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1. Indledning

Fingerplanen for Hovedstadsomradet fastlaegger den overordnede ramme for omradets
regionale udvikling og fysiske planleegning. Formalet med fingerplanen er at sikre, at den
kommunale planlzegning i Hovedstadsomradet sker pa grundlag af vurderinger af udviklingen
og i henhold til fingerbystrukturen. Et af principperne i fingerbystrukturen er
stationsnaerhedsprincippet, som har til formal at fremme brugen af kollektiv transport og
reducere bilkgrsel i handfladen og byfingrene.

Denne rapport sigter pa at gare en farste vurdering af, om der er grundlag for at fa eendret
stationsnaerhedsprincippet til at omfatte stoppesteder/stationer for en hgjklasset Bus Rapid
Transit, dvs. BRT-betjening.

BRT er et interessant alternativ til metro og letbaner, idet der kan opnas sammenlignelige "level
of service”-niveauer pa basis af en mindre investering. Erfaringer har vist, at frekvens og rejsetid
samt faciliteter som cykelparkering, overdaekning mv. har betydning for en stations/et stoppe-
steds markedsandele i forhold til gvrige transportformer. Naerheden til en station/stoppested og
designet af stationen/stoppestedet har betydning for de rejsendes transportmgnstre og
bilejerskab (Dyrberg & Christensen, 2015; Anderson, 2013; Halldérsdéttir, 2015).

Formaélet med denne rapport er at vurdere, hvor langt rejsende er villige til at ga for at benytte
en BRT-linje og om rejsende er tilbgjelige til at veelge BRT frem for bil. Rapporten vil bl.a.
komme ind pa:

1) Oplandsstarrelser for forskellige kollektive trafiktyper, bl.a. hgjklasset bus og
skinnebaren transport

2) Tilbgjeligheden til at g4 til neermeste busstop efter indfgrelsen af elementer fra BRT-
systemet baseret pa danske erfaringer

3) Systemeffekten af en BRT-lgsning pa en specifik straekning fra Glostrup til Ny Ellebjerg
beregnet i Landstrafikmodellen.

Der er i Danmark ikke implementeret BRT-linjer i en 100% dedikeret (eksklusiv) lgsning, hvorfor
analysen ma foretages dels pa baggrund af data for lignende projekter, dels som teoretiske
beregninger.

Rapporten analyserer den mulige effekt af en BRT-linje eller et BRT-system udfra 3 forskellige
analysevinkler.

| afsnit 2 analyseres ved hjeelp af Transportvaneundersggelsen, hvorvidt der kan pavises en
effekt af de 2 eksisterende BRT-lignende busruter i Danmark, henholdsvis "Den Kvikke Vej” i
Kgbenhavn og Bertil Ohlins Vej i Aalborg.

Derefter analyseres i afsnit 3 gangvilligheden til hgjklassede busstop ved hjeelp af en
regressionsanalyse med Transportvaneundersggelsen, efter samme principper som i rapporten
Internationale og nationale erfaringer for effekten af forskellige typer hgjklasset kollektiv
transport og teethed til stationer og standsningssteder (Nielsen m.fl., 2016).



Videre i afsnit 4 beregnes med Landstrafikmodellen virkningen af et konkret forslag til BRT-linje
i Storkgbenhavn.



2. Analyser af 2 busruter med
Transportvaneundersggelsen

2.1 Datagrundlaget

Transportvaneundersggelsen (TU) er en lgbende national kortleegningsundersggelse af
danskernes transportadfaerd. Undersggelsen indsamler cirka 10.000 interview hvert ar med
tilfeeldigt udvalgte danskere, over temaet "Hvorledes transporterede du dig i gar” samt en raekke
baggrundsvariable. Samlet indeholder interviewdatabasen 142.767 interview fra perioden maj
2006 til december 2016.

En delmaengde af disse data kan henfares til "Den Kvikke Vej” ved Ngrre Campus i Kebenhavn
og Bertil Ohlins Vej i Aalborg til og fra Aalborg Universitet. Begge disse BRT-lignende projekter
er etableret i perioden med lgbende indsamling af TU-data. P& dette grundlag er det muligt at
analysere effekten som kollektiv markedsandel i neeromradet omkring hvert af projekterne, far
og efter.

2.2 Ngrre Campus / ”Den Kvikke Vej”

| Kgbenhavn ved Ngrre Campus har Trafikselskabet Movia og Kgbenhavns Kommune i sam-
arbejde etableret "Den Kvikke Vej”, hvilket er et BRT-lignende setup, hvor flere af de elementer,
der indgar i et BRT-system, er indarbejdet. Der er bl.a. etableret en adskilt busbane i hver
retning i midten af vejen pa straekningen fra Fredensbro til krydset ved Lyngbyvej/Haraldsgade.
Ud over busbanen har streekningen busprioritet i signalanlaeg pa streekningen, stoppesteder i
niveau med bussen for at sikre hurtigere pa- og afstigning, samt hgj frekvens i dagtimerne. Som
et forsgg var der derudover etableret rejsekortleesere pa stoppestedet ved Rigshospitalet,
saledes at passagerer med rejsekort kan fa billetteret inden bussen ankommer og efter de er
staet af. "Den Kvikke Vej” blev abnet i september 2014.

Analysen i naervaerende afsnit er baseret pa de 3.242 ture fra Transportvaneundersggelsen,
hvor mindst et turendepunkt ligger indenfor 500 m luftlinie fra et af stoppestederne fra
Blegdamsvej/Rigshospitalet til Haraldsgade. Udtraekket er saledes defineret udfra
stoppestederne pa den del af straeekningen, hvor bussen har eget tracé.

Materialet er opdelt i en "fgr"-periode, som omfatter tiden fra maj 2006 frem til og med august
2014, Herudover er der en "efter"-periode, som omfatter tiden fra oktober 2014 til og med
december 2016. Leengde og arstidsfordeling er dermed forskellige mellem far- og efterperioden,
hvilket giver anledning til et mindre forbehold ved fortolkning af resultaterne. Perioderne
vurderes dog ikke at pavirke konklusionerne, szerligt nar den tilsvarende generelle udvikling
tages med i betragtningen.

! Farperioden indeholder byggeperioden. Eftersom den samlede leengde af fgrperioden er 8 &r og 4 maneder, hvoraf
byggeperioden kun daekker en mindre del, vil vi her antage at selve byggeperioden kun har lille betydning for resultatet i
8 &rs gennemsnit.



| Tabel 2-1 nedenfor ses udviklingen i den samlede kollektive markedsandel, lokalt omkring
streekningen, i sammenligning med tilsvarende markedsandele omkring stationer og totalt for
kommunen. Pa grund af datamaterialets omfattende starrelse kan resultatet vises med decimal
for den samlede kommune.

Tallene er beregnet som markedsandele, hvor det skal huskes at indbyggertallet og dermed det
totale antal ture er stigende igennem perioden. Tallene daekker sdledes over generelt stigende
kollektive passagertal i kommunen.?

Tabel 2-1 Kollektiv markedsandel i Kgbenhavn

Andel af ture Andel af kilometer
Far Efter Far Efter
A. Ture til/fraindenfor 500m fra stop pa streekningen 16% 24% 3 34% 42% 3
B. Ture til/fra/i Kgbenhavns Kommune indenfor 500m fra station 230 21% 38% 34%
C. Alle ture til/fra/i Kegbenhavns Kommune 19,5% 18,6% 33,5% 30,8%

Af tabellen fremgar det, at efter det BRT-lignende setup ved Ngrre Campus er idriftsat, er den
kollektive markedsandel markant gget pa straekningen med 8 procentpoint bade malt i andel af
ture og kilometre.”Efter”-perioden for streekningen ved Narre Campus er baseret pa et lidt
mindre antal observationer, hvilket betyder, at der en starre usikkerhed forbundet med
opggrelsen af den kollektive markedsandel.

2.3 Aalborg busvej / Bertil Ohlins Vej

| 2012 blev der etableret en busvej/buskorridor i Aalborg fra Grgnlands Torv/Th. Sauers Vej
under motorvejen til Aalborg Universitet. Busvejen sikrer god fremkommelighed for busserne pa
streekningen. Herudover er der etableret busprioritering ved indkarslen til busvejen/buskorri-
doren i enden ved Grgnlands Torv. Anleegget har sdledes faerre BRT-karakteristika end "Den
Kvikke Vej’, men har stadig en BRT-lignende karakter, som berettiger, at den er medtaget her.

Transportvaneundersggelsen indeholder i alt 1206 ture, som ligger indenfor 500 meter af
busstoppene pa straekningen. Datagrundlaget er altsd noget mindre i Aalborg i forhold til
Kabenhavn. Nedenfor vises udviklingen i kollektiv trafik p& straekningen i samme definitioner
som ovenfor, idet der dog er set pa data far/efter abningen i december 2012.

2 Udenfor rapportens tema ses det, at faldet i markedsandel er starst malt i kilometer. Dette beror pa en forskellig
udvikling i markedsandelene for korte og lange kollektive rejser.

3 "Efter"-perioden indeholder 557 observationer indenfor 500m fra straekningen. Andelene p& 24% og 42% har dermed
starre usikkerhed end de gvrige.



Tabel 2-2 Kollektiv markedsandel i Aalborg

Andel af ture Andel af kilometer

For Efter Far Efter

A. Ture til/fra indenfor 500m fra stop pa streekningen 13% 10% 18% 10%
B. Ture til/fra/i Aalborg Kommune indenfor 500m fra station 10% 13% 33% 32%
C. Alle ture til/fra/i Aalborg Kommune 6,5% 6,2% 14,9% 10,1%

Givet, at der kun er i alt 294 observationer indenfor 500m fra streekningen i "efter’-perioden, ma
det tilsyneladende fald i markedsandel tilskrives datamaterialets stgrrelse. Det er dermed uvist,
om udviklingen i markedsandelen langs streekningen adskiller sig fra den generelle udvikling i
kommunen.

2.4 Diskussion og konklusion

Beregningerne med Transportvaneundersggelsen viser en klar stigning i den kollektive
markedsandel ved "Den Kvikke Vej’ etableret i Kgbenhavn, mens resultatet for Aalborg busve;j
er mere uklart.

Dette resultat kan tolkes i retning af, at der er en effekt ved en systematisk etablering af BRT-
elementer, som pa Ngrre Alle/Tagensvej. Omvendt peger resultaterne fra Aalborg pa, at samme
effekt ikke kan forventes i enhver situation.

Et muligt forklaringselement kunne veere, at forholdene for biltrafikken med hensyn til traengsel
mv. er ganske forskellige. — Tilsvarende kan anfares, at forholdene for cyklisterne ogsa er
forskellige i de 2 korridorer. En mulig konklusion er derfor, at virkningen af en BRT-Igsning
afhaenger af omgivelserne og trafikforholdene i gvrigt.

Fremgangen i markedsandelen kan ikke ophgjes til en generel konklusion om, at BRT er ens-
betydende med gget tilbgjelighed til at ga til et busstop. Som angivet i litteraturstudiet i Nielsen
(2016) afheenger effekten af en hgjklasset BRT-lgsning i hgj grad af udgangspunktet og
hvordan systemet lokalt implementeres. De starste effekter i form af passagerfremgang og
rejsetider er typisk opnaet dér, hvor BRT-lgsningen karer i eget trace.

| analysen er anvendt en afstand pa 500m i luftlinje til naermeste stop for turens start eller
slutpunkt. En mere detaljeret opdeling af afstande er ikke mulig, da antallet af observationer vil
veere for fa i de enkelte band og dermed ikke give brugbare resultater.

Det er muligt at arbejde med en mere detaljeret afstandsopdeling i en regressionsanalyse,
hvilket er temaet for det fglgende afsnit 3.



3. Regressionsberegninger med
Transportvaneundersggelsen

| rapporten Internationale og nationale erfaringer for effekten af forskellige typer hgjklasset
kollektiv transport og teethed til stationer og standsningssteder (Nielsen, 2016) blev der
gennemfart en reekke analyser baseret pa den danske Transportvaneundersggelse. Resultatet
af analyserne viste, at tilstedeveerelsen af en togstation har stor indflydelse for valg af kollektiv
transport. Seerligt Metro og S-tog har et stort stationsopland, hvor effekten af stationen blev
observeret i afstande op til 1200 meter. For hgjklassede busser var der indikationer af en
mindre oplandseffekt indenfor 0-400 meter.

Dette afsnit bygger videre p& denne analyse, med de samme komponenter. Dog anvendes nu
en intervalinddeling pa 200 meter i stedet for 400 meter for at fa et mere detaljeret billede af,
hvor stor en indflydelse afstanden til neermeste stop af en given type har for valget af kollektiv
trafik som transportmiddel. Valget af en finere intervalinddeling er sket for at kunne tage hgjde
for en forskellig afstandsfglsomhed til busstop og jernbanestationer.

3.1 Resultater

3.1.1 Beskrivelse af data og forudseetninger

Datagrundlag og metode er stort set identisk med rapporten om nationale og internationale
erfaringer fra 2016.

Fra Landstrafikmodellen er anvendt kgreplansdata fra Hovedstadsomradet, som beskriver af-
gange og ankomster samt koordinater for stoppesteder. Data er hentet fra Landstrafikmodellens
version 1.1, som indeholder kgreplansdata fra en gennemsnitlig hverdag i november 2010.

Endvidere er der i denne analyse anvendt data fra Transportvaneundersggelsen for
Hovedstadsomradet for 2009-2011. | denne periode er der foretaget en ekstra stor
dataindsamling, séledes at der samlet er anvendt 16.079 observerede ture.

Kollektive transportmidler i Hovedstaden er inddelt i et antal overordnede grupper:
- IC-reg (Regional- og IC-tog)
- Lokaltog (Lokalbaner)
- S-tog
- Metro
- Hgjklasset bus (A-bus, S-bus og andre hgjfrekvente busser)
- Restbus (@vrige busser)

| analysen er turens endepunkter defineret ud fra hhv. hjemmet og aktivitetsstedet, da
afstanden til neermeste kollektive stop/station i begge ender af turen pavirker valget af
transportform. Derudover bgr det bemaerkes, at i forhold til valg af transportmiddel kan det have
stor betydning, om turen starter fra hjemmet eller ikke fra hjemmet (aktivitetsstedet).

| analysen er anvendt en logistisk regressionsmodel, hvor der ved brug af en iterativ frem-
gangsmade er testet hvilke parametre, der har signifikant betydning for modellen, og hvilke



parametre der ikke har. Den estimerede model bygger pa en klassifikation af afstanden til
naermeste stop eller station af hver type (kollektiv transportmiddel). | rapporten Internationale og
nationale erfaringer for effekten af forskellige typer hgjklasset kollektiv transport og teethed til
stationer og standsningssteder er der anvendt afstandsband opdelt i intervaller af 400 meter til
naermeste stop. | analysen er der anvendt afstandsband opdelt i intervaller af 200 meter, bl.a.
for at f& en vurdering af gradueringen. Ved disse kortere afstandsband kan tiltreekningskraften
af forskellige kollektive transportmidler sammenlignes mere preecist.

Der henvises til rapporten Internationale og nationale erfaringer for effekten af forskellige typer
hgjklasset kollektiv transport og teethed til stationer og standsningssteder for en detaljeret
beskrivelse af de data og forudsaetninger, som ligger til grund for analysen og den anvendte
regressionsmodel.

De primaere resultater af betydningen af neerhed til stationer og stop er illustreret i Error! Refer-
ence source not found., der viser estimater og signifikanser for afstandsbandene i modellen.
For hvert kollektive transportmiddel er der angivet, hvorvidt afstanden fra turende til et stop eller
station har positiv eller negativ betydning for valget af kollektiv trafik. Bemeerk, at figuren for
hvert kollektive transportmiddel angiver bade hvorvidt effekten er statistisk signifikant (90%
signifikansniveau, kraftigt farvet sgjle) eller ikke-signifikant (svagt farvet sgjle). Modellen
behandler hver tur to gange, idet der bade undersgges effekten af afstanden til hjiemmet og til
aktivitetsstedet.

Figur 3-1 Signifikante og ikke-signifikante parametre malt som afstandsband fra turende til neermeste stop af den
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De starste effekter af naerhed til stationer ses for de to togtyper (metro, S-tog), hvor der ses
positiv signifikans for alle afstandsband. Der ses starst effekt af naerhed til metrostationer
(parameterveerdier op til 1,34 ved metrostation indenfor 200 meter af turenden), og mindre
effekt ved naerhed til S-togsstationer. Der ses for begge togtyper en aftagende effekt ved
stigende afstand til naermeste station fra turenden. For IC- og regionaltog ses en signifikant
positiv effekt indenfor op til 800 meter af stationen, og helt op til 1200 meter for ture, der starter i
hjemmet. Dog ses ingen positiv effekt i det neermeste afstandsband indenfor 200 meter af
stationen. Ligeledes ses der ingen signifikant effekt af neerhed til lokalbanestationer.

Det ses samtidig, at der er estimeret positive og signifikante veerdier for et stort udsnit af
busparametrene. Det geelder bade hgjklasset bus og @vrige busser. For de korte afstandsband
er effekten for hgjklasset bus naesten sammenlignelig med effekten for S-tog. Dette ses
specifikt for det teetteste afstandsband, 0-200 meter, og i nogen grad for afstandsbandet 200-
400 meter. Eksempelvis ses parametervaerdier for hgjklasset bus i afstandsbandet 0-200 meter
pa ca. 0,58, hvilket er hgjere end den tilsvarende parameterveerdi for S-tog pa 0,52 og 0,36.
Derudover ses for hgjklasset bus i gvrigt en aftagende tendens ved stigende afstande. Og der
ses stadig en positiv og signifikant effekt op til 800-1000 meter fra turenden. For de gvrige
busser ses en veesentligt mindre positiv effekt illustreret ved den lavere parametervaerdi
omkring 0,2-0,3.

I modellen er der — ud over parametrene relateret til naerheden til kollektiv stop og stationer —
taget hagjde for effekten af diverse socio-gkonomiske karakteristika. De pageeldende parametre
kan ses i Tabel 3-2 nedenfor. Her er medtaget parameterveerdien (estimat) og
signifikansniveauet. Bemaerk, at negative parameterveerdier betyder fravalg af kollektiv trafik.
Eksempevis ses, som forventet, at personer med kgrekort veelger kollektiv trafik i mindre grad
end andre, og at studerende veelger kollektiv trafik oftere end ikke-studerende. Derudover ses,
at kollektiv trafik veelges oftere nar turafstanden gges. Ved korte afstande er andre
transportformer som eksempelvis gang og cykel mere dominerende.

Tabel 3-2 Estimat og signifikans af gvrige parametre

Parameter Estimat Pr > ChiSq
Intercept -1,8717 <0,0001
Alder 0-14 ar -1,3619 <0,0001
Alder 15-25 ar 0,5679 <0,0001
Kgn (mand) -0,3888 <0,0001
Turafstand 0,0286 <0,0001
Har kgrekort -1,8008 <0,0001
Indkomst, lav (<100.000) 0,0984 0,0854
Indkomst, hgj (>400.000) -0,5060 <0,0001
Beskeeftigelse, studerende 0,3938 <0,0001

3.2 Diskussion og konklusion

Modellen viser, at det er muligt at anvende en modelbaseret inddeling af afstandene i 200 m
band fra en af turenes endepunkter. Denne mere detaljerede inddeling ggr det muligt at
estimere mere detaljerede naerhedseffekter til tog og bus.
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Modellen viser en effekt af at have et hgjklasset busstop teet pa en eller begge turens
endepunkter, szerligt pa de korte afstande, hvor der opnas en naesten sammenlignelig effekt
som med S-tog. Ud fra dette er det muligt at komme med anbefalinger for fastseettelse af
stationsopland for de forskellige kollektive transportmidler.

Resultaterne for naerhed til hgjklassede busstop er baseret pa de eksisterende buslgsninger,
primaert A- og S-busser, som ikke kan betegnes som egentlig BRT. Man kan ikke konkludere
direkte og entydigt for stgrrelsesorden af effekten af en fuldt implementeret BRT-lgsning pa
basis heraf. Det kan dog udledes, at implementeres buslgsninger med hgj frekvens og hgj
rejsehastighed i et BRT-lignende koncept, der tilsammen giver velbetjente standsningsteder, vil
dette gge oplandene og gge den kollektive trafiks attraktivitet.

Regressionsberegningen er baseret pa data fra Transportvaneundersggelsen og er saledes
begreenset til, hvad der kan udledes af eksisterende danske forhold. Dette kan imgdegas ved
en modelberegning med et scenarie, hvor BRT indgar. Denne type beregninger er temaet for
naeste afsnit.
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4. Beregninger med Landstrafikmodellen

Modelberegninger kan vaere med til at udpege trafikale fordele og ulemper ved nye kollektive
trafiksystemer som f.eks. BRT. Der er i tidligere analyser foretaget modelberegninger pa
gadebaserede transportsystemer, sdsom BRT, bl.a. i (Andersen & Landex, 2012).

Her anvendtes en rutevalgsmodel til at undersgge effekten pa passagertallet ved forskellige
opgraderingstiltag p& en case-straekning i Kgbenhavn. Det blev konstateret, at typiske
opgraderinger, der knytter sig til BRT som gget fremkommelighed og afgangshyppighed,
resulterer i en relativ tydelig vaekst i passagertallet. Ogsa den sakaldte skinnefaktor blev
undersggt i forhold til passagerforggelsespotentialet.

Figur 4-1 Beregnede passagerforggelser ved opgradering af et gadebaseret kollektivt trafiksystem, som fx BRT

(Andersen & Landex, 2012)
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Figur 4-1 ovenfor viser et heat map over resultater fra beregningerne i (Andersen & Landex,
2012) - jo radere, desto st@rre passagervaekst. Pa X-aksen gar frekvensen i spaend fra 10
minutter mellem afgange til 2,5 minut mellem afgange. Rejsetidsforbedringerne gar fra 0-50%
reduktion i forhold til den eksisterende buslinje i case-korridoren.

Den sakaldte skinnefaktor er implementeret p& Y-aksen i et spaend fra almindelig
buspraeference til S-togspraeference - hvor 0% er ingen skinnefaktor (almindelig
buspraeference) og 100% er fuld skinnefaktor (S-togs-preeference). Det er saledes muligt selv at
veelge den gnskede skinnefaktor ud fra, hvad man forventer af systemet, eller se hvad
forskellige praeferencer gar for passagerattraktiviteten. Som det fremgar af figuren, kan der
opnas signifikante beregnede passagerforggelser ved at introducere opgraderinger.

I modelberegninger er det ofte kun muligt at give busser en og samme praeference - dette gar
sig ogséa geeldende for Landstrafikmodellen (LTM). Der kan derfor ikke skelnes mellem
forskellige busprodukter og deres attraktivitet for kunderne. Fra (Andersen & Landex, 2012) kan
forskellige grader af attraktivitet (skinnefaktor) aflaeses pa passagertallene. | forlaengelse heraf
kan det veere interessant at undersgge, hvilken effekt det har, hvis et BRT-system kan opna
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samme grad af attraktivitet som en letbane. Dette undersgges videre i afsnittet ved brug af
LTM, og der referes til denne teenkte konfiguration som BRT med "skinnefaktor”.

4.1 Beregning af BRT-modificerede linjer

| det falgende benyttes Landstrafikmodellen (LTM) version 1.1, til at undersgge to BRT-
systemer i Storkgbenhavn. LTM indeholder flere modelleringstrin, herunder efterspgrgsel og
rutevalg. LTM er, som navnet antyder, en model primaert beregnet til undersggelse af
landstrafik og for nuvaerende ikke en regionalmodel. Derfor vil kun overordnede resultater blive
taget i betragtning.

Trafikselskabet Movia har opstillet et forslag til to mulige BRT-linjer, som begge indebeerer, at
den eksisterende buslinje far et BRT-lignende forlgb pa en del af straekningen. Saledes omfatter
forslaget for begge linjer en kombination af en eksisterende buslinje og med tilhgrende BRT-
stykke. De to linjer er indkodet i Landtrafikmodellen (LTM), hvor der er regnet pa deres
indvirkning i det kollektive net og deres effekter.

4.2 Konfiguration af BRT-modificerede linjer

Specifikt er der tale om buslinje 1A, der far et BRT-forlgb i den sydvestlige del af linjen, fra
Avedgre Holme til Ny Ellebjerg st. Resten af buslinje 1A fra Ny Ellebjerg/Toftegards Plads til
Hellerup st. fortsaetter som den eksisterende 1A, dog med aendringer i afgangshyppigheden.
Den samlede linje bliver her refereret til som buslinje 1A_BRT.

Den anden af de to buslinjer der er indeholdt i analysen er buslinje 500S der far et BRT-forlgb i
den sydlige del af linjen, mellem Glostrup st. og Avedgre Holme. Mellem Avedgre Holme og
@restad st., og mellem Glostrup st. og Kokkedal st., karer 500S som den eksisterende bus, dog
ogsa med aendringer i afgangshyppigheden. Den samlede linje bliver her refereret til som
buslinje 500S_BRT.

| det falgende forudseettes, at de eksisterende busforlgb svarer til ruten fastlagt i 2010. Dette ar
er nemlig basisar for LTM-beregningen.

4.2.1 Rutefgring

Den sydlige rutefgring af de to BRT-modificerede linjer, 1A_BRT og 500S_BRT kan ses
nedenfor. Den nordlige rutefgring er identisk med rutefgringen af de eksisterende linjer,
henholdsvis 1A og 500S.
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Figur 4-2 Sydlige rutefgring af de to BRT-modificerede linjer der indgér i analysen
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500S_BRT
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BRT-del
Tilslutning til 1A

1A_BRT har forbundet sin BRT-del mellem Avedgre Holme og Ny Ellebjerg st. med den
eksisterende bus 1A fra Toftegards Plads og nordp4, via et kort forlgb pd Gl. Kege Landeve;j
identisk med buslinje 18 (8A).

Det forudszettes derudover at buslinjen far forbindelse til Ny Ellebjerg st. fra broen over
baneterraenet pa Gl. Kgge Landevej (bl.a. via trappelab direkte til fiernperroner). Hvis bussen
skal fares helt ind til Ny Ellebjerg st. for bedre skifteforhold til resten af terminalens linjer, bliver
forlgbet mere kringlet (og dermed langsommere). Begge lgsninger kan i princippet lsegges til
grund for kommende analyser.

4.2.2  Stoppesteder

Stoppestederne for de eksisterende busdele af de BRT-modificerede buslinjer er fremkommet
som den mest repraesentative linjevariant (den med flest afgange). Der er sdledes ikke taget
hgjde for "skaeve” linjevarianter med kun ganske fa afgange. Det betyder, at alle afgange for
1A _BRT forlgber fra Hellerup st. til Avedagre Holme og alle afgange for 500S_BRT forlgber fra
Kokkedal st. over Glostrup st. til Avedgre Holme og Drestad st. Stoppesteder for BRT-delen af
de to linjer er angivet af Trafikselskabet Movia.
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Figur 4-3 Stoppesteder for de BRT-modificerede linjer
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4.2.3 Karetid

Karetiden for den eksisterende busdel af de to BRT-modificerede buslinjer er fremkommet ved
en udveelgelse af en repraesentativ karetid i fglgende tidsintervaller:

e Morgen: far 6.00

e Morgenmyldretid: 6.00-9.00

e Mellem myldretider: 9.00-14.00

o Eftermiddagsmyldretid: 14.00-18.00
e Aften: efter 18.00

BRT-delen af 1A_BRT er en helt ny rutefaring og kgretiden til denne er angivet af
Trafikselskabet Movia. Tilslutningen til 1A pa stykket mellem Carl Jacobsens Vej (Ny Ellebjerg
st.) og Toftegards Plads har faet samme kgretid som daveerende bus 18. BRT-delen af
500S_BRT har samme rutefgring som den eksisterenede 500S. Kgretiden mellem Glostrup st.
og Avedgre Holme er af Trafikselskabet Movia angivet som veerende 14% lavere end den
hurtigste repraesentative myldretidsafgang for den eksisterende bus 500S.

Karetiden pa BRT-delene af 1A_BRT og 500S_BRT er forudsat ens over hele driftsdggnet, og

det er desuden forudsat, at stopmgnster og karetid er den samme i begge retninger —
overordnet og mellem stop.
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Tabel 4-4 Karetider for BRT-delen af den BRT-modificerede buslinje 1A_BRT*

Stoppested Nordgstgaende Sydvestgaende
Avedgre Holme/Stamholmen 0 min 13,9 min

Gl. Kgge Landevej (Avedgre Havnevej) 3,2 min 10,7 min
Brostykkevej (Avedgre Havnevej) 5,1 min 8,8 min
Hvidovre Hospital, Kollegiet (Avedgre Havnevej) 7,0 min 6,9 min
Danhaven (Folehaven) 10,4 min 3,5 min
Folehaven (Gl. Kgge Landevej) 12,6 min 1,3 min

Ny Ellebjerg st. 13,9 min 0 min
Tabel 4-5 Karetider for BRT-delen af den BRT-modificerede buslinje 500S_BRT*

Stoppested Nordgstgéende Sydvestgaende
Glostrup st. 0 min 13,8 min
Tranehaven (Park Allé) 3,5 min 10,3 min
Gildhgj Centret (Brgndbygster Boulevard) 4,3 min 9,5 min
Brgndbyhallen (Brgndbygster Boulevard) 6,1 min 7,7 min
Albjergparken 9,5 min 4,3 min
Brgndby Strand st. 10,4 min 3,4 min
Fyrmestervej (Gl. Kagge Landevej) 11,2 min 2,6 min
Helseholmen 12,9 min 0,9 min
Avedgre Holme/Stamholmen 13,8 min 0 min

*For at f& de mest praecise karetider i beregningen er de indlagt som decimaltal. | praksis vil en afrunding til neermeste
minuttal forekomme

Sammenlignes der med basisaret i modellen (2010), vil der opnas karetidsbesparelser som
folge af BRT-opgraderingen. | nedenstaende Tabel 4-6 fremgar karetiderne for BRT-
streekningen i Basis og BRT-scenariet.

Tabel 4-6 Karetider over dagnet for 500S (Basis) og 500S_BRT (BRT-scenarie)

Glostrup st. -> Avedgre Holme Avedgre Holme -> Glostrup st.
Basis BRT Basis BRT
Morgen 17 min 15 min
Morgenmyldretid 18 min 16 min
Mellem myldretider 17 min 13,8 min 16 min 13,8 min
Eftermiddagsmyldretid 18 min 16 min
Aften 16 min 15 imin

Kgretiden for 500S_BRT mellem Glostrup st. og Avedgre Holme, var af Trafikselskabet Movia
angivet som veerende 14% lavere end den hurtigste repraesentative myldretidsafgang for den
eksisterende bus 500S. Men det ses, at BRT-systemet ogsa er hurtigere end den eksisterende
bus i alle andre repreesentative tidsintervaller. Implementering af BRT-streekning pa 500S
betyder altsd en opgradering af fremkommelighed - i forhold til den eksisterende situation - pa
alle tidspunkter af dggnet.
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Karetidsbesparelsen for BRT-opgraderingen af bus 1A er ikke lige s& nemt fremstillet, eftersom
BRT-forlgbet gennem Folehaven og via Gl. Kagge Landevej er anderledes end bus 1A’s forlgb
ad Vigerslev Allé i Basis. Hvis der inkluderes BRT-tilsutningen pa Gl. Kage Landevej og
sammenlignes mellem to feelles kontaktpunkter i stoppet Hvidovre Hospital, Kollegiet og
Toftegards Plads, bliver karetiderne som i nedenstdende Tabel 4-7.

Tabel 4-7 Karetider over dggnet for 1A (Basis) og 1A_BRT (BRT-scenarie)

Hvidovre Hosp. Kollegiet -> Toftegards Plads -> Hvidovre
Toftegards Plads Hosp. Kollegiet
Basis BRT Basis BRT

Morgen 13 min 11 min
Morgenmyldretid 14 min 13 min
Mellem myldretider 14 min 13,9 min 13 min 13,9 min
Eftermiddagsmyldretid 14 min 13 min
Aften 13 min 12 min

Det ses, at BRT-forlgbet mellem Hvidovre Hospital, Kollegiet og Toftegards Plads medfarer
langsommere eller kun marginalt hurtigere kgretid end 1A mellem samme punkter i Basis. Det
er dog uvist, hvor mange der rent faktisk benytter denne relation, og grundet det uens ruteforlgb
skal den marginale rejsetidsforskel mellem de to kontaktpunkter givetvis ikke tilleegges starre
betydning.

4.2.4  Afgangshyppighed

Afgangshyppigheden for BRT-straekningerne er angivet af Trafikselskabet Movia og kan ses i
nedenstaende Tabel 4-8.

Tabel 4-8 Afgangshyppighed for de to BRT-modificereder linjer der indgar i analysen

Tidsinterval 1A _BRT 500S_BRT
KI. 05-18 10 afg./time 6 afg./time
Kl. 18-24 6 afg./time 3 afg./time
Kl. 00-05 2 afg./time -

Hver af de BRT-modlificerede linjer tildeles den samme frekvens for hele linjen. Saledes bliver
frekvensen pa de eksisterende dele af 1A og 500S altsd ogsa aendret i forhold til basissitua-
tionen.

Hverken 500S eller 1A havde i Basis 2010 en frekvens, der var sa klart afgreenset som i
ovenstdende tabel, og de mange linjevarianter varierede i leengde. Men overordnet kan det
konstateres, at 500S_BRT opgraderes i service mellem myldretider, hvor der far kun var tre
afgange i timen og i aftendriften, hvor der fagr kun var to afgange i timen. 1A_BRT bliver en
smule nedgraderet i dagsdrift, da der fgr var 10-12 afgange i timen, til gengeeld opgraderes der
med natdrift.

Ovenstaende trafikering implementeres, saledes at den pageeldende frekvens traeder i kraft pa
BRT-delen af linjen i de tidsintervaller, der er angivet. Dette er afggrende, eftersom en buslinje
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som 500S_BRT har en karetid pa halvanden time. Afgangsminuttallet fra farste stop er
fremkommet fra den eksisterende bus.

4.3 BRT med ”skinnefaktor”

BRT med “skinnefaktor” daekker over et scenarie, hvor det gnskes at undersgge, hvilken effekt
det implementerede BRT-system har, hvis det var kodet som et letbanesystem i
Landstrafikmodellen. Det betyder, at BRT med ”skinnefaktor’-scenariet er identisk med BRT-
scenariet, nar det kommer til den ovenstaende konfiguration af linjer, rutefgringer, kareplaner
mm. men at det tilfgjes letbanepraeference i LTM-beregningen i stedet for buspraeference. Pa
den made bliver alt andet holdt lige, og det er kun den sakaldte skinnefaktor der undersgges.

Linjerne i BRT med "skinnefaktor’-scenariet refereres til som 500S_BRT_LRT og 1A BRT_LRT.

4.4 Beregningsforudsaetninger

Falgende tiltag er lavet for at fa konfigureret Landstrafikmodellen og indkodet de to BRT-modi-
ficerede linjer:

4.4.1 Inaktive stop

Nogle af de udpegede BRT-stoppesteder er inaktive i Landstrafikmodellen. Det vil sige at de
reelt ikke indgar i beregningen, da de hverken har zoneophaeng eller skiftekanter. Disse stop er
derfor sat aktive og der er oprettet zoneophaeng til dem, sa de ligner deres nabostop.
Rejsetiden pa zoneophasngene er ligeledes sat sa den passer med rejsetiden pa
naboophaeng/stop

4.4.2 Avedgre Holme

Stoppet pa Avedare Holme er for begge BRT-modificerede linjer angivet som stoppestedet
Avedgreholmen (Stamholmen). | 2010 anvendte buslinje 500S dog kun stoppet Avedgre
Holme, Center Syd (Avedgre Havnevej), hvorfor 500S-delen mellem Avedgre Holme og
Jrestad er eendret til at standse ved stoppestedet Avedgreholmen (Stamholmen) i stedet.

4.4.3 Ny Ellebjerg st.

I LTM findes ikke et stop p& Gl. Kgge Landevej ved broen over baneterreenet. | stedet bruges
derfor det neermeste stop Carl Jacobsens Vej. Rejsetiden pa skiftekanter mellem Carl
Jacobsens Vej og Ny Ellebjerg st. er nedsat fra 6-8 minutter til 2 minutter for at simulere at
1A_BRT far et godt skift til banelinjerne pa Ny Ellebjerg station.

4.4.4 BRT med "skinnefaktor” konfiguration

Malet med denne beregning er at teste en opgradering af linierne, séledes at disse kan
tilskrives en "skinnefaktor”. Denne beregning har vist sig vanskeligere end ventet at
gennemfgre; dels fordi det ikke er muligt at brudstykker af en kollektiv linje er af én type
transportmiddel, mens resten er af en anden; dels fordi efterspgrgselsmodellen ikke
umiddelbart understatter scenarier, som udelukkende adskiller sig ved skinnefaktoren.
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Det er trods disse restriktioner valgt at gennemfare beregningen med en raekke tilnaermede
forudseetninger:

e Den samlede linje 500S hhv. 1A er tildelt skinnefaktor og forudseettes derfor i kvalitet som
letbane for hele linjeforlgbet. Dette giver en overestimation af effekten i forhold til et
scenarie, hvor det kun er en delstraekning, som har BRT-standard.

e Selve trafikefterspgrgslen i form af den kollektive trafikmatrice antages uaendret mellem
BRT og BRT med "skinnefaktor”. Beregningen tager saledes kun hgjde for
rutevalgseffekten ved en mere attraktiv linie, men ikke for pavirkningen af det samlede
kollektive passagertal. Dette giver en underestimation af effekten.

Det er valgt at bringe resultaterne med disse forbehold. Det forventes, at en senere version af
landstrafikmodellen vil kunne danne en fuldt korrekt beregning af efterspgrgselseffekten.

45 Modelresultater

Landstrafikmodellen er en national model og har for nuveerende ikke regionsmodeller
indbygget. Det betyder bl.a., at den er forholdsvis grov, hvad angar zonestruktur, ogsa i de her
bergrte omrader som Hvidovre og Glostrup. Det giver derfor mindre mening at analysere pa
specifikke resultater som f.eks. pastigere pa hvert stop. Det er de mere overordnede nggletal,
som pastigertal pa hele linjer og aendring i kollektive rejsende, som er relevante.

45.1 Passagertal for de BRT-modificerede linjer

Det er relevant at analysere pa passagertallet af de modificerede BRT-linjer med henblik pa at
vurdere om deres tiltraekning er god, og om der fremkommer en passagerforggelse i forhold til
de eksisterende buslinjer. Nedenfor ses passagertal (HVDT) for de to BRT-modificerede
buslinjer, som de er beregnet i LTM. Ligeledes ses passagertal for de to BRT-modificerede
buslinjer beregnet med letbaneprarametre i LTM. Til sammenligning preesenteres ogsa
passagertallet for de eksistrende buslinjer i 2010.
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Figur 4-9 Resultater fra Landstrafikmodelberegning - Passagertal (HVDT)
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BRT med ”skinnefaktor”’-scenarie 18.821 (31%) 43.263 (20%)

Passagertallet for de to undersggte linjer stiger i BRT-scenariet med 20% for 500S og 5% for
1A, set i forhold til basissituationen.

Det ses, at begge linjer opnar et yderligere laft i passagertal ved at fa tilfgjet en "skinnefaktor”,
men at forholdet mellem hvad der opnas i de 2 typer scenarier er forskellig for de 2 linjer.

Linje 500S er beregnet til 20% flere passagerer uden “skinnefaktor”, hvilket formentlig primaert
skal tilskrives kareplansforbedringerne pa linien. Med indsaettelse af "skinnefaktor” opnar linje
500S yderligere cirka 9% passagerer.

Linje 1A er beregnet til 5% flere passagerer uden "skinnefaktor”. Dette resultat er muligvis en
konsekvens af den eendrede liniefagring i Hvidovre. | basissituationen kgrer 1A (som nu) ad
Vigerslev Allé til Hvidovre hospital, mens 1A_BRT kgrer ad Gl. Kagge Landevej og Folehaven.
Det er muligt at det, der vindes ved den nye rutefgring, naesten vejes op af tabet ved at lukke
den hgjfrekvente betjening af Vigerslev Allé. En anden forskel er at buslinje 1A i 2010 har op fil
12 afgange i timen i det meste af dagsdriften (5-6 min. frekvens), hvor den BRT-modificerede
1A BRT kun har 10 afgange i timen.

Den eksisterende buslinje 1A er altsd en smule mere hgjfrekvent end den BRT-modificerede
1A BRT i dagtimerne. Dette kan veere rimeligt hvis BRT her indebeerer starre busenheder, men
der er stadig tale om en serviceforringelse, og det kan veere en vaesentlig arsag til den
moderate passagerstigning for 1A_BRT.

Med indseettelse af “skinnefaktor” opnar linje 1A yderligere cirka 15% passagerer.
For begge de beregnede linjer ma passagertallet forventes at ligge imellem prognosen med og

uden “skinnefaktor”, idet BRT netop indeholder nogle af - men ikke alle - de elementer, som
kendetegner et togsystem.
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4.5.2 Betydning for det samlede kollektive passagertal

Det er ogsa relevant at analysere det samlede antal af rejser i det kollektive trafiksystem for
hele Danmark, far og efter, da det kan indikerere om et givent scenarie er i stand til at tiltraekke
nye passagerer til kollektiv trafik. | nedenstaende Tabel 4-10 ses en opggrelse over antallet af
rejsende i det kollektive trafiksystem i basissituationen og i situationen, hvor de BRT-
modificerede linjer er implementeret.

Tabel 4-10 Resultater fra LTM-beregning - Rejser i det samlede kollektive trafiksystem i Danmark pa en typisk hverdag

Antal Nye rejser
Basis (2010) 1.592.328 ©
BRT-situation* 1.593.255 927

* dette er baseret pd BRT-konfiguration i sig selv og der skelnes ikke mellem BRT og BRT med "skinnefaktor” da

Landstrafikmodellen endnu ikke kan adskille de to situationer.

Der kommer 927 flere rejser i det kollektive trafiksystem ved indfgrelsen af et BRT-straeknings-
forlgb pa linjerne 1A og 5008S.

4.6 Diskussion og konklusion

Begge de betragtede buslinjer ses at opna passagerstigninger ved overgang til BRT-drift.

Ved sammenligning med resultaterne for rejser i det samlede kollektive trafiksystem (Tabel
4-10) ses, at hovedparten af disse rejser er overflyttet internt i den kollektive trafik, mens
stigningen i den samlede kollektive trafik udgar cirka 927 rejser pr hverdagsdggn.

Overordnet kan det konkluderes, at skal en BRT-implementering beregningsmaessigt udvise
veesentlige passagerforggelser, er opgraderinger af fremkommelighed og frekvens ngdvendige
tiltag. Men dette viser kun de malbare effekter fra LTM.

Der findes andre effekter som ogsa biddrager til passagerveekst ved opgradering til BRT, sdsom
forbedret regularitet, bedre stoppestedsforhold, enkelthed og letforstaelighed for kunderne,
branding og synlighed i gaderummet, bedre busprodukter mm. Disse effekter kan ikke
undersgges beregningsmaessigt med LTM, men ma ikke negligeres i den afsluttende kvalitative
vurdering. Hvis BRT-systemet skal opna sit fulde potentiale, ma der arbejdes med en samlet
palet af tiltag og disse bar specifikt malrettes den konkrete korridor.
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5. Konklusion og videre arbejde

| de forudgaende afsnit er passagereffekten ved BRT-buslinjer analyseret ved 3 forskellige
tilgange. Med alle 3 tilgange kan der dokumenteres en positiv virkning pa passagertallet.

Afhaengig af forudsaetninger er der fundet passagerstigninger ved BRT pa fra ganske lidt, op til
20-30% veekst. Generelt kan det siges, at de starste stigninger knytter sig til systematiske og
"helhjertede” tiltag, hvor der gennemfgres forbedringer pa hele linjen i et markant omfang.

Resultaterne for "Den Kvikke Vej” og for Landstrafikmodellen for linje 1A med BRT uden
”skinnefaktor” bekraefter dog, at ogsd mindre tiltag med opgradering af dele af en straekning kan
have en god effekt. Begge disse resultater viser passagerfremgange pa 5-10%, for tiltag i
handfladen af Storkgbenhavn.

Resultaterne for Aalborg busvej og for linje 500S peger pa, at effekten ma forventes at afheenge
af forudsaetninger for det enkelte projekt, bade i form af eksisterende bustrafik og
trafikforholdene i gvrigt. Det er ikke muligt med dette begraensede materiale at udtale sig om
preecis, hvilke faktorer, som er vigtigst i sammenhaengen.

En gentagelse af beregningerne med Transportvaneundersggelsen (afsnit 2) i sommeren 2019
vil kunne styrke grundlaget, idet opgraderingen af linje 5A til 5C da kan medtages, og samtidigt
kan der tilfgjes yderligere 2 ar som "efter’-periode for "Den Kvikke Vej” og Aalborg busve;.
Omtrent samtidigt vil de farste data fra Aarhus Letbane kunne anvendes til et bedre estimat for
virkningen af Letbaner i Danmark.

Konklusionerne i denne rapport indikerer, at opgradering af busnettet med betjening af oplande
i et BRT-lignende koncept giver betydelige passagereffekter, som naermer sig et niveau der
kunne geelde en station med en lidt "langsommere togbetjening”. Resultaterne peger i retning
af, at implementering af en hgjklasset BRT-lgsning eventuelt ville kunne kvalificere til en grad af
stationsnaerhed under visse forhold.

Der er dog som det fremgar en reekke beregningsmaessige forudsaetninger, der vil skulle
vurderes naermere og gennemga en dybere analyse.

Opstilling af yderligere scenarier for BRT-lgsninger og letbanelignende trafiklinjer med
hgjklassede standsningssteder er i fokus med anvendelse af en opdateret version af LTM.
Nyttiggarelse af resultater fra igangveerende forskningsstudier af skinnefaktoren vil ogsa skulle
ske over det kommende ar.
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