiet), Venstre, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre, Enhedslisten, Det Kon-
servative Folkeparti, Nye Borgerlige, Liberal Alliance, Alternativet og Kristendemokraterne.

Vejdirektoratet har i samarbejde med Movia udarbejdet en forberedende analyse til brug for den kom-
mende VVM-undersggelse af BRT i Ring 4-korridoren. Den forberedende analyse er udarbejdet for og
finansieret af beliggenhedskommunerne, Region Hovedstaden, Movia og Transportministeriet.

Den forberedende analyse supplerer det tidligere udarbejdede mulighedsstudie fra 2020, ved bl.a. at
undersgge en raekke yderligere muligheder for placering af tracé og stationer for BRT’en i Ring 4-korri-
doren mellem Ishgj Station og kommunegraensen til Lyngby-Taarbsek Kommune p& Bagsveerdve;.
Straekningen fra kommunegraensen til Lyngby Station indgér ikke i analysen, fordi Lyngby Taarbaek
Kommune ikke har gnsket at deltage. Endvidere er mulighedsstudiet suppleret med trafikmodelbereg-
ninger af de trafikale effekter og samfundsgkonomiske beregninger til brug for vurdering af de forskel-
lige linjefaringsmuligheder.

Hovedkonklusioner

Den forberedende analyses resultater bekraefter, at en BRT i Ring 4-korridoren kan styrke den kollek-
tive trafik i hovedstadsomradet i trdd med mulighedsstudiet. Trafikmodelberegningerne indikerer, at et
BRT-projekt kan forventes at gge antallet af rejser med ca. 3000 ture pr. hverdag i den kollektiv trafik,
hvor af ca. halvdelen kan forventes overfart fra biler. Stigningen sker selv om der jf. Investeringsplan
2035 er besluttet udvidelse af en reekke vejprojekter, som indgar i trafikberegningerne. Samtidig for-
ventes antallet af passagerer i Ring 4-korridoren med etablering af BRT at stige med ca. 8000 daglige
passagerer. | denne stigning indgar effekter af @get frekvens, kortere karetid og regularitet, men ogsa
effekter af tilpasninger i busnettet. Samlet vil disse effekter af et BRT-projekt i Ring 4 ogsa kunne for-
bedre busdriftsgkonomien.

Mulige linjefgringer af BRT

Der er i analysen vurderet fem forskellige linjefgringsalternativer, der hver iseer har forskelligt fokus,
eks. rejsetid eller passageropland. Pa omkring halvdelen af straekningen mellem Ishgj St. og Lyngby
St. er BRT’ens linjefaring ens i de fem linjefgringsalternativer, da der ikke eksisterer mere end ét reali-
stisk alternativ pa disse delstraekninger.

Det centrale i forhold til linjefaringsalternativerne er et systemvalg pa delstraekningen mellem Hgje
Taastrup og Ballerup langs Motorring 4. Her kan tracéet placeres i Motorring 4’s midterrabat eller pa-
rallelt med Motorring 4 teet p& ngdsporet i vestlig side. Systemvalget ligger i, at valget er afggrende for
betjeningsmulighederne i Ballerup Kommune. Linjefgring i Motorring 4’s midterrabat muliggar
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udelukkende linjefaring via Malmparken Station, mens parallelalternativet giver mulighed for betjening
af savel Ballerup Station som Malmparken Station.
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| dette systemvalg indgar et valg mellem pa den ene side kortest rejsetid og hgj anleegsgkonomi, og
pa den anden side en vis indgriben i omradet langs Motorring 4 syd for Frederikssundsmotorvejen
frem til underfgringen ved Husby Allé samt en bedre passageropkobling af isser Hede-/Magleparken
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og Ballerup Bymidte. Den anleegsgkonomiske forskel mellem de to alternativer skgnnes at veere ca.
200 mio. kr., hvor parallel-alternativet er det billigste. Den forberedende analyse har identificeret pro-
blemstillingen, men der kan ikke pa det foreliggende grundlag gives en konklusion. Systemvalget bar
analyseres grundlaeggende i den kommende VVM-undersggelse.

Resultaterne viser, at der er delstraekninger i linjefgringerne, der kan anbefales fravalgt i de videre
analyser i VVM’en. Det er linjefaring ad Halland Boulevard med station pa broen ved Hgje Taastrup
Station, linjefgring ad @stbakkevej/Ballerupvej og linjefaring ad Bagsveerd Hovedgade.

Resultaterne viser ogsa, at der er lokale varianter i linjefgringen, hvor den forberedende analyse ikke
kan give en klar anbefaling. Det drejer sig iseer om valg af linjefaring i Ishgj ved savel Ishgj Station
som Ishgj Industrikvarter, samt om valg af linjefgring ved Ballerup Station. Endelig drejer det sig i
Gladsaxe Kommune om linjefgring til betjening af boligomradet Vaerebro Park.

Indikation af samfundsgkonomiske konsekvenser

De samfundsgkonomiske konsekvenser for de fem undersggte linjefaringer er vurderet pa et indle-
dende niveau, der kan indikere en forrentning. Forrentningen (IRR) varierer mellem 1,8% og 2,7%,
hvilket i forhold til kollektive infrastrukturprojekter i almindelighed er relativt hgjt, men dog ikke sa hait,
at BRT-projektets gevinster helt opvejer omkostningerne set over en 50-arig periode.

Til brug for den samfundsgkonomiske vurdering indgar for de fem linjefaringer sk@n over anleegsako-
nomien, der sa vidt muligt hviler p& samme forudsaetningsgrundlag som i mulighedsstudiet. Skannet
for anlseegsgkonomien varierer mellem ca. 1,9 mia. kr. til 2,2 mia. kr. (2021-prisniveau).

Perspektiver til det videre arbejde med beslutningsgrundlag

| det videre arbejde i VVM-undersggelsen er der behov for mere dybdegaende vurderinger af byudvik-
lingsperspektiverne langs straekningen og isaer omkring de fremtidige stationsnaere kerneomrader ved
de tre stationer langs straekningen, som har faet betinget tilsagn i forbindelse med forsggsordningen i
Fingerplan 2019. En stationsnaer byudvikling ved tre BRT-stationer kan forventes at gge passager-
grundlaget og derigennem ogsa drifts- og samfundsgkonomien.

Der er endvidere brug for i det videre arbejde, at der fokuseres pd, hvordan stationerne skal udformes
og de dertilhgrende omkostninger, og hvordan der sikres den bedst mulige fysiske integration mellem
BRT-stationerne og de omkringliggende arealer, herunder tilgeengeligheden til og fra stationerne. En-
delig er det vigtigt, at der er taet koordinering mellem udarbejdelse af VVM for BRT i Ring 4-korridoren
og VVM for udvidelse af kapaciteten p& Ring 4 N, der har streekningen til feelles. Koordineringen om-
fatter saerligt de tekniske forudsaetninger mv., sa der samlet set sikres optimale Igsninger for begge
projekter.
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1. Indledning

Baggrund

Byudviklingen i hovedstadsomradet foregar ikke blot i de centrale dele af Kgbenhavn. Tveertimod ud-
vikler hovedstadsomradet sig mere og mere i retning af et egentligt metropolomréde. Dette stiller krav
til et velfungerende transportsystem, som kan sikre mobiliteten og derigennem attraktiviteten i hele ho-
vedstadsomradet for virksomheder og borgere.

Fingerplanen har med sit strukturelle greb for byudviklingen langs en raekke steerke radialer sikret god
transportkapacitet ind og ud af de centrale dele af Kgbenhavn. | takt med udviklingen af hovedstads-
omradet er der et stigende behov for transport pa tveers af omradet, da stadig flere rejser foregar mel-
lem byfingrene eller mere diffust i hovedstadsomradet.

| Fingerplanens byfingre sikrer S-tog og regionaltog en hgjklasset kollektiv infrastruktur. Derimod er
den kollektive infrastruktur til betjening af rejser mellem byfingrene ikke tidssvarende og mangler kvali-
tet. Den nuveerende S-togs Ringbane og den kommende letbane i Ring 3 udger alene mulighederne
for en hgjklasset kollektiv rejse pa tveers af byfingrene. De gvrige ringkorridorer betjenes i dag af S-
busser, der til forskel for hgjklasset kollektiv transportinfrastruktur i vidt omfang er pavirket af treengs-
len p& vejnettet, og som derfor ikke udger et tilstraekkeligt attraktivt alternativ til biltrafikken. Den kol-
lektive trafik i korridoren har derfor en lav og faldende markedsandel i forhold til biltrafikken.

En af konsekvenserne ved den manglende hgjklassede kollektive transportinfrastruktur pa tveers af
byfingrene er en stadigt stigende biltrafik, seerligt p& det overordnede vejnet mellem byfingrene. Skal
denne udvikling imgdegas, forudseetter det etablering af yderligere hgjklasset kollektiv infrastruktur i
Ringkorridorerne, s& andelen af kollektive rejser mellem byfingrene i hovedstadsomradet kan gges.

Med henblik pa at styrke den tveergdende, kollektive trafik i hovedstadsomradet er der afsat fuld stats-
lig finansiering af udarbejdelse af et endeligt beslutningsgrundlag (VVM) samt halv statslig finansiering
af en BRT pa linje 400S fra Ishgj St. til Lyngby St. (Ring 4-korridoren) op til en ramme p& 950 mio. kr. i
"Aftale om udmeantning af investeringsmidler i Bedre og billigere kollektiv trafik for perioden 2022-
2035, som parterne bag aftale om ”Infrastrukturplan 2035” har tilsluttet sig.

| Movias “Mobilitetsplan 2020” indgar et forslag til et net af BRT-linjer, som skal gge kvaliteten af den
kollektive trafik i en raekke centrale tveergaende korridorer. BRT (Bus Rapid Transit) er en hgjklasset
buslgsning, hvor bussen karer i eget tracé, prioriteres i de lysregulerede kryds og tilbyder udbyggede
og komfortable stationer i stedet for traditionelle stoppesteder. En BRT yder hurtig, komfortabel, pali-
delig og omkostningseffektiv kollektiv transport, og giver ligesom metro og togtransport et hgjklasset,
kollektivt transporttilbud med den fleksibilitet, som bustransport har ift. skinnebarne systemer.

Som en del af arbejdet med “Mobilitetsplan 2020” gennemfarte Movia i samarbejde med en reekke
kommuner og Region Hovedstaden screeninger og mulighedsstudier for etablering af BRT i Ring 4-
korridoren fra Ishgj St. til Lyngby St. til erstatning og opgradering af den nuveerende S-busbetjening.
BRT-betjening i Ring 4 skulle samtidig understgtte de muligheder, som forsggsordningen i Fingerplan
2019 om tildeling af stationsnaerhed ved op til ni BRT-stationer, kunne give kommunerne langs Ring 4
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og som Hgje-Taastrup, Ballerup og Gladsaxe Kommuner efterfglgende har faet et betinget tilsagn om
tildeling af stationsnaerhed ved tre BRT-stationer i Ring 4.

Med udgangspunkt i konklusionerne fra mulighedsstudiet besluttede beliggenhedskommunerne i Ring
4-korridoren?!, Region Hovedstaden, Transportministeriet, Movia og Vejdirektoratet, at der skulle gen-
nemfares en forberedende analyse af BRT i Ring 4. Parterne gnskede, at den forberedende analyse
skulle bidrage til at malrette den kommende VVM-undersggelse. Parterne besluttede, at Vejdirektora-
tet fik ansvaret for at gennemfgre den forberedende analyse i teet samarbejde med Movia. Som led i
de tekniske analyser har der veeret tilknyttet eksterne radgivere i forhold til analyserne omkring linjefg-
ringer og stationsplaceringer samt i forhold til effektvurderinger baseret pa trafikmodelberegninger.

Indholdet i analysen

Mulighedsstudiet for BRT i Ring 4-korrdoren udgar, hvad man i planlsegningsmaessig sammenhaeng
betragter som planleegningsundersggelser i meget tidlig fase. Det vil sige, at der naturligt knytter sig
en lang reekke usikkerheder til denne korridoranalyses planlaegningsmeessige afsggning af mulighe-
der. Det vedrgrer iseer usikkerheden om, hvor placering af BRT-tracéet kan veere.

Mulighedsstudiet praesenterede kun ét linjefgringsalternativ med fokus pa hgj rejsehastighed mellem
centrale interessepunkter i korridoren. Usikkerheden i mulighedsstudiet vedrgrer ogsa de rent vejtek-
niske forudsaetninger, herunder at efterfglgende skitse- og detailprojektering kan vise behov for om-
bygning eller nybygning af vejkonstruktioner, seerligt broer.

Med henblik p& at malrette den kommende VVM-undersggelse skal den forberedende analyse sup-
plere mulighedsstudiets korridoranalyse i forhold til at identificere relevante, alternative linjefaringer og
stationsplaceringer. Heri indgar bl.a. vurderinger af hensyn til en effektiv investering, kort rejsetid, pas-
sageropland, god sammenhaeng til den gvrige kollektive trafik ved bl.a. starre trafikknudepunkter og
hensigtsmaessig driftsgkonomi.

Malet med analyserne af de alternative linjefaringer af BRT-tracéer og stationer er at beskrive dem péa
en made, sa der kan udveelges et feerre antal til de mere detaljerede undersggelser i den kommende
VVM-undersggelse. Heri indgar belysning af muligheder baseret pa bl.a. vejtekniske forhold, oplands-
og tilgeengelighedsanalyser, trafikafvikling, kobling til gvrig kollektiv transport, rejsetid for BRT og by-
planlaegningsmaessige forhold, herunder potentiel byudvikling. Endvidere indgér vurdering af de trafi-
kale effekter af de forskellige BRT-alternativer baseret pa trafikmodelberegninger, herunder en vurde-
ring af potentiale for overflytning fra bilture til kollektive trafikture, effekter ift. treengsel mv.

Med henblik pa at gare mulighedsstudiets indledende vurderinger af de trafikale effekter mere nuan-
cerede og forberede den kommende VVM-undersggelse i relation til vurdering af trafikale effekter ind-
gar der i den forberedende analyse en vurdering baseret pa egentlige trafikmodelberegninger (OTM
vers. 7.3). Pa grundlag af beregningerne estimeres antallet af passagerer i savel BRT’en, men ogsa i
den gvrige kollektive trafik. Endvidere indgar vurdering af effekter i forhold til de gvrige transportfor-
mer, biltrafik, cykel og gang. Der indgar i denne beregning effekter fra byvaekst, som er beskrevet i
kommuneplanerne, men der indgar ikke de passagermaessige effekter af en fremtidig stationsnaer by-
udvikling ved de tre BRT-stationer, som har faet tildelt et betinget tilsagn.

! Med undtagelse af Lyngby-Taarbaek Kommune
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| den forberedende analyse gennemfgres en samfundsgkonomisk vurdering. Der er ligesom i mulig-
hedsstudiet tale om en indledende samfundsgkonomisk vurdering, der kan medvirke til at give en indi-
kation af den samfundsgkonomiske rentabilitet. Formalet har veeret at indikerer forskelle mellem de
forskellige linjefaringsmuligheder. Den samfundsgkonomiske vurdering baseres pa det metodiske
grundlag, som er beskrevet i Transportministeriets manual for samfundsgkonomiske vurderinger.

Det er vigtigt at understrege, at den forberedende analyse kan afvige i vurderinger og resultater fra
mulighedsstudiet. Dette skyldes dels anvendelse af andre vurderingsmetoder (eksempelvis anven-
delse af trafikmodelberegninger), dels anvendelse af andre tekniske forudsaetninger eller vurderinger,
selv om det generelt er tilstraebt at anvende samme forudsaetningsgrundlag. Evt. afvigelser er udtryk
for den usikkerhed, der er forbundet med planleegningsundersggelser i en tidlig fase.

Det er derfor ogsa vigtigt at understrege, at den forberedende analyse ikke kan eller bgr anvendes
som udtryk for et egentligt projektbeslutningsgrundlag. Den forberedende analyse kan alene anvendes
til at afdaekke det rum”, som den kommende VVM-undersggelse kan forventes at bevaege sig inden-
for i forhold til fastleeggelse af projektudformning og indhold, herunder tracéets konkrete placering og
tekniske forudsaetninger mv. De centrale konklusioner fra den forberedende analyse vil indga i den vi-
dere VVM-fase, herunder til neermere konkretisering og afgreensning af indholdet i VVM-fasen.

Afrapportering af den forberedende analyse

Dette notat er en sammenfatning af det udfgrte analysearbejde. Den forberedende analyse bestar her-
udover af en reekke baggrundsnotater, der mere detaljeret dokumenterer det gennemfgrte analysear-
bejde. Den samlede afrapportering bestar af fglgende baggrundsnotater:

¢ Notat om forudsaetninger for den forberedende analyse
e Analyse af linjefgringsalternativer og stationer

e Vurdering af linjefgringsalternativer

e Vurdering af trafikale effekter

e Vurdering af anleegsgkonomi

Notatet skal laeses i sammenhaeng med mulighedsstudiet "BRT pa Ring 4”, hvor en raekke planleeg-
ningsmaessige baggrundsoplysninger, der indgar som forudseetninger i den forberedende analyse er
beskrevet.
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BRT | Ring 4 korridoren

BRT

BRT (Bus Rapid Transit) er en hgjklasset kollektiv trafiklgsning baseret pa busdrift. | BRT-lgsninger
karer bussen i eget tracé, prioriteres i vejkryds, herunder signalreguleringer, og standsningsstederne
udggres af komfortable stationer med gode ventefaciliteter for de kollektivt rejsende. Endelig betjenes
BRT af hgjklasset busmateriel, som kendetegnes ved hgj komfort, hgj passagerkapacitet og miljgven-
lig keretgjsteknologi. P4 mange omrader ligner BRT-lgsninger de mere kendte letbanelgsninger, dog
uden omfattende etablering af skinner.

Nar BRT’en anvender eget tracé udformet til formalet, giver det hurtigere, behageligere og mere pali-
delig betjening for passagererne end busbetjening, der karer i blandet trafik og som pavirkes af traeng-
sel. Hermed kan BRT’en give et kollektivt transporttiloud af hgj kvalitet, som det ogsa kendes fra skin-
nebaren kollektiv trafik. Nar BRT’en i begreenset omfang pavirkes af den gvrige trafik, giver det mulig-
hed for en omkostningseffektiv drift.

Samtidig er BRT-lgsninger fleksible i forhold til indpasning pa snaevre vejstraekninger, da der modsat
skinnebarne lgsninger pa korte streekninger kan sikres hgj fremkommelighed ved andre lgsninger end
adskilt BRT-tracé.

BRT-lgsninger er meget anvendt rundt omkring i stgrre byer i verden. | en europaeisk kontekst har
mange stgrre franske byer implementeret BRT med stor succes, herunder byer som Nantes, Metz og
Rennes. De europaeiske lgsninger kendetegnes ved — modsat asiatiske og sydamerikanske lgsninger
- at sikre god sammenhang mellem infrastrukturen, byrummet og byudviklingen.

Ring 4-korridoren

Ring 4-korridoren udggr en af de vigtige ringforbindelser i hovedstadsomradet. Den bidrager til at for-
dele den overordnede vejtrafik rundt om de centrale dele af Kgbenhavnsomradet og skaber en tvaer-
forbindelse mellem de enkelte byfingre. Ringforbindelsen giver herudover tilgeengelighed til en reekke
st@rre erhvervs- og boligomrader, bl.a. i Ishgj, Haje Taastrup, Ballerup og Bagsveerd, herunder tilgeen-
gelighed for pendlere fra Vest-, Syd- og Nordsjeelland til at komme frem til arbejdspladserne, der ligger
i omraderne omkring Ring 4. Endelig giver ringforbindelsen tilgaengelighed til en raekke stgrre uddan-
nelsesinstitutioner.

Ring 4-korridoren fungerer som den yderste af ringvejene rundt om de indre dele af Kgbenhavnsomra-
det. Til forskel fra Ring 3-korridoren, hvor der bade er motorvej og alm. ringvej og om fa &r ogsa let-
bane, er Ring 4 udformet som 4-6-sporet motorvej mellem Kgge Bugt-motorvejen i Ishgj og Ballerup,
og hovedsageligt en 2-sporet vej med hastighedsbegraensning varierende primaert mellem 60-70 km/t
mellem Ballerup og kommunegraensen til Lyngby Taarbsek Kommune p& Bagsveerdvej. Ring 4-Korri-
dorens overordnede vejinfrastruktur forbinder de radiale "fingre” i hovedstadsomradet, pa naer Helsin-
garfingeren, der forbindes via Motorring 3 ved Lyngby.

Ring 4-korridoren betjenes i dag primaert af linje 400S og linje 40E. Linje 400S betjener hele korrido-
ren fra Ishgj til Lyngby via Hgje Taastrup og Ballerup, mens linje 40E forbinder Hgje Taastrup med
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Bagsveerd via Malmparken. De to linjer har sammenlagt ca. 3,2 mio. pastigere pr. ar (2019)2. Derud-
over er der pa korte delstreekninger af korridoren lokal busbetjening.

| et opland inden for 800 m. af de nuvaerende buslinjer i Ring 4 var der i 2018 samlet knap 60.000 ind-
byggere. Tages der et opland pa 1,5 km. (cykelafstand) er tallet ca. 120.000 indbyggere. Der er en

stor koncentration af indbyggere i de centrale dele af Ishgj, Ballerup, Bagsveerd og Lyngby, samt i om-
radet omkring Hgje Taastrup Station. Udover mange indbyggere er der i korridoren inden for et opland
pa 800 m. ogsa ca. 60.500 arbejdspladser og ca. 22.000 uddannelsespladser. Arbejds- og studieplad-
serne er primaert koncentreret i Ishgj, Hgje Taastrup, Lautrup i Ballerup og Bagsveerd Erhvervskvarter.

Trafikken i Ring 4-korridoren er hgj og giver stadigt stigende udfordringer med treengsel. Dette geelder
bade pa en raekke centrale motorvejsstraekninger, men ogsa til og fra de store erhvervs- og boligomra-
der langs korridoren. P& den centrale del af Motorring 4 syd for Frederikssundsmotorvejen var hver-
dagsdagntrafikken i 2019 ca. 90.000 biler og pa den 2-sporede Ring 4 N ca. 25.0003. Den stigende
treengsel pavirker den kollektive trafik i negativ retning ved at bidrage til leengere rejsetid samt darli-
gere regularitet og palidelighed i busdriften. Pa trods af gode omstigningsmuligheder ved centrale knu-
depunkter medfarer traengslen, at kvaliteten i den kollektive trafik reduceres, hvilket erfaringsmaessigt
kan fare til faldende passagertal og derigennem risiko for yderligere treengsel, hvis passagerne veelger
bil som transportform i stedet.

BRT i Ring 4-korridoren

En BRT i Ring 4 mellem Ishgj Station og Lyngby Station via Hgje Taastrup Station og Ballerup/Malm-
parken Station vil med kortere rejsetid, bedre palidelighed og generelt bedre drift kunne gge sammen-
haengen i den kollektive trafik pa tvaers af hovedstadsomradet. BRT en vil forbinde en reekke centrale
S-togsstraekninger pa tveers med hinanden og sikre den sidste del af mange pendleres rejse til og fra
de mange arbejdspladser langs korridoren. Derudover vil en BRT kunne reducere de fremtidige
treengselsudfordringer samt bidrage til at forme fremtidens udviklingsplaner i korridoren, bl.a. via stati-
onsneaer byudvikling ved tre BRT-stationer.

Som et led i Fingerplan 2019’s forsggsordning med tildeling af stationsnaerhed til BRT-stationer, har
Hgje Taastrup, Ballerup og Gladsaxe Kommuner faet betinget tilsagn om stationsnaerhed ved tre
fremtidige BRT-stationer, en i hver af de tre kommuner. Et endeligt tilsagn om stationsnaerhed afhaen-
ger bl.a. af, at der er truffet bindende beslutning om anleeg af en BRT. BRT vil derudover forventeligt
kunne praege byudviklingen gennem byfortaetning og omdannelse af eksisterende bolig- og erhvervs-
omrader. De byplanmaessige muligheder og de trafikale effekter heraf skal undersgges naermere i den
kommende VVM-undersggelse (beslutningsgrundlag).

2 2019-tal far coronapandemien. Tallene i de 2 sidste ar er lavere, men forventes at stige til samme niveau efter Corona-pande-
mien

3 2019-tal far coronapandemien. Tallene i de 2 sidste ar er lavere, men forventes at stige til samme niveau efter Corona-pande-
mien
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3 Undersggte BRT-tracéer i Ring 4-kor-
ridoren

3.1 Analyse og sammenseaetning af linjefgringsalternativer

Den forberedende analyse har til formal at afdaekke og vurdere, hvilke linjefaringsmuligheder der er
for en BRT fra Ishgj Station til Lyngby med henblik p& at forberede og sa vidt muligt malrette den kom-
mende VVM-undersggelse. Den forberedende analyse tager derfor udgangspunkt i alle de linjefa-
ringsmuligheder - ogsa de fravalgte — som indgik i det tidligere udarbejdede mulighedsstudie, ligesom
analysen afdeekker og supplerer med en raekke yderligere linjefgringsmuligheder.

Begrebet "linjefgring” deekker over, at der ses pa savel fysiske muligheder for BRT-tracé som place-
ring af stationer — altsa bade et fysisk og et betjeningsmaessigt aspekt. Der er i analysen identificeret
fem hovedalternativer, der hver isser har forskelligt fokus, hhv. rejsetid, tilgaengelighed eller passager-
grundlag. Det er vigtigt at vaere opmeerksom p4, at der i den forberedende analyses opstilling af linje-
faringsmuligheder dels indgar fastlaeggelse af hvor BRT-traceet kan placeres, dels indgar betjenings-
maessige overvejelser om antal stationer, hvilket har betydning for karetid, passagergrundlag mv. Det
giver sammen med trafikberegninger og gkonomiske overvejelser i de efterfglgende afsnit mulighed
for at afdeekke konsekvenserne mere bredt.

Omtrent halvdelen af BRT ens linjefgring vil blive udgjort af en raekke delstraekninger, der er feelles for
de fem hovedalternativer. Her vurderes med andre ord ikke at veere nogen valgmulighed, men kun én
lgsning, der er den samme uanset hovedalternativ. Det drejer sig konkret om straekningerne mellem
Ishgj Station og Industribuen, Vejledvej og City 2, Gadehavegéardsvej og Holbaekmotorvejen, Lau-
trupparken og Ring 4 ved Veerebro Park samt Bagsveerd Station til kommunegraensen til Lyngby Taar-
baek Kommune. Delstraekningerne uden alternative linjefgringer ses angivet med sort streg pa kort
3.1.

Hovedalternativerne varierer i linjefaring i forhold til hinanden ved:
e Ishgj Industrikvarter
e Passage af Hgje Taastrup Station
e Motorring 4 mellem Hgje Taastrup og Ballerup
e | Ballerup mellem Frederikssundsmotorvejen og Lautrupparken
e Veerebroparken/Bagsveerd
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Kort 3.1: Oversigt over de 5 undersggte linjefaringsalternativer

De forskellige linjefaringsmuligheder er analyseret pa delstreekningsniveau og sammensat til de for-

skellige linjefgringsalternativer. Analysens opstilling af de fem hovedalternativer er ikke udtryk for, at
delstraekningerne ikke kan kombineres p& andre mader, men er udtryk for, at analysen netop har for-
sggt at afdaekke linjefaringer med forskelligt fokus.
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| forbindelse med den overordnede fastleeggelse af de fem hovedalternativer er der endvidere en
reekke linjefgringer pa delstreekningsniveau, som tidligt i analysen efter dialog med beliggenhedskom-
munerne er fravalgt efter en umiddelbar, konkret vurdering, og derfor ikke indgér i analysens sammen-
lignende vurderinger. Det skal ogsa bemeerkes, at analysen i forhold til linjefaring af BRT stopper ved
kommunegraensen pa Bagsveerdvej ind til Lyngby-Taarbaek Kommune. Muligheden for BRT fra kom-
munegraensen til Lyngby Station ma saledes undersgges i en senere fase.

3.2 Beskrivelse af de fem linjefgringsalternativer
Linjefgring 1
Fokus i dette linjefgringsforslag er at opna en sa direkte rute som muligt mellem Ishgj og Bagsvaerd for
derigennem at opna den korteste rejsetid. Derfor er der valgt en linjefaring ad
e Ishgj Stationsvej i Ishgj
e Halland Boulevard i Hgje Taastrup med station p& broen over jernbanen og med adgang til
perronerne
e Tracé i midterrabatten pa Holbaekmotorvejen og Motorring 4
o Ballerup Boulevard fra tilslutningsanleegget Ballerup S via Malmparken til Lautrupparken
e Bagsveerd Hovedgade

Linjefgring 2
Denne linjefgring har samme hovestruktur som linjefaring 1, men med lidt mere fokus pa passagerpo-
tentialet og lidt mindre pa rejsetid. Derfor er der valgt en linjefaring hvor tracéet i modsaetning til linje-
faring 1 har linjefgring ad:
e Hgje Taastrup Boulevard og nuveerende busterminal ved Hgje Taastrup Station
e Via Vaerebroparken og betjening af erhvervsomradet Bagsveerd Erhvervskvarter pa Vadstrup-
vej

Linjefgring 3
Dette linjefaringsforslag er sammensat ud fra et gnske om, at passagergrundlaget er i fokus. Denne
linjefaring adskiller sig fra L1 og L2 ved:
e | Hgje Taastrup og Albertslund med trace under Holbaekmotorvejen og langs vestsiden af Mo-
torring 4 mellem Husby Allé og Frederikssundsmotorvejen
e | Ballerup med betjening af Ballerup St via Hold-An Vej videre ad Ballerup Byvej til Lautruppar-
ken. Hermed er der ingen betjening af Malmparken Station
e | Bagsveerd med tracé via parallelramper p& Hilleradmotorvejen til Veerebrovej

Linjefgring 4
| linjefaring 4 er der ligeledes fokus pa nzerhed til passagerne og mindre fokus pa rejsetid. Der er an-
vendt den samme hovedstruktur som i linjefaring 3 med fglgende fokus

e | lIshgj fgres tracéet ad Industribuen/Vejledvej over Motorring 4

o | Ballerup fares tracéet ned forbi Ballerup station ad Linde Allé og Bydammen

e | Bagsveerd med tracé via parallelramper p& Hilleradmotorvejen til Veerebrovej

Linjefgring 5
Dette linjeferingsforslag er sammensat med henblik pa at kombinere kort rejsetid med sikring af et hgijt
passagerpotentiale. Hovedbestanddelen er

e | Ishgij er linjefaringen ad Ishgj Stationsvej mod Hgje Taastrup

e | Hgje Taastrup er traceet placeret pd Hgje Taastrup Boulevard
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¢ Mellem Hgje Taastrup og Ballerup er linjefgringen i eget trace under Holbaekmotorvejen og
langs vestsiden af Motorring 4 fra Husby Allé til Frederikssundsmotorvejen

e | Ballerup er linjefgringen via Hold-An Vej og Ballerup Boulevard via Malmparken Station til
Lautrupparken

e | Bagsveerd med tracé via parallelramper pa Hilleradmotorvejen til Veerebrovej

3.3 Vurdering af linjefaringer pa delstreekninger

I vurderingen af linjefaringerne er der dels set pa, hvorvidt valg af linjefaringer p& en delstreekning har
betydning for valgmulighederne pa tilstadende delstraekninger eller for helheden, dels er der set pa
om valg af linjefagring kan betragtes som en mere lokal variant.

3.3.1 Systemvalg for linjefaring pa delstraekningen fra Husby Allé til Hold-An Vej ved Ballerup
Boulevard
Pa delstreekningen fra Husby Allé i Hgje-Taastrup Kommune frem til Hold-An Vej ved krydset med
Ballerup Boulevard i Ballerup kommune, hvor en veesentlig del af streekningen lIgber i Albertslund
kommune, er der to hovedalternativer for BRT-tracéet:
¢ Midterrabat-alternativet med BRT-tracé (L1 og L2) placeret i selve midterrabatten pa Holbaek-
motorvejen og Motorring 4
o Parallel-alternativet, hvor BRT’en (L3, L4 og L5) fares i sa kort afstand fra motorvejene som
muligt og parallelt med disse og Ledgjevej krydses i niveau.

| neerheden af udfletningen med Frederikssundsmotorvejen svinger BRT-tracéet i parallel-alternativet
vaek fra M4, og forlgber parallelt med udfletningsanleeggets rampe og over broen, der fgrer Ballerup-
vej over Frederikssundsmotorvejen, og fortsaetter i eksisterende Ballerupvejs forlgb med tilslutning til
Hold-An Vej i krydset ved Sydbuen.

Valget pa denne delstreekning mellem 1 (midterrabat-alternativet) eller 2 (parallel-alternativet) kan be-
tragtes som et systemvalg forstaet pa den made, at det har afggrende betydning for, om BRT’en kan
betjene Ballerup centrum, herunder Ballerup station, eller Malmparken Station og Ballerup Arena. |
midterrabat-alternativet vil det kraeve et meget stort og teknisk kompliceret anlaeg for at BRT en kan
svinge til venstre ad Ballerup Boulevard ved tilslutningsanleegget Ballerup S og dermed kunne betjene
Ballerup Station.
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Kort 3.2: Systemvalg for linjefgring af BRT (Albertslund kommune)

Midterrabat-alternativet (L1, L2)

Midterrabat-alternativet svarer til den lgsning, der indgar i mulighedsstudiet. Lasningen er teknisk
kompliceret, da BRT’en skal have vejadgang fra Husby Allé til Holbaekmotorvejen, fares igennem mo-
torvejskrydset og passere en raekke brokonstruktioner. P& straekningen mellem Sydbuen og Ballerup
Boulevard skal BRT’en fgres ned under og vaek fra motorvejen for kunne komme ud pa Ballerup Bou-
levard. Pa en del af den sydlige motorvejsstraekning er det umiddelbart vurderingen at midterrabatten
er tilstraekkelig bred, mens den pa den nordlige streekning ikke er tilstraekkelig bred og skal udvides.
Skal 500S kunne benytte tracéet kraever det yderligere teknisk og trafikalt komplicerede lgsninger,
isger ved tilslutningsanleegget ved Vestskovvej. Denne Igsning kreever ikke umiddelbart ekspropriation
og udnytter i hgj grad det nuveerende vejudleeg.

Parallel-alternativet (L3, L4 og L5)

Parallel-alternativet har ikke helt samme tekniske kompleksitet, som midterrabat-alternativet. Dog skal
BRT en fares under Holbaekmotorvejen i en tunnel og placeres teet pa hhv. Holbsekmotorvejen og Mo-
torring 4’s ngdspor. Ved KU Life vil der vaere mulighed for at placere en station, hvilket ikke er muligt i
midterrabat-alternativet. Parallelalternativet har en lidt laengere karetid pa ca. ¥ minut, hvilket primaert
skyldes forskelle i hastighedsgreenser, der for BRT’en er lavere i parallelalternativet.
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Kort 3.3: Varianter i Parallelalternativet (L3, L4, L5): rgd: Qstbakkvej - Balerupvelé: Linjefgring
teet ved Motorring 4.

Parallel-alternativet er imidlertid mere sarbart i forhold til natur og miljg, seerligt den variant (gul pa kort
3.3), hvor tracéet pa en delstraekning fgres ad Ballerupvej frem til broen over Frederikssundsmotorve-
jen. Denne linjefaring pavirker natur- og fritidsinteresser en del og kraever, at der anlaegges en cykelsti
til sikring af trafiksikkerheden for cyklisterne pa streekningen. En variant, der forlgber langs Motorring
4’s ngdspor (gren pa kort 3.3) har den fordel, at BRT-tracéet vil veere placeret pa motorvejssiden af
stgjvoldene, men pavirker dog ogsa natur- og miljgforhold langs motorvejens ngdspor, herunder fred-
ningen ved Store Vejled. Denne problemstilling vil veere et punkt, der skal analyseres naermere i
VVM-undersggelsen.

Parallel-alternativet tillader bade linjefgring via Ballerup Station (L3 og L4) samt via Malmparken Sta-
tion (L5) og vil give en bedre betjening af boligomraderne langs Hold-An Vej (bl.a. Hede-/Maglepar-
ken).

3.4 Linjefgring og vurdering af lokale alternativer i de respektive kommuner

| dette afsnit beskrives de forskellige linjefgringsalternativer, som de er opstillet i de respektive fem
kommuner, hvor der er valgmuligheder. | Herlev og Furesg kommuner forlgber alle BRT-alternativer
med den samme linjefgring og stationsplacering.

3.4.1 Ishgj Kommune

I Ishgj Kommune er der ingen forskel mellem de enkelte linjefgringsalternativer pa langt det meste af
BRT-tracéet i kommunen, som fgres af Ishgj Stationsvej. Pa den farste delstraekning fra Ishgj Station
frem til Industribuen vil der anleegsteknisk veere udfordringer ved broen over Kgge Bugt motorvejen
(TSA 26, Ishgj Strand). Her vil det veere ngdvendigt med en udvidelse af den eksisterende bro, sa der
opnas den forngdne plads til etablering af to BRT-tracéer.

Pa straekningen frem mod kommunegraensen til Hgje-Taastrup Kommune vurderes det muligt at tilve-
jebringe den forngdne plads til etablering af bussporet uden starre indgreb.

Der er ikke forskel pa standsningsmgnstrene ved BRT-stationerne i Ishgj Kommune i de forskellige
alternativer. Dog vil L4 have et ekstra stop i Ishgj Industrikvarter.
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Kort 3.5: Linjefgringsalternativer i Ishgj Kommune

Alternativer pa delstreekninger
Der er principielt to lokaliteter pa straekningen, hvor der kan veelges forskellig linjefaring:
1) Tilffra Ishgj Station enten via Vejlebrovej ad Ishgj Stationsvej eller ad Stenbjerggards Allé/Is-
hgj Boulevard
2) Ishgj Stationsvej (L1 + L2 + L3 + L5) eller Industribuen (L4)

Linjefgringen via Stenbjerggards Allé forudseetter nedleeggelse af en raekke parkeringspladser. Indker-
sel til omradet mellem Ishgj Station og Stenbjerggéards Allé med bl.a. Aldi ma ske via ny signalregule-
ring fra Vejlebrovej i eksisterende kryds. Vareindlevering til Ishgj Centret skal handteres.

Linjefgringen ad Ishgj Stationsvej er kortest og formodentlig hurtigst i frit flow, men indebeerer, at
BRT’en skal igennem samme signalregulerede kryds som den kommende Ring 3-letbane, hvilket kan
give kapacitets- og fremkommelighedsproblemer. Samtidig kreever denne linjefgring ombygning af de
to rundkarsler og dermed aendres tilkarslerne til Ishgj Centret. Linjefaringen ad Stenbjerggards Allé
vurderes at give den bedste regularitet, da denne ikke pavirkes af letbanen i Ring 3.
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Ved Ishgj Industrikvarter kan linjefgringen enten fortsaette ligeud af Ishgj Stationsvej med passage af
broen over Motorring 4 Syd eller via Industribuen og Vejledvej. Sidstnaevnte forlgb er ca. 1 km leen-
gere end alternativet med karsel pa Ishgj Stationsvej. Linjefgringen via Industribuen giver et stgrre op-
land, men gennemrejsende passagerer forsinkes. Ved at fortseette ad Ishgj Stationsvej vil broen over
Motorring 4 Syd skulle udvides, men da Motorring 4 Syd i forvejen er besluttet udvidet jf. trafikinveste-
ringsaftalen og planlaegning og projektering ikke er igangsat pt., vil begge projekter skulle ses som en
helhed med henblik p& opnéelse af fordele for sdvel BRT-projektet som udvidelsesprojektet.

Ved at veelge linjefaring af Industribuen i stedet for Ishgj Stationsvej forleenges karetiden med ca. tre
minutter (L4). De ca. 1.400 potentielle brugere (beboere, arbejdspladser og uddannelsespladser inden
for gang- og cykelafstand) i kerneomradet vurderes dog ikke i sig selv umiddelbart at kunne oppebaere
omvejen.

BRT-stationer

BRT-stationerne i Ishgj Kommune, med undtagelse af Ishgj Station og Keerbo, forventes at veere
blandt dem med det laveste antal potentielle brugere i kerneomraderne set for hele BRT’en. Ved Ishgj
Station forventes en del omstigere til BRT en fordi der er forbindelse til S-tog, den kommende Ring 3-
letbane og andre busser. Da Ishgj Station indgar i alle linjefaringer, har dette forhold ikke betydning for
valg af linjefgring.

Bortset fra Ishgj Station vurderes BRT-stationerne i Ishgj kommune umiddelbart at have begraenset
bylivspotentiale uden igangseettelse af stgrre byudviklingsprojekter malrettet dette formal. Bade Ishgij
Boulevard og Ishgj Stationsvej er facadelgse, og bebyggelsen "vender ryggen” til vejen. Ved Keaerbo er
det dog muligt at forestille sig en synergi med pladsen foran Vejlea Kirke.

Byudviklingspotentialet malt i restrummelighed er ca. 800.000 m2 ved linjefgringen langs Ishgj Stati-
onsvej, men ca. 1,27 mio. m2 ved linjefgringen ad Industribuen. Dette skyldes, at stationen Ishgj Indu-
strikvarter har den starste restrummelighed af alle pa hele BRT-straekningen, nemlig ca. 450.000 m2.
Det er dog ikke undersggt, om denne restrummelighed er udtryk for reelle byggemuligheder.

Sarbarheden ift. natur- og miljg vurderes umiddelbart begraenset og har ikke indflydelse i forhold til
valg af linjefaring. Ved BRT-stationen Kaerbo vil den karakteristiske beplantning mod Vejlea Kirke blive
pavirket.

| forhold til tilgaengelighed opgjort som arealet af de stationsnaere kerneomrader (600 m gangafstand)
er det linjefaring 4 som har det starste opland, i kraft af den ekstra BRT-station i Ishgj Industrikvarter.
Det geelder imidlertid for de fleste af BRT-stationerne i kommunen, at de stationsnaere kerneomrader
vil kunne udvides gennem etablering af stianlaeg, der sikrer bedre adgang fra oplandene.

3.4.2 Hgje-Taastrup Kommune

| Hgje-Taastrup Kommune er der pa langt det meste af streekningen ingen alternativer i forhold til linje-
fgring. Kun i omradet omkring Hgje Taastrup Station er der lokale alternativer ad henholdsvis Hgje
Taastrup Boulevard og Halland Boulevard.
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Kort 3.6: Linjefgringsalternativer i Hgje-Taastrup Kommune

Fra kommunegraensen ved Ishgj kommune fortsaetter linjefgringen som faellesstreekning ad Ishgj Stati-
onsvej, videre ad Hveen Boulevard og ind pa Sk&ne Boulevard frem til den niveaufrie krydsning ved
Hgje Taastrup Boulevard. Med denne linjefaring undgas kersel ad Bornholms Allé, hvor vejens forlgb
og vejarealet er meget begraenset, og betjeningen af City 2 sker derfor fremover fra den sydlige ind-
gang til City 2.

Nord for Hgje Taastrup Station gar den feelles linjefgring ad Halland Boulevard fra krydset ved Gade-
havegardsvej og frem til Roskildevej, hvor der med placering af sidelagt BRT-tracé i nordsiden svinges
mod gst, hvorefter der kares via en ny vejadgang ind i erhvervsomradet ved Hgjvanggard. Herefter
kares videre ad Helgeshgj Allé og Husby Allé, som forleenges frem til Holbaekmotorvejen. Linjefarin-
gen passerer her igennem de to stationsneere lokaliteter, der indgik i ansggningen om forsgg med sta-
tionsneerhed. Linjefaringen pavirkes saledes ikke af, hvorvidt Helgeshgj-omradet eller Husby Allé-om-
radet udpeges endeligt til forsgg med stationsnaer byudvikling.
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Pa feellesstraekningen indgar som forudsaetning, at der er BRT-stationer ved City 2, Roskildevej, Hgj-
vanggard og IKEA. | linjefaringerne L2, L3 og L4 indgar som forudseetning, at der er BRT-stationer
ved Taastrup Hovedgade, Hgje Tastrup Radhus og Husby Allé i forhold til fokus p& passa-gergrund-
lag, mens L1 og L5 ikke har stationer ved Hgje Taastrup Hovedgade og Husby Alle i forhold til fokus
pa rejsetid.

Alternativer pa delstraekninger
Det er i omradet fra stationen ved City 2 og frem til nord for stationen ved rundkarslen med Gadehave-
gardsvej og Halland Boulevard to alternative muligheder for linjefgring af BRT-tracéet:
1. ad Skane Boulevard — Halland Boulevard, dvs. vest om Hgje Taastrup Station (linjefaring 1)
2. ad Hgje Taastrup Boulevard — Gadehavegardsvej via stationsforpladsen ved Hgje Taastrup
station (linjefaring 2, 3, 4 og 5)

Pa linjefgringen ad Halland Boulevard (1) er stationen placeret pa broen over jernbanen, hvor det vil
vaere ngdvendigt at etablere trapper og elevatorer mellem broen og perronerne for at sikre skift mel-
lem BRT’en og toget.

Linjefgringen ad Halland Boulevard er hurtigst, da bussen skal igennem feerre sving. Desuden er det
muligt at etablere en starre del af streekningen i eget BRT-tracé pa denne linjefgring, i modsaetning til
linjefgringen ad Hgje Taastrup Boulevard, hvor det er ngdvendigt at kare i busprioriteret, blandet trafik
en del af vejen. Forskellen i keretid udger dog kun cirka et halvt minut. Men der ma forventes en
bedre regularitet pa linjefgringen ad Halland Boulevard, hvilket ogsa har indflydelse pa kundeoplevel-
sen.

Ved linjefgringen ad Halland Boulevard vil BRT-stationen ved Hgje Taastrup Station ligge midt pa en
bro over det udstrakte baneterraen. Selvom der etableres laeskaerme, er det ikke realistisk, at der vil
opsta et egentligt byliv her. Tilsvarende ligger stationen Eigtveds Allé pa en straekning, hvor de eksi-
sterende byfunktioner pd nuveerende tidspunkt i hgj grad vender ryggen til BRT’en.

Dette skal dog holdes op imod passagernes rejsemgnstre omkring Hgje Taastrup Station i forhold til,
hvor mange der skifter og til hvilket transportmiddel. En analyse af rejsekortdata viser, at 31% af pas-
sagererne bliver siddende i bussen, mens 69% star af, enten for at skifte eller fordi de har mal for de-
res rejse i stationens naeromrade. Af dem, der star af, skifter 64% til togrejser, 13% til gvrige busser og
22% til "andet”, hvilket vil sige, at de kommer til eller fra stationen til fods, pa cykel, eller i bil/taxa. An-
delen af skift og “andet” méa formodes, i et vist omfang, at knytte sig til stationsforpladsen, hvilket vil
blive pavirket ved en linjefgring af Halland Boulevard og BRT-stationen pa jernbanebroen.
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Figur 3.1 Kollektivt rejsendes skift ved Hgje Taastrup Station baseret pa Rejsekortanalyse

Linjefgringen ad Hgje Taastrup Boulevard giver mulighed for betjening af omradet vest for City 2, der
huser mange stgrre arbejdspladser og har et forholdsvist stort omfang af potentielle brugere. Endvi-
dere understgtter linjefgringen ad Hgje Taastrup Boulevard bedst bymidtens byliv, da den forlgber
gennem bymidten og har BRT-stationer pa gadestraekninger, der allerede har byaktiviteter, herunder
den eksisterende busterminal.

Byudviklingspotentialet malt i restrummelighed er omtrent det samme langs de to linjefaringer og ud-
ger hhv. ca. 1,29 mio. m? via Halland Boulevard og ca. 1,34 mio. m? via Hgje Taastrup Boulevard.
Denne parameter er derfor ikke en betydende faktor i forhold til valg mellem de to alternativer.

For linjefaring ad Hgje Taastrup Boulevard er den natur- og miljgmaessige sarbarhed begraenset, pri-
meert fordi BRT’en kan indpasses i eksisterende vejareal, herunder delstraskninger med busprioriteret,
blandet trafik. Ved linjefgringen ad Halland Boulevard ma forventes et starre, permanent indgreb i den
karakteristiske beplantning primeert i den ene side af vejen.

| Hgje-Taastrup Kommune varierer arealet af de stationsneere kerneomrader mellem ca. 320 og ca.
390 hektar. Linjefgring 1 ad Halland Boulevard har det mindste stationsnaere kerneomrade, primaert
fordi de stationsneere kerneomrader omkring Eigtveds Allé og Hgje Taastrup Station pa Halland Bou-
levard er relativt sma pga. darlige stiforbindelser pa nuvaerende tidspunkt som fglge af omradets ud-
viklingskarakter. Linjefgringerne 3 og 4 har det sterste stationsneere kerneomrade, fordi disse linjefe-
ringer omfatter stationerne Hgje Taastrup Radhus og Husby Allé, som ikke indgar i linjefgring 1 og 5 af
hensyn til fokus pa rejsetid. Det geelder for de fleste af stationerne i kommunen, bade pa linjefgringsal-
ternativerne og feellesstraekningerne, at de stationsnzere kerneomrader vil kunne udvides gennem
etablering af stianleeg, der sikrer bedre adgang fra oplandene.

3.4.3 Ballerup Kommune

| Ballerup Kommune er streekningen gennem Lautrupparken og videre nord pa en feellesstraekning,
ens for de forskellige linjefgringsalternativer. Her er linjefgringen ad Lautrupparken videre mod nord-
vest ad Klausdalsbrovej, og mod nordgst ad Ring 4 N. Pa feellesstraekningen etableres stationer ved
Borupvang, Lautrupbjerg og Nordbuen.
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Kort 3.7: Linjefgringsalternativer i Ballerup Kommune

Til gengeeld er valget af linjefgringer inden Lautrupparken pavirket af “systemvalget” mellem enten
“‘midterrabat-alternativet” pa Motorring 4 eller “parallel-alternativet” umiddelbart ved siden af Motorring
4 som beskrevet i afsnit 3.2.1.

Det primaere valg i Ballerup Kommune drejer sig om, hvorvidt BRT en skal kagre forbi Malmparken Sta-
tion eller Ballerup Station, som har stor sammenhaeng med systemvalget pa streekningen mellem
Husby Allé og Frederikssundsmotorvejen, som beskrevet i afsnit 3.2.1.

De tre linjefgringsmuligheder der er vurderet:

o Linjefgring 1 og 2 er knyttet til “Midterrabatalternativet”. De betjener begge Malmparken Sta-
tion.og Ballerup SuperArena.

o Linjefgring 3 og 4 er knyttet til “Parallelalternativet’. De betjener Ballerup Station, enten via en
BRT-station p& Hold-An Vej (linjefaring 3) eller via Linde Allé og Banegéardspladsen til Bydam-
men/Hold-An Vej (linjefaring 4). De fortseetter herefter ad Ballerup Byvej (Frederikssundsvej)
til Lautrupparken. Disse linjefaringer betjener ikke Malmparken Station.
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o Linjefgring 5 kombinerer elementer fra de andre linjefaringer. Den faglger linjefaring 3 og 4 fra
“Parallelalternativet” ad Hold-An Vej frem til Ballerup Boulevard. Herfra falges Ballerup Boule-
vard frem til Malmparken, hvorfra den fglger linjefaring 1 og 2. Denne linjefgring sikrer god op-
kobling til de mange boliger i Hede-/Magleparken, samtidig med, at den sikrer forbindelse fra
Malmparken Station til Lautrup Erhvervskvarter.

Linjefgring via Malmparken i sammenhang med “midterrabatalternativet” vil i forhold til de anvendte
forudsaetninger for karetider kunne give de korteste rejsetider (L1, L2), svarende til op til ca. 3% minut
hurtigere end alternativet via Banegardspladsen til Ballerup Station (L4) og ca. 2 minutter hurtigere
end “kombilgsningen” (L5) fra parallelalternativet ad Hold-An Vej via Ballerup Boulevard til Malmpar-
ken. Kgretiderne afspejler linjefaringernes forskellige laengder.

Linjefgring 1 Linjefgring 2 Linjefgring 3 Linjefgring 4 Linjefgring 5
9:25 9:25 12:25 13:00 11:37
Tabel 3.1: Rejsetid, Ballerup Kommune

Alternativ 4 vurderes at have den stgrste fglsomhed over for regulariteten ved ggede trafikmaengder,
da anlzeg af egentlige adskilte kgrespor til BRT’en ikke vurderes at kunne gennemfgres pa straeknin-
gen fra Hold-An Vej til Ballerup Station og videre mod Frederikssundsve;.

Ser man pa passagerpotentialer udtrykt ved antal potentielle brugere indenfor det stationsnaere kerne-
omrade (max 600 m gangafstand), ligger stationerne med det starste passagerpotentiale dels i Lau-
trup-omradet, dels langs Hold-An Vej inkl. omraderne omkring Ballerup Station og Ballerup Radhus,
Hedegardscenteret og Psykiatrisk Center.

Det skal bemeaerkes, at et passagerpotentiale i form af tilskuere til arrangementer i Ballerup Arena ikke
indgar i denne made at opgare passagerpotentiale pa. Et eventuelt passagerpotentiale til f.eks. starre
sportsarrangementer eller koncerter i Super Arenaen vil optraede i korte spidsbelastningsperioder,
hvor der ikke ngdvendigvis er sikkerhed for, at betjening kan ske tilfredsstillende med den ordinzere
BRT-linje-drift.
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Figur 3.2: Passagerpotentiale i Ballerup Kommune for hver linjefgring udtrykt ved antal potentielle bru-
gere inden for det stationsnaere kerneomrade.

Sammenlignes de fem linjefgringer, har L4 det stgrste passagerpotentiale efterfulgt af linjefaring 3,
netop fordi disse linjefgringer passerer oplandet langs Hold-An Vej. L1 og L2 betjener ikke dette op-
land i samme omfang og har dermed mindre passagerpotentiale. L5, som kun betjener en del af Hold-
An Vej, er lavere, fordi passagerpotentialerne i Ballerup bymidte ikke betjenes.

Til en vurdering af fordele og ulemper af linjefgring via Ballerup Station eller Malmparken Station harer
ogs4, hvordan de kollektivt rejsende kan teenkes pavirket af linjefaringsvalgene. En analyse af Rejse-
kortdata for nuvaerende linje 400S ved Ballerup Station viser, at 33% af passagererne bliver siddende
i bussen, mens 67% star af, enten for at skifte eller fordi de har mal for deres rejse i stationens naer-
omrade. En tilsvarende analyse for nuveerende linje 40E ved Malmparken Station viser derimod, at
34% af passagererne i sydgéende retning bliver siddende i bussen, mens 66% star af/pa, enten for at
skifte eller fordi de har mal for deres rejse i stationens naeromrade. | nordgaende retning er de tilsva-

rende tal 61%, der stiger af/pd, og 39% bliver siddende. Baggrunden herfor skal formentligt findes ift.
rejsende til/fra Lautrupparken.
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Figur 3.3: Kollektivt rejsendes skiftemgnster baseret pa Rejsekortdata.

| forhold til gangafstande ved skift mellem BRT og S-tog vurderes linjefaringerne forbi hhv. Malmpar-
ken Station (L1, L2 og L5) og Ballerup St. (Banegardspladsen - L4) i princippet at veere lige gode. Rej-
sende, der kommer fra Kgbenhavn og skal til Lautrup Erhvervskvarter, vil dog blive pafart ekstra rejse-
tid via Ballerup St., hvilket afspejles i det starre antal togskiftere pa Malmparken Station i dag.

L3 med BRT-station pa Hold-An Vej ved broen over S-banen (Ballerup St, Hold-An Vej) vil vaere uden
passage af banegardspladsen og vil pafgre skiftende en yderligere rejsetid pa 4-6 minutter pr. rejse
pga. gangafstanden til Ballerup station. Disse rejsende udggr 39% af de passagerer der stiger af og
pa linje 400S i dag.

For sa vidt angar skift til andre buslinjer er Ballerup St. (Banegardspladsen — L3) bedst, efterfulgt af
Ballerup St. (Hold-An Vej — L4), da en del af buslinjerne p& Ballerup Banegardsplads passerer eller
kan komme til at passere et stoppested p& Hold-An Vej, mens der er meget fa andre buslinjer pa
Malmparken Station.

| forhold til det eksisterende eller potentielle byliv er der en vis spredning mellem stationerne og linje-
faringerne. Ballerup St. (Banegardspladsen) er netop blevet ombygget til et attraktivt byrum med butik-
ker, cafeer og opholdsmuligheder, mens en BRT-station ved Malmparken Station stort set ikke har no-
get naturligt neeropland. Muligheden for at opné& godt samspil mellem byliv og BRT-stationer vurderes
starst pa linjefgringerne (L3, L4) ad Hold-An Vej set i forhold til linjerne via Malmparken Station (L1, L2
og L5). Dog geelder det, at det pa visse stationer vil veere ngdvendigt med en malrettet indsats, for at
sikre at stationerne bliver steder med samspil mellem byliv og infrastruktur.

Byudviklingspotentialet vurderes starst for linjefaringerne ad Hold-An Vej og via Ballerup Station og
mindst for linjefgringen via Malmparken.

Det skal bemaerkes, at Ballerup Kommune har faet betinget tilsagn om stationsnaer byudvikling i Lau-

trup Erhvervskvarter, men da alle BRT-alternativer fgres via disse mulige stationsneere kerneomrader
har det ikke betydning i forhold til valget. Dog er det centralt at bemaerke, at der i L3 og L4 ikke sikres
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direkte forbindelse fra neermeste S-togsstation til det kommende stationsnaere omrade med BRT-lin-
jen. For L3 og L4 ska det bemaerkes, at en eventuel BRT-betjening fra Malmparken St. til Lautrup Er-
hvervskvarter kan ske ved at etablere en shuttlebus-forbindelse, som udelukkende betjener straeknin-
gen fra Malparken St. til Klausdalsbrovej eller ved omlaegninger af de gvrige buslinier. Der er dog ikke
foretaget vurderinger af muligheder og konsekvenser heraf i naervaerende analyse.

For alle linjefaringer i Ballerup Kommune vil der kunne forventes pavirkning i forhold til omgivelserne
pa de bymaessige streekninger. Der er mange lokaliteter med karakteristisk og afskaermende beplant-
ning, som ma forventes fjernet for at fa plads til BRT’en.

| Ballerup Kommune varierer arealet af de stationsnaere kerneomrader mellem ca. 310 og ca. 500
hektar. Den starste tilgeengelighed opnés ved linjefgringerne ad Hold-An Vej og Ballerup Midtby (L3
og L4).

3.4.4 Gladsaxe Kommune

| Gladsaxe Kommune forlgber BRT en pa feellesstraekning pa Ring 4 N frem til Vaerebroparken. Fra
Bagsveerd station og frem til kommunegraensen ved Lyngby-Taarbaek Kommune fglger linjefgringen
Bindeleddet og Bagsveerdvej. P& dele af denne straekning vil det vaere sveert at finde plads til fuld
BRT-standard. Emnet skal undersgges neermere i den kommende VVM-undersggelse ligesom den
konkrete placering af tracéet pa Ring 4 N.

Pa feellesstreekningen etableres der BRT-stationer ved Bagsveerd station og ved Aldershvilevej. BRT-
stationen ved Bagsveerd Station placeres i karesporene, s& bussen ikke skal kare ind i selve bustermi-
nalen og dermed undgéar en omvej med sving og forsinkelse. De endelige placeringer af BRT-statio-
nerne vil blive konkretiseret i VVM-undersggelsen.

| Gladsaxe Kommune er der tre alternativer
e L1 via Bagsveerd Hovedgade
e L2 via en nyanlagt vej mellem Ring 4 N og Veerebrovej forbi Veerebrocentret
e L3, 4 095 via Hilleradmotorvejens lokalspor mellem Ring 4 og Veerebrovej — Vadstrupvej

L1 betjener som den eneste ikke stationen Granvej, som har faet betinget tilsagn om stationsnaer by-
udvikling. For de linjefgringer, der fares ad Veerebrovej over Hilleradmotorvejen vil det veere ngdven-
digt med en udvidelse af broen og handtering af kapacitetsmaessige udfordringer i tilslutningsanlaeg-
get. For linjefgringen via Hilleradmotorvejens lokalspor vil det vaere ngdvendigt at etablere en ny
stibro, sa der skabes forbindelse mellem stationerne i begge sider. | dag har 400S ikke stop i nordgéa-
ende retning ved Veerebro Park.

27



@
V Vejdirektoratet

Faelles linjefering
Linjefering 1
Linjefering 2
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Veerebroparken (Ring 4) /\/ /

Py X <@
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8]

Veerebroparken

@~ Avej

Kort 3.8: Linjefaringsalternativer i Gladsaxe Kommune

Kgretiderne for de forskellige linjefgringer afspejler primaert forskelle i leengde. L1 er isoleret set den
mest direkte og hurtigste, mens linjefgring 2 er ca. 1% minut langsommere.

Linjefgring 1 Linjefgring 2 Linjefgring 3 Linjefgring 4 Linjefgring 5
6:44 8:07 7:25 7:25 7:25
Tabel 3.2: Rejsetid, Gladsaxe Kommune

Bagsveerd Station har det stgrste passagerpotentiale pa ca. 8.200 potentielle brugere, mens de gvrige
BRT-stationer ligger i intervallet 2.600 — 3.900 potentielle brugere.

Den foreslaede station ved Hilleradmotorvejen har det starste potentiale af de tre mulige stationer om-
kring Veerebroparken, fordi den betjener opland pa begge sider af Hilleradmotorvejen. Udnyttelse af
dette potentiale forudseetter dog etablering af en ny stibro over motorvejen, og en BRT-station i vestsi-
den.
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Figur 3.4: Passagerpotentiale udtrykt ved potentielle brugere for hver linjefgring inden for det stations-
neere kerneomrade i Gladsaxe Kommune.

L3, L4 og L5 har stgrst passagerpotentiale, hvilket skyldes at de betjener de kombinationer af statio-
ner med starst passagerpotentiale. Der er dog ikke markant forskel set i forhold til L2.

| forhold til at understatte bylivet vurderes L2 at veere bedst, da det vil veere muligt at understgtte byli-
vet i Vaerebro Park ved etablering af BRT’en her.

Med hensyn til byliv vil BRT-stationen ved Hillergdmotorvejen (L3, L4 og L5) veere omgivet af store
trafikanleeg, og med de to dele af stationen adskilt af selve motorvejen. Det ma derfor forudses, at det
vil kraeve en forholdsvis omfattende indsats for at opna en station, der kan opleves tryg og behagelig

at opholde sig pa. Tilsvarende er stationen pa Ring 4 N (L1) beliggende uden noget naturligt neerop-
land, der kan understgtte liv og tryghed.

Stationerne Bagsveerd Station, Granvej og Aldershvilevej er alle beliggende i bygader med eksiste-
rende byliv eller potentiale for at byliv kan opsta.

Byudviklingspotentialet langs de fem linjefgringer er starst for L3, L4 og L5 og ca. halvt s stort for L1,
da denne ikke betjener udviklingsomradet ved Granve;.
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Figur 3.5: Samlet teoretisk restrummelighed inden for 500 m cirkel (enhed m2) fordelt pa de fem linje-
faringer.

| forhold til pavirkning af omgivelserne vurderes iszer L2 at veere sarbar, da afskeermende beplantning
til boliger ved Ring 4’s tilslutning, samt langs Vaerebroparken méa forudses reduceret. Det vil vaere ned-
vendigt med indgreb i beplantningen, men ogsa hensyntagen til omgivelserne.

Med hensyn til tilgeengelighed varierer arealet af de stationsnaere kerneomrader mellem ca. 200 og
ca. 225 hektar. Det er en forholdsvis lille variation, med L2, som har den med bedst tilggengelighed og
L1 med den dérligste.

3.5 Linjefgring i kommuner uden alternativer

Gennem Herlev og Furesg Kommuner er der ingen linjefgrings- eller stationsalternativer, da BRT’en
forlgber langs Ring 4 N. Der er placeret BRT-stationer ved Sortemosevej i Herlev Kommune og Avej i
Furesg Kommune.

Passagerpotentiale udtrykt ved potentielle brugere indenfor det stationsnaere kerneomrade (max 600
m gangafstand) ligger med ca. 1200-1300 potentielle brugere i den laveste fierdedel blandt alle statio-
ner pa BRT’en. Ved begge stationer vurderes ogsa et begraenset potentiale for omstigning til lokale
buslinjer.

De to stationer ligger pa en straekning af Ring 4 N, som det er besluttet at udvide til firesporet vej og
de vil dermed veere placeret midt i et stort trafikanleeg. Safremt man gnsker udvikling af byliv som en
del af BRT’en ved de to stationer, ma det forventes at veere forbundet med store udfordringer. Selv om
der er et teoretisk byudviklingspotentiale har ingen af kommunerne dog byudviklingsplaner ved de to
stationer.

Savel BRT’en som kapacitetsudvidelsen af Ring 4 N vil, selv om vejarealet er forholdsvist stort, pa-

virke omgivelserne ift. natur og miljg. Dette vil vaere et fokusomrade i den kommende VVM-undersg-
gelse med henblik pa at sikre lgsninger, der bedst muligt afb@der genevirkningerne.
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3.6 Fravalgte linjefagringer
| forbindelse med analysearbejdet er der en raekke delstraekninger, som har veeret vurderet som linje-
faringsalternativer, men som er fravalgt pa et tidligt tidspunkt i processen.

Baggrunden for fravalgene er sket efter konkret vurdering og i dialog med de respektive kommuner.
Pa nedenstaende kort indikerer de rgde streger de fravalgte alternativer.

Kort 3.9: Fravalgte linjefaringsalternativer
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| Mulighedsstudiet indgik en forleengelse af BRT’en fra Ishgj Station til Hundige Station, som blev fra-
valgt. Den forberedende analyse er kommet frem til samme vurdering og der indgar heri, at linje 600S
i stedet kan betjene denne streekning00. Naermere afklaring af gvrige bustilpasninger sker i forbin-
delse med en fremtidig udarbejdelse af beslutningsgrundlag.

Efter dialog med Hgje-Taastrup Kommune er fglgende undersggte linjefgringer forudsat fravalgt:

e Mulighedsstudiets linjefaring ad Halland Boulevard — Blekinge Boulevard - Hgje Taastrup
Boulevard, fordi denne linjefgring vurderes at kombinere ulemperne ved de to linjefgringer ad
hhv. Hgje Taastrup Boulevard og Halland Boulevard

e Sydvej, primaert fordi denne linjefaring ikke betjener City 2 og byudviklingsomradet ved Haje
Taastrup C.

e Bornholms Allé mellem Hveen Boulevard og Hgje Taastrup Boulevard er fravalgt pa grund af
at den igangveerende ombygning af Bornholms Allé, som et led i Hgje Taastrup C-projektet, vil
ggre uegnet til ombygning til BRT-standard

o Mellem Roskildevej og Hveen Boulevard er den tidligere undersggte linjefaring ad Greger-
sensvej fravalgt primeert, fordi den ikke tilstreekkeligt understgtter kommunens gnske om by-
udvikling i Hgjvanggard-omradet.

¢ Mellem Hveens Boulevard/Helgeshgj Allé og Holbaekmotorvejen er linjefgringen af Hveen
Boulevard fravalgt, fordi etableringen af nye BRT-ramper ved motorvejsbroen, eller et signal-
kryds lige nord for rampeanleegget, vurderes at veere for teknisk og trafikafviklingsmaessigt
problematisk. Samtidig vil omradet omkring Husby Allé ikke blive betjent.

Desuden er det overvejet om Snubbekorsvej i sin helhed kunne indga i linjefgringen. Dette er ogsa
fravalgt, fordi Snubbekorsvejs tracé umiddelbart vurderes uegnet pga. en raekke savel horisontale som
vertikale kurver, og der er en del anden trafik pa streekningen.

Derudover er der set pa en lgsning, hvor ngdsporene i begge sider af motorvejen bliver inddraget til
busspor. Denne Igsning vil medfgre forholdsmaessigt meget komplicerede ombygninger ved isser mo-
torvejskryds Taastrup og motorvejskrydset ved Frederikssundsmotorvejen. Tilbagestuvning fra rampe-
krydsene og ned pa motorvejen vil endvidere medfare kapacitets- og trafiksikkerhedsmaessige udfor-
dringer, hvorfor Igsningen vurderes at vaere uegnet til brug for BRT’ens linjefaring.

| Ballerup Syd er en Igsning via Sydbuen vurderet mulig, men fravalgt.

En linjefgring ad Ring 4 fra "Chokoladekrydset” til Klausdalsbrovej er forudsat fravalgt, fordi den ikke
understgtter udviklingen i Lautrup Erhvervskvarter som gnsket.
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4 Trafikale effekter

4.1 Beregning af trafikale effekter

Etablering af en BRT vil have en reekke trafikale effekter, fgrst og fremmest for de kollektivt rejsende,
men ogsa for andre trafikantgrupper. Vurdering af disse effekter er forbundet med en vis usikkerhed
uanset hvilken metode, der anvendes. Formalet med beregningerne i den forberedende analyse har
primaert veeret at identificere forskelle i de trafikale effekter mellem de forskellige alternativer, og at
give input til samfundsgkonomiske beregninger i relation til en prioritering mellem alternativerne. Det
har ikke veeret formalet eksakt at vurdere eksempelvis passagerantal i BRT en, men kun indikation
heraf.

| det tidligere udarbejdede mulighedsstudie indgik der en raekke kvalitative vurderinger af passager-
grundlaget for en BRT i forhold til bedre regularitet, @get frekvens og kortere rejsetid samt en “system-
effekt” af en kollektiv infrastruktur med eget tracé (skinnefaktor for BRT). Endvidere indgik ogsa umid-
delbare vurderinger af overflytningspotentiale fra bil til kollektiv trafik, som ikke havde baggrund i
egentlige trafikmodelberegninger.

| den forberedende analyse er anvendt trafikmodelberegninger, der normalt anvendes i forbindelse
med vurdering af trafikale effekter for infrastrukturprojekter pa transportomradet. Sigtet hermed har
veeret at nuancere de indledende vurderinger fra mulighedsstudiet, og at anvende dem til sammenlig-
ning af effekter mellem den forberedende analyses fem forskellige linjefaringsalternativer.

Vurderingen af de trafikale effekter er baseret pa beregningsmodellen OTM 7.3, der indeholder en
reekke detaljerede oplysninger om bade vejnettet og de kollektive transportsystemer i hovedstadsom-
radet. Derudover indeholder modellen bl.a. data om befolkning og arbejds- og studiepladser.

En neermere beskrivelse af de anvendte forudsaetninger fremgar af baggrundsnotatet “Trafikal analyse
af BRT i Ring 4 - beregningsforudseetninger Basis 2035 (OTM 7.3)”.

Med udgangspunkt i et basis 2015-scenarie, som udtrykker dagens trafikale situation i et trafikmodel-
perspektiv, er der genereret et fremtidigt basisscenarie for 2035, der udtrykker en forventelig trafikal
situation i 2035. Beregningsforudsaetningerne for basisscenariet i 2035 er generelt baseret pa de for-
udsaetninger, der er benyttet i trafikmodelberegningerne for Vejdirektoratet for trafikal analyse af Ring
5 og udbygning af @stlig Ringvej. Der er dog foretaget en opdatering af infrastrukturforudsaetningerne,
saledes at Infrastrukturplan 2035’ projekter indgéar, herunder udvidelse af Ring 4 N, og af busbetjenin-
gen i forhold hertil samt kalibreringer af vejnet og det kollektive trafiknet. Alle resultater opgares i hver-
dagsdggnstal.

Med udgangspunkt i basis 2035 er der gennemfart en reekke beregninger, hvor de forskellige BRT-
linjefgringsalternativer er kodet ind. | disse beregninger har det veeret ngdvendigt at opstille forudsaet-
ninger for en lang raekke forhold, herunder vejinfrastrukturens udformning og den kollektive trafikbetje-
ning.

Det er endvidere forudsat, at BRT’ens kgrsel i eget tracé og prioritet i kryds kun pavirker biltrafikken
marginalt. Dette valg er foretaget, da en overordnet vurdering af behovet for aendrede signalomlgb
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langs BRT-linjen viser, der kun forventes mindre aendringer i de gennemsnitlige grgntider. Da den for-
beredende analyses mal er at sammenligne en reekke alternativer pa tveers, udskydes den konkrete
vurdering af forsinkelser i kryds til naeste fase.

4.2 Beregningsscenarier
For de respektive BRT-linjefgringsalternativer beskrevet i kapitel 3 er der opstillet nogle tilhgrende be-
regningsscenarier, der beskriver en raekke specifikke andringer i busbetjeningen som falge af

BRT’en.

Basis 2035

Basisscenarie for 2035, hvor korridoren i Ring 4 betjenes af linje 400S (herun-
der linje 400) samt linje 40E.

Generelt

| alle BRT linjefaringsalternativerne nedlsegges buslinje 400S (herunder linje
400) og linje 600S forleenges til at betjene straekningen mellem Hundige Sta-
tion og Ishgj Station, da 400S i dag betjener denne streekning. Endvidere for-
kortes linje 127, saledes at denne ikke betjener straekningen fra Hgje Taastrup
Station til Ikea.

BRT L1

BRT linjefgringsalternativ 1 med en karetid pa 50 minutter mellem Ishgj og
Lyngby. Linje 40E nedleegges, og som erstatning herfor mellem Lyngby og
Skodsborg indseettes ny linje 186 med reduceret frekvens. Linje 127 omleegges
til at kgre ad Industribuen og Vejleave;j i Ishgj. Endvidere omlaegges linje 350S
til at kgre ad Ballerup Byvej mellem Ballerup Station og Lautrupvang.

BRT L2

BRT linjefgringsalternativ 2 med en karetid pa 54 minutter mellem Ishgj og
Lyngby. Linje 40E omlaegges til at kare via Ballerup Station og afkortes til at
kagre mellem Hgje Taastrup og Lyngby. Som erstatning for 40E mellem Lyngby
og Skodsborg indseettes ny linje 186 med reduceret frekvens. Linje 127 om-
leegges til at kare ad Indus-tribuen og Vejledvej i Ishgj. Endvidere omleegges
linje 350S til at kare ad Ballerup Byvej mellem Ballerup Station og Lautrupvang
og linje 166 nedleegges mellem Veaerebroparken og Bagsveerd Station.

BRT L3

BRT linjefaringsalternativ 3 med en karetid pa 56 minutter mellem Ishgj og
Lyngby. Linje 40E nedleegges mellem Lyngby og Skodsborg. Linje 127 omleeg-
ges til at kare ad Industribuen og Vejledvej i Ishgj. Linje 500S omleegges til at
benytte BRT tracé mellem Ballerup Station og Vestskovvej. Endvidere nedlaeg-
ges linje 156.

BRT L4

BRT linjefgringsalternativ 4 med en karetid pa 59 minutter mellem Ishgj og
Lyngby. Linje 40E og 156 nedlaegges. Som erstatning for 40E mellem Lyngby
og Skodsborg indseettes ny linje 186 med reduceret frekvens. Linje 500S om-
leegges til at benytte BRT tracé mellem Ballerup Station og Vestskovve,j.

BRT L5

BRT linjefgringsalternativ 5 med en karetid pa 55 minutter mellem Ishgj og
Lyngby. Linje 40E nedlaegges, og som erstatning herfor mellem Lyngby og
Skodsborg indsaettes ny linje 186 med reduceret frekvens. Linje 127 omlsegges
til at kare ad Industribuen og Vejledvej i Ishgj. Endvidere omlzegges linje 350S
til at kgre ad Ballerup Byvej mellem Ballerup Station og Lautrupvang.

Tabel 4.1: Oversigt over beregningsscenarier i trafikmodellen

| BRT-alternativerne forudseettes BRT-linjen neesten udelukkende at kare i eget tracé uden pavirkning
af karespor for biltrafikken.
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4.3 Beregningsresultater

4.3.1 Personture

Anleeg af en BRT i hele Ring 4-korridoren mellem Ishgj Station og Lyngby Station forventes at med-
fare en reekke trafikale sendringer set i forhold til en basis-situation (basis 2035).

| tabel 4.1 er vist den forventede aendring i antal ture, ndr man sammenligner basis-situationen med
de forskellige BRT-alternativer.

Hovedtransportmiddel Basis BRT L1 BRT L2 BRT L3 BRT L4 BRT L5
Bil, heraf 3.764,6 3.763,1 3.762,9 3.763,0 3.762,8 3.762,9
bilfgrer 955.6 955.4 955.3 955.3 955.3 955.3
bilpassager 3'764.6 3'763.1 3'762.9 3'763.0 3'762.8 3'762.9
Cykel 1.434,1 1.433,3 1.433,3 1.433,4 1.433,3 1.433,2
Gang 1.180,6 1.180,3 1.180,3 1.180,3 1.180,3 1.180,3
Kollektiv trafik 1.144,9 1.147,6 1.147,9 1.147,6 1.147,9 1.148,0
| alt 7.524,3 7.524,3 7.524,3 7.524,3 7.524,3 7.524,3
Zndringer ift. Basis 2035
Bil, heraf -1,5 -1,7 -1,6 -1,8 -1,7
bilfgrer -1.2 -1.4 -1.3 -1.4 -1.4
bilpassager -0.3 -0.3 -0.3 -0.4 -0.3
Cykel -0,8 -0,8 -0,7 -0,8 -0,9
Gang -0,3 -0,4 -0,3 -0,4 -0,4
Kollektiv trafik 2,6 3,0 2,7 3,0 3,0
| alt 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1

Tabel 4.2: Antal tusind personture per hverdagsdggn, fordelt pa transportmidler

Antallet af kollektive ture stiger med ca. 2.700 ture per hverdagsdggn for alternativ L1 og L3 og med
3.000 ture for alternativerne L2, L4 og L5 som fglge af at anleegge BRT i Ring 4 korridoren. Cirka halv-
delen af disse ture overflyttes fra bilfarere, medens de resterende ture overflyttes fra cykel, bilpassa-
gerer og gang. Det samlede antal personture er usendret i BRT-scenarierne i forhold til Basis 2035.
BRT’en genererer i sig selv ikke et trafikspring, men kun helt marginalt flere personture i tre af alterna-
tiverne.

Man skal veere opmaerksom p4, at dette er en isoleret betragtning for 2035. Sammenligner man udvik-
lingen i personture med basis-situationen i 2015 vil der veere tale om langt stgrre aendringer i trafikud-
viklingen. Den isolerede vurdering for BRT-projektalternativerne sker pa et “bagteppe” for trafikudvik-
lingen, hvor omfanget af kollektive ture er steget med 30% og bilture med 15% fra 2015 til 2035.
Denne udvikling har ikke noget med BRT at ggre, men skyldes den generelle trafikudvikling, en reekke
forbedringer i sdvel vejinfrastruktur som kollektiv infrastruktur, herunder udbygning af metro og letbane
i Ring 3 samt en generel befolkningsvaekst i hovedstadsomradet.

4.3.2 Kollektive pastigere og passagerbelastninger

| Tabel 4.3 ses antallet af pastigere pa de enkelte linjefaringsalternativer opgjort for de enkelte BRT-
stationer. L1, L2 og L3 alternativerne har ca. 15.500 pastigere per hverdagsdagn, medens der er ca.
17.400 pastigere pa BRT-linjen i L4 og L5 alternativerne. Til sammenligning beregnes der i basissce-
nariet 2035 ca. 9.000 daglige pastigere per hverdagsdaggn samlet for linje 400S (herunder linje 400)
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og 40E. Det skal endvidere bemaerkes, at buslinje 40E fortsat har delvis betjening korridoren i L2 og
L3 og har henholdsvis 1.400 og 1.800 pastigere per hverdagsdagn.
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Station BRT L1 BRT L2 BRT L3 BRT L4 BRT L5
Lyngby Station 1.740 1.600 1.670 1.810 1.760
Nybrovej 370 360 340 350 370
Aldershvilevej (Bagsvaerdvej) 300 280 260 290 300
Bagsveerd Station 1.980 1.710 2.010 2.120 1.840
Granvej (Vadstrupvej) - 210 180 180 200
Veaerebroparken - 570 - - -
Vaerebroparken (Hillergdmotorvejen) - - 330 330 360
Vaerebroparken (Ring 4) 460 - - - -
Avej, Ring 4 220 190 170 180 210
Sortemosevej (Ring 4) 610 520 340 530 610
Nordbuen (Ring 4) 370 350 290 300 360
Lautrupbjerg (Lautrupparken) 1.300 1.210 680 890 1.270
Lautruphgj (Lautrupparken) - 170 100 110 -
Borupvang (Lautrupparken) 660 480 490 510 640
Ring 4/Ballerup Byvej - - 150 180 -
Ballerup Radhus (Hold-An vej) - - 560 600 -
Ballerup Station (Banegardspladsen) - - - 2.170 -
Ballerup Station (Hold-An Vej) - - 1.200 - -
Malmparken Station (Malmparken) 2.660 2.480 - - 2.650
Tempovej 370 350 - - 290
Hedeparken 110 100 - - -
Psyk. Center Ballerup (Hold-An Vej) - - 260 510 760
Hedegardscentret (Hold-An Vej) - - 290 500 440
Sydbuen (Hold-An Vej) - - 30 10 30
KU Life - - 10 10 10
Husby Allé - 210 290 300 260
IKEA 480 390 420 410 420
Hgjvanggard 150 150 170 180 180
Roskildevej 380 350 400 390 360
Hgje Taastrup Station (Halland Blvd.) 610 - - - -
Hgje Taastrup Station = 1.030 1.080 1.150 1.350
Hgje Tastrup Boulevard - 600 810 770 -
Eigtveds Allé (Halland Blvd.) 400 - - - -
City 2 (Skéne Bivd.) 400 370 390 370 670
Taastrup Hovedgade - 250 270 250 -
Ishgj Landsby 180 180 190 170 190
Vejledvej (Ishgj Stationsvej) 70 30 30 0 40
Ishgj Industrikvarter - - - 240 -
Industribuen (Ishgj Stationsvej) 210 210 210 140 210
Kaerbo (Ishgj Boulevard) 130 140 150 130 150
Ishgj Station 1.320 1.200 1.560 1.290 1.380
I alt 15.480 15.690 15.330 17.370 17.310

Tabel 4.3: Antal pastigere per hverdagsdagn 2035 pa BRT-linjen
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De starste forskelle mellem BRT-linjefgringsalternativerne ses primaert i forhold til, hvorvidt BRT-linjen
betjener Ballerup Station eller Malmparken Station, idet der er flest pastigere ved Malmparken Station.
Disse forskelle kan formentlig tilskrives en hurtigere forbindelse til Kgbenhavn ved Malmparken Sta-
tion ift. at skulle skifte pa Ballerup Station, og at der er mere end 20.000 arbejds- og studiepladser i
Lautrup Erhvervskvarter. | L3, hvor betjeningen af Ballerup Station sker via en BRT-station pa Hold-An
Vej, reduceres passagertallet ogsa grundet darligere skiftemuligheder.

Mellem de enkelte linjefgringsalternativer kan det endvidere bemaerkes, at placeringen af BRT-statio-
nen ved Halland Boulevard ved Hgje Taastrup Station pa L1 giver ca. det halve antal pastigere (ca.
600) ift. en placering ved den nuveerende busholdeplads ved Hgje Taastrup Station for L2-L5. Det kan
muligvis skyldes en effekt i modellen af lidt laengere gangafstande. Endelig viser passagertallene pa
stationerne omkring Veerebro Park, at passagertallet vil veere starst ved placering af stationen centralt
i Veerebro Park, som det foreslas i L2.
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Station BRT L1 BRT L2 BRT L3 BRT L4 BRT L5
Lynzby Station - Nybrowej 3.400 3.130 3.310 3.580 3.430
MNybrove] — Aldershvilevej {Bagsvaerdvej) 3.530 3.240 3.350 3.650 3.600
Aldershvilevej | Bagzvaerdvej) - Bagsveerd Station 3.500 3.150 3.270 3.580 3.560
Bagzveerd Station — Granwvej (Vadstrupwvej) - 4320 4,880 5280 4760
Granvej (Vadstrupvej)- Varebroparken - 4.210 - - -
Granvej - Varebroparken [Hillergd Motorvejen) - - 4720 5.200 4 860
Bagzveerd Station — V=rebroparken (Ring 4) 4770
Warebroparken (Ring 4) —ég,gi [Ring 4) 4500 - - -
Varebroparken (Hillered Motorvejen) — M(Ring 4) - - 4.390 4810 4.440
Varebroparksn — M(Ring 4] - 3.670 - - -
Luei (Ring 4) - Sortemaseve] (Ring 4] 4350 3.550 4150 4710 4320
Sortemoseve] (Ring 4] — Nardbusn,(Ring 4) 4.750 4180 4.070 4780 4760
Mardbuen, (Ring 4] — Lautrupbjerg (Lautrupparken) 4,350 4360 3.870 4620 4510
Lautrupbjerg (Lautrupparken) — Lawtruphgj [Lautrupparken) - 5.270 3.280 4080 -
Lautruphgj {Lautruparken) — Borupvang (Lautrupparksn) - 5.450 3.150 4.040 -
Lautrupbjerg (Lautrupparken) — Borupvang (Lautrupparken) 5.250 - - 5.230
Borupvang [Lautrupparken} — Ring 4/Ballerup Byvej - - 3.110 3.510
Ring 4/Ballerup Byvej - Ballerup Riédhus [Hold-An vej) - - 3.030 3.240
Ballerup Radhus {Hold-An vej) - Ballerup 5t (Banegirdspladsen) - 4230
Ballerup Radhus (Hold-4n vej) - Ballerup 5t. (Hold-An vej) - - 3.210 -
Borupvang [Lautrupparken) - Malmparken 5t. [Malmparken) 5.770 5.450 - - 5.250
Walmparken Station (Malmparken) — Tempavej (Ballerup Blyd,) 3.650 3.490 - - 3.850
Tempovej (Ballerup Blyd, ) — Hedeparksn, 3.510 3.360 -
Tempovej - Psykiatrisk Center Bzllerup (Hold-An Vaj) - - - 3.580
[Ballerup 3t. (Hold-An Vej] — Fsyk. Center Ballerup [Hold-An Vej) - - 4230 -

Bzllerup Station - Psykiatrisk Center Ballerup (Hold-An Vaj) - - - 4,630 -
Pzyk. Center Ballerup (Hold-An Vej) - Hedeparken, (Hold-An Vej) - - 5760 £.200 5.300
Hedegardscenteret (Hold-An Vej) - Sydbuen,(Hold-An Vej) - - 5620 5.810 4.890
Sydhusn,[Hold-An Vej) - KU Life - - 4.280 2,400 3.420
KU Life - Husby Alla - - 4250 4.4040 3.430
Hedeparken, - Husby Allé - 3.250 - - -
Husby Allé - IKEA - 3.520 4000 4.080 3.180
Hedeparken, - IKEA 3.430 - - - -
IKEA - Hejvanggrd 3530 3550 4360 4.400 3.550
Hgjwanggard - Roskildevej 3.580 3.730 4500 4.510 3.740
Roskildevej - Hgje Taastrup Station (Halland Blyd) 3.400 - - - -
Roszkildevej - H@je Taastrup Station - 3.600 4.340 4270 3.630
Hgje Taastrup Station — Hgje Taastrup Boulevard - 3460 41140 4.070

Heje Taastrup 5t. (Halland Blyd,) — Eigtyeds Allé (Halland Blud. ) 2.330

Eigtyeds Allé (Halland Blyd,) - City 2 (Skine Blyd,) 2.710 - - -

Hgje Taastrup Boulevard - City 2 {Skane Blyd,) - 3.110 3.490 3.330 -
Hgis Taastrup,Station - City 2 (Skaps Blvd.) - - - - 3.150
City 2 [Sk3ne Blyd,) - Tazstrup Hovedgade - 2.780 3.310 2.850

Tazastrup Hovedgade - Ishgj Landsby - 2.630 3.210 2.770 -
City 2 (Skine Blvd ) - Ishgi Landshy. 2.700 - - - 2,330
Izhgj Landsby - Ishgj Eﬂgﬁ;{ﬁ“lshﬂj stationswej) 2.750 2.500 3.150 2.650 2.340
Weiledyg] (Ishaj stationsvej) - Ishgj Industrikvarter - - - 2.640 -
Izhg] Industrikvarter — |ndustribuan, (Isha) Stationswve]) - - - 2.430 -
Weiledyg] (Ishaj stationsve]) — Industribuen,|lshg] Stationsve]) 2640 2.440 3.130 - 2760
Veiledye] (Isha] Stationsvej) — Kmrbg. [Ishaj Boulevard) 2570 2370 3.070 2.500 2680
Kzrho (Ishej Boulevard) - 1shgj Station 2.560 2.340 3.020 2.480 2.850

Tabel 4.4: Passagerbelastning per hverdagsdegn pd BRT-alternativerne
Tabel 4.4 viser passagerbelastningerne mellem de enkelte stationer pa de enkelte BRT-alternativer.

Tallene angiver det forventede passagertal mellem BRT-stationerne. De stgrste passagerbelastninger
ses for straekningerne mellem Lautrupbjerg og Malmparken station med op til 5.900 passagerer per
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hverdagsdagn for alternativerne L1, L2 og L5 og nord for Hedegardscentret i L3 og L4 med 5.800-
6.200 passagerer.

4.3.3 Pastigere og passagerkilometer fordelt pa kollektivt transportmiddel

Med en BRT-betjening af Ring 4-korridoren stiger antallet af kollektive pastigere med 3.700 og 4.200
pastigere i henholdsvis alternativ L3 og L4 og med 6.500-7.000 pastigere per hverdagsdegn i alterna-
tiverne L1, L2 og L5. Den mindre veekst i L3 og L4 end i de gvrige alternativer kan primaert henfgres til
forskelle i antallet af S-togspastigere, hvor betjening af Malmparken Station giver flere S-togspastigere
end betjeningen af Ballerup Station i L3 og L4. Her spiller en hurtigere forbindelse til det centrale Kg-
benhavn formentligt en vaesentlig rolle.

BRT-alternativerne kan forventes at medfgre et fald i antallet af pastigere for S-busser og gvrige typer
bustrafik i korridoren primaert som fglge af nedleeggelsen af linjerne 400S og 40E og de gvrige bustil-
pasninger, som er en konsekvens af etableringen af BRT-linjen.

Antallet af pastigere pa S-tog stiger med 1.700-2.500 for L1, L2 og L5, mens det falder med 700-1.100
pastigere for L3 og L4. Dette skyldes formentlig en gget brug af Malmparken Station i L1, L2 og L5,
hvilket genererer flere skift mellem BRT og S-tog og deraf stigende antal pastigere.

| forhold til passagerkilometer er der meget sma udsving mellem de enkelte alternativer. Dog er tallet
for L3 lavere end de andre. Dette haenger sandsynligvis sammen med det lavere passagertal grundet
det déarligere skift mellem BRT’en og S-tog ved Ballerup Station.

Kollektiv Basis BRT L1 BRT L2 BRT L3 BRT L4 BRT L5
transportmiddel 2035

Bus 562,3 552,2 552,9 553,1 551,7 5511
BRT 0,0 15,5 15,7 15,3 17,4 17,3
S-tog 445,9 4484 447,6 445,2 444.8 447,5
Re-tog og fjerntog 302,8 302,3 302,5 302,0 302,4 302,5
Lokalbaner 28,2 28,0 28,1 28,1 28,1 281
Metro 613,0 612,8 612,9 612,7 612,7 612,9
Letbane 40,5 39,9 39,9 40,0 39,8 39,9
| alt 1.992,7 1.999,2 1.999,7 1.996,4 1.996,9 1.999,2
Zndringer ift. Basis 2035

Bus -10,1 9,4 -9,3 -10,6 -11,2
BRT 15,5 15,7 15,3 17,4 17,3
S-tog 2,5 1,7 -0,7 -1,1 1,6
Re-tog og fjerntog -0,5 -0,3 -0,8 -0,4 -0,3
Lokalbaner -0,2 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1
Metro -0,2 -0,1 -0,3 -0,3 -0,1
Letbane -0,5 -0,6 -0,4 -0,7 -0,6
| alt 6,5 7,0 3,7 4,2 6,5

Tabel 4.5 Antal tusind pastigere per hverdagsdagn, fordelt pa kollektive transportmidler
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Kollektiv Basis BRT L1 BRT L2 BRT L3 BRT L4 BRT L5
transportmiddel 2035

Bus 2.448.4 2.383,9 2.394,8 23919 2.388,0 2.383,0
BRT - 117,5 111,2 1311 141,4 123,2
S-tog 4.726,5 4.743,2 4.737,3 4.719,8 4.717,2 4.736,7
Re-tog og fjerntog 9.437.8 9.4259 9.429,4 9.421,0 9.4283 9.428,3
Lokalbaner 380,8 380,0 382,2 380,9 381,5 381,3
Metro 2.580,7 2.580,2 2.580,6 2.578,5 2.578,4 2.580,6
Letbane 238,3 230,9 231,1 230,5 229,7 230,1
| alt 19.812,6 19.861,6 19.866,7 19.853,7 19.864,6 15.864,1
Zndringer ift. Basis 2035

Bus -64,5 -53,6 -56,6 -60,5 -65,5
BRT 117,5 111,2 1311 141,4 123,2
S-tog 16,7 10,9 -6,6 9,2 10,2
Re-tog og fierntog -11,9 -8,4 -16,9 -9,6 -8,6
Lokalbaner -0,8 1,4 0,1 0,7 0,5
Metro -0,5 -0,1 -2,2 -2,3 -0,1
Letbane -7,4 -7,2 -7,8 -8,6 -8,2
| alt 49,1 54,1 41,1 52,0 51,6

Tabel 4.6: Antal tusind passagerkilometer per hverdagsdagn, fordelt pa kollektive transportmidler

4.3.5 Effekter for biltrafikken

Effekten af at etablere BRT for biltrafikken ma forventes at vaere marginal set i forhold til den samlede
biltrafik i korridoren, som det ses af tabel 4.7 nedenfor. Fra 2015 til 2035 forventes der dog en relativt
kraftig trafikveekst.

Der overflyttes ca. 1.400 daglige ture fra bil til BRT. Det skyldes bl.a. at tracéerne for BRT-alternati-
verne forudsaettes udformet sa de kun i ubetydeligt omfang giver forsinkelsesgener, og at en raekke
vejprojekter i Aftale om Investeringsplan 2035 er gennemfgrt og forbedrer vejkapaciteten og reducerer
treengsel. Det geelder bl.a. udvidelse af kapaciteten pa Ring 4 N.

41



@
V Vejdirektoratet

Basis BRT L1 BRT L2 BRT L3 BRT L4 BRT L5
Hovedtransportmiddel 2035
Ring 4 syd for'_wj\!\n;u@gmyu. 35.130 35.090 35.090 35.100 35.090 35.090
Ring 4 nord for Frederikssundsvej 44730 44690 44.720 44710 44.680  44.700
Ring 4 nord for Frederikssundsmv. 73.610 73.540 73.570 73.510 73.490 73.510

Motorring 4 syd for Frederikssundsmy. 103.710 103.640 103.630 103.570 103.670 103.640

Motorring 4 nord for Holbaakmotorvejen 101.270 101.220 101.220 101.160 101.280 101.220

ZEndringer ift. Basis 2035

Ring 4 syd for Hilleredmy, -40 -40 -30 -40 -40
Ring 4 nord for Frederikssundsvej -40 -10 -20 -50 -30
Ring 4 nord for Frederikssundsmy. -70 -40 -100 -120 -100
Motorring 4 syd for Frederikssundsmy. -70 -80 -140 -40 -70
Motorring 4 nord for Holbaakmotorvejen -50 -50 -110 10 -50

Tabel 4.7: Antal karetgjer per hverdagsdggn for udvalgte straekninger 2035
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5 dkonomiske konsekvenser

5.1 Indledning

De gkonomiske konsekvenser af et BRT-projekt i Ring 4 korridoren knytter sig til omfanget af investe-
ringen i selve det fysiske anlaeg i form af veje, stationer mv.

Driftsgkonomien i forbindelse med et BRT-projekt bestar overordnet af to hoveddele, hhv. drift/vedlige-
hold af infrastrukturen og omkostninger til selve busdriften.

En samfundsgkonomisk vurdering viser rentabiliteten af et BRT-projektet set for samfundet som hel-
hed.

5.2 Anleegsgkonomi

5.2.1 Generelt

Det indgér ikke som en del af kommissoriet for den forberedende analyse af BRT i Ring 4 korridoren
at udarbejde anlaegsoverslag. Men anlaegsgkonomiske vurderinger for de respektive BRT-tracéer er
imidlertid nadvendige for, at der kan foretages en samfundsgkonomisk beregning.

De anleegsgkonomiske vurderinger har generelt udgangspunkt i mulighedsstudiets metode- og forud-
seetningsgrundlag for at sikre rimeligt sammenlignelige vurderinger, fordi to af linjefaringerne (L1 og
L2) pa vaesentlige streekninger har samme trace og udformning. Det er dog ikke alle forudsaetnings-
dele, der er helt ens. Derfor har der som led i udarbejdelsen af anleegsoverslag til den forberedende
analyse veeret foretaget en gennemgang af de tekniske forudseetninger af de anlsegsgkonomiske vur-
deringer i hhv. mulighedsstudiet og i den forberedende analyse med henblik pa at sikre sammenligne-
lighed.

| den forberedende analyse indgar der, jf. Afsnit 3, fem hovedalternativer inkl. varianter pa delstraek-
ninger, hvor der er udarbejdet anlaegsoverslag. Den anlsegsgkonomiske vurdering er opbygget af en
raekke delstraekninger, s& det er muligt at vurdere savel de sammensatte hovedalternativer L1 — L5
som delstreekningsvarianter i hovedalternativerne. De anleegsgkonomiske vurderinger er detaljeret be-
skrevet i “Notat om vurdering af anleegsgkonomi”.

5.2.2 Anlaegsoverslagenes bestanddele

| anlaegsoverslagene indgar vurderinger af anleegsteknisk omfang (maengder), som seettes i forhold til
relevante enhedspriser for det padgaeldende tekniske element. Hertil kommer vurdering af behovet for
omkostninger til arealerhvervelse samt projektering, tilsyn og administration udtrykt i et “basisoverslag”
for anlsegsomkostningerne.

| overensstemmelse med Transportministeriets budgetteringsprincipper er basisoverslaget tillagt et
korrektionstilleeg pa 40%, der anvendes ved planlegningsundersggelser pa forundersggelsesniveau.
Det skal imidlertid bemeerkes, at dette budgetteringsprincip ikke ngdvendigvis afspejler den usikker-
hed, der kan vaere i projektomfang, herunder tekniske lgsninger, og dermed ogsé anleegsgkonomi for
planleegningsundersggelser i tidlig fase, som den forberedende analyse er udtryk for. Saerligt
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brokonstruktionerne udgar en seerlig usikkerhed ift. de forudsatte, tekniske lgsninger og tilhgrende an-
leegsgkonomi.

Det skal ogsad bemaerkes, at der er udgiftsposter, der pa nuvaerende tidspunkt er s& usikre, at de ikke
er medtaget i anleegsoverslaget i den forberedende analyse. Det drejer sig bl.a. om omkostninger som
falge af forsinkelser i forbindelse med ledningsomlaegninger, hvor det er forudsat, at de ligger efter
geesteprincippet og ikke skal afholdes af BRT-projektet, men hvor projektets gkonomi alligevel bliver
pavirket. Et andet eksempel er omkostninger til seerlige trafikafviklingsforanstaltninger i anleegsperio-
den, der heller ikke kan vurderes pa nuvaerende analyseniveau. Afledte anlaegsudgifter, der relaterer
sig til den efterfalgende drift, er heller ikke indregnet i overslaget. Disse udgifter er som udgangspunkt
ikke en del af anleegsudgiften, men relaterer sig til det efterfglgende driftsudbud, selv om det kan inde-
beere investeringer.

Anleegsoverslaget indeholder ingen udgifter til eventuel opgradering af arealerne omkring stationerne
pa straekningen, og heller ikke udgifter til eventuel forbedring af tilgeengeligheden fra de omrader, der
udggr passageroplandet til de enkelte stationer.

Anlaegsoverslaget i den forberedende analyse kan derfor ikke tages som udtryk for et fastlagt anlaegs-
budget, men mere en indikation af et anleegsbudget for et BRT-projekt.

5.2.3 Anleegsoverslag for hovedalternativerne
| 5.1 tabel er anleegsoverslag for de fem hovedalternativer opstillet.

Linjefgring L1 L2 L3 L4 L5
Straekningsleengde (km) 31,2 30,8 34,6 35,6 34,6
Arbejdsplads 154 144 131 131 133
Jord og beplantning 89 85 94 96 93
Belaegningsarbejder 222 215 223 228 232
Krydsombygning og signalanlaeg 157 148 182 194 177
Stationer og passagerelementer 203 189 235 244 234
Konstruktioner 395 327 150 141 149
Inventar 45 44 50 51 50
Mellemsum 1265 1152 1064 1084 1068
Arealerhvervelse 25 26 27 33 28
Arkzeologiske undersggelser 0 0 1 1 1
Total anlaegsomkostninger 1290 1178 1091 1118 1096
Projektering, tilsyn og administration 283 259 240 245 241
Basisoverslag total 1573 1437 1330 1363 1337
Korrektionstilleg 1 (40 %) 629 575 532 545 535
Indledende anlaegsoverslag 2203 2012 1863 1908 1872
| Mio. kr. pr. km 70,7 653 | 538 | 536 54,1

Tabel 5.1: Anleegsoverslag for de fem undersggte linjefgringsalternativer fra Ishgj Station til kommune-
greensen mellem Gladsaxe og Lyngby-Taarbaek kommuner. (prisniveau: Vejindeks 2021, kv. 2.,
116,0)
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Anlaegsoverslagene for L1 og L2 (de to Igsninger med BRT-trace i midterrabatten pa Holbaekmotorve-
jen og Motorring 4) er pa hhv. kr. 2,203 mia. og kr. 2,012 mia., mens parallel-alternativerne ved siden
af de to motorvejsstreekninger er op til ca. 300 mio. kr. billigere. Baggrunden for, at L1 og L2 er dyrere,
skyldes primzert om-, ud- eller nybygninger af de eksisterende bygveerker pa disse motorvejsstraeknin-
ger.

Det fremgar ogsa af tabel 5.1, at overslagene for L3, L4 og L5 vurderes at ligge forholdsvis teet pa hin-
anden i anlaegsgkonomi med op til 45 mio. kr. i forskel.

Anlaegsoverslagene udarbejdet i den forberedende analyse ligger meget taet pa anlsegsoverslagene
fra det tidligere udarbejdede mulighedsstudie.

5.3 Driftsgkonomi

De driftsgkonomiske vurderinger skal primaert benyttes til de samfundsgkonomiske beregninger. Der
er i disse vurderinger benyttet en reekke generelle antagelser, som ved en mere detaljeret driftsgkono-
misk vurdering i neeste fase muligvis vil se anderledes ud. Dette geelder bl.a. bustimepriser, som ikke
nadvendigvis afspejler den reelle pris p4 BRT-materiel i fremtiden.

Driftsgkonomien kan overordnet set opdeles i to kategorier: 1) Drift af den fremtidige BRT-infrastruk-
tur, herunder vej, stationer, signaler mv.; 2) Drift af selve karslen med BRT-enheder langs straeknin-
gen

5.3.1 Drift af infrastruktur

Et BRT-anlaeg vil efterfglgende skulle vedligeholdes for at opretholde den investerede vejkapital og

understgtte den gnskede komfort i BRT-bussen. Det indebeerer f.eks. lgbende udbedring af skader,
der matte opstd samt starre kapitalbevarende vedligeholdelsesarbejder som f.eks. udskiftning af as-
faltslidlag.

Vejdirektoratet har pa baggrund af erfaringstal skgnnet, at de forventede udgifter til den Igzbende drift
og vedligeholdelse af BRT-anlzegget vil udggre gennemsnitligt 24 mio. kr. arligt eller hvad der svarer
til 0,8 mio. kr. pr. km. pr. &r. | denne opggrelse indgar udgifter til stationsvedligehold, men dette er pa
nuveerende tidspunkt meget usikkert at estimere.

5.3.2 Drift af BRT-karsel
De driftsgkonomiske omkostninger forbundet med BRT-karslen pavirkes af omfanget af driften (antal
busser og antal bustimer) samt indteegter fra passagererne.

Omfanget af driften i BRT-scenarierne afheenger dels af frekvensen for BRT-linjen samt eventuelle ju-
steringer af gvrige buslinjer, som falge af etableringen af BRT-linjen. For alle fem BRT-scenarier geel-
der det, at der opereres med en frekvens pad BRT-linjen svarende til 10 afgange pr. time i myldretiden,
6 afgange pr. time i dagtimerne og 4 afgange pr. time i aftentimerne.

Kgretiden i de enkelte BRT-scenarier er forskellige med L1 med Kkortest rejsetid og L4 med leengst rej-
setid. Kombineres karetiden med de beskrevne frekvenser ses en arlig forskel pa antallet af driftstimer
pa ca. 13.000. Derudover er forskellen i antallet af BRT-driftsenheder pa 3 stk. fra L1 til L4. Der er i
den forberedende analyse ikke beregnet konkret p& driftsgkonomien, men en overordnet beregning
med et spaend pa prisen pr. kareplantime og et spaend pa materielpris viser, at der mellem L1 og L4 vil
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veere en driftsgkonomisk forskel pa 10-15 mio. kr. pr. ar. Passagertallet i L4 er ca. 2.000 flere end L2
pr. hverdag, hvilket giver en passagerindtaegtsforskel pa ca. 5-10 mio. Kr.

Det er vigtigt at pointere, at de beskrevne driftsgkonomiske forskelle udelukkende er forholdsmeessigt
mellem BRT-scenarierne og ikke i forhold til dagens situation. Vurderingerne indikerer, at der vil ske
en stgrre driftsgkonomisk besparelse ved indfgrelse af BRT-infrastruktur, da rejsetiden reduceres mar-
kant og passagerindteegterne stiger. De driftsgkonomiske vurderinger vil blive kvalificeret i en kom-
mende VVM-fase.

5.4 Samfundsgkonomi

Hensigten med at foretage en samfundsgkonomisk analyse er at kunne vurdere fordele opgjort som
gkonomiske gevinster og ulemper opgjort som gkonomiske omkostninger. Beregningerne fglger
Transportministeriets retningslinjer i "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet.
Beregningerne er udfgrt i beregningsmodellen TERESA (vers. 5.11).

Beregningerne er gennemfgrt for de 5 linjefaringsalternativer med de forudsaetninger, som geelder for
dem mht. anlaegsomkostninger, linjefaring og karetid mv. Der beregnes gevinster for en 50-arig peri-
ode efter abning, hvor der medregnes veekst i effekterne de ferste 10 ar, hvorefter de er konstante.
Diskonteringsrenten er 3,5%. de ferste 35 ar og derefter 2,5%.

L1 L2 L3 L4 L5
Resultat for samfundet (Nettonutidsvaerdi, mio
kr) -811 -658 -506 -253 -289
Intern rente (%) 1,8% 2,0% 2,2% 2,7% 2,6%

Tabel 5.2: Overordnede resultater fra de samfundsgkonomiske beregninger

Nettonutidsveerdien beregnes ved at diskontere effekterne med diskonteringsrenten. Et projekt er ren-
tabelt, hvis nettonutidsvaerdien er positiv. Intern rente er den diskonteringsrente, som giver en nettonu-
tidsvaerdi pa nul. Med en skiftende "normal” diskonteringsrente (se ovenfor), er der ingen fast graense
for, hvilken intern rente der skal til, for at et projekt er rentabelt. | praksis er greensen lidt under 3,5%,
typisk omkring 3,2%.

Resultater fra den samfundsgkonomiske analyse er vist i tabel 5.2. De linjefaringer, der er fart ad pa-
rallel-alternativet, giver en bedre samfundsgkonomi end alternativerne ad midterrabatten pa Motorring
4. Det skyldes formentligt primaert, at de hgjere anlsegsomkostninger ikke opvejes af tilsvarende ge-
vinster. Linjefgring 4 via Ballerup Station og Linjefgring 5, der kombinerer parallelalternativet med be-
tiening af Malmparken Station giver meget teet pA samme samfundsgkonomiske resultat med en lille
fordel til L4.
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6 Samlede konklusioner

6.1 Hovedkonklusion
Dette afsnit har til formal at opsummere veesentlige konklusioner fra de tidligere kapitler og giver en
samlet konklusion i forhold til linjefaringer og stationsplaceringer.

Overordnet set bekraefter den forberedende analyse det tidligere udarbejdede mulighedsstudie. Den
forberedende analyse viser, at en BRT i Ring 4-korridoren kan styrke den kollektive trafik. Trafikmodel-
beregningerne indikerer, at et BRT-projekt kan forventes at gge antallet af rejser med ca. 3000 ture pr.
hverdag i den kollektiv trafik, herunder ca. halvdelen ved overflytning fra biler. Antallet af passagerer i
BRT’en kan ift. den nuveerende busdrift i Ring 4-korridoren (400S, 40E og 400) forventes at stige med
ca. 8000 pastigere pr. hverdag. | denne stigning indgar effekter af gget frekvens, bedre kgretid og re-
gularitet, men ogsa effekter af gvrige tilpasninger i busnettet.

| forhold til kollektive infrastrukturprojekter i almindelighed viser beregningerne, at den samfundsgko-
nomiske forrentning af et BRT-projekt kan forventes at veere relativt hgj, men dog ikke sa hgj at BRT-
projektets gevinster helt opvejer omkostningerne set over en 50-arig periode.

Et BRT-projekt vil kunne understgtte byudviklingen i Ring 4-korridoren, samt understgtte byudviklingen
i Ring 4-korridoren, herunder seerligt de lokaliteter, som har faet betinget tilsagn om stationsnaer byud-
vikling i Fingerplan 2019’s forsggsordning. Byudviklingen og forudsaetningerne herfor, herunder dens
fordeling i hovedstadsomradet, er et vanskeligt felt at vurdere. | trafikberegningerne og i den sam-
fundsgkonomiske vurdering er der ikke taget hgjde for evt. strukturelle effekter ud over, hvad der alle-
rede indgar i den fysiske planlaagning. Dette er et centralt element i det videre arbejde med VVM (be-
slutningsgrundlag).

6.2 Linjefagringer, der efter den forberedende analyse kan anbefales fravalgt
Resultatet af analysen viser rimeligt klart, at L1 kan anbefales udeladt i det videre arbejde. Det skyl-
des, at L1’s linjefgring i Haje Taastrup via Halland Boulevard reducerer antallet af passagerer veesent-
ligt ved Hgje Taastrup Station. Arsagen ligger formentligt i darligere skift mellem BRT og @vrig kollektiv
trafik samt darligere tilgeengelighed til udviklingsomradet ved Hgje Taastrup C. | Bagsvaerd betjener L1
ikke det store erhvervsomrade “Bagsveerd Erhvervskvarter”, hvor Gladsaxe Kommune har modtaget
betinget tilsagn om mulig fremtidig stationsnaer byudvikling. L1 er samtidig det anlsegsgkonomisk dyre-
ste alternativ for at give den korteste rejsetid, men fordelen herved opvejer altsa ikke ifglge samfunds-
gkonomiske vurderinger de ulemper, der er. Konklusionen er derudover, at BRT ad Bagsvaerd Hoved-
gade ogsa kan anbefales udeladt i det videre arbejde.

6.3 Linjefagringer, der fortsat bgr undersgges

En anden konklusion er, at valg af lasning pa Motorring 4-delstraekningen — enten med BRT-tracé i
midterrabatten af motorvejen eller parallel-alternativ s teet pA motorvejens ngdspor i vestlig side som
muligt, er forholdsvis afggrende for linjefaringsmulighederne i Ballerup. Valget her kan betragtes som
et systemvalg, hvor analysen viser, at BRT-tracé placeret i midten af Motorring 4 heenger sammen
med en linjefaring forbi Malmparken station, det ikke er muligt at betjene Ballerup Station. Prioriteres
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parallel-alternativet giver det mulighed for betjening af Ballerup Station, men ogsa Malmparken Sta-
tion, som det ses i L5.

| dette systemvalg indgar et valg mellem pa den ene side kortest rejsetid, der opnas ved hgj anleegs-
wkonomi og pa den anden side en vis indgriben i omradet langs Motorring 4 syd for Frederikssunds-
motorvejen frem til Husby Allé samt en forventet bedre passageropkobling (iseer ved Hedegardscen-
tret og Ballerup Bymidte). Den anlsegsgkonomiske forskel mellem BRT-tracé i midten af motorvejen

og parallelt med motorvejen vurderes at vaere ca. 200 mio. Kr., hvor parallel-alternativet er det billig-

ste.

Den forberedende analyse har ikke kunnet udpege en oplagt linjefgring gennem Ballerup Kommune.
L2 og L5 via Malmparken Station har fordele i forhold til rejsetid og passagertal, mens L3 og L4 samlet
set vil deekke et stgrre passageropland og sikre en bedre betjening af Ballerup Bymidte, men vil have
en laengere rejsetid og ikke koble Malmparken Station op pa erhvervsomradet Lautrup Erhvervskvar-
ter.

6.4 Lokale varianter, der kan anbefales fravalgt

| analysearbejdet indgik der i forbindelse med fastleeggelse af parallel-alternativet en linjefaring, der
udnytter den eksisterende @stbakkevej/Ballerupvej i Albertslund kommune. En sadan linjefaring af
BRT’en kan forventes at eendre karakteren af det nuveerende vejforlgb, der passerer igennem natur-
og fritidsomrade. Der har i dialog med Albertslund Kommune vzeret set pa alternativer, hvor analysen
peger pa, at et tracé, der forlgber helt taet pa Motorring 4’s vestside, er teknisk mulig og reducerer ge-
nevirkningerne i Vestskoven syd for Frederikssundmotorvejen. Valget af tracé har ikke betydning for
karetiden, og der vurderes kun marginal forskel i anleegsomkostninger. Det anbefales her, at varianten
ad Jstbakkevej/Ballerup i Vestskoven udelades i de videre analyser.

6.5 Lokale varianter, der fortsat kan undersgges

| Ishgj Kommune vurderes de to mulige linjefaringer ud af Ishgj Station at veere ligeveerdige. Den rej-
setidsmaessige fordel ved at kgre ad Ishgj Stationsvej og den lidt bedre nuvaerende infrastruktur pa
Ishgj Stationsvej kontra Stenbjerggards Allé modsvares af en reekke forventede udfordringer med at
sikre fremkommeligheden i signalanleegget, hvor BRT en vil mgde den kommende letbane i Ring 3.
Her kan analysen ikke konkludere endeligt.

Analysen af en linjefaring ad Industribuen i Ishgj Industriomrade peger i retning af, at man kan ude-
lade den linjefaring i det videre arbejde, fordi rejsetiden gges, og passageroplandet ikke er tilstraekke-
ligt. Men karsel via Industribuen vil til gengeaeld fierne udfordringerne med passage af tilslutningsan-
laegget ved Motorring 4, savel anleegsteknisk som trafikalt. Det skyldes, at linjefaringen ferer BRT’en
over Motorring 4 pa Industribuen, hvor der ikke er rampeanleeg. Man kan i det videre arbejde godt af-
deekke dette, men det kan ogsa udelades.

| forhold til de to linjefaringer gennem Ballerup Centrum er der et lokalt valg om, hvorvidt BRT’en skal
betjene Ballerup Station fra Hold-An Vej eller fra Banegardspladsen ved at blive fgrt ad Linde Allé og
Bydammen tilbage til Hold-An Vej. Der er ikke en klar konklusion, men beregninger viser, at rejsetiden
@ges i L4 via Banegardspladsen grundet leengere karsel af Linde Allé og Bydammen, mens passager-
tallet forventes at falde markant i L3 grundet darligere skift til gvrige busser og S-tog, det skal ske via
en stiforbindelse mellem stationen pa Hold-An Vej og Ballerup Station. Det vurderes at kraeve yderli-
gere analyser for at kunne udpege den bedste linjefaring omkring Ballerup Station.
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| Gladsaxe Kommune giver betjeningen af Vaerebro Park og erhvervsomradet “Bagsveerd Erhvervs-
kvarter” grundlag for en reekke lokale alternativer i forhold til linjefaringen. L2 med etablering af en
BRT-station centralt i Veerebro Park giver veesentligt flere passagerer end alternativerne (L3, L4 og
L5) med betjening af omraddet med BRT-stationer pa hver sin side af Hilleradmotorvejen. Dog er den
fysiske lgsning i L2 veesentligt mere indgribende end de gvrige. Anlaegsgkonomisk er L2 lidt billigere
end de tre andre, da alternativerne via Hillergdmotorvejen kraever etablering af stibro over motorvejen
for at sikre tilgeengeligheden fra den sydgaende station til Veerebro Park. Ogsa her vurderes det at
kraeve yderligere analyser for at kunne udpege den mest optimale linjefaring.
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7 Det videre forlgb

7.1 Rammer for VVM-undersggelse

| "Aftale om udmgntning af investeringsmidler i Bedre og billigere kollektiv trafik for perioden 2022-
2035”, som parterne bag aftale om "Infrastrukturplan 2035” har tilsluttet sig, er der afsat midler til at
udarbejde et beslutningsgrundlag i form af en VVM-undersggelse af en BRT mellem Ishgj Station og
Lyngby Station. Midlerne er afsat i perioden 2022-2024. | aftalen er der ligeledes afsat statslige finan-
siering af en BRT i Ring 4-korridoren (400S) op til en ramme pa 950 mio. kr.

VVM-undersggelsen gennemfares af Vejdirektoratet i samarbejde med Movia. Arbejdet forventes at
forlgbe frem til udgangen af 2023. Beliggenhedskommunerne og Region Hovedstaden vil sammen
med staten veere repreesenteret i styregruppen under udarbejdelsen af VVM-undersggelsen.

Rammerne for VVM-undersggelsen fastleegges i et kommissorium for undersggelsens gennemfgrelse
og indhold. Det er forventningen, at kommissoriet for beslutningsgrundlaget for BRT i Ring 4 udarbej-
des og godkendes af de involverede parter i lgbet af foraret 2022.

Konklusionerne fra den forberedende analyse vil vaere veesentlige input i VVM-undersggelsen og i re-
levant omfang veere afspejlet i kommissoriet.

7.2 Seerlige fokuspunkter for VVM-undersggelsen fra den forberedende analyse
Arbejdet med den forberedende analyse har udover at indsnaevre udfaldsrummet jf. anbefalingerne i
kapitel 6 i forhold til linjefaringer og stationsplaceringer overordnet vist, at der er en raekke elementer,
som er centrale at fa med over i arbejdet med beslutningsgrundlaget:

Der er behov for mere dybdegaende vurderinger af byudviklingsperspektiverne langs streekningen,
seerligt omkring de fremtidige stationsnaere kerneomrader ved de tre BRT-stationer, som har faet be-
tinget tilsagn i forbindelse med forsggsordningen i Fingerplan 2019.

Udformningen af BRT-stationerne samt de omkringliggende arealer har vaesentlig betydning for den
samlede fremtidige standard for BRT-anlaegget. | det videre arbejde er der brug for, at der fokuseres
pa, hvordan stationerne skal udformes og de dertilhgrende omkostninger, og hvordan der sikres den
bedst mulige fysiske integration mellem BRT-stationerne og de omkringliggende arealer, herunder til-
gaengeligheden til og fra stationerne.

I Infrastrukturplan 2035 er der ogsa afsat midler til udarbejdelse af et beslutningsgrundlag for udvi-
delse af Ring 4 mellem Ballerup Syd og Hilleradmotorvejen. Dermed skal der udarbejdes to beslut-
ningsgrundlag pa samme fysiske straekning, og det er ngdvendigt, at der er teet koordinering mellem
udarbejdelse af de to undersggelser, herunder tekniske forudsaetninger mv., sa der samlet set sikres
optimale lgsninger for begge projekter.
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7.3 Proces og umiddelbar tidsplan for VVM-undersggelsen

Den tidsmaessige ramme for gennemfgrelsen af VVM-undersggelsen er, at den forudseettes igangsat i
medio 2022, nar kommissoriet er endeligt fastlagt og under denne forudsaetning kan den forventes af-
sluttet ultimo 2023.

VVM-undersggelsen vil besta af en indledende offentlig hgring med indkaldelse af ideer og forslag. |
den indledende hgring indgar afholdelse af offentlige mader. | efteraret 2022 frem til foraret 2023 for-
ventes feltundersggelser og en raekke tekniske analyser gennemfart. Nar de er afsluttet, udarbejdes
en miljgkonsekvensrapport forventeligt medio 2023, som offentliggares i lgbet af efteraret 2023. | for-
bindelse med offentliggarelse af VVM-undersggelsen og hgring afholdes borgermgder. Nar hgringen
er afsluttet, vil der blive udarbejdet et hgringsnotat og en indstilling, som umiddelbart forventes faerdig
ultimo 2023. Herefter kan der tages stilling til BRT-projektets gennemfgrelse, herunder organisering,
finansiering mv.
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Oversigt over baggrundsnotater

Rambgll: Til- og fravalgte linjefgringer

Rambgll: Vurdering af linjeferingerne opdelt pa kommuner

MoeTetraplan: Trafikmodelberegninger 2035 for 5 BRT-linjefgringsalternativer
Rambgll: Anlaegsoverslag

Vejdirektoratet: Samfundsgkonomi BRT Ring 4
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