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Synopsis:

Dette projekt tager udgangspunkt i et
scenarium for 2018, hvor det er forudsat at
Cityringen er etableret, og der er indfert
kerselsafgifter i Kgbenhavns Kommune. Pa
baggrund af disse infrastrukturelle s&ndringer
gnskes  busbetjeningen i Kgbenhavns
Kommune planlagt, sd denne indgar i et
samspil med den banebetjente kollektive trafik
0og samtidig er et alternativ til bilen. Den
kollektive trafik er vurderet til at veere et
alternativ til bilen, nar den kollektive trafik
kan konkurrere pa forhold som rejsetid og
pris.

Planlegningen af busbetjeningen bygger pa en
reekke anbefalinger, som opstilles pa baggrund
af teori om planlegning af kollektiv trafik,
teori  omkring  transportmiddelvalg  og
planleeggerens mulighed for at pavirke dette
samt gennem fire casestudier af byer, hvor der
er indfert keorselsafgifter eller etableret
banebetjening.

Anbefalinger benyttes i opbygningen af to
forslag for busbetjeningen pa henholdsvis et
overordnet niveau for Kgbenhavns Kommune
samt for bydelen @sterbro. Pa begge niveauer
opstilles to  forslag, henholdsvis et
efterspargsels- og et udbudsorienteret forslag.
Alle forslagene er blevet fremlagt pa en
workshop pa @sterbro i Kgbenhavn, hvor
lokale interessenter samt eksperter indenfor
kollektiv trafik deltog i en debat omkring
forslagene.

Baseret pa den gennem projektet opnaede
viden, ender rapporten op med et
lgsningsforslag  for  busbetjeningen  pa
overordnet niveau og et lgsningsforslag for
@sterbro. En af de vaesentligste andringer i
forhold til busbetjeningen i dag bliver, at der
satses pa flere direktelinier som et supplement
til banebetjeningen.







Forord

Denne rapport er udarbejdet som speciale pa 10. semester af masteruddannelsen i Urban Planning and
Management ved Aalborg Universitet. Rapporten er udarbejdet i perioden fra 6. februar 2007 til 12. juni
2007. Temaet for rapporten har veeret planlegningen af et nyt overordnet bussystem for Kgbenhavns
Kommune i et scenarium for 2018, hvor det er forudsat, at Cityringen er etableret, og der samtidig er
implementeret karselsafgifter i Kabenhavns Kommune.

| rapporten benyttes Harvard-metoden til angivelse af kilder. Dette betyder, at den benyttede kilde er
angivet i firkantede parenteser med forfatter og udgivelsesar, som eksempelvis [Kvale, 2004]. Figurer og
tabeller er nummereret fortlgbende efter deres placering i rapporten. Eksempelvis optraeder figur 4.1 som
farste figur i kapitel 4. Figurer hvortil der ikke er angivet en kilde, er udarbejdet af gruppen selv.

Pa den vedlagte DVD forefindes rapporten i PDF-format. Derudover kan alle udarbejdede GIS-kort
findes pa DVD’en sammen med en digital film, der viser diskussionsseancen fra workshoppen.
Yderligere forefindes der et regneark hvor kareplantimerne for de bussystemer, der preesenteres i
rapporten, er beregnet.

| forbindelse med projektet har en lang reekke personer veret behjalpelige med informationer og
datamateriale samt bidraget via deltagelse i en afholdt workshop pa @sterbro i Kgbenhavn. P& den
baggrund vil vi gerne takke Kgbenhavns Kommune for udlan af geodata til udarbejdelse af kortmateriale.
Derudover vil vi gerne takke fglgende workshopdeltagerne: Sten Hansen fra Kgbenhavns Kommune,
Preben Vilhof fra COWI, Axel Thrige, Peter Engmose, Inge Margrethe Christensen samt Finn
Ankerstjerne fra @sterbro Lokalrad og Lokaludvalg, Karin Storgaard fra Dansk Folkeparti samt Kim
Vesterby fra Movia. Sidstnaevnte har ligeledes bidraget med nyttige informationer via et interview. Af
andre personer vil vi gerne takke Jorgen Knoop fra Frederiksberg Kommune, Nina Kampmann fra
@restadsselskabet og Niels Wellendorf fra DSB S-tog for deres tid til at svare pa mails samt komme med
indspil til det endelige forslag for bussystemet. Vi vil samtidig gerne takke vores karester Christina Goth
og Sanne Kristensen for deres forstaelse for den megen tid, der er blevet lagt i udarbejdelsen af dette
speciale. Slutteligt vil vi gerne takke vores to vejledere pa Aalborg Universitet, Claus Lassen og Niels
Melchior Jensen for god vejledning til projektet.

God forngjelse med laesningen

Michael Damgaard Rindal & Michael Stie Laugesen






Summary

This project is based on a scenario for 2018 where the new Cityring for the Metro in Copenhagen is
opened and the increased congestion on the roads in the Greater Copenhagen area, has lead to a
congestion charging scheme in the municipality of Copenhagen. As a result of these infrastructural
changes, there will be a need to plan for a rearrangement of the bus services, in order for the busses to
supplement the other public transport modes in Copenhagen, and at the same time be an alternative to car
transport after the congestion charging has been implemented. This project will therefore set up a new
Busplan 2018 with the purpose of planning an effective public transport system. Public transport is
assessed to be a good alternative to car traffic, when the public transportation can compete on parameters
like travel time and price. In order to figure out, how to rearrange the bus services, theory about public
transport is analysed on an overall level, in an attempt to find possible concepts to base the public
transport services on. This theory is supplemented with theory about the choice people make, when they
choose their mode of transport. By combining the two types of theory, a model for the public transport
planners possibilities to influence the transport choice is established. This model indicates how the
transport planner can plan for certain parameters for the public transport, an in this way, hopefully
support a modal shift towards more use of the public transport.

In order to get more background knowledge about planning in relation to new metro systems and new
congestion charging schemes, four case studies have been made. These are investigating how planners in
other cities have dealt with the topic of making the busses supplement infrastructural changes like the
ones in Copenhagen. The four case studies are about congestion charging schemes in London and
Stockholm, best practice planning of rails and busses in Ziirich and planning for the busses in connection
with the two first stages of the metro in Copenhagen. Based on the theory and the analysed case studies,
recommendations for how to handle bus planning in connection with extensions of metro systems and
congestion charging schemes are set up. These recommendations are utilised to build up two proposal for
an overall bussystem in the municipality of Copenhagen and two proposals for a local bussystem on
@sterbro in Copenhagen. The two proposals on each level are planned as respectively a system with the
purpose to supply efficient transport to the inhabitants and a proposal for public transport, which should
be able to compete with the car traffic.

All four proposals for bussystems have been presented at a workshop arranged by the group in
Copenhagen. Attending this workshop were public transport experts from Copenhagen as well as people
with interest in local bus services on @sterbro. The workshop gave the project group good inspiration to
modifications of the presented bussystems. In this way the final bussystem on both overall and local level
in Copenhagen is based on both the groups own recommendations for bus planning and the inputs from
the workshop. Especially the use of bus lines with direct route profiles and good changing possibilities
with other means of transportation is a recommendation, which have been utilised in the making of the
new bussystems for Copenhagen.
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1 Indledning

1 Indledning

Med status som hovedstad i Danmark og midtpunkt i @resundsregionen er Kgbenhavn en by i konstant
udvikling. Med godt 500.000 indbyggere i Kgbenhavns Kommune og 1.800.000 indbyggere i
hovedstadsomradet er Kgbenhavn reelt Danmarks eneste storby. Samtidig er byen hovedseade for mange
store virksomheder indenfor medicin og bioteknologi, forskning og udvikling, IT og telekommunikation
samt miljg og design, hvilket ger, at Kgbenhavn er en af de farende byer i Europa, nar det geelder
udvikling indenfor disse omrader [Oresundsregionen, 2007]. De mange indbyggere og virksomheder i
hovedstadsomradet betyder, at der er en konstants strem af mennesker, der skal ind og ud af byen, hvilket
stiller hgje krav til infrastrukturen i og omkring Kgbenhavn. Udviklingen af Kgbenhavn som by og som
centrum for mange aktiviteter, kan ogsa ses pa den stigende trafik pa vejene. Antallet af biler, der krydser
kommunegreaensen til Kgbenhavns Kommune er steget fra 560.000 per dggn i 1995 til 710.000 i 2005,
hvilket svarer til en stigning pa knap 27 % [Kebenhavns Kommune, 2007]. Dette skal ses i sammenhang
med at i omegnen af 170.000 mennesker hver dag pendler ind til Kgbenhavhs Kommune for at arbejde,
samtidig med at 105.000 skal den anden vej. [Statistikbanken, PENDAB1, 2007] Trafikstigningen er
medvirkende til at rejsehastigheden hvert ar mindskes. Alene over de seneste 10 ar er sket et fald i
gennemsnitshastigheden fra 33 km/t i 1995 til 27 km/t for bilerne, mens hastigheden for busserne, pa de
veje hvor det star veerst til, er nede pa 13 km/t. [Kebenhavns kommune, 2006; Sylvan, 2005] Udviklingen
for bilerne kan ses pa Figur 1.1.

Hastighed Antal biler

34 750.000
Antal biler, der krydser

kommunegraensen pr. dggn

32 700.000
30 650.000
28 600.000
Gennemsnitlig hastighed
for biler i myldretiden
26 550.000
24 500.000
22 450.000
20 T T T T T T T T T T T 1 400000

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figur 1.1: Udviklingen i antallet af biler, der krydser kommunegransen til Kgbenhavn per dggn samt

udviklingen i den gennemsnitlige hastighed for biler i myldretiden. [Sylvan, 2006]



1 Indledning

Blandt politikerne og befolkningen er der over de seneste ar generelt rettet starre fokus pa at minimere de
gener, der er en naturlig konsekvens af privatbilismen i byerne [Teknologiradet, 2006]. Her taenkes der
iseer pa forhold som forurening i form af stgj og luftgener, trafikuheld, bevarelse af bymiljoet samt
kadannelse. Udledningen af CO, fra vejtransporten er til trods for intentioner om det modsatte, steget med
26 % fra 9,2 millioner ton i 1990 til 12 millioner ton i 2004. [Statistikbanken, TERM®6, 2007] Stigningen
skal blandt andet ses som et resultat af, at der er kommet flere biler pa vejene, hvilket igen er
medvirkende til andre forhold forveerres.

En faktor som kegdannelse, der hver dag er skyld i, at der spildes 100.000 timer pa vejene i og omkring
Kgbenhavn med at holde i kg, er et vigtigt incitament for at gere noget ved transportproblemerne. En
opgerelse fra Danmarks Transportforskning peger i retning af, at der vil ske en kraftig stigning i andelen
af kritisk treengsel. Kritisk treengsel opgeres til at veere, nar vejens kapacitet er belastet med mere end 95
% af maksimumskapaciteten, samtidig med at farten er reduceret med minimum 25 km/t. | dag er 0,5 %
af trafikken udsat for kritisk treengsel i Kgbenhavns Kommune. Dette tal er i scenariet fra Danmarks
Transportforskning beregnet til at veere steget til mellem 9 og 14 % i ar 2030, baseret pa en arlig veekst i
biltrafikken pa mellem 2,1 og 2,6 %. [Nyvold, 2007]

Flere faktorer, som eksempelvis den gkonomiske vakst, udviklingen pa boligmarkedet, @ndrede
pendlingsmanstre med mere betyder, at trafikmangderne i hovedstadsomradet bliver ved med at stige.
Der er derfor behov for tiltag, som kan sikre et velfungerende transportsystem, hvilket er en vigtig
forudsaetning for et hgjt velferdsniveau. [Transport og Energiministeriet, 2007(b)]

1.1 Kgrselsafgifter

Flere undersggelser peger pa, at har folk en bil til radighed, sa veelger de oftest den som transportmiddel,
med mindre der er indfart restriktioner, der ger at folk paleegges en ekstra udgift for deres brug af bilen,
eventuelt i form af en karselsafgift. [Jensen, 2007] Indfgrelsen af karselsafgifter vil kunne veere med til at
reducere antallet af spildte timer i kger, og samtidig kunne lette forholdene for en raekke andre trafikanter
i form af gdende, cyklende samt brugere af den kollektive trafik, hvor sidstnevnte vil kunne komme
lettere frem pa vejene. [COWI, 2004] Kgbenhavns Kommune har gennem de seneste ar arbejdet med
muligheden for at indfgre karselsafgifter i Kabenhavns Kommune enten i form af bompenge eller GPS-
baseret roadpricing [Kgbenhavns Kommune, 2006]. Der er ikke truffet nogen afggrelse omkring
mulighederne for en implementering, men kommunen arbejder for gjeblikket videre med undersggelser af
mulighederne med karselsafgifter.

Som et eksempel pa et vellykket karselsafgift scenarium kan naevnes London, hvor der efter indfarelsen
af en optisk omradeafgift rundt om centrum af London i 2003, pa ét ar skete en reduktion af trafikken
med 18 % svarende til cirka 65.000 biler per dag. Samtidig er tre gange sa mange som tidligere begyndt at
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cykle pa arbejde. Dette er sket med en prissetning pa omkring 5£ eller godt 55 danske kroner per dag, for
at kare i afgiftsomradet. [Jespersen, 2004] Prisen for at kare i afgiftsomradet er siden hen steget til 8£
svarende til ca. 90 danske kroner. Sidelgbende med karselsafgiften er der sket store forbedringer af den
kollektive trafikbetjening i London. [Transport for London, 2006]

1.2 Kollektiv trafik

Pa samme made som karselsafgifter kan have en pavirkning pa antallet af i biler i byerne vil en
forbedring af den kollektive trafiks effektivitet og serviceniveau ogsa have indflydelse pa hvor mange
personer, der benytter denne [Transport og Energiministeriet et. al, 2005]. | Danmark er der netop
vedtaget et urbant banebetjent projekt, MetroCityringen® i Kgbenhavn, der vil kunne sikre en hgj
effektivitet og samtidig kunne medvirke til en overflytning af personer til den kollektive trafik. [Transport
og Energiministeriet, 2007(b)] Cityringen er en fjerde etape til den eksisterende Metro og skal forbinde
Kgbenhavns brokvarterer med centrum omkring ar 2018. | den forbindelse skal Kgbenhavn planlegge
den kollektive trafik i forhold til denne struktureendring, der kan forventes at give byen nye rejsemgnstre
grundet den forbedrede mobilitet i forbindelse med Cityringen.

Der er to former for kollektiv trafik, henholdsvis banebetjent og vejbetjent. Den banebetjente kollektive
trafik er statisk ved at veere fastlagt til en given infrastruktur, det veere sig skinner eller andre former for
tracéer. Den vejbetjente kollektive trafik derimod er dynamisk, hvilket betyder, at den er fleksibel og
foranderlig inden for en kort tidsperiode. Formalet i med den kollektive bustrafik i Kgbenhavns

Kommune er:

At forgge den kollektive trafiks andel af den samlede trafik i Keabenhavns Kommune gennem en
forbedring af bussernes rejsehastighed, driftsomfang og omstigningsfaciliteter.”
[Kagbenhavns Kommune, 2006]

Ved planlegning af kollektiv trafik, vil det veere ngdvendigt at evaluere den dynamiske kollektive
trafikbetjening i forhold til @ndringerne af den statiske banebetjente kollektive trafik, saledes at
korrespondancer og sammenhang mellem disse opretholdes i videst muligt omfang. [HUR, 2006] Denne
form for planlegning har Kgbenhavns Kommune foretaget, i forbindelse med bade abningen af de tre
forste etaper af Metroen samt den for nyligt dbnede ringbane til S-togsnettet. [Kgbenhavns Kommune,
2006]

! MetroCityringen vil fremover blive benzvnt Cityringen
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1.3 Forudseetninger for projektet

Denne rapport bygger pa forudsatningen om, at der i senest 2018 vil veere indfgrt kerselsafgifter i
Kgbenhavns Kommune samt at Cityringen er etableret. Et af de omrader, der skal planlegges i forhold til
disse andringer, er den kollektive trafik i form af busserne. Blandt andet pa baggrund af ovenstaende
forhold finder vi det vaesentligt at undersgge, hvordan busserne kan planleegges i en fremtidig situation,
hvor der er indfart kerselsafgifter samt etableret en Cityring i Kgbenhavn.

Begge &ndringer i form af kaerselsafgifter og Cityringen forventes at medfgre en &ndring i modal split,
saledes at flere af de eksisterende samt kommende bilister, fremover vil benytte kollektive
transportmidler. Pa baggrund af den overordnede politik for den kollektive trafik i Kgbenhavn med de
store forventede strukturendringer, skal busnettet revurderes for at samspillet mellem de forskellige
former for kollektive transport udnyttes i sa hgj grad som muligt. Et af delmalene for denne rapport bliver
saledes, ved hjelp af planlegningsmassige varktajer og metoder, at skabe et bussystem, der indgar i et
godt samspil med andre kollektive transportmidler, saledes at det kollektive transportsystem vil veere et
alternativ til bilen ved rejser indenfor Kgbenhavns Kommune. Dette vil den kollektive transport vere, nar
rejsetiden og prisen for rejsen er konkurrencedygtig med bilen. [Jensen, 2007]
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2 Problemformulering

Pa baggrund af de strukturelle andringer i Kabenhavn, der blev beskrevet i kapitel 1, skal busnettet
planleegges pa ny for at samspillet mellem de forskellige kollektive transportmidler udnyttes i sa hgj grad
som muligt. Dette skal ske for at nuveerende savel som fremtidige brugere af den kollektive trafik har
muligheden for at benytte et effektivt og velfungerende kollektivt trafiksystem, som samtidig kan fungere
som et alternativ til personbilen. @nsket om at medvirke til planleegningen af samspillet mellem de
kollektive transportmidler har ledt til falgende problemformulering:

Hvordan kan erfaringer fra andre byer overflyttes til Kgbenhavn, saledes at der i
Kgbenhavn planlagges for et bussystem, der kan indga i et samspil med
Cityringen og samtidig er et alternativ til bilen, efter der er indfart
kerselsafgifter?

Som en uddybning af ovenstaende er der opstillet tre underspgrgsmal, som skal veere med til at besvare
hovedspgrgsmalet

e Huvilke anbefalinger for den kollektive bustrafik kan opstilles pa baggrund af
casestudierne samt teori om kollektiv trafikplanlaegning.

e Hvorledes kan et overordnet betjeningskoncept for busserne opbygges pa
makroniveau, og pa den made sikre et effektivt samspil mellem de kollektive
transportmidler?

e Hvorledes kan betjeningskonceptet opbygges pa mikroniveau, og pa den made sikre
et effektivt samspil mellem de kollektive transportmidler?

En gennemgang af hvordan den overordnede problemstilling samt de tre underspgrgsmal besvares
gennem rapporten, vil blive beskrevet i kapitel 3. Til besvarelse af det tredje underspgrgsmal er der valgt
at tage udgangspunkt i caseomradet @sterbro i Kgbenhavns Kommune. @sterbro er valgt idet denne bydel
er et af de omrader i Kgbenhavns Kommune, hvor Cityringen forventes at fa betydning for
transportmiddelvalget.

Ved at opstille disse spgrgsmal er der samtidig foretaget en raekke afgransninger, som blandt andet
betyder at fokus hovedsagligt vil veere pa opbygningen af bussystemer i forbindelse med banebetjening
og kerselsafgifter. Selve Cityringen og kaerselsafgifterne bliver saledes kun bergrt i et omfang, der er
ngdvendigt for at forstd sammenhangen med planlegningen af den kollektive bustrafik. | forbindelse
med opstillingen af problemformuleringen afgreenses projektet til kun at omfatte buslinier, der har karsel i
Kgbenhavns Kommune. Med dette menes de buslinier, der kerer bade indenfor samt over
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kommunegraensen. De buskoncepter, der analyseres, omfatter ikke service-, tele-, havne-, nat- og
pendlerbusser.

| forbindelse med planlegningen af et nyt busnet pa bade makro- og mikroniveau, vil der vaere fokus pa
spandingsfeltet mellem den strategiske og den taktiske planlegning. Dette betyder samtidig at selve
kareplansplanlaegningen ikke vil blive bergrt i projektet. Desuden vil den mere detaljerede operationelle
planlegning ikke veere i fokus. Mere omkring de forskellige planleegningsniveauer folger i kapitel 4.
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| dette kapitel vil strukturen for rapporten blive beskrevet via korte gennemgange af de enkelte kapitler.
Dette sker for at sikre overblikket over rapporten samt for at fortelle om de overvejelser, der er gjort i
forbindelse med udarbejdelsen af de enkelte kapitler. Desuden vil der blive redegjort for de metoder, der
er benyttet i forbindelse med udarbejdelsen af denne projektrapport. Kapitlet vil ligeledes indeholde
kildekritik samt de forberedelser, der er gjort i forbindelse med at arrangere en workshop med deltagelse
af lokale interessenter fra caseomradet @sterbro i Kgbenhavn samt eksperter indenfor kollektiv
trafikplanlaegning.

3.1 Overvejelser vedrgrende rapporten

Som beskrevet i indledningen bygger projektet pa et scenarium for ar 2018, hvor det er forudsat at
Cityringen er abnet, samt at der er indfert kerselsafgifter i Kgbenhavn. P4 den baggrund gnskes der
vurderet, hvordan bussystemet i Kgbenhavn kan planlegges i forhold til disse @ndringer, sa der kan
skabes grobund for et velfungerende bussystem, der kan handtere den overflytning fra personbiler til
kollektiv trafik, der ma forventes at ske i forbindelse med indfarelse af karselsafgifter samt den
overflytning fra busserne til Cityringen, der grundet erfaringer fra andre baneprojekter ma forventes at ske
ved dennes indfgrelse. Da en fuldstendig revidering af det kebenhavnske bussystem ikke vil kunne
foretages indenfor den angivne tidsramme, der er til radighed for udarbejdelsen af projektrapporten, er der
fra gruppens side valgt at fokusere pa hvilket overordnet betjeningskoncept?, som busserne skal kare efter
i Kgbenhavn. Dette betjeningskoncept skal saledes planlegges i forhold til de &ndringer, der sker i form
af karselsafgifter og Cityringen.

Baggrunden for at der valges at analysere hvordan et fremtidigt kollektivt bustrafiksystem skal
planlegges bade pd makroniveau — i form af anbefalinger til et overordnet betjeningskoncept for
busbetjeningen, og pa mikroniveau - i form af en anbefaling til hvordan busserne pa @sterbro overordnet
bar kere under det nye betjeningskoncept, bygger udover interessen for emnet primert pa to forhold:

o Trafikselskabet Movia skal hvert ar i samarbejde med @restadsselskabet og DSB redegere for outputtet
af samarbejdet, samt komme med forslag til forbedringer af det samlede kollektive trafiksystem, sa dette
tilpasses efterspargslen samt andre planleegningsmassige endringer, der er sket i lgbet af aret. [Lov om
trafikselskaber, 2005]

e Den stigende treengsel i hovedstadsomradet medfarer et behov for nyteenkning, som kan sikre, at der ikke

opstar tilstande hvor trafiksystemerne, iser pa vejene sander til, som fglge af den stigende privatbilisme.

? Fastlaeggelsen af betjeningskonceptet skal forstas som det overordnede system, busbetjeningen skal baseres pé. For
en nermere uddybning af begrebet betjeningskoncept refereres til kapitel 4 omkring planlaeegning for kollektiv trafik
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e P& den baggrund vil indfarelsen af et karselsafgiftssystem samt en Cityring veere medvirkende til, at der

skal nyteenkes pa busbetjeningsomradet, for derved at sikre et sammenhangende kollektivt trafiksystem.

Det er blandt andet farstnevnte redegerelse for samarbejdet mellem transportudbyderne, som er
medvirkende til, at det gnskes at undersgge, hvordan det kollektive trafiksystem pa strategisk niveau kan
planlaegges i forhold til byplanmaessige og infrastrukturelle &ndringer i Kaebenhavn. Samtidig er projektet
udarbejdet med et gnske om at planlaegge for et bedre samspil mellem de kollektive transportmidler for at
skabe et alternativ til bilen, og dermed mindske de trafikale problemer i hovedstadsomradet.
Undersggelserne i denne projektrapport, kan sa at sige danne baggrunden for en del af det arbejde med
planlegningen af bussystemet, som vil skulle udfares nar bade karselsafgifter og Cityringen forventeligt
er realiseret i Kgbenhavn.

3.2 Struktur for projektet

I det falgende vil hvert kapitel blive beskrevet mere uddybende for derved at give et samlet overblik over
rapporten samt give leeseren mulighed for at udvaelge de kapitler, som vedkommende gnsker at vide mere
om. Overordnet er rapporten opdelt i tre hoveddele:

e 1. Hoveddel - Problemstillingsdelen:

0 Omhandlende den forventede trafikale udvikling samt mulige infrastrukturelle andringer i
forbindelse med afviklingen af trafikken i Kgbenhavn. Zndringerne omfatter indfgrelse af
karselsafgifter samt abning af metroens 4 etape. 1. hoveddel vil ligeledes indeholde metodeafsnit,
teori omkring kollektiv trafikplanleegning samt teori omkring transportmiddelvalg og

planlzeggerens muligheder for pavirkning af transportmiddelvalget.

e 2. Hoveddel - Casestudiedelen:

0 Casestudierne af andre byer hvor der er indfert kerselsafgifter eller sket endringer af
banebetjeningen, skal benyttes til at leere om, hvordan disse byer har planlagt deres busbetjening i
forhold til endringerne. Casestudierne baseres pa en analyseramme, der opstilles i kapitel 6. Den
opnaede teoretiske viden fra 1. hoveddel samt caseanalyserne fra 2. hoveddel skal give inspiration
til opstilling af anbefalinger for busbetjeningen i Kgbenhavns Kommune i slutningen af 2.
hoveddel.

e 3. Hoveddel - Konceptet i praksis:
O P& baggrund af anbefalingerne opbygges to systemer, et efterspgrgsels- og et udbudsorienteret
system, pa bade makro- og mikroniveau. De opbyggede systemer og flere af de anbefalinger som
systemerne bygger pa, drgftes med lokale interessenter fra @sterbro i Kgbenhavn samt

transportplanleggere fra hovedstadsomradet via en workshop afholdt pad @sterbro. Slutteligt
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reduceres antallet af forslag til ét pd makroniveau og ét pd mikroniveau under hensyntagen til de

opsatte anbefalinger samt de forslag og idéer som workshoppen bidrog med.

Pa Figur 3.1 er de tre overordnede dele vist sammen med de kapitler, der er inkluderet under hver
hoveddel. Hvert kapitel gennemgas mere udfarligt efter figuren.

1 Indledning
Beskrivelse af de tendenser i Kgbenhavns trafik- og transportudvikling, der peger i retning af behovet for et revideret
kollektivt trafiksystem.

2 Problemformulering
Hvordan kan erfaringer fra andre byer overflyttes til Kebenhavn, séledes at der i Kgbenhavn planlegges for et
bussystem, der kan indgé i et samspil med Cityringen og samtidig er et alternativ til bilen, efter der er indfart

karselsafgifter?

3 Metode kapitel
En beskrivelse af hvordan projektet gribes an videnskabeligt. Redeggrelse for metoder, struktur,

datahandtering, kildekritik samt overvejelserne i forbindelse med den afholdte workshop.

Teoridel om kollektiv trafik
4 Teori omkring kollektiv trafikplanlaegning 5 Teori omkring pavirkning af
Kapitlet indeholder teori omkring betjeningskoncepter, transportmiddelvalg
liniestrukturer og de elementer i planleegningen af Dette kapitel vil omhandle mobilitets teori. Derudover vil
kollektiv trafik, der har indflydelse pa rejsetiden. teori om transportmiddelvalget blive behandlet sammen
Desuden gives en redegarelse af de organisatoriske med de faktorer i forbindelse med busplanlagning, som
forhold i trafikselskaberne. planlzggere har mulighed for at pavirke.

. &

6 Analyseramme for 2. hoveddel

Opsettelse af analyseramme for de fire casestudier i 2. hoveddel. Analyserammen skal sikre at analyserne af de
forskellige byer bygger pa de samme forhold.

7 Analyse af Kgbenhavn
Introducerer Kgbenhavn som caseomréade og giver en dybere forstaelse for opbygningen af det kollektive trafiknet, samt

forventede infrastrukturelle endringer og byudviklingsomrader i Kgbenhavns Kommune.

8 Karselsafgifter 9 Banebetjening

Stockholm London Ziirich Kgbenhavn

10 Anbefalingerne omkring det fremtidige busbetjeningskoncept i Kgbenhavn
I kapitlet opstilles anbefalingerne for et betjeningskoncept pd makro- og mikroniveau via en opsamling af de forhold, der

er blevet analyseret i kapitlerne 4 og 5 samt de fire casestudier.
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11 Forslag til overordnet busbetjening (Makroniveau)
Anbefalinger og koncepter overfares til Kabenhavn. | dette kapitel vil der p& baggrund af anbefalingerne fra kapitel 10

séledes blive opbygget to forslag til et fremtidigt overordnet busnet.

12 Analyse af forholdene pa @sterbro
Dette kapitel vil analysere @sterbro i forhold til kollektive trafikmal og andre faktorer, der har indflydelse pa den
kollektive trafik.

13 Forslag til lokal busbetjening (Mikroniveau)
Anbefalinger og koncepter overfares til caseomradet @sterbro. | dette kapitel vil der pd baggrund af anbefalinger fra

kapitel 10 séledes blive opbygget to forslag til et fremtidigt lokalt busnet.

14 Workshop resultater
De overvejelser og resultater, der er kommet frem p& workshoppen draftes med henblik pé at tage en del af dem med i

det endelige lgsningsforslag af bussystemet pa bade makro- og mikroniveau.

15 Implementering af workshop resultaterne i betjeningskonceptet pd makro- og mikroniveau
Hvilke forslag til 2ndringer kom frem pd workshoppen, og hvordan kan de ngdvendige andringer implementeres i

lgsningsforslagene, séledes at der opstilles ét forslag pd makroniveau og ét forslag pa mikroniveau.

16 Konklusion
Problemformuleringen besvares hvorved der gives et bud pa anbefalingerne til et bussystem pé& bade makro og mikro-
niveau, der kan indga i et samspil med Cityringen og samtidig vare et alternativ til bilen efter der er indfart

karselsafgifter.

17 Perspektivering
Brugen af de erfaringerne fra casestudierne, som ligeledes er en vigtig del af et effektivt bussystem. Herunder forhold

som Intelligente Transport Systemer, Park & Ride samt fremkommelighedsforbedringer.

Figur 3.1: Strukturen for rapporten opdelt pa de tre hoveddele.

1. Del — Problemstillingsdelen (Kapitlerne 1-5)

Indledningen beskrev kort den trafikale udvikling i Kgbenhavn, hvilket viste, at der er stigende miljg- og
traengselsproblemer som falge af det stigende trafik. Derudover blev der kort beskrevet de forudsatninger
som projektet bygger pa, herunder hvorfor det gnskes at tilpasse bussystemet til de planleegningsmassige
endringer i form af kaerselsafgifter og Cityring. For dette projekt blev der derfor opstillet falgende
problemformulering i kapitel 2:

Hvordan kan erfaringer fra andre byer overflyttes til Kgbenhavn, saledes at der i Kgbenhavn planlegges
for et bussystem, kan indga i et samspil med Cityringen og samtidig er et alternativ til bilen, efter der er

indfart karselsafgifter?

Problemformuleringen folges op af indeveerende metodekapitel. Metodekapitlet beskriver de
metodeovervejelser, der er gjort i forbindelse med udarbejdelsen af rapporten. Udover disse overvejelser

10
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indeholder metodekapitlet en detaljeret struktur over rapporten samt en raekke af de overvejelser, der er
gjort inden afholdelsen af workshoppen pa @sterbro i Kgbenhavn.

Kapitel 4 indeholder teori omkring planlegning af kollektiv trafik pa et overordnet niveau. Teorien skal
blandt andet benyttes til at vurdere hvilket betjeningskoncept, som vil vare at anbefale i forbindelse med
indfarelsen af Cityringen og karselsafgifter i Kgbenhavn, for pa den made at skabe en god sammenhang
mellem de forskellige kollektive transportformer. | dette kapitel analyseres og beskrives derfor forskellige
betjeningskoncepter pa et makroniveau. Her laegges der vaegt pa de faktorer, der er vigtige at teenke ind i
planlegningen af busserne, blandt andet sa samspillet mellem de forskellige kollektive transportmidler
bliver bedre og passagererne opnar tilfredshed med den service de modtager. Kapitlet vil ligeledes
indeholde en redegerelse for de tre planlegningsniveauer for kollektiv trafik; strategisk, taktisk og
operationel planlegning. Desuden vil kapitlet beskrive den nye organisatoriske opbygning af
trafikselskaberne efter strukturreformen samt give en forstaelse for forskellige formal med kollektiv
trafikbetjening.

For at forstd hvilke incitamenter, der ligger bag transportmiddelvalget, vil kapitel 5 indeholde teori
omkring mobilitet, adfeerd og transportmiddelvalg. Dette omhandler blandt andet hvorfor mange valger
personbilen hvis en sadan er til radighed. Dette gnskes analyseret, i det grundtanken bag denne rapport er,
at vi gnsker at belyse de muligheder, der ligger i at benytte den kollektive trafik, samt hvordan der kan
planlegges for et modalt skift fra personbilen over til den kollektive trafik nar kerselsafgifter er indfert og
Cityringen er taget i brug. Dette er baseret pa antagelsen om, at det ikke er nok at have et veludbygget og
effektivt kollektivt trafiksystem, for at fa folk til at benytte det kollektive trafiksystem. Ofte skal der andre
faktorer til, for at folk med radighed over egen bil valger at benytte den kollektive transport frem for at
benytte bilen. [Jensen, 2007]

Et eksempel til at underbygge denne antagelse kan ses i Stockholm, hvor der i sommeren 2005 blev indsat
197 nye busser pd 12 nye direktelinier i byen. Det medfgrte imidlertid ikke til neevneverdigt flere
passagerer pa det samlede net. Farst da bystyret i Stockholm i januar 2006 indfarte en betalingsring med
priser pa mellem 10 og 20 kroner, skete der en generel stigning i antallet af passagerer i den kollektive
trafik. [Stockholmsforsoket, 2007] Det er derfor skennet vigtigt at analysere forskellige faktorer for folks
transportmiddelvalg, for pa den baggrund bedre at kunne planlegge for transporten i byerne. Denne teori
skal benyttes til at supplere den viden om busbetjening, der opnas via kapitel 4 samt casestudierne i 2.
hoveddel, og skal blandt andet give et billede af, hvordan planleeggerne kan pavirke transportmiddelvalget
gennem den strategiske planleegning i forbindelse med valget af betjeningskoncept.

11
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2. Del — Casestudierne (Kapitlerne 6-10)

I forbindelse med analyserne af erfaringer med bustransport, kerselsafgifter og banesystemer fra andre
byer opsattes der en analyseramme i kapitel 6. Denne analyseramme skal vaere med til at sikre, at de
forskellige casestudier analyseres pa baggrund af de samme forhold. Analyserammen skal derudover
hjeelpe med til at finde frem til hvordan planleggerne i de respektive byer har valgt at handtere opgaven
med at tilpasse bussystemet til de endringer, der er sket.

Efter opstillingen af analyserammen kan selve analysen af de fire casestudier pabegyndes. Casestudier
benyttes til at opna viden omkring konkrete forhold i deres naturlige omgivelser, med det formal at opna
detaljeret viden om de analyserede forhold [Yin, 2003] | dette tilfeelde analyseres nedenstaende byer og
de @ndringer pa busomradet, der er sket i byerne i forbindelse med:

o Karselsafgifter i Stockholm.

o Karselsafgifter i London.

e Udbygningen af det kollektive transportsystem i Zirich.

o De farste to etaper af metroen i Kgbenhavn.

Stockholm er blandt andet valgt som case studie ud fra, at byen minder en del om Kgbenhavn, hvad angar
indbyggertal og kultur. Byerne adskiller sig dog ved at Stockholm er en af de byer i Europa med den
hgjeste andel af kollektive trafikbrugere. | et benchmarking projekt fra 2000 er andelen af kollektive
rejser opgjort til at udgare 50% af alle ture i Stockholm, mens andelen kun er omkring 25 % i Kagbenhavn.
Derimod havde Kghbenhavn en hgjere andel af cykel og gang. [BEST, 2000]. Stockholm har netop
gennemfgrt et karselsafgiftsscenarium, hvorfra det har vaeret muligt at hente en del brugbart materiale.

London er valgt pa baggrund af, at der har veeret let tilgeengeligt data samt at datamaterialet har veeret
forholdsvist nyt. Derudover kan resultaterne af karselsafgiften i London siges at vare gode, med henblik
pa at medvirke til et modalt skift til den kollektive trafik. Transport for London, der er ansvarlig for
busdriften i London, har ligeledes satset meget pa at forbedre den kollektive trafikbetjening i forbindelse
med kerselsafgiftens introduktion.

Case eksemplet Zirich er valgt, da det kollektive transportsystem i denne by er vurderet som verende et
af de bedste i Europa, og derfor vil kunne give inspiration til det nye bussystem i Kgbenhavn. [Jensen,
2007; Nielsen, 2006] Den kollektive trafiks andel i Zurich er i [BEST, 2000] undersggelsen opgjort til 35
%, hvilket er en smule hgjere end i Kgbenhavn, men samtidig er der i Zirich en markedsandel for bilerne
knap 35 %, hvilket er blandt de laveste i undersggelsen. Til sammenligning har andelen af bilrejser i
Kgbenhavns en markedsandel pa godt 45%.
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Kgbenhavn er valgt som case, da stambusnettet i Kgbenhavns Kommune blev planlagt i forbindelse med
metroens forste 2 etaper. Casestudiet af Kgbenhavns giver saledes et indblik i busplanlegningen i
forbindelse med et nyt banebetjent projekt. Kgbenhavn er ligeledes valgt pa baggrund af tilgeengeligheden
af materiale.

Pa baggrund af de valgte casestudier samt teorien fra kapitel 4 og 5 ender 2. hoveddel op med en raekke
anbefalinger for hvilke koncepter samt andre tiltag for busbetjeningen, der kan benyttes i forbindelse med
forggede banesystemer og indfarelse af kerselsafgifter pa bade et makro- og mikroniveau. Nar
anbefalingerne opsattes, skal det hele tiden vaere med en kritisk tilgangsvinkel, idet erfaringerne fra andre
byer ikke vil kunne overfgres ukritisk til Kgbenhavn. Anbefalingerne vil vare koncentreret omkring
hvilket betjeningskoncept, der skal benyttes i Kgbenhavn for at fa busserne til at spille sammen med
Cityringen samt de implementerede karselsafgifter.

3. Del — Konceptet i praksis
De anbefalinger, der blev opstillet i kapitel 10, danner i kapitel 11 baggrunden for opsetningen af to
lgsningsforslag pa makroniveau, henholdsvis et efterspargselsorienteret samt et udbudsorienteret system.
Beskrivelsen af bussystemet pa makroniveau vil l&gge veegt pa falgende forhold:

e  Liniestruktur for busserne i det overordnede net for Kgbenhavns Kommune

e  Samspillet mellem transportmidlerne

e De grundlaeggende forskelle i betjeningsniveauet

For at undersgge hvordan de anbefalede @ndringer af betjeningskonceptet givetvis kommer til at fungere
pa et mikroniveau, analyseres det, hvordan bussystemet skal opbygges for @sterbro. Kapitel 12 giver
saledes en beskrivelse af caseomradet @sterbro. For dette caseomrade opstilles i kapitel 13 de
overordnede @ndringer, som i scenariet vil ske pa lokalt niveau. Det forslag, som opstilles i kapitel 13, er
baseret pa den viden, som blev opstillet i anbefalingerne i kapitel 10.

Beskrivelsen af bussystemet pa lokalt niveau vil leegge veegt pa falgende forhold:
e Liniestruktur og liniefgring for busserne i det overordnede net pa @sterbro
e  Samspillet mellem transportmidlerne

e De grundlaeggende forskelle i betjeningsniveauet

Det system, der anbefales til busbetjeningen pa overordnet niveau og @sterbro, vil blive afpravet i
lokalomradet @sterbro. Dette sker i kraft af en afholdt workshop med deltagere fra @sterbro Lokaludvalg,
@sterbro Lokalrad, Kgbenhavns Kommune, Movia, COWI samt andre interessenter. For yderligere
overvejelser og beskrivelse af workshoppen, se afsnit 3.5. De resultater, der kommer ud af workshoppen,
skal blandt andet bruges til at forbedre de forslag og anbefalinger, som workshopdeltagerne har skullet
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forholde sig til, hvorved forslagene og anbefalingerne bliver afpravet blandt nogle af de planlaeggere, der
om 10-11 ar vil sidde med planleegningskompetencen.

Konklusionen vil som den nastsidste del af 3. hoveddel samle op pa resultaterne samt besvare
problemformuleringen. Det sidste kapitel i rapporten er perspektiveringen, dette kapitel vil indeholde en
reekke af de tiltag, som planleggerne kan benytte for at forbedre servicen i den kollektive trafik
yderligere. Hertil gares blandt andet brug af de analyserede casestudier og de erfaringer omkring kollektiv
trafik, der er gjort gennem analyserne af disse byer.

3.3 Metoder benyttet ved udarbejdelsen af rapporten

3.3.1 GIS-baserede analysemetoder

| forbindelse med udarbejdelsen af rapporten er benyttet forskellige analysemetoder. Disse metoder er
knyttet til de forskellige analyser, der foretages i rapporten. Nedenfor er for overblikkets skyld oplistet
analyse og analysemetode:

Analyse Analysemetode
Kgbenhavn GIS
@sterbro GIS

Kareplantimer GIS/Excel

Dakningsgrad GIS

GIS er en forkortelse for Geografisk InformationsSystem, der er et computerbaseret program, der
repraesenterer virkeligheden ved at dele den op i temaer og derved forenkle den samt gare det muligt, at
illustrere og analysere data, der er knyttet til punkter, linjer eller polygoner. | denne rapport benyttes GIS
til at analysere beliggenheden af mal for den kollektive trafik, eksempelvis indbyggere, arbejdspladser
eller studiepladser, eller eksempelvis deekningsgrader af forskellige bussystemer. Yderligere benyttes GIS
til illustration af geografi og infrastruktur, for eksempel saledes at de enkelte linieforlgb i et bussystem
kan visualiseres. Formalet med at benytte GIS er at visualisere samt analysere data, og pa en nem og
overskuelig made fremvise dette for eksempelvis implicerede parter i beslutningsprocesser, hvor
forenklingen kan give et felles udgangspunkt for planlegningen. Geodata benyttet i dette projekt er
hovedsageligt udlant af Kgbenhavns Kommune.

En analysemetode, der er benyttet ved GIS-analyserne i denne rapport er kvalitative vurderinger af teethed
af data, hvor der er sket en stedfaestelse af absolutte tal pa geografiske punkter. Teethederne er her
analyseret pa karréniveau, hvormed at preecisionen af lokaliseringen vurderes at veere stor. Maden at
visualisere analysen pa er via prikkort, der for hver x antal enheder i data, markerer en prik pa dets
geografiske lokalisering. Dermed er det muligt at se hvor store densiteter af mal er lokaliseret. Der er dog
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den usikkerhed ved analysen, at hvis der veelges at hver prik repraesenterer 50 mal, sa vil enhver karré
med 24 mal eller derunder afrundes til ingen prik, hvorimod 25 mal vil afrundes til en prik pa kortet.
Dermed er der den bias, at karréer med fa antal mal ofte ikke illustreres. Denne bias vurderes dog at veare
acceptabel, da teetheden af mal i Kegbenhavn er hgj. Data der benyttes til disse analyser er 1 — 3 ar gamle,
saledes at data for indbyggere er fra 2006, data for arbejdspladser er fra 2005 og studiepladser er fra 2004.
Dermed kan der vare sket @ndringer i bade antal og beliggenhed, hvilket iseer forekommer i de nye
byudviklingsomrader i Kgbenhavns Kommune, da data for disse omrader ikke er opdaterede. Da data
benyttes til at planleegge busbetjeningen i 2018, ville fremskrivninger af data pa karréniveau til 2018 veere
mere retvisende, men fremskrivninger er forbundet med usikkerheder, da der forsgges at forudsige
fremtidige forhold. Samtidig vil det vaere umuligt at fa fremskrevne data pa sa sma administrative enheder
og location af mal densiteter forventes ikke at &ndres markant. Derfor er der valgt at benytte de nyeste
data, der med stor pracision kan lokalisere mal. Dog skal ggres opmarksom pa at data for 2018 ikke
indeholder data om den forventede byudvikling af Nordhavnen til et bolig og erhvervsomrade pa 600.000
etagemeter, men dette tages der hensyn til i analysen, se afsnit 7.4.3. for yderligere information om
byudvikling i Kabenhavns Kommune.

Kgbenhavn

I analysen af Kgbenhavn er hovedsagligt benyttet GIS til at skabe et overblik over omradet samt dets
karakteristika, hvorved der skabes en geografisk forstdelse for laeseren. Yderligere er der foretaget
analyser af tethed af indbyggere, arbejdspladser og studiepladser, der illustrerer hvilke omrader af
Kgbenhavn, der er taettest med henblik pa kollektive trafikmal. Derudover er foretaget analyser af
daekningsgrader af eksisterende og kommende banenet i Kgbenhavn. P4 baggrund af data fra HUR® har
det ogsa veeret muligt at illustrere det nuveerende busnet. Dog har der veeret en del sortering i data, da hver
buslinie indeholdt tur til og fra garage, vej til tankanleag, alternative ruter mv.

Dsterbro

Analysen af @sterbro er baseret pa henholdsvis kort, der skaber et overblik over omradet og dets
karakteristika samt analyserer lokaliseringen af de kollektive trafikmal; indbyggere, arbejdspladser og
studiepladser, adskilt i tre analyser. Yderligere foretages en analyse af lokaliseringen af den &ldre del af
befolkningen, over 64 ar, saledes at denne faktor kan have indflydelse pa liniefaringer for den lokale
busbetjening. GIS-analyserne anvendes pa den made til at lokalisere hvilke omrader af @sterbro, der har
behov for kollektiv trafik.

Kareplantimer

® Data er skaffet far HUR (Hovedstadens Udviklings Rad) blev til Movia.
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Til at vurdere de opstillede forslag i forhold til hinanden, er der valgt at beregne et overslag pa antallet af
kareplantimer for hvert forslag. Til dette er lengderne af de enkelte linier analyseret via GIS, indenfor
henholdsvis Kgbenhavns Kommune og @sterbro, og multipliceret med en generel nettokerehastighed
opgjort for city og brokvartererne. Nettokgrehastigheden er et udtryk for den gennemsnitlige
karehastighed, inkl. ophold ved stoppesteder, men ekskl. ophold ved endestationer, malt over hele deggnet
[HUR, 2005]. Dermed fas tidsforbruget per buslinie fra endestation til endestation. Denne tidsveerdi
multipliceres med det ugentlige antal afgange per linie og derefter konverteres om til kereplantimer pa
arsbasis. Til at vurdere de nuvaerende frekvenser er benyttet geldende kareplaner og fundet frem til det
ugentlige antal afgange per linie. Nogle linier har skave frekvenser i kareplanerne, hvilket vil sige, at de
eksempelvis karer hvert 4-6 minut. | s fald er valgt en gennemsnitsfrekvens for den pagaldende periode.
Der kan vere tale om frekvenser, der andres over tid osv. Hvis der er linier, der forkortes pa nogle
afgange, er denne forkortede linieleengde indregnet og dermed det reducerede tidsforbrug. Tallet for
kereplantimer per forslag benyttes til at vurdere forskellene i busbetjeningen, saledes at forslagene bade
kan vurderes i forhold til hinanden og i forhold til det nuveerende net. Tallet forteeller ikke noget om
vogntimerne, som er den tidsenhed trafikselskaberne afregner vognmandene for, men er blot et udtryk til
at kunne vurdere forslagene i forhold til hinanden.

Dakningsgrad

Til at analysere daekningsgrader af eksisterende og kommende kollektiv trafiknet er benyttet GIS, der kan
visualisere og beregne hvor stort et omrade den kollektive trafik deekker. Dette er metodisk handteret ved
at, der om hver station illustreres en cirkel med en radius pd 400-600 meter Disse afstande er den
gangafstand, der opereres med indenfor kollektiv trafik, afheengigt af om der er tale om busbetjening eller
banebetjening. Afstandene vurderes blandt planleeggere som en acceptabel gangafstand. Under analysen
er der for hver buslinie illustreret den deekningsgrad, der ger sig geeldende for hele linien. Der er saledes
ikke planlagt for placeringen af de enkelte stoppesteder pa linien, hvorfor dekningsgraderne illustreres
som aflange bufferzoner, i stedet for som cirkler om hvert enkelt busstoppested.

Metoden med at male ud fra en 400 meter radius er ikke uden bias, da de omrader, der vurderes at vere
indenfor den givne afstand, er i fugleflugtslinie, og der derfor ofte vil veere omrader, der har lengere
grundet et vejnetveerk, der ikke er direkte til det pageldende stop/station. Derfor benyttes ofte et
netvaerksbaseret G1S-veerktgj til at finde frem til mere preecise oplande, ved at lade alle netveerk indenfor
den givne afstand fremga, i stedet for blot en forenklet cirkel med den givne afstand. Dermed reduceres
de bias den forsimplede metode medfgrer. Men netveerksmetoden kreever meget detaljerede data om
netvaerk, der bade har regionale og lokale forbindelser, ellers vil der veere barrierer i denne metode, der
ikke eksisterer i virkeligheden. Der vil ofte veere en tendens til at overestimere oplande i cirkelmetoden,
hvilke kraftigt reduceres i netveerksmetoden. Dermed er det en afvejning af hvilken metode, der skal ligge
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til grund for analyserne af stoppestedsmgnster, for pd den baggrund at vurdere de oplande
stoppestedsmanstret resulterer i. [Landex et. Al., 2006]

Derfor afhaenger valg af metode af ngdvendigheden af detaljeringsniveauet af analysen. | forhold til at
planleegge et fremtidigt betjeningskoncept vil fokus vere pa at sikre en overordnet god dekningsgrad og
dermed give et overordnet billede af dakningsgraden. Dermed vil cirkelmetoden til at vurdere
daekningsgrad blive benyttet til at vurdere det fremtidige bussystem i Kgbenhavn.

Til at illustrere overlap i forbindelse med dakningsgrader, er der det problem, at det ikke er muligt at
illustrere om der er flere linier, der betjener omradet. Illustrationen af deekningsgrader illustrerer kun, om
der er daekning eller ej, ikke omfanget af deekningen. Dette er forsggt lgst ved at placere liniefaringer
ovenover dakningsgraderne, saledes at det kan ses, om der er flere linier og dermed dobbeltdaekning eller
overlap i deekning.

3.3.2 Videnskabsteoretisk forankring af vidensproduktion

Under udarbejdelsen af rapporten er der gjort brug af en raekke forskellige metoder. For overblikkets
skyld er de forskellige metoder oplistet nedenfor, hvorved det ligeledes er muligt at se hvilke metoder der
er komplementzre.

e Kuvalitative og/eller kvantitative

e  Praskriptive og/eller deskriptive metode

e Induktion og/eller deduktion herunder retroduktion

Dataindsamlingen til denne rapport er hovedsageligt baseret pa kvalitative data. Dette skyldes at
starstedelen af de kilder, der er benyttet er indhentet fra bagger, rapporter, hjemmesider, mgder, interview
samt via en afholdt workshop med deltagelse af folk med ekspertise indenfor det kollektive trafikomrade.
Den afholdte workshop har pa baggrund af den kvalitative metodes anvendelse givet mulighed for at stille
supplerende spgrgsmal, samt leegge mere veegt pa de omrader, hvor de enkelte workshopdeltagere har
kunnet bidrage med uddybende viden. I modsetning til den kvantitative tilgang, kraever den kvalitative
tilgang ikke en lang raeekke besvarelse for at danne et billede af en given situation. Dette forudsatter dog
at de adspurgte personer har et stort kendskab til de omrader, der bliver stillet spargsmal om. Dette sikres
bedst ved strategisk at udveelge et antal eksperter, som har en ekspertviden inden for et givent omrade
[Andersen et al. 1994].

Et problem i forbindelse afholdelse af en workshop kan veere at fa de, der arbejder med politiske sager til
at udtale sig om, hvordan tingene fungerer i forbindelse med planlegningen pa et politisk niveau. Dette
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problem kan opsta, hvis der er personer til stede ved workshoppen, som kan have interesse i at udnytte
andres udsagn i en anden sammenheng. [Flyvbjerg, 2007]

Kvantitative data har veret benyttet i forbindelse med GlIS-analyser, da der her er tale om malelige
veerdier med en geografisk reference. Med den kvantitative metode er det formalet, at alt gares maleligt
og det endelige resultat preesenteres som talveerdier. Dette sker ud fra gnsket om pracise iagttagelser, der
kreever, at der klassificeres, telles og males og alle data opgeres som “enten eller”. [Andersen et al.,
1994] Et fenomen kan pa denne made kun veere det ene eller det andet, aldrig begge dele. Data
praesenteres som objekter pa et kort, hvor det er muligt at opgere disse ved hjelp af malelige enheder
sasom antal og afstande. Dette kan eksempelvis veere analyser af antallet af indbyggere, ansatte eller
studerende pa karréniveau indenfor et afgraenset omrade. | dette projekt er geodata omsat til kvantitative
data, idet disse dermed er mulige at satte i forhold til hinanden. Dermed er det muligt at lokalisere
kollektive trafikmal og derefter kvalitativt vurdere hvor densiteten af de kollektive trafikmal er stor og
dermed behovet for kollektiv trafik.

Ligeledes har kvantitative data vaeret benyttet i forbindelse med udregningen af kareplantimer, ved at der
benyttes en GIS-analyse til beregning af busliniernes lengder, hvorefter det er muligt at udregne
tidsforbruget pa baggrund af hastigheder og frekvenser. Dermed er det muligt at vurdere resultater i
forhold til hinanden, for pa den made at se den samlede relative effekt af de forskellige lgsningsforslag.

Ses der pa brugen af praeskriptive og deskriptive metoder vil kapitlerne omkring det fremtidige bussystem
pa bade makro- og mikroniveau til en vis grad vare praskriptive, idet @ndringerne vedrgrende bade
kerselsafgifter og kollektiv trafik ikke har fundet sted endnu. Der forsgges saledes at beskrive hvordan et
fremtidigt busbetjeningskoncept bar opbygges, sa det tager hensyn til kerselsafgifter og Cityringen. Den
deskriptive tilgang er anvendt ved analyserne af caseomradet @sterbro, samt ved casestudierne af London,
Stockholm, Ziirich og Kgbenhavn, der kan karakteriseres som deskriptive analyser af forholdene pa
busbetjeningsomradet i disse byer.

Gennem brugen af interview samt til den afholdte workshop er der benyttet en induktiv metode, hvor
holdningerne fra de adspurgte personer til en vis grad er benyttet til at danne et billede af de holdninger,
som myndigheden, konsulentfirmaet eller lokalbefolkningen overordnet har til de givne problemstillinger.
Ofte skal holdningerne og de erfaringer, der bliver bragt frem pa en workshop, dog ses som et udtryk for
personlige holdninger, hvorfor det bgr undlades at generalisere holdningerne ukritisk. Workshop
resultaterne giver saledes kun en indikation af hvilke faktorer, som eksempelvis lokalbefolkningen pa
@sterbro legger veegt pa. Skulle der samles flere resultater, kunne der med fordel veere gjort brug af en
spagrgeskemaundersggelse, men dette er fravalgt i projektet grundet fokus pa andre forhold.
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| modsetning til den induktive metode er der anvendt en deduktiv metode, nar hjemmesider er blevet
benyttet til dataindsamling. Dette skal forstds pa den made at hjemmesider udadtil reprasenterer
holdningerne for den institution, der star bag hjemmesiden. Dermed ikke sagt at alle ansatte i
virksomheden eller under institutionen narer samme holdning som udtrykt pa hjemmesiden, men det ma
formodes at de forhold, der beskrives pa en hjemmeside for en virksomhed eller en institution, kan
overfares til at veere virksomhedens eller institutionens politik. Brugen af hjemmesider til dataindsamling
kan dog ikke sidestilles med hverken interview eller workshops, da der ved begge sidstnavnte vil veere

mulighed for at supplere med uddybende spgrgsmal, direkte til de givne udtalelser fra respondenterne.

En videreudvikling pa de induktive og deduktive metoder er retroduktion. Anvendelsen af retroduktion
betyder at en opnaet viden omkring et emne, benyttes til at opnd viden omkring et andet emne
[Danermark et al. 1997]. Denne tilgang benyttes blandt andet i forbindelse med kapitel 5, hvor teori
omkring adferd udviklet af to psykologer, er overfart til en model for transportadfeerd, som derefter er
overfert til en model for hvordan transportplanleggere kan pavirke transportmiddelvalget og saledes
forsgge at @ndre modal split i retning af mere kollektiv trafikbrug.

En form for retroduktion er ligeledes benyttet i forbindelse med casestudierne, hvor der gennem analyser
af de &ndringerne, der er sket for bussystemerne i London og Stockholm i forbindelse med indfgrelsen af
kerselsafgifter, forsgges at opna viden om, hvordan et lignende system kan opbygges i Kgbenhavn. Ved
at benytte sig af resultater fra andre enkeltstdende casebyer udfert i en anden geografisk og kulturel
kontekst end den som planlaegges for, benyttes der en analytisk generalisering [Nass og Jensen, 2005]. |
forbindelse med caseanalyserne er der saledes foretaget en analytisk generalisering, hvor resultaterne fra
casebyerne kan betragtes som vejledende for, hvad der kan ske i en lignende situation [Kvale, 2004] i
eksempelvis Kgbenhavn. Der antages ved brugen af analytisk generalisering ikke, at der forekommer en
bestemt &ndring i folks transportvaner ved at overfere idéerne for busbetjening fra casebyerne til
Kgbenhavns Kommune, det antages blot, at systemerne i de andre casebyer har veeret en succes, og
givetvis ogsa vil vaere det for busdriften i Kgbenhavns Kommune. Brugen af analytisk generalisering
kreever dokumentation for de foretagne analysers pramisser, sd brugerne af undersggelserne opnar
mulighed for selv at vurdere, om de fremkomne resultater kan overfgres og benyttes i andre
sammenhange, [Kvale, 2004] i dette tilfelde Kabenhavns Kommune. Udvalgelsen af casebyerne er sket
pa baggrund af, at byerne har gennemfart en @ndring af bussystemet pa et strategisk planleegningsniveau,
og at der samtidig er flere sammenlignelige forhold mellem casebyerne og Kgbenhavn. Her taenkes der
blandt andet pa de forhold, der opsettes i analyserammen i kapitel 6. Disse forhold har ligeledes veeret
med til at sikre analysernes homogenitet.
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3.4 Kilde refleksion
Under udarbejdelsen af rapporten er der gjort brug af nedenstaende former for kilder. I figur 3.2 er
oplistet styrker og svagheder ved de forskellige former for kildemateriale som er blevet benyttet.

Styrker Svagheder
Litteraturstudier o Data kan ofte benyttes e Misvisende selektivitet hvis
gentagne gange i forskellige indsamlingen af data er ufuldendt
henseender. e Fejli afrapporteringen fra
e Indeholder ofte pracise forfatterens side.
angivelser af navne, referencer e Tilgengeligheden til data: kan
0g andre detaljer omkring en vere lille.
begivenhed

e Bred dakningsgrad med en
lang tidsramme med mange
begivenheder og mange
undersggte forhold.

Arkivmaessige e Samme som ovenstaende. e Samme som ovenstaende.

optegnelser e Precis og kvantitativ. e Tilgengeligheden kan veere lav
grundet private arsager.

Direkte o Dakker begivenheder mens de e Tidskraevende

observationer star pa. e Selektiv — med mindre der

o Dakker selve konteksten af en legges mange ressourcer i at fa

begivenhed alle forhold belyst.

e Kan vare deltagerorienteret e Begivenheden kan tage en anden
drejning fordi den bliver
observeret.

Interviews e Fokuserer direkte pa den e Risiko for dérligt formulerede
gnskede viden spargsmal

e Giver indsigtsfuld viden ¢ Risiko for uklare svar

omkring et givent emne e Risiko for at respondenten svarer

det som vedkommende héber at
intervieweren vil hare.

Workshop e Mulighed for mange inputs pa e Tidskraevende
samme tid o Ikke altid lige brugbare resultater
e  Mulighed for inputs fra e Kan virke heemmende pa enkelte
eksperter folks udtalelser
Geodata e Pracise data e Risiko for foreeldede data
e Let formidling af kvantitative
data

Figur 3.2: Styrker og svagheder ved forskellige former for kildemateriale. Baseret pa [Yin, 2003]

Kildemateriale i form af litteraturstudier og arkivmassige optegnelser er benyttet gennem udarbejdelsen
af hele rapporten. Dette deekker hovedsageligt materiale fra bgger, rapporter, brochurer og hjemmesider
pa Internettet. Hvor det har vearet muligt er der forsggt at foretage triangulering af kildedata, for pa den
made at opnd en bekraftelse af informationernes validitet. Derudover er der til analyserne af
casestudierne foretaget studier af kareplaner, liniefaringer samt kortbilag fra de forskellige casebyer, for
pa den made at danne et overblik over de servicemassige forhold, der ger sig geldende i casebyerne.
Denne form for studie af kortbilag og karetider giver ikke den samme indsigt i forholdene, som hvis
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analyserne var baserede pa litteraturstudier eller direkte observationer af forholdene i casebyerne, men
studierne giver en brugbar viden, der kan supplere litteraturstudierne.

De direkte observationer har fundet sted via deltagelse i flere mgder omkring udarbejdelsen af Busplan
2008 for Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner, hvorunder abningen af S-togs ringbanen og Metroens
tredje etape fra Lergravsparken til Lufthavnen har veret i fokus. | den forbindelse har der veeret
sammensat en arbejdsgruppe bestdende af trafikplanleeggere fra Movia, Kgbenhavns Kommune,
Frederiksberg Kommune og COWI, som er kommet med tilpasningsforslag til det eksisterende busnet.
Yderligere er inddraget interessenter i form af restadsselskabet og DSB S-tog, samt
omegnskommunerne. Deltagelsen i disse mgder har veeret med til at give en dybere forstaelse for
opbygningen og planlegningen af kollektiv trafik samt de tekniske, gkonomiske og politiske
kompleksiteter bag det at planleegge for kollektiv trafik i Kgbenhavn. Yderligere har deltagelsen i
mgderne medvirket til at skabe kontakter til nogle af eksperterne fra workshoppen.

Undervejs i projektforlgbet er der foretaget et interview med Kim Vesterby fra Movia, som efterfglgende
ligeledes deltog i den afholdte workshop. Herigennem blev der er udviklet en forstaelse for, hvordan
planlegningen af busdrift foregar bade generelt og i Kgbenhavn, samt hvordan den strategiske
busplanlegning udferes fra Movia’s side. Her tenkes pa der iser pa planlegningsfasen for
implementeringen af A-busnettet i Kagbenhavns Kommune. Der er derudover foretaget interviews med
trafikplanleegger Jorgen Knoop fra Frederiksberg Kommune samt foretaget mailkorrespondance med
Niels Wellendorf fra DSB S-tog omkring forslagene i kapitel 11 og 13.

Workshop som metode vil blive gennemgaet i nedenstaende afsnit, hvor der ligeledes vil blive gjort rede
for de overvejelser, der er gjort i forbindelse med afholdelsen af workshoppen.
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3.5 Workshop overvejelser og metode

For at vurdere de anbefalinger til betjeningsniveau, der bliver opsat i henholdsvis kapitel 11 og 13 blev
der den 16. maj 2007 afholdt en workshop pa @sterbro i Kgbenhavn. Inden afholdelsen af workshoppen
blev der gjort en raekke overvejelser i forbindelse med de fordele og ulemper, der er forbundet med
afholdelsen af en workshop. Dette skete blandt andet for at finde frem til om den benyttede tid pa

planleegning og afholdelse kunne opvejes af resultaterne.

Fordele

Ulemper

Opnar erfaring med workshop som metode.

Er ressourcekraevende.

Far fremadrettede inputs og visioner fra eksperter pa
omradet

Kan ikke veere sikker pa, at resultatet af arbejdet er
brugbart.

Opnar tveerfaglighed

Resultaterne der fremvises er farst fuldt ud
gennemarbejde efter workshoppen, idet workshoppen
bliver en del af processen

Kan fa input fra mange personer samtidig i
modseetning til traditionelle interviews.

Kan virke heemmende pé nogle folks udtalelser

Der opstar ofte en synergieffekt, nar personer samles

Folk der arbejder med problemstillingerne til hverdag
kommer med inputs

Figur 3.3: Opstilling af fordele og ulemper ved brugen af workshop som metode i forbindelse med

projektarbejdet.

Pa baggrund af opstillede overvejelser samt en raekke andre faktorer, blev det besluttet at en workshop
omkring lgsningsforslagene ville veere en god idé, da den givetvis vil kunne give nyttige indspil til
projektet. Projektgruppen har forsggt at afhjeelpe ulemperne ved at lave et grundigt forarbejde, saledes at
de anbefalinger fra andre casebyer samt Igsningsforslagene pa bade mikro og makro niveau, som blev
opstillet under workshoppen, var grundigt gennemarbejdede. Pa Figur 3.4 vises workshoppens placering i
projektet. Ved at placere workshoppen dette sted i projektet, bliver det gjort muligt at benytte den

opnaede ekspertviden fra workshoppen i det endelige forslag pa bade makro- og mikroniveau.
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Teori om kollektiv trafik og
transportmiddelvalg

b

To forslag pa henholdsvis
makro- og mikroniveau

< Workshop

A4

Et lesningforslag pa
henholdsvis makro- og
mikroniveau

Casestudierne

Figur 3.4: Workshoppens placering i projektet.

At pilen gar gennem ovalen hvori der star workshop, skal ses som et udtryk for at workshoppen giver
indspil til de to gange to forslag, der er opbygget pa baggrund af teorien samt casestudierne, Herefter
opstilles der et endeligt lgsningsforslag baseret pa den viden, der er opnaet gennem bade workshoppen
samt de opstillede anbefalinger fra 1. og 2. hoveddel.

Workshoppen er en fremadrettet kvalitativ metode, idet den er baseret pad dreftelser af fremtidige
lgsningsmuligheder til brug indenfor den kollektive trafik. Brugen af workshop som metode bygger pa
interaktion mellem deltagerne, hvorigennem der skabes mulighed for refleksion hos deltagerne, bade over
de preesenterede emner samt de indspil og argumenter, som de andre deltagere i workshoppen bidrager
med. P& den made opnas der mulighed for at fa et indblik i de tanker og bevaeggrunde, der ligger bag
deltagernes holdninger. [Kvale, 2004] Idet deltagerne i nogle situationer vil blive stillet til ansvar for
deres holdninger af andre workshopdeltagere, kan det virke h&mmende pa nogle personer, som derfor
ikke ytrer deres holdninger i samme grad, som det ellers ville vere tilfeeldet ved et interview. Heldigvis
havde flere af workshop deltagerne mgdt hinanden fgr ved andre lejligheder, hvorved risikoen for
indesteengte argumenter blev reduceret. For yderligere at tage hgjde for dette, blev der efterfalgende
mulighed for at tilfgje nye argumenter eller refleksioner via mail.

23



3 Metode og struktur for projektet

3.5.1 Metodeovervejelser i forbindelse med workshoppen
Overordnet kan der opstilles falgende formal med afholdelsen af en workshop:

Hurtigt og forholdsvis nem tilvejebringelse af viden om et specifikt omrade.
Analyse af opstillede Igsningsforslag pa busplanleegningsomradet
Frembringe nye tanker og idéer

Afvejning af forslag fremkommet pa workshoppen

Implementere resultaterne fra workshoppen i det endelige projekt

Inspireret af [Finansministeriet, 1999]

Inden workshoppen afholdes er der en lang raekke forhold, der skal planlaegges og tages stilling til. Disse

tiltag kan kort opsummeres til at omfatte falgende forhold som kort vil blive gennemgaet efterfalgende:

Opstilling af temaet for workshoppen
Udvelgelse af workshopdeltagere

Opstil formal og mal for workshoppen
Fastleeg dagorden og metode for workshoppen
Forbered workshopmaterialet

Sikr at resultaterne bliver dokumenteret
Udvelg en ordstyrer

Opsummer pa resultaterne

Om muligt verificer resultaterne

Inspireret af [Finansministeriet, 1999]

Opstilling af temaet for workshoppen

Temaet for workshoppen har lagt fast fra begyndelsen af projektperioden og er opstillet i samspil med

problemformuleringen. Temaet for workshoppen var: Forslag til et fremtidigt busnet sa dette tilpasses

metronettet samt en eventuel indfgrelse af karselsafgifter.

Udveelgelse af workshopdeltagere

For at fa kommentarer fra en sa bred men samtidig fag-kompetent skare af personer, blev reprasentanter

fra falgende institutioner inviteret til workshoppen:
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@sterbro Lokalrads medlemmer herunder iseer medlemmer fra trafikudvalget.
@sterbro Lokaludvalgs medlemmer herunder iseer medlemmer fra trafikudvalget.
Movia, tidligere kendt som HUR - Hovedstadens Udviklings Réad

Kgbenhavns Kommunes @konomiforvaltning - Center for Byudvikling
Frederiksberg Kommune — Vej og Park

COWI, Radgivende konsulentfirma

Aalborg Universitet
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e  (@restadsselskabet
e DSB S-tog

Af de inviterede dukkede falgende personer op til workshoppen.
e @sterbro Lokalrad
o0 Finn Ankerstjerne — Medlem af Trafikudvalget
e Osterbro Lokaludvalg
0 Axel Thrige Laursen, Formand for @sterbro Lokaludvalg
0 Peter Frederik Engmose, Lokal-/Kulturhistorie
o Inger Margrethe Christensen, Menighedsrad / trossamfund
e Movia
o Kim Vesterby, Kareplansafdelingen i Movia
o Kgbenhavns Kommune
o Sten Hansen - @konomiforvaltningen - Center for Byudvikling
e Borgerreprasentationen
0 Karin Storgaard — Cand. Mag., Dansk Folkeparti, medlem af Kultur- og Fritidsudvalget og
Teknik- og Miljgudvalget i Kgbenhavns Kommune
e COWI
o Preben Vilhof — Afdelingschef for kollektiv trafik ved konsulentfirmaet COWI i Lyngby
e Aalborg Universitet

0 Claus Lassen — Vejleder og adjunkt ved AAU

Reprasentanter fra @restadsselskabet, Frederiksberg Kommune og DSB S-tog var desveerre forhindret i at
deltage i selve workshopseancen. Men har siden hen modtaget det endelige forslag til et nyt
betjeningskoncept, og derefter kommenteret pa dette enten per interview eller som mailkorrespondance.

Opstil formal og mal for workshoppen

Formalet med workshoppen er at fa ekspertkommentarer til forslagene pa henholdsvis makro- og
mikroniveau, som opstilles i kapitel 11 og 13. Workshoppen skal ses som en mulighed for at fa afpravet
anbefalingerne til det fremtidige bussystem blandt fagfolk indenfor kollektiv trafikplanleegning samt folk
med lokalt kendskab. De fagfolk som deltog i workshoppen ville givetvis veere nogle dem, der skulle
sidde med opgaven, hvis planlegningen for busserne i forbindelse med karselsafgifter og Cityring var en
nutidscase og ikke et fremtidsscenarium, der foregar i ar 2018.

Fastleeg dagsorden og metode for workshoppen

Programmet for workshoppen samt de to opleeg kan findes pa vedlagte DVD. Af valgte metoder er der
fokuseret pa en aben diskussion af oplaeggene, hvor hver deltager byder ind med kommentarer.
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Forbered workshopmaterialet
Workshopmaterialet kan ses pa vedlagte DVD, hvor det materiale, som deltagerne havde tilgengeligt til
workshoppen, er illustreret.

Sikr at resultaterne bliver dokumenteret

For at dokumentere resultaterne blev hele workshoppen optaget med et digitalt videokamera. Dette har
efterfglgende gjort det muligt at skelne bedre mellem udsagnene, idet ikke alle workshopdeletagerernes
stemmer var kendt pa forhand. Workshoppen blev ligeledes optaget pa diktafon for at understgtte
videooptagelserne.

Udveelg en ordstyrer
Som ordstyrer fungerer undertegnede studerende fra Aalborg Universitet

Opsummer pa resultaterne
For en yderligere beskrivelse af workshoppen og dens resultater henvises til kapitel 14 — workshop
resultater.

Ommuligt verificer resultaterne

Verificeringen af resultaterne er kun sket i begraenset omfang. | starten af workshopseancen indvilligede
deltagerne dog i, at det var i orden at benytte resultaterne fra diskussionssessionerne. Derudover kan
videoen fra workshoppen underbygge at deltagernes udsagn er korrekt citeret.
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4 Teori om planleegning for kollektiv trafik

| dette kapitel redegares for den organisatoriske opbygning af kollektiv trafikplanlegning efter
strukturreformen, samt hvordan processen for planlegning af kollektiv busdrift forlgber. Herefter vil
fokus veere pa den strategiske planlegning, hvor der analyseres hvilke betjeningskoncepter for busdrift,
der er relevante i dansk kontekst samt hvilke liniestrukturer, der benyttes i forbindelse med
betjeningskoncepterne. Herefter analyseres de elementer i den taktiske planleegning, som vil veere i fokus
for planlegningen af busdrift i Kegbenhavn og caseomradet @sterbro. Hertil opstilles en vurdering af
betjeningskoncepterne.

| forbindelse med abningen af Cityringen og den forventede indfarelse af karselsafgifter i Kabenhavns
Kommune i 2018 skal den nuvarende betjening af kollektiv bustrafik i Kgbenhavn revurderes. Disse
andringer i infrastrukturen vil have sa stor effekt pa busdriften, at vil det veere oplagt at pabegynde
planleegningen af busdriften pa ny, saledes at der ikke blot foretages tilpasninger af det eksisterende
busnet. Planleegningen af busnettet vil gennemga en proces fra politisk til detailniveau, for at ende ud med
et kommende busnet, der vil indga i samspil med de @&ndringer Cityringen og kaerselsafgifter vil medfare
for busdriften.

4.1 Organisation for planlaegning af busdrift

Strukturreformen har medfgrt at kommunerne har ansvaret for keb af bustrafik. Dette vil sige at landets
kommuner primo 2007 overtog ansvaret for finansiering af busdrift* ved at dekke de nettoudgifter
busdriften har, forstaet som driftsudgifter minus passagerindteagter, i den pagaldende kommune. Dette er
iseer en kompliceret proces i Hovedstadsomradet pa grund af, de mange buslinier, der passerer
kommunegraensen®. Kommunerne bestemmer i samarbejde med trafikselskabet og eventuelle
nabokommuner serviceniveauet for busdriften i egen kommune. Det er dermed primart en kommunal
opgave at definere hvilket serviceniveau, der gnskes at blive stillet til radighed for borgerne. Nar dette er
besluttet, bestilles arligt den gnskede meengde af kollektiv trafik ved det pageldende trafikselskab,
kommunen lovpligtig tilharer. Der er pt. seks trafikselskaber i Danmark; henholdsvis Movia pa Sjelland
samt tilhgrende ger, BAT pa Bornholm, Fynbus pa Fyn, Sydtrafik i Syd og Sgnderjylland, Midttrafik i
Midtjylland samt NT i Nordjylland. Trafikselskaberne star for realiseringen af kommunernes trafikkab,

* Her forstaet som busdrift indenfor samme region. [HUR, 2006]

® Ved buslinier, der kerer i flere kommuner deler kommunerne nettoudgifterne, ved brug af en fordelingsmodel.
Trafikselskabet Movia fordeler nettoudgifterne, ved at 90 % af nettoudgifterne fordeles efter busliniernes
driftsomfang i de pagaldende kommuner og 10 % efter den indbyrdes pendling mellem de kommuner, hvor bussen
karer. [HUR, 2006]
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ved at sikre sammenhang i det samlede kollektive trafiknet samt for kontrakter med vognmand,
information og markedsfaring heraf. [HUR, 2006; Jensen, 2007]

Trafikselskaberne ledes af en bestyrelse, der er ansvarlig for driften af trafikselskabet. Bestyrelsen er
sammensat af maksimalt ni medlemmer, henholdsvis op til syv medlemmer af repraesentantskabet® samt
to medlemmer fra den pagealdende region’. Kommunalbestyrelsen i hver kommune indenfor den
pagezldende region udpeger en reprasentant til repreesentantskabet, der udvaelger de op til syv kommunale
medlemmer til trafikselskabets bestyrelse. Den kommune der bidrager trafikselskabet med det sterste
finansieringstilskud, er sikret en plads i bestyrelsen og de @vrige repraesentanter udvalger de resterende
medlemmer af trafikselskabets bestyrelse efter forholdstalsvalg. Regionsradet udpeger to medlemmer til
bestyrelsen, eller hvis der er tale om trafikselskab bestadende af to regioner, sa udpeger hver region ét
medlem. [Lov om trafikselskaber, 2005; Jensen, 2007] Denne opbygning af organisation sikrer, at der pa
tveers af kommunerne mindst én gang arligt vil forekomme en politisk dialog vedrgrende kollektiv trafik,
da der arligt skal bestilles kollektiv trafik og koordineres med gvrige bergrte kommuner. Dette giver alle
bergrte kommuner mulighed for at folge med i de @ndringer, der kan forekomme pa det kollektive
trafikomrade uden for deres kommunegraenser. [Lov om trafikselskaber, 2005; HUR, 2006]

Kommunerne har ofte en person ansat til at varetage kollektiv trafik i henhold til de kommunale opgaver®.
Disse har til formal at definere hvilket serviceniveau den pagaldende kommune gnsker at tilbyde
borgerne samt koordinere Kkollektiv trafik med kommunens avrige planleegningsopgaver. Samtidig er
denne person ofte kommunens dialogpart i forhold til det pageldende trafikselskab, saledes at disse i
samarbejde far udarbejdet planer for den kollektive trafik i den enkelte kommune. Det kan vare
ngdvendigt at samarbejde pa tvears af kommunerne, da busdriften kan lgbe over kommunegranser.

4.1.1 Proces

Enkeltdelene i planlegning af busdrift er eksemplificeret i nedenstaende tidsplan for kereplanskift i marts
2008 pa Sjlland, udarbejdet af Movia.

® Reprasentantskabet er én repreesentant fra hver kommune under det pagaldende trafikselskab, hvor
repraesentanterne har til opgave arligt at godkende vedtaegtsaendringer og fordelingen af udgifter. [Jensen, 2007]

" For Region Hovedstaden og Region Sjalland er der i henhold til loven dannet et samlet trafikselskab. Dog er
Bornholm undtaget. [Lov om trafikselskaber, 2005]

8 | mindre kommuner kan dette vaere en del af et arbejdsomrade indenfor trafik, da det ikke er ngdvendigt at have en

person ansat til kun at varetage kollektiv trafik.
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Plan- og budgetproces 2008

2006 2007 2008

okt. now. dec | fan.  feb. mar. apr.  mal  jun. jul.  sug. sep. akt. nov.  dec. | jan. feb.  mar.

Planproces

Kommuneonsker til bushetjeningen
Konsexvensvurdering af snskeme

Politisk behandling i koemmuner af bestilling

Justering af xommunernes bestilling

Kommunegruppemader

Koreplanmoder med entreprenarar _
Plangrundlzg fastlsegges -

Koreplanen udarbejdes (vognplaner)

Entreprengrernes indsige sesperiods

Entreprenarerng udarbeider vagtplaner

Budgetproces

Indmelding fra kommurerns

Administrativ behandling af indmeldinger

Trafikselskabet 1. behandler budges .

Endringsforslag

Administrativ forberedelse af 2. behandling

Trafikselskabet 2, behandler budges »
Kommunarnas apgave
Trafikselskabets opgave

Figur 4.1: Tidsplan for plan- og budgetproces. [HUR, 2006]

Tidsplanen er overordnet og belyser de primzare faser processen bestar af. Denne belysning af faserne har
veeret vigtigt for Movia, da det er nyt for kommunerne at vare kollektive trafikkagbere. Der vil fra
Movia’s side blive taget initiativ til et mgde omhandlende den respektive kommunes gnsker til ndringer
i den kollektive trafik. Dette veere sig gnsker pa bade strategisk og taktisk niveau. Nar alle kommuner og
trafikselskabet® har indgivet snsker, konsekvensvurderes disse af de(n) respektive kommune(r) og
trafikselskabets planleeggere, for at treeffe beslutning om forslagene ber viderebehandles. Dette foregar
farst som en screening, hvor ferste vurderingsfase er erfaringer. Herefter sker en vurdering af de
passager- og gkonomiske konsekvenser af de anskede forslag. Dermed kan det vurderes om de indgivne
forslag stemmer overnes med det gnskede serviceniveau og om dette ligger indenfor det givne budget for
den enkelte kommune. Samtidig vurderes konsekvenserne for hvert forslag i forhold til kommuner, hvor
dette har indflydelse. Trafikselskabet har ansvaret for at vurdere alle indgivne forslag i forhold til
hinanden og se om disse stemmer overens eller, om der skal indgas kompromis om eventuelle @ndringer.
Det er trafikselskabernes ansvar at indga kompromis vedrgrende forslag til @ndringer af busdrift.
Efterfglgende kan de involverede kommuner traeffe beslutning herom. Ved vedvarende uenighed droppes
forslaget. Men hensyn til tvaerkommunale buslinier, er dette iszr en problemstilling i hovedstadsomradet,

° Trafikselskaberne kommer ofte med forslag til @ndring af den eksisterende busdrift i dialog med de berarte

kommuner, pa baggrund af de neevnte faktorer i afsnit 4.2.4 om kareplansandring. [HUR, 2006]
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hvor en stor del af buslinierne krydser mindst en kommunegreense. [HUR, 2006; Lov om trafikselskaber,
2005]

Nar forslagene er konsekvensvurderet, gennemgar disse en grundig beslutningsproces pa administrativt
niveau inden de preesenteres pa de respektive kommuners politiske niveau til politisk behandling.
[Kabenhavns Kommune, 2006] Fra Movia’s side er det vigtigt, at denne politiske behandling udmunder i
en beslutning senest ultimo maj maned, da trafikselskaberne skal have tid til at behandle de endelige
forslag og justeringer af disse, for at trafikselskaberne kan fa vedtaget deres budget inden udgangen af
september. Derfor er kommunernes forholdsvis hurtige accept af @&ndringer til den kommende busdrift
vigtige, da trafikselskabernes bestyrelse skal godkende de endelige forslag, inklusiv beregnet gkonomi og
servicemaessige @ndringer. [HUR, 2006] Herefter er der tid til at udarbejde den endelige kereplan pa
detailniveau, saledes at entreprengrer kan modtage disse tids nok til at planlegge herefter. Dermed er den
endelige kareplan klar til at blive realiseret. Ved @ndring af busnettet i forbindelse med abningen af
Cityringen og realisering af karselsafgifter, vil det kunne forventes at, en lignende proces som
ovennavnte gennemfares, far et kareplansskift i 2018 kan treede i kraft.

4.2 Planlaegningsniveau

Far kommuner og regioner bestiller kollektiv trafik ved det respektive trafikselskab, er det for begge
parter ngdvendigt at definere det serviceniveau, der arbejdes ud fra. Serviceniveau er overordnet defineret
ud fra fglgende faktorer:
e Liniefgring
e Frekvens
o  Driftsperiode
[HUR, 2006]

Definitionen af serviceniveau vil i farste omgang foregd pa overordnet politisk niveau, hvormed
planleeggere har et udgangspunkt for at kunne udarbejde en detaljeret beskrivelse af det gnskede
serviceniveau. Derudover er det ngdvendigt at klarlegge budgettet for busdriften i den givne periode,
saledes at nettoudgifterne kan tilpasses budgettet. Definitionen af serviceniveau afhanger af det gnskede
formal med kollektiv trafik. Et europaisk forskningsprojekt om kollektiv trafik har defineret fem formal
for den kollektive trafik. Disse fem formal er:

o At overlade kollektiv trafik til markedet

e  Atunderstatte socialpolitik

o Attilbyde effektiv transport

e At medvirke til at skabe en baredygtig by

e At opna formalene effektivt

[HiTrans, 2005(a)]
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Farste formal er at lade markedskrafterne bestemme den kollektive trafik, ved at vognmand tilbyder
kollektiv trafik, hvor der er efterspargsel pa betjening. Dermed er der tale om en fremgangsmade, hvor
der ingen kontrol er med udbuddet og dermed serviceniveauet af kollektiv trafik. Det andet formal er at
understgtte socialpolitikken, ved at tilbyde de der ikke har adgang til individuel biltrafik en kollektiv
trafikbetjening. Dermed sikres et mindsteniveau for adgang og mobilitet for alle i samfundet. Tredje
formal er at reducere treengsel i byer, ved at gare den kollektive trafik mere attraktiv i forhold til bilen og
dermed give folk et alternativ til bilen. Fjerde formal er at erstatte den individuelle biltrafik til fordel for
mere miljgrigtig transport i byomradet, ved at kollektiv trafik er en essentiel del af opbygningen af byen
og et effektivt og naturligt transportmiddelvalg. Det femte formal er at opna malene for den kollektive
trafik med faerrest mulige ressourcer. [HiTrans, 2005(a)]

Dermed er der overordnet fem forskellige formal med den kollektive trafik, der spander fra et
ukontrolleret efterspargselsorienteret system til et markant udbudsorienteret system. Det vil vare op til
beslutningstagerne pa politisk niveau at bestemme hvilket formal, der stemmer overens med det
serviceniveau, der gnskes at tilbydes. P& det administrative niveau er det planleeggernes rolle at detaljere
det overordnede serviceniveau til mere operationelle mal for busdriften, hvilke ofte vil have karakter af at
veere kvantitative til forskel fra det politisk kvalitativt definerede serviceniveau. [Vesterby, 2007(a)]
Sadanne operationelle malsetninger omfatter ofte kvantitative definitioner som; gangafstand, rejsetider,
frekvenser, palidelighed mm. [Jensen, 2007]

Udgangspunktet for planlaeggeren er at definere hvilket betjeningskoncept, der skal ligge til grund for
busdriften. Hvis dette er i overensstemmelse med betjeningskonceptet for tidligere ar, vil fokus flyttes til
de enkelte liniefaringer, ellers vil et nyt betjeningskoncept skulle klarleegges. [Vesterby, 2007(a)] Derfor
er det essentielt at skelne mellem de forskellige niveauer af planleegning for kollektiv trafik:

e Strategisk planlegning

e Taktisk planlaegning

e  Operationel planlegning

[Landex, 2007; Kaas, 1998; HiTrans, 2005(a)]

Forskellen pa de tre planlegningsniveauer er tidshorisonten og detaljeringsgraden, se Figur 4.2, hvor

strategisk planlaegning er planleegning med lang tidshorisont og en lav detaljeringsgrad, er operationel
planlzegning "her og nu”-planleegning med ofte kort tidshorisont og stor detaljeringsgrad.
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Detaljeringsgrad og nejagtighed

A
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® Driftsafvikling Operationel
eSxrkereplan
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o Lrafikprognose
Lav
Kort Lang

Planleegningshorisont

Figur 4.2: Idealiseret sammenhang mellem planleegningshorisont og detaljeringsgrad pa de forskellige
planlegningsniveauer. [Kaas, 1998]

Der kan udarbejdes flere forslag pa alle niveauer, men det er oftest pa det strategiske og taktiske niveau at
der udarbejdes flere forslag, der kan vurderes i forhold til hinanden. [Landex, 2007]

4.2.1 Strategisk planleegning

Det kan med fordel vare ngdvendigt at gennemfare en grundleeggende &ndring af det overordnede
betjeningskoncept, for at tilpasse dette til serviceniveauet. Dette kan veere i forbindelse med starre
infrastrukturaendringer, som betjeningskonceptet bar have stor sammenhang med. Strategisk planleegning
er ofte en indledende tilgang til en planlaegningsproces med overordnede retningslinier, der indeholder
vurderinger af eksisterende og fremtidige forhold sasom oplande, infrastruktur og det generelle marked.
Det er pa dette niveau, at der treeffes beslutning om, hvilket betjeningskoncept den fremtidige
busbetjening skal baseres pé. P4 dette niveau afrundes der med et driftsopleeg’®, der beskriver forventede
rejsetider og frekvenser. Denne form for planlegning af busdrift har et mangearigt tidsperspektiv, da det

19 Driftsoplaeg beskriver antal busser(frekvens), rejsetider og liniefgring, men ikke den indbyrdes reekkefglge. [Kaas,
1998]
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er her at der treeffes beslutning om busnettets struktur. Denne form for planleegning af busdrift ligger
sjeeldent til grund for den arlige revision af busnet, hvilket tydeligt kan ses ud fra antallet af gange dette
niveau har varet inddraget i planlegningen af busdrift i Danmark. Det er kun sket fa gange; Projekt
Basisnet” i Kgbenhavn, ”A-bus i Kgbenhavn” og til dels Metrobusser i Aalborg. [Landex, 2007; Kaas,
1998; HiTrans, 2005(a)]Derimod er udgangspunktet for planlegningen for kollektiv trafik oftere pa det
taktiske niveau.

4.2.2 Taktisk planleegning

Ved en revision af den eksisterende kareplan og dermed udarbejdelse af ny kareplan, vil der afhaengigt af
det definerede serviceniveau samt det afsatte budget vaere fokus pa at forbedre de enkelte liniefaringer,
séledes at disse i hgjere grad opfylder serviceniveauet eller opnér en bedre selvfinansieringsgrad!. Dette
kan vere tilpasninger af liniefgringer, saledes at disse betjener flere gnskede mal eller andre mal,
tilpasninger af frekvenser i forhold til andre former for kollektiv trafik eller suboptimering af den samlede
driftsgkonomi i forhold til en liniefaring eller et bestemt betjeningskoncept. [HUR, 2006] Dette er oftest
en arlig planlegningsproces, der dermed har en mellemlang tidshorisont pa et eller fa ar. Denne form for
planlegning er langt mere detaljeret end den strategiske planleegning, og baseres ofte pa respons pa den
eksisterende kareplan; dette vaere sig henvendelser fra borgere, skoler, interessegrupper, entreprengrer og
kommuner. Dette ligger til grund for forslag til en ny kareplan, der efterfglgende skal i offentlig haring
samt godkendes i de(n) respektive kommune(r) samt trafikselskab. Denne proces tager oftest % af et ar,
hvorfor der fra realisering af eksisterende kareplan til planprocessen for den kommende kareplan ikke er
lang tid til at evaluere den forrige kereplan af hverken borgere eller planlaeggere. [Jensen, 2007; Landex,
2007; HiTrans, 2005(a)]

11 Selvfinansieringsgrad er andelen af nettoudgifterne ved busdrift(ikke administrationsomkostninger og

anlagsinvesteringer), der finansieres via passagerindtegter mm. [HUR, 2005]
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Eksempel pa arlig revision af kgreplanen fra Aalborg — Nordjyllands Trafikselskab:

Fra vedtagelsen af den endelige kollektive trafikplan i februar 2003 gik over et ar, far den nye kareplan var klar
til at treede i kraft i april 2004. Denne kareplan blev revideret arligt saledes, at den naste kareplan tradte i kraft
den 18. juni 2005. Den arlige revision af kareplanen sker i tre faser efter en fastlagt tidsplan; den generelle fase
hvor forudsatninger og muligheder klarleegges, detailfasen hvor detailproblemer afklares og detailkareplanen
udarbejdes, samt etableringsfasen hvor den trykte kgreplan udarbejdes sammen med kgretavler til placering ved

stoppestederne.

Den generelle fase starter med, at de henvendelser, der igennem aret har veeret fra eksempelvis borgere og
skoler, sammen med passagertellinger og gkonomiske rammer, tages op pa et mgde mellem den tekniske
radmand og Teknisk Forvaltning. Hernast foretages en hagring om eventuelle problemstillinger ved den
nuvarende kgreplan. NT, entreprengrer, skoler og interessegrupper som aldrerdd, lokale omraderdd og
Pensionisternes Samrad inviteres til at deltage i denne hgring. Ud fra denne hgring og medet mellem den
tekniske rddmand og Teknisk Forvaltning udarbejdes et forslag til en overordnet kereplan, som bringes til
orientering i Teknisk Udvalg. [Teknisk Forvaltning, 2005] | Teknisk Udvalg tages desuden stilling til en
prioriteret liste over de indkomne gnsker til &ndringer, hvor det ogsa fra politikernes side er muligt at komme
med eksempelvis gnsker om at udvide eller skere ned [Bhlenschlzeger & Jensen, 2005]. Herefter pabegyndes
detailfasen. | denne fase udarbejdes i samarbejde med entreprengrerne en detaljeret kereplan, der efter
forhandlinger med disse farer til radmandsdraftelse, behandling i Teknisk Udvalg og endeligt behandling og
vedtagelse i byradet. Slutteligt pabegyndes etableringsfasen, hvor etablering af eventuelle nye stoppesteder,
karetavler eller andet foretages. Herforuden udarbejdes den trykte kereplan, der szlges til passagererne.
[Teknisk Forvaltning, 2005]

Figur 4.3: Eksempel pa taktisk planlegning af kareplanen i Aalborg. [Aalborg Universitet, 2005]

Den taktiske planlegning bestar udover vurderinger af busnettet ogsd af preecision af kereplanens
bestanddele. Derudover er korrespondancer vigtige at sikre pa dette niveau, saledes at skift mellem busser
eller bus og tog koordineres. [Jensen, 2007] Frekvensen, der ligger til grund for korrespondancer, varierer
ofte afhaengigt af tidspunkt, det vil sige at koordinationen af bussernes korrespondance er en kompleks
proces. | denne skal tages hensyn til togafgange, regionale busforbindelser, chauffarernes pauser,
undgaelse af spildtid mm. Dette gar sig iser gaeldende for buslinier med frekvenser pa under seks afgange
i timen, hvorimod det ikke er sa vigtigt ved frekvenser pa seks afgange i timen eller derover, da
ventetiden i forbindelse med skift da er sa kort, at planleegningen for korrespondancer ikke er sa vigtig.
[Jensen, 2007].

4.2.3 Operationel planlaegning

Operationel planlegning er pa et meget detaljeret niveau og ofte med kort tidshorisont, da der kan veere
tale om endringer grundet vejarbejder, driftsforstyrrelser, kulturelle arrangementer eller happenings.
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Derudover er planlegningen pa dette niveau ofte materiel- og mandskabsbaseret, da operationel
planleegning har til formal at sikre at den daglige busdrift opererer efter hensigten. Der kan veere tale om
vedligehold af busser eller vagtplanlegning. [Landex, 2007]

Der kan selvfalgelig vaere overlap mellem de tre niveauer, saledes at det ikke nadvendigvis er entydigt
hvilket planleegningsniveau, den enkelte proces er pa. [Kaas, 1998] Men generelt vurderes de tre
planlegningsniveauer at deekke hele processen for planlegning af kollektiv trafik.

4.2.4 Faktorer for kgreplanseendring

| forhold til det politisk besluttede serviceniveau, vil det vare en planlegningsopgave at precisere hvilket
serviceniveau, der skal ligge til grund for planlegningen af kollektiv trafik. Nar dette er klart, vil der
skulle vurderes hvilke faktorer, der har indflydelse pa kereplansandringen, for derved at kunne analysere
indflydelsens effekt pa busbetjeningen. Af primere faktorer kan navnes:

e /Endringer i det samlede kollektive trafiksystem

e /Endringer i infrastrukturen

e Byudvikling

e /Endrede rejsemgnstre for passagererne

e  Brugernes gnsker

e  Statistikker for busbetjeningen

e Driftsoptimeringer

[HUR, 2006]

I de fglgende afsnit uddybes disse faktorer.

AEndringer i det samlede kollektive trafiksystem

Ved @ndringer i det samlede kollektive trafiksystem forstds primeart eendringer i banebetjenings
infrastruktur, hvilket er faktorer som busbetjeningen bgr tilpasses bedst muligt, for at sikre sammenhang
og kunne opretholde korrespondancer. Endringer i banebetjeningen betyder at trafikselskaberne har til
opgave at planlegge liniefering og kereplaner for busserne, saledes at der opretholdes sammenhang
mellem bus og banebetjent kollektiv trafik. Denne planlegning skal koordineres, saledes at &ndringer kan
implementeres samtidigt. 1fglge Lov om Trafikselskaber, er trafikselskabet Movia, @restadsselskabet og
jernbanevirksomheder som eksempelvis DSB patvunget at udarbejde en arlig udredning om samarbejdet
og forslag til forbedringer [Lov om trafikselskaber, 2005]. Dermed sikres en dialog mellem de
involverede parter om koordineringen af andringerne i det kollektive trafiksystem. [HUR, 2006] Ifalge
Lov om trafikselskaber er det patvunget trafikselskaberne at koordinere planlegningen af kollektiv trafik
for at skabe sammenhang regionerne imellem [Lov om trafikselskaber, 2005].
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Andringer i infrastrukturen

Andringer i infrastruktur kan pavirke busdriften, bade servicemaessigt men ogsa gkonomisk. Her er der
tale om fysiske andringer i vejnettet, der kan henholdsvis forbedre eller reducere busdriftens
fremkommelighed. Reduceret fremkommelighed betyder lavere karehastighed og dermed ggede
driftsudgifter, hvorimod forbedrede vilkar for bussernes fremkommelighed medvirker til at gge
hastigheden og dermed reducere udgifterne til busdrift. [HUR, 2006] Fremkommelighedstiltag kan
eksempelvis vare signalprioritering i lyskryds eller busbaner, der er medvirkende til at gge
fremkommeligheden for den kollektive trafik, ved at prioritere denne i forhold til andre former for
transportmidler.

Indfarelse af karselsafgifter har indflydelse pa fremkommeligheden for busdriften, da erfaringer med
karselsafgifter flere steder har reduceret biltrafikken med omkring 15 -25 %. Erfaringer fra Stockholm
viser at etablering af direktebusser forud for indferelsen af karselsafgifter, har givet en stigning i
passagertallet for den kollektive trafik pa 6 %. Derfor vil indfarelse af karselsafgifter vaere en veesentlig
faktor for kereplansandringer for busdriften. [Stockholmsforsdket, 2006; Jespersen, 2004]

Byudvikling

Ved byudvikling vil der oftest skabes et nyt behov for kollektiv trafik, hvilket i de fleste tilfelde betyder
busdrift. Dette er en faktor, der bgr tages hensyn til ved planleegningen af busdrift, iseer er det vigtigt at
vurdere omfanget af busdrift i byudviklingsomrader. [HUR, 2006] Det er ofte en afvejning af, om der skal
proaktiv planlegning til eller om der afventes at analysere den reelle efterspargsel for kollektiv trafik.
Dette er ofte et politisk spargsmal, da betjeningen er meget gkonomisk afhangigt, med mindre der er tale
om omlaegninger af eksisterende buslinier. Dette gegr sig primart geaeldende ved erhvervs- og
boligudvikling.

AEndrede rejsemgnstre for passagererne

Det samme gar sig geldende med henblik pa passagerernes rejsemgnstre, hvor det er vigtigt Igbende at
analysere rejsemgnstrene, saledes at den kommende kareplan kan tage eventuelle @ndrede rejsemgnstre
med i planprocessens vurderinger.

Brugernes gnsker

Det er vigtigt at inddrage passagerernes gnsker og kommentarer til den kollektive trafik, da det er
passagererne, der skal serviceres og betaler for en del af busdriften. Derfor er deres kommentarer
medvirkende til at tilpasse busdriften til de behov, der eksisterer og dermed skabe en stgrre grad af
tilfredshed med den kollektive trafik. Samtidig er det vigtigt at inddrage chauffgrernes kommentarer, da
de er direkte observaterer af den daglige drift.
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Statistikker for busbetjeningen

Trafikselskaberne udarbejder statistikker vedrgrende den kollektive trafik, der ber inddrages i
vurderingen af den eksisterende kareplan. Dermed kan det vurderes om enkelte linier bgr omlagges eller
nedlaegges. Det vil oftest veere denne form for data, der ligger til grund for driftsoptimeringer af busnettet.
[HUR, 2006]

Driftsoptimeringer
De vil arligt foretages driftsoptimeringer, saledes at der ved busdriften forsgges at opna et starre
passagergrundlag og dermed en stgrre selvfinansieringsgrad i det samlede busnet eller pa linieniveau
[HUR, 2006]. Ved driftsoptimeringer pa linieniveau er det ikke ngdvendigvis lig med forbedret
selvfinansieringsgrad i det samlede system, da nye/endrede buslinier kan have en lav
selvfinansieringsgrad.

Ovennavnte faktorer vil kunne medfgre endringer i driftsskonomien og dermed den kommunale
nettoudgift til kollektiv trafik. Det er derfor vigtigt, at i tilfeelde hvor den pagealdende buslinie er
tvaeerkommunal, at samarbejde om de &ndringer, der gnskes realiseret, idet @ndringer af buslinier i en
kommune, kan have stor gkonomisk betydning for omegnskommunerne. Derfor skelnes der mellem
gnsker og krav i forhold til kommuners bestilling af busdrift, hvor krav kun kan veere for buslinier internt
i den pageldende kommune, er gnsker mgntet pa de tveerkommunale buslinier. [HUR, 2006]

4.2.5 lllustration af busplanleegning

Selve processen for planlaegning af busdrift er herunder kort skitseret, se Figur 4.4:
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Strategisk planleegning

Betjeningskoncept

Taktisk planleegning

Ruteplanleegning

Karetidsplanlaegning

[ |
Proces

> Produkt

Figur 4.4: lllustration af processen for planlaegning af kollektiv trafik, afhaengigt af planleegningsniveau.

Der er pa Figur 4.4 fravalgt det operationelle planleegningsniveau, da fokus ikke vil vare pa dette niveau
gennem rapporten. Forenklet har den strategiske planlegning til formal at definere hvilket
betjeningskoncept, der skal ligge til grund for busdrift i det pagaldende omrade. Dette er dermed
udgangspunktet for den taktiske planlegning, der fastleegger buslinier og stoppesteder pa vejniveau og
angiver konkrete afgangstider herfor. Dette skal ses som en iterativ proces, der forener processerne til en
samlet kareplan for busdriften.

I forhold til problemstillingen om at planleegge for busdriften i 2018 efter realisering af de
infrastrukturelle andringer, vil fokus vere pa det strategiske niveau og bevage sig mod det taktiske,
saledes at der vurderes hvilket fremtidigt betjeningskoncept busdriften i Kgbenhavn skal baseres pa og til
at nzerme sig et driftsopleeg for busdrift i Kgbenhavns Kommune og pa @sterbro.

4.3 Betjeningskoncepter

I forbindelse med planlaegning af busdrift er der forskellige betjeningskoncepter at tage udgangspunkt i,
for at opfylde det stillede serviceniveau. Der er pa baggrund af et bredt litteraturstudie fundet frem til
forskellige betjeningskoncepter for busdriften. Disse vil ikke altid optreede som rene koncepter, men vil
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ofte veere en blanding af de elementer, der gnskes fra de forskellige koncepter. Betjeningskoncepterne
skal ses som koncepter for det overordnede busnet, da der i det supplerende busnet kan forekomme andre
koncepter. Samtidig har nogle af betjeningskoncepterne flere navne, hvorfor der vil kunne genkendes
flere koncepter under disse. De valgte betjeningskoncepter er listet herunder:

4.3.1 Direkte

Direkte busnet er hgjklassede buslinier, der karer direkte mellem knudepunkter med fa stop. Der er oftest
tale om laengere streekninger, fra yderomrader af byen til centrum, hvormed der opnas hurtigforbindelser
for passagerer med leengere rejseafstande. Grundet de fa stop pa direktelinierne, vil stoppestedsmgnstret
veere langt og vil kunne minde om stoppestedsmgnstre fra banenettet. Ofte er her tale om et supplerende
net til det overordnede betjeningskoncept, den kollektive trafik er opbygget omkring. Ofte benyttes
direktebusser til at supplere den kollektive trafik pa streekninger, som banenettet ikke betjener.
Afgangsfrekvensen for direktelinier afhaenger af efterspergslen, men vil tit minde om frekvensen pa
banenettet. Direktekonceptet tilstraeber at planleegge busser pa vejforbindelser med hurtig gennemkarsel.
Grundet de fa stop pa linieferingen og den direkte liniefering, vil rejsetiden veare kort i forhold til den
tilbagelagte afstand. Der er tale om bade regionale/tveerkommunale buslinier samt bybuslinier. [Jensen,
2007; HT, 1999]

Figur 4.5: Hlustration af direktelinier i forhold til banenet.

Eksemplificeret ved S-busser i hovedstadsomradet

S-busser er direkte hgjklassede buslinier, der med fa stop transporterer passagerer fra forstederne til
centrum af Kgbenhavn eller pa tvers af radialerne, for her at binde banenettet ssmmen. Dermed opnas en
hurtig og direkte busforbindelse, henholdsvis radialt og som ringforbindelse, over lengere afstande
grundet den store afstand mellem stoppestederne og direkte liniefaring. [HT, 1999]
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4.3.2 Stambus

Stambusser er et enkelt hgjklasset busnet med hgjfrekvente buslinier. Formalet med dette koncept er den
enkle netstruktur, der sammen med den eksisterende banebetjening giver et finmasket net med
hgjfrekvent kollektiv trafikbetjening og samtidig er enkelt for passagererne at bruge, da kareplaner er
overfladige grundet den hgje frekvens. Gode omstigningsmuligheder mellem de forskellige typer af
transportmidler og hgj frekvens, sikrer at skift mellem stambus og banebetjent kollektiv trafik forbedres
og gares overskueligt. [Jensen, 2007; HT, 1999] Stambuskonceptet betjener kun de starste rejsestramme,
der ikke umiddelbart banebetjenes, dette veare sig bade ring- og radialstramme, hvilket ofte giver
konceptet karakter af at veere direkte og lineaert. Dermed er bade netstrukturen, de enkelte liniefgringer
samt afgangstider overskuelige for passagererne. Strukturen i stambuskonceptet fungerer som et
overordnet net til de sterste rejsestramme. [HUR, 2001(b)] Samtidig suppleres stambusnettet ofte med et
underliggende busnet, der betjener lokalomrader, saledes at kunderne ofte opnar kortere gangafstande til
stoppesteder i det supplerende busnet, men ma ngjes med lavere frekvens end i det overordnede net. Til at
sikre bussernes rettidighed anvendes fremkommelighedsforbedringer pa trafikalt belastede streekninger,
saledes at busdriften ikke forsinkes af den gvrige trafik. Yderligere opgraderes stoppesteder, saledes at
standarden forbedres og der indfgres realtidsinformation vedrgrende bussers ankomsttid. Stambusser
adskiller sig ofte fra normen, ved at linienumre har speciel nummerering og busserne andet udseende
[HT, 1999; Svensson et al., 1999; Jensen, 2007]. En illustration af et stambusnet sammenhangende med
et banenet er vist pa Figur 4.6:

Figur 4.6: Hlustration af stambus i forhold til banenet.

Bade i Kgbenhavn (Frederiksberg), Aalborg, Stockholm, Jonkoping etc. benyttes stambuslignende
koncepter for busdriften, hvor der opereres med minimumsfrekvenser pa omkring seks afgange i timen
bade dag og aften, og i spidstimerne afgange ned til hvert 3-5 minut. Dette er illustreret pa Figur 4.7:
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Navn Type Frekvens
Kgbenhavn | A-bus 4 dobbeltradialer + 2 ring 6 (15-18)
Jonkoping Citybussarna 3 dobbeltradialer 6
Stockholm Blabussarna 3 dobbeltradialer + 1 ring 6 (8-15)
Aalborg Metrobus 2 dobbeltradialer + (2 ring) 4 (6-12)

Figur 4.7: Sammenligning af stambussystemer i Danmark og Sverige.
[Movia, 2007; NT, 2007; HiTrans, 2005(a); Stockholmsférsoket, 2007]

En af fordelene ved konceptet er fokus pa hgj regularitet, hvilket giver passagererne en sikkerhed for at
bussernes afgangstider sa vidt muligt overholdes. En ulempe ved konceptet kan ofte vare at det gvrige
busnet nedprioriteres i omfang, saledes at der her er reduceret frekvens samt driftsperiode. [HT, 1999]
Dette stemmer godt overens med at busdrift er gaet fra “det sociale aspekt” til “markedsorienteret”, og
dermed betjener de omrader, hvor der er et "rentabelt” kundegrundlag. [HiTrans, 2005(a)]

I opbygningen af et stambusnet kan der ofte vaere tale om en samling af flere lavfrekvente linier til en
hajfrekvent liniefaring, hvilket er illustreret pa Figur 4.8:

Far: Efter:
To linier, der forlaher i ... erstattet af en linie med
nerheden af hinanden dobhelt firelvens.

/
— ) /
l | —
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| | |

_ KT

w > I‘H__‘_./' - ?._._.3'

Figur 4.8: lllustration af hvordan flere linier kan samles til en stambuslinie. [HiTrans, 2005(a)]

Hvor buslinierne til venstre pa Figur 4.8 giver lave frekvenser, men med mulighed for skift, giver
stambuskonceptet en hgjere frekvens uden skift, men med lengere gangafstande. Yderligere giver
stambusnettet et let forstaeligt og overskueligt busnet for passagererne. Her er det saledes en afvejning af
hvilket serviceniveau, der tilbydes kunderne.

Et skift til dette koncept tager tid at implementere og erfaringer fra Kgbenhavn og Frederiksberg viser, at
konceptet vinder indpas efter cirka et ar. [Frederiksberg Kommune, 2005]
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Eksemplificeret ved Stombus i Jénkdping

I Jonkoping indfgrtes der i 1996 et nyt buskoncept, der bestod af to hovedlinier, sdkaldte stombusser, der
karer gennem byens centrum og betjener de store rejsestramme. Disse buslinier er en sammenlagning af
flere linier, der som stombus kegrer med hgj frekvens, hvilket betyder at passagererne ikke behgver
kereplaner samt der er realtidsinformationer pa stoppestederne og signalprioritering i lyskryds. Dette
koncept er siden hen blevet udvidet til at omfatte tre stambuslinier, og effekten af det var stigende
passagertal. Betjeningskonceptet blev indfart under overskriften: "Tank Spérvagn — Ak Buss”. [HiTrans,
2005(a)]

4.3.3 Tilbringer

Tilbringerkonceptet er et teoretisk koncept, men ogsa et gkonomisk udgangspunkt for planlegning af
busdrift. | forbindelse med bade bane- og busdrift i samme omrade vil det veere ngdvendigt at sikre en
effektiv ressourceudnyttelse, saledes at de to former for kollektiv trafik ikke er konkurrerende og dermed
karer parallelkgrsel, men tveertimod understgtter hinanden i starst mulig grad. Dette gares ved at lade den
dynamiske busdrift supplere og fade banesystemerne, ved at bringe passagererne til den ofte hurtigere og
mere hgjfrekvente banebetjening. Dermed skal busdriften betjene de oplande mellem banesystemerne, der
ikke pt. banebetjenes og bringe passagererne til de naermeste stationer, for dermed at undga parallelkgrsel.
[T@I, 2003; Wellendorf, 2007; Kampmann, 2007] Afgangsfrekvenser afhanger af efterspgrgslen, og vil
ofte veere det betjeningskoncept med den laveste frekvens, da det ses som et supplement til mere
overordnede kollektive transportmidler. For at fade banenettet mest muligt, vil stoppestedsmgnstret veere
kort, og dermed vil der kunne nas mange passagerer. Grundet mulige snoede linieforlgb og det korte
stoppestedsmgnster kan rejsehastigheden veere lang. Tilbringerkonceptet indebarer at stgrstedelen af
rejsende er ngdsaget til at foretage skift mellem de kollektive transportmidler, fra bus til banesystem, da
bussernes funktion er at fgde banesystemerne. Dermed er tilbringerkonceptet et hierarkisk opbygget
kollektiv trafiksystem, saledes at banenettet er det hgjest prioriterede og tilbringerlinier er et af de laveste
niveauer. Pa Figur 4.9 er tilbringerkonceptet illustreret:

Figur 4.9: llustration af tilbringerkoncept i forhold til banenet.
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Eksemplificeret ved P-busser i hovedstadsomradet

P-busser i hovedstadsomradet kgrer mellem uddannelses- og/eller arbejdspladser og nerliggende
stationer, for at fade banesystemer, ved at bringe passagerstrammene til hertil. Yderligere karer de lokale
bybusser pa vestegnen i Kgbenhavn som tilbringerbusser til S-toget, hvilket er illustreret pa Figur 4.10.
[Movia, 2007(a)]
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Figur 4.10: Hlustration af tilbringerbusser, her eksemplificeret ved Glostrup St., hvor isaer de ”grgnne” linier

samt linie 141 har denne funktion. [Movia(a), 2007]

4.3.4 Betjeningskoncepter

I ovenstaende er fravalgt at fokusere pa fglgende betjeningskoncepter:

Pendlerbusser; har ofte til formél at betjene bestemte bolig-arbejdsrelationer i begraensede perioder.

Servicebusser; er primert til betjening af @ldre og gangbesvaerede, og tilpasset denne malgruppes

rejsemanstre. Ofte er der tale om relativt lange keretider grundet at disse busser karer teet pa malgruppernes

rejsemal og benytter ekstra tid til af- og pastigning.

Telebus; er betjening af et afgraenset omrade i forhold til passagerernes behov, ved at bestille busdriften

eller mgde op pa nogle fikspunkter. Dermed har telebusser ikke ngdvendigvis faste kareplaner.

Teletaxi; er taxabetjening af afgreensede omrader, saledes at en forudgdende bestilling af taxien er

ngdvendig og ofte er der tale om fladedakning.

Skolebusser; betjener primeart elever og har skolen som destination. Skolebusser karer normalt i

begransede driftsperioder.

Natbusser; betjener passagerer om natten, ofte med %2-2 timers drift afhaengig af byens starrelse.

Havnebus; er busbetjening til vands og forbinder ofte modstaende bredder og tilhgrende mal med hinanden.
[Jensen, 2007; Movia, 2007]
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Dette er gjort pa baggrund af at disse betjeningskoncepter enten kun tilgodeser en lille og bestemt
malgruppe, er betjeningskoncepter for smabyer, ikke kan betjenes af andre kollektive transportmidler
eller fokuserer pa andre driftsperioder end ovenstaende koncepter, samt at disse kan have elementer fra
ovenstdende betjeningskoncepter som betjeningskoncept. Ofte karer natbusser hvor de hgjfrekvente
daglinier karer, da efterspgrgslen ofte er sterst her og samtidig er det let for passagererne at overskue
liniefgringerne. [HiTrans, 2005(a)]

Erfaringer med skift af betjeningskoncept betyder ofte pa kort sigt passagerfrafald, da passagererne farst
skal vanne sig til det nye koncept. Dermed har &ndringer i betjeningskoncepter ofte en indkaringsfase,
hvorfor det er vigtigt at gennemfare @ndringerne pa en gang. Dette betyder at der kan forekomme vil
veere et gkonomisk “problem” i indkgringsfasen, da passagerfrafaldet ikke stemmer overens med
udbuddet af busdrift. [Jensen, 2007; HT, 2000]

Ved beslutningstagen vedrarende betjeningskoncepter, er det ngdvendigt at opveje disse mod hinanden,
for at finde det mest hensigtsmaessige til det givne omrade. Ofte vil der vare tale om flere
betjeningskoncepter der supplerer hinanden, afheengigt af tid og sted. Saledes vil der ikke ngdvendigvis
veere tale om rene betjeningskoncepter i et givent kollektivt busnet. [Jensen, 2007; HiTrans, 2005(a)]

4.4 Liniestruktur

Betjeningskoncepterne er opbygget pa baggrund af forskellige strukturer for linienet. De mest anvendte
beskrives i nedenstaende:

4.4.1 Ringlinier

Ringlinier er buslinier, der kerer pa tvaers af byens radiale korridorer, for pa den made at sikre
forbindelser pa tveers af byers radialnet og betjene perifere knudepunkter uden at passere centrum.
Dermed er det muligt hurtigt at skifte mellem korridorerne, uanset retning. Ringlinier er dog ikke at
anbefale i mindre byer, da oplandet her ikke er tilstreekkeligt, byerne anbefales derfor at have mere end
100.000 indbyggere. For at sikre en god anvendelse bgr ringlinier placeres i en mindsteafstand pa 1%-2
kilometer fra centrum. [Jensen, 2007] Pa Figur 4.11en illustration af ringforbindelser:
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Figur 4.11: Hlustration af ringlinier i forhold til banenet.

Eksemplificeret ved Ringmetrobus i Aalborg

For at sammenbinde to af stambuslinierne i Aalborg samt Universitetsomradet med Skalborg, kerer en
bus som ringlinie, der har hgjere frekvens end bybusser, men standser ved samme stoppesteder som
bybusserne. [Aalborg Kommune, 2004]

4.4.2 Enkeltradiallinier

Ved enkeltradiallinier karer busserne direkte fra et punkt i udkanten af byen til et knudepunkt i centrum,
og derefter tilbage til samme punkt i udkanten. Dermed vil der for denne opbygning af busnet vare
mulighed for at tilpasse frekvenser efter behov, da det ikke skal veere i sammenhang med andet end
korrespondancer med andre busser pa det centrale omstigningssted. Der vil dog veere behov for at skifte
transportmiddel, hvis destinationen ikke er i centrum. Princippet er illustreret pa Figur 4.12:

Figur 4.12: lllustration af enkeltradialnet.
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Eksemplificeret ved bybusser i Herning

Herning bybusser bestar af ni enkeltradiallinier, der betjener yderomrader af byen med bybusterminalen.
Busserne karer mellem 1-3 gange i timen. [Midttrafik, 2007] Dette komplicerer princippet om god
korrespondance mellem enkeltradialerne, hvilket er ngdvendigt for rejser, hvor centrum ikke er
destinationen.

4.4.3 Dobbeltradiallinier

Ved dobbeltradiallinier karer busserne direkte fra et punkt i udkanten af byen via et knudepunkt i centrum
til et andet punkt i udkanten af byen. Ofte betjener dobbeltradiallinier punkter i udkanten af byen, der
ligger overfor hinanden, med omtrent samme passagermangde. Dermed sikres forholdsvis identiske
behov for betjening pa begge retninger, hvilket betyder at samme frekvens vil kunne benyttes pa begge
radialer. Ved denne opbygning af busnet, bgr det samtidig tilstraebes at dobbeltradialerne er tilpasset de
store rejsestramme, saledes at faerrest mulige skift skal foretages pa rejsen. De fleste bybuslinier i
Danmark er dobbeltradiale. [Jensen, 2007]

Figur 4.13: Hlustration af dobbeltradialnet.

Eksemplificeret ved bybusser i Aalborg

I Aalborg karer de fleste af bybusserne som dobbeltradialer, saledes at disse kerer fra et yderpunkt af
byen til Aalborg busterminal, hvor de korresponderer med andre by- og regionalbusser samt tog, saledes
at skift mellem dobbeltradialerne er muligt, for derefter at kare til et modstdende yderpunkt af byen.
[Aalborg Kommune, 2004] Saledes er det samlede busnet i Aalborg primert baseret pa dobbeltradialer,
suppleret enkelte ringforbindelser.
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Dobbeltradialer vs. enkeltradialer

Nedenstaende Figur 4.14 illustrerer at, ved brug af dobbeltradialer er efterspargslen pa busdrift hgj pa
hele liniefgringen, hvorimod ved enkeltradialer, falder efterspgrgslen, hvor der skal foretages skift.
Dermed giver dobbeltradialer samlet starre efterspgrgsel end to enkeltradialer. [HiTrans, 2005(a)]

Demand
1 4 415 €59)
Suburb City Suburb
Demand
Suburb City Suburb

Figur 4.14: llustration af forskelle i efterspgrgsel ved enkelt- og dobbeltradiale buslinier. [HiTrans, 2005(a)]

Dermed kan dobbeltradialer vare at foretreekke, da de kan vare medvirkende til at sikre en hgjere
udnyttelsesgrad af den udbudte busdrift. For at dobbeltradialer fungerer effektivt og rentabelt, er det
ngdvendigt at sikre, at de to yderomrader, der betjenes har omtrent samme passagermangder og falger de

store rejsestrgmme. [Jensen, 2007]

Cen 5 Cen 5

Figur 4.15.: llustration af radialer med ligelige og forskellige passagermangder.

Figur 4.15 illustrerer princippet i, at det er ngdvendigt at sikre ligelige passagermeangder ved
dobbeltradialer, for pa venstre del af Figur 4.15 vil der vaere halvtomme eller overfyldte busser pa den ene
af radialerne og passende pa den anden radial, mens der pa hgjre del af figuren er mere ligelige
passagermangder. Forskellige passagermangder pa de modstaende radialer vil medfare, at der vil veere
behov for at stoppe nogle afgange ved centrum og dermed ikke kare til ende. Dette vil veere et brud med
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princippet i det dobbeltradiale princip, og minde om det enkeltradiale, og samtidig vil det medfare at
nogle passagerer oplever en gene i form af ekstra skift og ventetid, samt det vil veere svaerere kereteknisk
at vende busser i centrum.

En af fordelene ved det enkeltradiale princip er at det er lettere at regulere busdriften i forhold til
efterspargslen, hvilket kan vere problematisk i forhold til det dobbeltradiale net, uden at skulle bryde
med det dobbeltradiale princip. [Vesterby, 2007(a)]

Samtidig er det vigtigt at radialerne er nogenlunde modstaende, sa passagerer ikke rejser meget leengere
end den planlagte rejse, illustreret ved den rade linie pa Figur 4.16. [Jensen, 2007]

A

B

Figur 4.16: Hllustration af modstdende radialer og vice versa.

Problematikken ved ikke at have forholdsvis modstaende radialer kan vere at rejsetidsforholdet mellem
kollektiv trafik og brug af bil bliver stort, saledes at turen med bil vil veere meget hurtigere.

Derfor er det vigtigt at analysere passagermangder og rejsestremme, for at fa en effekt af hgj
efterspgrgsel pa hele den dobbeltradiale buslinie.

Radialer vs ringlinier

Ring- og radiallinier supplerer ofte hinanden som strukturer for liniefgringsnet, ved at radialerne betjener
yderomrader — knudepunkt i midtbyen (- yderomrader), hvorimod ringlinierne kun betjener perifere.
Dermed vil disse linienet ikke konkurrere om de samme passagerer, men derimod supplere hinanden.
Dette er illustreret pa Figur 4.17.

48



4 Teori om planlegning for kollektiv trafik

®  Stoppested
—— Busrute

Figur 4.17: Principskitse for opbygning af et dobbeltradialt busnet med ringlinier.

Det vil forudsatte, at der er gode omstigningspunkter for at fa disse liniestrukturer til at supplere
hinanden.

4.5 Kvantitative mal

Nar betjeningskonceptet er klarlagt, vil fokus veere pa at planlegge liniestrukturer i forhold til
passagergrundlag pa detailniveau. Her besluttes liniefaring for hver linie samt frekvenser, rejsetider og
gangafstande. | den forbindelse er en primar faktor at benytte vejnettet som udgangspunkt for
planlegningen, da det er det net, hvorpa buskarsel er mulig. Dette svarer oftest til det eksisterende vejnet,
men der kan vere streekninger, der ikke er anvendelige for busdrift. Dette kan vare ensretninger, lave
broer, smalle streekninger, komplicerede krydsninger etc. Derimod er der veje, der er meget anvendelige
for busdrift, hvilket bgr udnyttes i planleegningen af busnettet. Dette kan vare eksisterende busbaner,
streekninger med hgj fremkommelighed etc. [Madsen & Kagster, 1987] Tidselementerne i brugen af
kollektiv trafik vejer tungt i forbindelse med valget af transportmiddel. [Jensen, 2007; HiTrans, 2005(a);
Trafikministeriet, 2003]

4.5.1 Rejsetid

P& baggrund af vejnettet er det muligt at planlegge de enkelte linier ud fra faktorer som gangafstand til
stoppesteder og keretider. Dette er faktorer, der ofte modarbejder hinanden, da fokus pa reducerede
gangafstande ofte giver ggede karetider og vice versa. Dette er illustreret pa nedenstaende Figur 4.18.
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Figur 4.18: Kort karetid vs. kort gangstand.

Dermed er det en afvejning af hvilke faktorer, der har hgjest prioritet. Ofte er der kvantificerede mal for
begge faktorer, saledes at det er ngdvendigt at finde en lgsning, der bedst muligt tilgodeser begge mal.
[Jensen, 2007] En anden faktor er rejsetid, der indeholder begge ovenstaende faktorer. Rejsetid bestar af
den tidsmassige veerdi af; gangafstand fra origo til stoppested, ventetiden inden ankomst af
transportmiddel, karetid i transportmiddel, eventuelt skiftetid og den efterfglgende karetid, gangtid til
slutdestination samt den skjulte ventetid, der er i forbindelse med ankomst fgr mgdetid. Dermed er der
mange elementer i rejsetiden, hvor bade gangafstande og frekvenser influerer pa den samlede rejsetid.
[Jensen, 2007; Trafikministeriet, 2003] Den samlede rejsetid er illustreret pa Figur 4.19:

Rejsetid
Koretid
Gang- og Gang- oz slgult
ventetid Koretid Skittetid Keretid ventetid
Vgt af tidselement: 2 2 1 2 1 2 05

\é hin Ty @i

Origon Busstop Skiftested Busstop Destination

Figur 4.19: Elementerne i rejsetid og veegtning af elementerne.

Baseret pa [Holz- Rau, 2005] & [Transport- og Energiministeriet, 2006]*.

12 vaegtningen af gangtid er ikke vurderet i nevnte kilde, men er i stedet for vurderet i [Trafikministeriet, 2003]
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Den tidsmassige veerdi af rejsetiden er differentieret afheengigt af de pagaldende tidselementer.
Tidselementerne er vegtet i forhold til hinanden med karetiden som grundveerdi, og veagtningen viser at
ventetid og skiftetid vejer tungere end karetid, da passagererne ofte oplever disse tidselementer som mere
generende end karetiden. Erfaringer viser at passagerer foretreekker sammenhangende ture frem for
tidsspild i forbindelse med at skifte transportmiddel. Den skjulte ventetid veegtes lavere end kgretiden, da
det er et tidselement, der kan udnyttes til andre aktiviteter. [Trafikministeriet, 2003] Af veegtningerne af
tidselementerne pa Figur 4.19 ses, at det gangafstand og frekvens, der tidsmassigt vaegter hgjest.

4.5.2 Gangafstand

Som tidligere illustreret er gangafstand et vigtigt element i den samlede rejsetid ved bade at omfatte tiden
til og fra stoppested. Stoppesteder er passagerernes pa- og afstigningssteder samt skift mellem
transportmidler. Derfor er en vigtig faktor ved planlaegning af kollektiv trafik at sikre korte og acceptable
gangafstande til og fra stoppestederne for passagererne. | forbindelse med planlaegning for stoppesteder
arbejdes der ofte med en kvantitativ méleenhed pa 80 meters gangafstand per minut™®. Samtidig vurderes
fem minutters gangafstand til et stoppested som en acceptabel maksimumafstand. Dette afhaenger dog af
byernes stgrrelse, saledes at der i stgrre byer ofte er kortere gangafstande og jo teettere pa centrum, jo
mindre vil gangafstanden til kollektiv trafik ofte vaere. [HiTrans, 2005(a); Kgbenhavns Kommune, 2006]

13 Denne maleenhed tager hensyn til at der kan veere topografiske barrierer, der gar at den euklidiske afstand ikke er
lig med netvearksafstanden. Hvis dette var tilfeeldet ville der regnes med en tilbagelagt gangafstand pa 100 meter per

minut. [Hitrans, 2005(a)] Maleenheden pa 80 meter per minut er baseret pa data fra HiTrans og HUR.
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% -

400 metres 400 m
5 minutes walk

600 m

800 m

Figur 4.20: lllustration af forskellige stoppestedsafstande. [HiTrans, 2005(a)]

Ovenfor pa Figur 4.20 er illustreret forskellige stoppestedsafstande, hvoraf det ses at 600 meter mellem
stoppesteder med en 400 meter radius giver den anbefalede daekning, ved at deekke det meste af omradet
uden at der er for meget dobbeltdaekning. [HiTrans, 2005(a)]

Gangafstande er ofte differentieret i forhold til omrade og densitet, saledes at der i centrale byomrader og
teet bebyggede omrader ofte er kortere gangafstande end i yderomrader eller omrader med lav densitet.
[HiTrans, 2005(a); Jensen, 2007]

Byen er ofte sd kompleks, at der ikke kan planlegges ud fra den teoretiske opbygning med 800 meter
mellem buslinier og 600 meter mellem stoppesteder. Byudvikling, infrastruktur og andre barrierer
pavirker planlegningen af stoppestedsmgnstret, hvorfor den teoretiske maksimale gangafstand ikke altid
overholdes, hvorfor det ofte er ngdvendigt at lokalisere stoppestedsbeliggenhed ud fra beliggenhed af
andre parametre.

45.3 Frekvens

Frekvens indenfor kollektiv trafik er den hyppighed transportmidlerne kagrer med. Frekvens er et
fleksibelt redskab til at tilpasse udbuddet af kollektiv trafik pa de enkelte linieferinger i forhold til
serviceniveau og efterspargsel. Frekvens kan varieres bade over tid, geografisk og pa liniestraekningen.
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[Jensen, 2007; HiTrans, 2005(a)] Frekvens har betydning for ventetiden i forbindelse med bade afgang,
skift og skjult ventetid, da frekvens ofte er et udtryk for fleksibilitet. Denne sammenhang er illustreret pa
Figur 4.21:

Sammenhaeng mellem frekvens og ventetid

35
T 30 T —e— Ingen
2 25 systemeffekt
>% 20 | (kereplan
E E nﬂdvend}_?).
cZ 15 Systemeffekt
§= (kereplan
c 10 ungdvendig).
¢ AN

0
0 10 20 30 40
Frekvens(afgange per time)

Figur 4.21: Sammenheang mellem frekvens og ventetid. Baseret pa [HiTrans, 2005(a)] Den gennemsnitlige
ventetid er beregnet ved at tage gennemsnittet af den maksimale og minimale ventetid, hver frekvens vil
medfgre.

Grafen illustrerer at feerre end seks afgange i timen giver relative hgje ventetider, hvorimod frekvenser pa
seks afgange i timen eller mere, giver lave gennemsnitlige ventetider. Samtidig er den marginale
ventetidsreduktion ved seks afgange i timen eller mere begreenset. Nar der er tale om frekvenser pa ti eller
hgjere, kommer den marginale ventetidsreduktion til udtryk i sekunder. Dermed er der intet behov for
kareplaner ved en frekvens hgjere end seks afgange i timen, da ventetiden mellem busafgange er lav. For
byer af middel starrelse™ vurderes seks til ti afgange i timen at vaere passende i forhold til gevinsten ved
ventetidsreduktionen. Samtidig kan hgjere frekvenser medvirke til at skabe problemer med treengsel og
forurening. For byer af starre starrelse er frekvensen ofte hgjere, omkring 15 afgange i timen. [HiTrans,
2005(a)]

Herudover er det vigtigt at sikre omstigningspunkter, hvor det er muligt at skifte indbyrdes mellem de
kollektive transportmidler. Omstigningsmuligheder mellem mange linier er medvirkende til at begranse
antallet af skift, da der saledes ved de enkelte omstigningspunkterpunkter vil veere stgrre sandsynlighed
for at kunne komme direkte til destination. Det omstigningspunkt med flest pastigere i dag er Ngrreport

1 Middelstarrelse byer er i HiTrans defineret som byer med 100.000-500.000 indbyggere. [Hitrans, 2005(a)]
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St. i Kgbenhavns Kommune med omkring 90.000 pastigere per dag og lige sa mange afstigere.
[Kgbenhavns Kommune, 2006; HiTrans, 2005(a)]

4.5.4 Karakteristika for betjeningskoncepterne

Det er vurderet overordnet at de tre ovennavnte kvantitative mal udger de tidsmeessige aspekter i en
kollektiv busrejse. De tre betjeningskoncepter er vurderet i forhold til de tre kvantitative mal, hvilket er
illustreret pa Figur 4.22.

Betjeningskoncepter Gangafstand Frekvens Karetid i forhold til bil.
Direkte Lang > 400 m. Mellem 3-8 Kort <1%
Stambus Mellem 400 m. Haj 6-20 Mellem <2
Tilbringer Kort 200-400 m. | Lav 2-6 Lang >2

Figur 4.22: Matrice med betjeningskoncepter i forhold til kvantitative mal.

De ovenfor kvantificerede mal for betjeningskoncepterne er opstillet pa baggrund af vurderinger af de tre
betjeningsbetjeningskoncepter og skal ses som vejledende malsatninger. Gangafstanden er vurderet ud
fra det typiske stoppestedsmganster for de tre betjeningskoncepter. Her er der typisk lang afstand mellem
stoppestederne for direktebusser, hvilket giver kortere karetid. Derfor er koretidsforholdet lavt.
Frekvensen viser at der tale om 10-20 minutters drift, hvilket begrundes i at der ofte foretages leengere
rejser med direktebusser og det vurderes dermed at passagererne kender til afgangstiderne. Dette skal
selvfalgelig vurderes i forhold til meengden af passagerer pa den givne liniefaring. Stambuskonceptet har
som udgangspunkt en minimumsfrekvens pa seks afgange i timen, og kerer hvor der er store
passagermangder. Afgange pa ned til hver tredje minut er kendt i dansk kontekst. Stoppestedsmgnsteret
er pa omkring 400., hvilket svarer til en gangtid pa op til fem minutter. Karetidsforholdet er her i fokus
via fremkommelighedstiltag, da hgjfrekvente buslinier kan vere passagermaessigt og gkonomisk dyre at
have til at holde i ka. Derfor bar keretidsforholdet holdes relativt lavt. For tilbringerkonceptet er der
lavere gangafstande, da malet er at sikre ikke-banebetjente passagermangder adgang til banenettet ved at
opsamle disse. Dette koncept opererer ofte med lavere frekvenser, da efterspargsel er i fokus. Grundet det
teette stoppestedsmgnster og malet om at samle mange passagerer op, er keretidsforholdet hgjere og
derfor ofte ikke en decideret konkurrent til bilen. Fgrst i sammenhang med den banebetjente trafik kan
tilbringerlinier blive et alternativ til bilen.

Dette er kvantitative mal for betjeningskoncepterne i forhold til de tidselementer, der er i den samlede

rejsetid. Disse vil benyttes i forbindelse med planleegningen af betjeningskonceptet for Kgbenhavn og
planlegningen af busdrift pa @sterbro i senere kapitler.
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4.6 Opsamling

| forbindelse med starre infrastrukturelle endringer som Cityringen og kerselsafgifter, vurderes strategisk
planleegning at vaere det foretrukne planlegningsniveau, da det er her hvor det vurderes hvilke
betjeningskoncepter, der passer til de infrastrukturelle andringer. | forbindelse med strategisk
planlaegning er der fundet frem til tre overordnede betjeningskoncepter, som den kollektive busdrift kan
baseres pa. Disse er direkte busforbindelser, stambusser og tilbringerkonceptet. Betjeningskoncepterne
opbygges pa baggrund af forskellige strukturer for linienettet, saledes at fordelene ved de tre typer af
liniestrukturer udnyttes i forbindelse med planlegningen af busdriften. Elementer som gangafstand,
frekvens og keretidsforhold er analyseret til at vaere de faktorer, der har starst betydning i forbindelse med
tidsforbruget ved brug af kollektiv trafik og dermed i sidste ende valget af transportmiddel. | det felgende
kapitel vil det blandt andet vurderes hvilke faktorer indenfor transportmiddelvalget, der kan pavirkes af
planlaeggere via strategisk planlagning.
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5 Teori omkring pavirkning af transportmiddelvalg
Dette kapitel omhandler den del af mobilitetsteorien, der omfatter transportmiddelvalget. Gennem

analyser af teori omkring adfeerdsforstaelse, opstilles en model, der med en vis ret kan afspejle de valg,
folk skal treffe i forbindelse med transportmiddelvalget. Efter denne opstilling af modellen for
transportmiddelvalg overfares denne model til en ny model, der viser hvilke forhold, der pa baggrund af
den opnaede viden fra kapitel 4 samt dette kapitel 5, kan reguleres af planleeggerne i forbindelse med
kollektiv trafikplanleegning pa et strategisk planlegningsniveau. Ved at kende disse faktorer kan den

kollektive trafiks opbygning geres mere malrettet pa bade makro- og mikroniveau.

5.1 Mobilitets vaner og behov
En vigtig forudsatning for at forsta de mekanismer, der ligger til grund for folks transportmiddelvalg, er
forstaelse for folks forskellige behov for at veere mobile. Mobilitet er i denne rapport defineret til at veere:

Den lethed hvormed en person har mulighed for at beveege sig bort fra en
lokalitet ved brug af et givet transportsystem.
[Kronbak, 2000]

| andre henseender anvendes mobilitet ogsa i forbindelse med kommunikationsteknologien og de
muligheder for transport, som opstar i forbindelse med brugen af denne, men sadanne forhold vil ikke
blive behandlet yderligere i denne rapport. Transportmidler er i forbindelse med ovenstaende definition
opgjort til at veere gang, cykel, bil, bus, tog, fly. De transportmidler, der vil vere i fokus i dette kapitel er

isaer biler og busser.

Mobilitetsbehovet er individuelt og kan selvsagt karakteriseres som behovet for at foretage transport.
[Transportradet, 1999] Studier af mobilitetsbehov tager ofte deres udgangspunkt i sociologiske
mekanismer i forbindelse med folks adfeerd. Derudover spiller forhold som den teknologiske udvikling,
den gkonomiske velstandsudvikling, geografisk lokalisering af boliger, arbejds- og uddannelsespladser

samt kulturelle normer ind pa transportmiddelvalget samt transportomfanget. [Miljgforskning, 1999]

John Urry og Mimi Sheller fra Lancaster Universitets afdeling for sociologiske studier navner i deres
tekst — The new mobilities paradigm - en antagelse om, at mobilitet i det moderne samfund ofte opstilles
som verende et statussymbol for bade velstand og magt. Saledes bliver mobilitet noget som folk
efterstreeber. Ligeledes betegner de transporten som det, der binder hverdagen sammen. Jo mere mobil
desto flere valgmuligheder ligger der i hverdagen. Transport karakteriseres desuden som vigtig i
forbindelse med at holde sociale kontakter ved lige over lengere afstande. | dag er folks
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bekendtskabskreds ikke ngdvendigvis en, der findes blandt naboerne, den kan lige sa godt vaere i den by,
hvor personen studerede eller voksede op. Grundet den voksende mobilitet er det nu muligt at holde
bekendtskaber bedre ved lige, bade via virtuel kommunikation og via hurtigere og lettere rejsemuligheder.
[Sheller og Urry, 2005]

Det at have radighed over en bil giver gget mulighed for at komme hurtigere til og fra en lokalitet end ved
brug af den kollektive trafik. [Oldrup, 2002; Sheller, 2003] P4 samme made giver bilradigheden en starre
fleksibilitet i rutevalget, da det er muligt selv at planlegge alle dele af ruten. Samlet giver dette starre
muligheder for at planlegge hverdagen sa flere opgaver kan nas pa den tid, som det for var muligt ved
brug af kollektive transportmidler. I den forbindelse er det veerd at bemarke at undersggelser viser, at de
tidsbesparelser, der opnas ved at erhverve en bil ikke bruges pa at fa mere fritid i hjemmet eller med
familien. Brugeren af karetgjet benytter i stedet den vundne tid til at kere leengere eller til at na flere ting i
dagligdagen. [Transportradet, 1999] Bilen giver pa den made ejeren en frihed og en raekke fordele, som er
svaere at give slip pa, nar de farst er opnaet. Pa Figur 5.1 er vist transportmiddelvalget for personer med
henholdsvis ingen, en eller to biler.

50
40 W Anden trafik
20 mKollektiv trafik
Bilpassager
20 - WBilferer
Let trafik
10 .
N

0 bil 1 bil 2 ++ hil

Figur 5.1 Daglig transport per dansker malt i kilometer og fordelt pa bil rdighed. Den lette trafik omfatter

transportmidlerne gang og cykel. [Danmarks Transport Forskning, 2002]

Pa Figur 5.1 ses det, at der er en Kklar tendens til, at jo flere biler, der er til radighed, desto mere benyttes
disse. Privatbiler anskaffes ofte i forbindelse med at familielivet og arbejdet forsgges kombineret sa godt
som muligt. For at fa tid til begge dele, valger mange at anskaffe sig en bil, da bolig-arbejdsstedsrejsen
ofte kan ggres hurtigere og nemmere ved at anvende en personbil end ved brug af den kollektive trafik.
En anden beveaeggrund for at anskaffe en bil kan veere, at familien venter barn. Det at have bgrn anses af
mange som verende en bevaggrund til at anskaffe en bil, for derved at kunne transportere barnet,
barnevogn og andet bgrneudstyr over lengere afstande. [Oldrup, 2002]
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5.2 Mobilitetens udvikling de seneste ar

De nyeste opggrelser over transporten i Danmark viser at trafikken stiger inden for nasten alle
transportmidler. Trafikken pa de danske veje steg sidste ar med 2,4 %, antallet af DSB’s togpassagerer
steg med 1.7 % mens antallet af indenrigs flyrejser steg med 16,2 % [Djursing, 2007; Statistikbanken,
FLYV33, 2007] En af baggrundene for den voksende mobilitet pa vejene skal findes i den ggede
velstand. Flere og flere har rad til at kabe en bil, og flere benytter sig af muligheden for at investere i en
bil. I de seneste 10 ar er antallet af biler i Danmark steget med 300.000, og alene i Kgbenhavns Kommune
er antallet af personbiler steget med 25% fra 93.000 per 1. januar 1997 til 117.000 per 1. januar 2007
[Statistikbanken, BIL7, 2007].

Samtidig er den afstand folk karer til deres arbejdsplads vokset med 25 % over en 25-arig periode, sa
danskerne nu i gennemsnit pendler 17 km hver vej. [Nielsen, 2006] Det positive ved denne udvikling er,
at arbejdspladserne har mulighed for at hente arbejdskraft fra et sterre opland samtidig med at de
jobsggende far flere arbejdspladser og derved jobmuligheder at veelge mellem. Det negative ved
udviklingen er, at bilisterne ofte karer leengere per tur, hvilket er med til at reducere fremkommeligheden
pa vejene samt gge forureningen. [Djursing, 2007] Denne udviklings indflydelse pa busserne er vist pa
Figur 5.2.

Flere biler i byen

Stoerre problemer med ke
og miljgpavirkninger

Faerre busrejsende

Langsommere busdrift /
Darligere service

Figur 5.2: lllustration af hvordan en gget brug af bil er medvirkende til en darligere fremkommelighed for

busserne og derved en darligere service, der igen betyder feerre busrejsende. Baseret pa [Jensen, 2006]

Det vil i den henseende vare op til planleeggere at vaere med til at sarge for, at folk har et reelt alternativ
til bilen i form at et velfungerende kollektivt trafiksystem. Ofte er det at have et alternativ dog ikke nok.
Personbilen tilbyder brugeren en reekke forhold som de kollektive transportmidler ikke kan konkurrere
med. En netop foretaget undersggelse hvor 70.000 personer fra 28 forskellige lande blev spurgt om deres
transportvaner, viste at Danmark ud af disse lande kom ind som nummer 25 pa listen over hvor mange,

der anvender den kollektive transport til arbejde. Kun i Costa Rica, Tyrkiet og USA er der feerre, der
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anvender den kollektive trafik. De lande hvor der er den starste brugerandel for den kollektive transport er
Indonesien, Hongkong og Singapore. | den danske undersggelse svarer 48 % af de adspurgte, at de
benytter offentlig transport til arbejde, mens hele 78% fgler at den offentlige transport er en mulighed
som transportmiddel til arbejdspladsen. [Berlingske, 2007] Ovenstaende undersggelse viser en meget hgj
andel af kollektiv transport i forhold til transportvaneundersggelsen for 2005, der viser at 28% af alle
rejser foretaget af beboere i Kgbenhavns Kommune sker med kollektiv trafik [TU, 2005]. Dette skal
endda ses i sammenhang med, at det ma forventes at brugen af kollektiv trafik er hgjere i Kgbenhavns
Kommune end resten af landet. Verd at leegge merke til ved undersggelsen er endvidere, at en
markedsandel pa 48 % placerer Danmark pa en beskeden 25. plads blandt de 28 nationer. Der legger
derfor et stort potentiale i at gere den kollektive trafik mere attraktiv sa en del af de resterende 30 %, der
siger at kollektiv transport er et alternativ pa turen til arbejde, vil overveje at benytte kollektiv trafik. Pa
samme made kunne der leegges en malrettet indsats i at forbedre vilkarene for cyklister, som det kendes
fra Odense, hvor antallet af cyklister steg med 20% fra 1996 til 2002, hvilket samtidig var en del af

malsztningen bag kampagnen. [Odense Kommune, 2003]

5.3 Teoretisk tilgang til adfaerdsforstaelse

For at finde frem til nogle af de bevaeggrunde, der ligger bag transportmiddelvalget, tages der udgangspunkt i
en teori omkring holdningsdannelse og adfaerdsforstaelse udviklet af to professorer i psykologi: Martin
Fishbein fra Illinois Universitet og Icek Ajzen fra Massachusetts Universitet. [Fishbein og Ajzen, 1980]
Deres arbejde tager udgangspunkt i en socialpsykologisk indgangsvinkel, hvor det centrale er at skabe en
sammenhaeng mellem adferd og holdninger i forbindelse med teori om forbrugeradferd. Et af
hovedpunkterne i deres teori er, at adfeerd er en konsekvens af mentale processer. Dermed udelukker de ikke,
at det modsatte, hvor adfaerd pavirker de mentale processer, kan finde sted, men sidstnaevnte er i henhold til
deres teori ikke den mest anvendte pavirkningsretning. [Fishbein og Ajzen, 1980]

En anden grundlaeggende antagelse som fremsattes af Fishbein og Ajzen er, at personer i videst muligt
omfang forsgger at handle rationelt. En rationel handling foretages som oftest pa baggrund at en reekke
overvejelser, hvor personen benytter den viden vedkommende er i besiddelse af omkring de valgmuligheder,
der er til stede, til at skabe en tilfredsstillelse for vedkommende selv. Personens antagelser er baseret pa en
subjektiv vurdering, som foretages i den givne situation. Den samme person kan derfor velge forskelligt i
forskellige situationer og vil derfor ikke altid vaelge den samme lgsning i alle situationer. [Fishbein og Ajzen,
1980] Fishbein og Ajzen opstillede pa baggrund af deres analyser en formel for adferd som ogsa kan
opstilles som model se Figur 5.3. | denne formel havde de dog ikke taget hgjde for, at personer ikke altid har
fuld information omkring alle alternativer. Derfor videreudviklede Icek Ajzen [Ajzen, 1988] formlen, sa den
omfattede et parameter omkring, at personer ikke altid har fuld information omkring de enkelte alternativer.
Han opstillede pa det grundlag falgende formel, der illustrerer de overvejelser, der gares af den enkelte forud
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for en given adfaerd. Formlen er ikke opstillet decideret i forbindelse med valg af transportmiddel, men skal i
stedet illustrere de forhold, der leegger bag en bestemt adfeerd. I indeveerende tilfelde vil formlen dog blive
benyttet til at illustrere nogle af beveeggrundene for transportmiddelvalget.

A~IA=V1*HA+V2*SN+V3*OMK = V1* S(kix by) + V2 * Z(n; X by) * V3 x (r; X bs)

Baseret pa [Ajzen, 1988]

Ajzens formel for “’Theory of planned behaviour™ er baseret pa at personen inden en given adferd (a) har en
reekke intentioner, der pavirker vedkommendes adferd. Disse intentioner for adferd betegnes (1A) og vil,
hvis ikke andet forhindrer det, veere dem, der danner baggrunden for det endelige valg i den givne situation.
Intentionen skabes ifglge Ajzen pa baggrund af tre determinanter, som bliver vegtet pa baggrund af
individuelle veegtninger (V1, V2, V3). De tre determinanter betegnes:

e HA: Holdninger til adfeerd,

e  SN: Personens subjektive normer

e OMK: Opfattelse af muligheder og kontrol

Skabelsen af holdningerne til adferd sker pa baggrund af en samlet vurdering af de konsekvenser som
handlingen ma formodes at fa for den enkelte. Hver konsekvens (k;) har i den forbindelse en relativ betydning
(by) og det er den samlede veerdi, der afger holdningen til adfeerden. Konsekvenser omfatter bade negative og
positive forhold, der har indflydelse pa beslutningen og vil afhaengigt af situationen ofte omfatte en reekke
sociogkonomiske forhold. Ved dannelsen af den subjektive norm sker der er en vurdering af hvad personen
tror andre mener om valget (n;) og dette tillaegges en betydning (b,). Betydningen afhaenger af tilbgjeligheden
til at handle som andre, gar samt hvordan personen opfatter sig selv, eksempelvis i forbindelse med
miljespgrgsmal. Med andre ord kan den subjektive norm siges at handle om personens identitet. Det sidste
forhold i formlen er opfattelsen af kontrol og handlemuligheder. Denne opfattelse skabes pa baggrund af en
opfattelse omkring tilstedevaerelse/fravaer af de forngdne ressourcer og muligheder (r;) samt betydningen af
disse (bs). Opfattelsen af muligheder og kontrol kan bade vere bundet op pa subjektive savel som
udefrakommende forhold, og er saledes den dimension, der gar, at der ikke altid er frit valg mellem alle
valgmuligheder. Andre forhold sa som demografi (kan, alder og indkomst) samt personlige holdninger (f.eks.
behovet for tryghedsfornemmelse, intimsfeere osv.) betragtes som eksterne variable, der kun har indflydelse
pa adferden i det omfang de pavirker de underliggende adferdsdeterminanter. [Ajzen, 1988; Transportradet,
1997] Hver af de tre determinanter veegtes pa baggrund af kvalitative veegte V1, V2 og V3 som er
individuelle for hver person. Samlet kan ses som det adfeerdsgnske personen har i den givne situation.

Beskrivelsen af de forhold som indgar i formlen giver et godt billede af nogle af de faktorer, der bliver taget
stilling til hos et individ, i forbindelse med dannelsen af en given adferd. Modellen har dog samtidig en
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reekke fejlkilder. Det at lave en eksakt beregning over en kvalitativ starrelse, i dette tilfelde adfeerden og de
forhold, der pavirker denne, er et forhold som skal handteres yderst forsigtigt og som ikke altid vil veere
muligt at beregne eller rent videnskabeligt give mening. Som sadan giver den beregnede talvardi ikke noget
entydigt billede af om en given adferd gnskes mere for en person end hos en anden. Vagtningerne skal i
vores forstaelse af modellen saledes ikke ses som tal, der ganges pa adferdsdeterminanterne. De skal mere
anskues som, at der sker en afvejning mellem de forskellige adfaerdsdeterminanter, som er med til at pavirke
det endelige valg som personen treffer. Formlen for adfaerd vil i ovenstaende form ikke blive benyttet til at
lave beregninger for transportadferden, men skal i stedet ses som en baggrundsviden omkring de
determinanter og andre forhold, der indgar i skabelsen af adfard, og pa den made klarleegge nogle af de
forhold, der kan pavirkes i forbindelse med at opna en adferdsandring, som eventuelt kunne vaere et modalt
skift. Formlen kan ogsa illustreres som model, hvilket kan ses pa Figur 5.3.
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—_——
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Figur 5.3: Hllustration af adfeerdsmodellen, Theory of planned behaviour. Baseret pa[Ajzen, 1988]

Pilene yderst til venstre illustrerer, at der sker en pavirkning mellem de forskellige adferdsdeterminanter,
saledes at determinanterne far indflydelse pa hinanden. Er vedkommende eksempelvis meget stor
tilheenger af miljgforbedringer, vil det saledes ofte smitte af pa den opfattelse som vedkommende gerne
vil have at andre skal have af vedkommendes handlinger, hvorved kollektive transportmidler ma
formodes at have en hgj prioritet. Den stiplede pavirkningslinie skal forstas pa den made, at der kan
forekomme situationer hvor opfattelsen af handlemulighederne medfarer, at der er visse intentioner som
ikke engang overvejes. En meget passioneret bilist vil ofte slet ikke overveje det kollektive trafik

alternativ til en given rute, og der er saledes andre adferdsdeterminanter, der skal vaere med til at &endre
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vedkommende holdning, hvis den kollektive trafik skal veere et alternativ. Hvor stor indflydelse hver
determinant har pa intentionen kommer an pa veegtningen, som bliver en meget kvalitativ sterrelse til

trods for at de professorer gar det til en kvantitativ starrelse, hvilket ma karakteriseres som en bias.

Den opstillede model har ligeledes en rekke andre svagheder, idet modellen er begraenset til kun at
omfatte de situationer, hvor der treeffes et aktivt valg i form af en afvejning mellem fordele og ulemper
ved den givne adferd. P4 den baggrund udelukkes den valgmulighed, der er baseret pa vaneadferd.
Vaneadfeerden kan ses som en modsetning til den rationelle adferd, hvor personen forsgger at skabe en
nytteoptimering péa baggrund af afvejninger mellem forskellige valgmuligheder i den enkelte situation. Denne
afvejning sker ikke pa samme made i forbindelse med vaneadfeerden, idet en persons adferd er bundet op pa
forhold, som vedkommende er vant til giver et nytteudbytte. Det kan selvfglgelig argumenteres, at den
stiplede linie samtidig illustrerer vaneadfearden, hvorved vaneadfarden indgar i modellen. I denne rapport
betragtes den stiplede linie som en indikator for vaneadfaerd. Set fra en transportsynsvinkel vil det saledes
veere de farreste bilister, der ger sig overvejelser om valget af transportmiddel hver dag, i stedet bygger
de deres valg pa vaneadferd. Valget skal i denne henseende ses som det valg, der treeffes nar
vedkommende beslutter, hvorvidt der skal anskaffes et karetgj eller ej. [Transportradet, 1997] Med de
store forsinkelser pa vejene, som forekommer for gjeblikket, og som med de seneste prognoser ser ud til
at fortsaette i de kommende ar, hvis der ikke gribes ind [Marfeldt, 2006], ma det dog formodes at flere og
flere overvejer andre transportmiddelalternativer end dem, de har veret vant til at bruge, i forsgget pa
ikke at spilde tiden siddende fast i en kg pa vejene. P4 den made kan en forvarring af trafiksituationen
veere med til at bryde vaneadfaerden.

Med god ret kan pavirkningsretningen i modellen saledes vendes, sa pilene i stedet peger den anden retning,
idet det som navnt i ovenstaende ogsa kan vare adferden, der pavirker intentionerne. Jo mere en person far
for vane at benytte en bestemt transportmiddel, desto mere vil vedkommende vare tilbgjelige til at benytte
det samme transportmiddel neeste gang, forudsat at vedkommende har oplevet en positiv pavirkning ved sin
adfeerd. Pa den made pavirker adfaerden holdningsdannelsen.

Som nevnt tidligere er modellen ikke opsat i forbindelse med valget af transportmiddel. Derfor er der fra
gruppens side fremstillet en ny model, som tager udgangspunkt i de forhold som er beskrevet i
ovenstaende formler og modeller, men som samtidig er baseret pa den adfaerd, der kan fare til valget af
transport middel. Denne model beskrives i falgende afsnit.
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5.4 Analyse af beveeggrundene for at veelge transportmiddel

Bag folks bevaeggrunde for at veelge transportmiddel ligger der en lang reekke faktorer, som kan have
mere eller mindre betydning for den individuelle person. | forbindelse med valget af transportmiddel er
der en lang rekke parametre, der har indflydelse pa valget af transportmiddel. Disse omfatter blandt
andet:

e Samlet tidsforbrug: Rejsende har ofte et gnske om at minimere det samlede tidsforbrug. Jo hgjere
forholdet mellem rejsetiden med kollektiv trafik er set i forhold til rejsetiden med personbil, desto mere
tilbgjelig er folk til at fraveelge den kollektive trafik. [DMU, 2001; Jensen, 2007] Se ogsa afsnittet om
rejsetid i kapitel 4.

o @konomiske omkostninger: Skal gerne holdes sa lave som muligt i forhold til andre transportmidler
herunder brugen af bilen. [Jensen, 2007]

o Palidelighed: En vigtig faktor iszr i forbindelse med kollektiv trafik [HiTrans, 2005(b)]

o Komfort: Undersggelser har vist at iseer serviceniveauet i busserne er meget vigtig for folks opfattelse af
turen. [Transportradet, 1997]

e Arbejdsmuligheder: P& nuvearende tidspunkt er det faktisk kun togpassagerer der har reelle muligheder
for at arbejde pa rejsen.

e Oplevelsesmuligheder: Skal i denne henseende ses som et udtryk for hvor stor muligheden er for at slappe
af og nyde, det vedkommende nu har lyst til at bade se og opleve. Kan ogsa vare et udtryk for hvor
fleksibel turen er. [Transportradet, 1997]

| [Lassen og Jensen, 2004] navnes at transportmiddelvalget for den enkelte handteres inden for en
ramme, hvor der sker en handtering af ydre krav og indre intentioner. Transportmiddelvalget skal i den
henseende ses som et valg der treeffes i spaendingsfeltet mellem frihed og tvang, knyttet op pa bundne og
ikke bundne ture [Ness og Jensen, 2005, Lassen og Jensen, 2004]. Dertil kommer, at det ikke er alle, der
reelt har et alternativ til den kollektive trafik, og derfor ikke kan fraveelge denne i forbindelse med at
opretholde et vist mobilitetsniveau.

Pa Figur 5.4 er modellen til bestemmelse af transportmiddelvalg angivet. Modellen er afgraenset til kun at
omfatte de transportmidler, der er landbaserede og som derfor oftest vil veere de alternativer, der er at
veelge mellem i byerne. De forskellige parametre er anvendt i udarbejdelsen af nedenstdende model, der
pa baggrund af teorien opstillet i afsnit 5.3 vil give et overblik over transportmiddelvalget og de
adferdsdeterminanter, der pavirker dette valg. En ting som karselsafgift vil i den henseende forventes at
fa stor betydning pa transportmiddelvalget, da kerselsafgifter giver en reekke gkonomiske konsekvenser
for den enkelte. Mere omkring dette emne vil falge i kapitel 7 og 8
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Person der vil rejse

v

Relativ betydning (b1)

Parametre (k;)

Samlet tidsforbrug

@konomiske omkostninger
Komfort

Palideligheden af transportmidlet
Arbejdsmuligheder
Oplevelsesmuligheder

Vaegtningen V1

'

Relativ betydning (bs)

Andres holdninger (n;)

e Hvor pavirkelig er vedkommende af
andres holdninger

Hvordan handler flertallet

Hvordan handler omgangskredsen
Personens miljgbevidsthed
Identitet

Veegtningen V2

Relativ betydning (bs)

Muligheder og kontrol (t;)

Radighed over keretgj
Afstand til destination
Jkonomi
Transportvaner
Personlige feerdigheder

e & & o o

Veegtningen V3

v

Valg af transportmiddel

¢ Gang

¢ Cykel

« BIl

e Bus

e Bane (tog, S-tog og metro)

Figur 5.4: Model for transportmiddelvalg forud for rejseaktivitet. Egen model
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Udgangspunktet for modellen er en person, der skal foretage en rejse. Situationen er som navnt i teorien
bygget op omkring, at der inden den bestemte adfaerd, i dette tilfeelde valget af transportmiddel, skal ske
en raekke afvejninger, som er medbestemmende for hvilket transportmiddel en person veelger i en bestemt
situation. Vedkommende, der skal treeffe valget, vil saledes overordnet 1) skulle afveje de konsekvenser
det vil fa pa baggrund af de opstillede parametre, 2) hvad andre teenker om valget samt 3) finde frem til de
alternativer der anses som mulige. Hver af de tre adfaerdsdeterminanter afvejes pa indbyrdes og alt efter
hvilke forhold, der laegges vaegt pa, veelges der et transportmiddel. Figur 5.5 viser hvordan de forskellige
faktorer, som overvejes i forbindelse med modellen kan spille ind pa transportmiddelvalget. Faktorerne
skal opfattes pa den made, at de giver nytte til den, der skal foretage turen. Det vil sige at en anden person
kan have en anden opfattelse af faktorernes indbyrdes placering pa x-aksen.

Miljgbevidsthed Komfort
Samlet tidsforbrug
Palidelighed
@konomiske omkostninger

Arbejdsmuligheder
Oplevelsesmuligheder

- >
Tendens til kollektiv trafik Tendens til bilbrug

Figur 5.5: Opgerelse over hvordan forskellige faktorer kan have indflydelse pa transportmiddelvalget

Egen model

Ovenstaende figur er et eksempel pa hvordan de forskellige faktorer kan have indflydelse pa
transportmiddelvalget, men da dette valg er en meget individuel beslutning, er det som navnt ovenfor
langt fra sikkert at fordelingen pa aksen vil se sadan ud for alle personer.

Undersggelser foretaget af Danmarks Miljegundersggelser for Miljg- og Energiministeriet tilbage i 2001
viste, at over korte afstande, kategoriseret som vaerende under 10 kilometer, anvendes i vaesentlig grad
lette transportmidler som gang, cykel og eventuelt knallert. Pa de lidt lengere rejser mellem 15-50
kilometer er alternativet for mange at anvende bilen eller tage bussen mens der for de helt lange ture over
50 kilometer oftest er tale om alternativerne bil og tog. De helt lange ture karakteriseres ofte som
fritidsture. Feelles for alle turleengder er dog, at andelen af ture der foretages som chauffer af bilen udger
mellem 50 og 70 % af turene. [DMU, 2001]

Figur 5.6 viser resultaterne fra et studie foretaget af Stig Franzén fra Chalmers Universitet i Goteborg.
Studiet har blandt andet beskeaftiget sig med valget af transportmiddel i forskellige situationer
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Styret af en selv Styret af en anden

Grad af kontrol

Fuld Ingen

foretages ofte

L ki oy [ Fodganger

Bus

Type Bil
af
tur Tog

Er lang og
foretages
sjeeldent

Figur 5.6: Transportmiddelvalg i forskellige situationer. Baseret pa [Franzén, 1999]

Som det kan ses af figuren handler folk i undersggelsen pa en made hvor bilen bliver det foretrukne
transportmiddel jo mere behov for kontrol som personen sgger. Jo leengere turen bliver desto mere
tilbgjelig er folk til at fraveelge bussen, forudsat at fravalget er en reel mulighed for personen. [Franzén,
1999]

For at illustrere hvilke tanker to personer kunne gere i forbindelse med transportmiddelvalget er opstillet
falgende to scenarier, som pa baggrund af modellen beskriver forsggspersonerne A og B og deres adfeerd
i forbindelse med valg af transportmiddel. Modellen pa Figur 5.4 giver ikke mulighed for at sige at hvis
den ene adferdsdeterminant veegtes hgjere end den anden, sa velges bilen frem for den kollektive
transport. Modellen skal blot illustrere tankegangen bag folks adfeaerd.

For at understrege at der kan veere forskel pa folks adfeards i forbindelse med, om turen er henholdsvis en
fritids eller en arbejdsrelateret tur, er dette forhold angivet gverst i scenarierne.
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Eksempel 1: Personen A: Ansat som konsulent i et stgrre firma. 57 &r oq bosiddende i Aalborg

Bolig-arbejdspendling (17 kilometer)

Faktorer der leegges vaegt pa i den givne situation:

Forsggspersonen A lagger vaegt pa at det samlede tidsforbrug er sa lavt som muligt, mens prisen for turen ikke har
den store indflydelse. De hgje benzinpriser har dog en lille betydning for A, men ikke i en sddan grad at det pavirker
A’s gkonomi veesentligt. Derudover legger A vegt pd komfort og mulighederne for at arbejde.
Oplevelsesmulighederne spiller ikke nogen rolle for A pa turen til og fra arbejde.

Andres holdninger
Forsggspersonen A er ikke serlig bevidst omkring miljget og starstedelen af vedkommendes omgangskreds benytter
oftest bilen som transportmiddel.

Muligheder og kontrol

A har en bil til radighed og benytter oftest denne til at komme frem og tilbage til arbejde. Der er busforbindelser
tilgeengelige, men med en frekvens pa 2 gange i timen, samt et skift pa den centrale omstigningsterminal, er bilen
hurtigere end bussen.

Valget traeffes:

A velger bilen da den giver den bedste behovsopfyldelse, idet A leegger vaegt pa det samlede tidsforbrug. Samtidig er
A ikke seerlig miljgbevidst og den samlede bustur tager cirka den dobbelte tid af hvad bilturen varer.

Eksempel 2: Personen B: Ansat pd Arhus Kommune hospital, 39 &r og bosiddende i Arhus

Fritidstur: Arhus — Kgbenhavn (300 kilometer)

Faktorer der laeegges vaegt pa i den givne situation:

Forsggspersonen B leegger vaegt pa at minimere det samlede tidsforbrug, men er dog mere opmarksom pa prisen.
Derudover legger B vagt pa en hgj komfort pa rejsen samt at der er mulighed for at fa en oplevelse ud af turen,
eksempelvis i form af en flot udsigt.

Andres holdninger

Forsggspersonen B er bevidst omkring miljget og vil gerne gere en aktiv indsats for at forbedre miljget. | B’s
omgangskreds er der bade passionerede bilister og kollektive trafikbrugere. B mener selv at hun er en smule
pavirkelig af andres holdninger med hensyn til hendes adfeerd.

Muligheder og kontrol
B har en bil til radighed og benytter denne til at komme frem og tilbage til arbejde. Om sommeren anvender hun dog
cyklen som transportmiddel pa turen til og fra arbejde.

Valget treeffes:
B veelger at benytte sig af toget da hun herved opnar den hgjeste behovsopfyldelse. Det er isar forholdet omkring
den gkonomiske besparelse ved at tage toget, der har indflydelse pa B’s valg.

De to scenarier er eksempler pd hvordan A og B kunne tenkes at handle i den givne situation.
Eksemplerne med A og B danner sdledes et overblik over hvilke tanker, der gares i forbindelse med
transportmiddelvalget pa de respektive ture.

Trafikministeriet fremlagde i 1999 en opgarelse over folks transportmiddelvalg set pa baggrund af
forholdet mellem rejsetid med bil og rejsetid med kollektiv trafik.
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Figur 5.7: Forholdet mellem rejsetid med kollektiv trafik og rejsetid med bil. Y-aksen viser andelen af rejser
foretaget med kollektiv trafik. [Trafikministeriet, 1999]

Som det ses af Figur 5.7 falder andelen af kollektiv trafik rejser, jo hgjere rejsetidsforholdet mellem
kollektiv trafik og bil bliver. Hvis den kollektive trafik giver den hgjeste rejsehastighed, veelger kun fa at
benytte bilen. Hvis rejsetiden med kollektiv trafik overstiger rejsetiden bil med mere en 60 % velger kun
cirka 10 % at benytte den kollektive trafik, og her kan der samtidig veere tale om tvangskunder. Skemaet
viser blandt andet, at det er meget vigtigt, at gare det muligt for busserne at komme hurtigt frem, for pa
den made at holde rejsetidsforholdet under 2:1. [Trafikministeriet, 1999] Pa de steder hvor kurven er stejl
skal der kun sma @ndringer til i rejsetidsforholdet for at folk veelger at skifte transportmiddel. Faktorer,
der kan veere medvirkende til at @ge rejsehastigheden for den kollektive bustrafik, omfatter blandt andet
direkte linieforlgb samt fremkommelighedstiltag, som eksempelvis busbaner og signalprioriteringer.

Samlet kan det pa baggrund af ovenstaende konkluderes, at transportmiddelvalget blandt andet afhaenger
af, hvordan en person fgler, at vedkommende bedst opnar en opfyldelse af egne behov. Naeste afsnit vil
omhandle de faktorer som trafikplanleeggerne kan pavirke i planlegningen af den kollektive trafik og
derved veere med til at pavirke transportmiddelvalget.
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5.5 Faktorer der kan pavirkes via planleegningen
Eftersom det er forbedringer af den kollektive trafik, som er hovedoverskriften i dette projekt, er
modellen ogsa opbygget pa en made, hvorpa den kan anskueliggere de forhold, som kan pavirkes af
transportplanleggerne pa det strategiske og taktiske planlegnings niveau, og derved veere med til at
pavirke transportmiddelvalget. Nogle af de faktorer, som lader sig pavirke og som samtidig er vigtige i
planlegningen af kollektiv trafik, omfatter:
e Frekvens
o Kan blandt andet pavirkes gennem antallet af afgange pa de enkelte linier.
e Gangafstand
0 Kan blandt andet pavirkes via liniefgringen samt stoppestedsmanster.
¢ Rejsetid
o Kan blandt andet pavirkes via stoppestedsmgnster, liniefgring, fremkommelighedsforbedringer
samt frekvens.
e Fremkommelighed
o Kan blandt andet pavirkes via busbaner og signalprioritering.
e  Omstigningsmuligheder
o Kan blandt andet pavirkes via liniefaringen.
e Kvalitet og komfort
o Kan pavirkes gennem bussernes indretning og liniefaringen.
e Palidelighed
o Kan blandt andet pavirkes via fremkommelighedsforbedringer og frekvens.
e  Takster/Pris

o Skal reguleres af kommunerne i samspil med trafikselskaberne.

[HiTrans, 2005(a); HiTrans, 2005(b)]

| [HiTrans, 2005(b)] er der lavet en undersggelse af hvilke forhold, der leegges mest veagt pa i forbindelse
med den kollektive trafikefterspargsel. Resultatet af undersggelsen kan ses i nedenstaende matrice.

Relativ . . .
vigtighed Holland Frankrig Tyskland Portugal Spanien England HiTrans gns.
. . . Trafik- Trafik- . S
1 Pris Rejsetid Pris Sikkerhed sikkerhed Information Palidelighed
2 Personlig | o qularitet Korres- | psigelighed | FerOM9 | pajidelighed | Frekvens
Sikkerhed pondancer Sikkerhed
3 Palidelighed | Palidelighed | Palidelighed Frekvens Palidelighed Frekvens Pris

Figur 5.8: Betydning af forskellige forhold i forbindelse med kollektiv trafik [HiTrans, 2005(b)]
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Som det ses af Figur 5.8 fremstar der ikke noget klart billede af hvilke forhold, der bestemmer
efterspargslen, hvis der ses samlet pa de europziske lande, der har veeret med i undersggelsen. | kraft af
sine hgje placeringer som nummer 2 og 3 opnar forholdet pélidelighed pladsen som det vigtigste
parameter for efterspargslen. Dette forhold efterfalges af frekvens hvorefter det tredje parameter er
prisen.

Samlet kom raeekkefalgen til at se saledes ud:
¢ Palidelighed
* Frekvens
* Pris
¢ Sikkerhed
* Regularitet
* Korrespondancer
¢ Information
[HiTrans, 2005(b)]

I denne undersggelse blev der fra brugernes side lagt hgj vaegt pa palideligheden af busserne samt
frekvensen. De faktorer der ikke har tilknytning til planleegningen pa et betjeningskoncept niveau vil ikke
blive bergrt yderligere i rapporten, da planlegningen af et nyt bussystem vil blive foretaget i
spaendingsfeltet mellem det strategiske og taktiske planleegningsniveau.

5.6 Model for pavirkningsmuligheder

Der er i dette afsnit opstillet en model for hvordan transportplanleggerne kan forsgge at pavirke
transportmiddelvalget ved at leegge veaegt pa bestemte faktorer i den strategiske og taktiske planlegning.
Venstre side af modellen tager udgangspunkt i modellen for transportmiddelvalg og de
adfaerdsdeterminanter som transportplanleeggerne skal forsgge at pavirke, mens hgjre side af modellen
inddrager en del af de forhold, som kan pavirkes gennem planlegningen pa et strategisk og taktisk
niveau. Modellen skal give et helhedsbillede af de forhold, som kan pavirkes i forbindelse med
planlegningen af kollektiv trafik og derved forsgge at medfare et modalt skift.
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Parametre (k;)
Faktorer som pavirkes af planlaaggeren

Samlet tidsforbrug
Jkonomiske omkostninger Hajere frekvens
Komfort Mindske gangafstanden

Pélideligheden af busserne
Arbejdsmuligheder
Oplevelsesmuligheder

Omstigningsmuligheder
Fremkommelighedsforbedringer
Liniefaring

Pavirkning af holdninger
Andres holdninger (n;)
s Selvforstaerkende virkning, jo flere der
e Hvor pavirkelig er vedkommende af bruger bussen og er tilfredse, jo flere
andres holdninger vil forklare andre om tilfredsheden
¢ Hvordan handler flertallet +« Gennem informationskampagner kan
* Hvordan handler omgangskredsen der skabes en diskurs om at bus brug
s Personens miljgbevidsthed er fordelagtigt.
+ |dentitet s Information med veegt pa
miljgfordelene ved brug af bussen

Tiltag for planleeggeren
Muligheder og kontrol (t;)
* Brug af bade stambusser, direktelinier
» Tilgeengeligheden af forskellige og tilbringerlinier
betjeningskoncepter * Afstanden er ikke pavirkelig
+ Afstand til destination * Vanerne pavirkes bedst ved at skabe
e Jkonomi en god helhedsopfattelse af den
« Transportvaner kollektive trafik
» Personlige faerdigheder s Personlige feerdigheder er ikke
pavirkelig

Figur 5.9: Model for en del af de faktorer, som kan benyttes til at pavirke transportmiddelvalget. Egen model

Modellen pa Figur 5.9 skal blandt andet bruges til at analysere de tiltag, som er gjort pa det kollektive
trafik omrade i de casebyer, som beskrives i kapitlerne 8 og 9. Hvilke faktorer har planlaggerne benyttet,
for at skabe et velfungerende bussystem og hvad har veeret formalet med de implementerede tiltag i
forbindelse med den infrastrukturelle @ndring. Modellen bliver sdledes en operationalisering af
adferdsteorien fra afsnit 5.3, hvorved der skabes en forstaelse for transportmiddelvalget og hvordan
planleggeren gennem planlegningen kan forsgge at pavirke transportadferden hos folk. Endeligt skal
modellen give inspiration til planleegningen af et nyt bussystem i Kgbenhavns Kommune. For at give et
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bedre overblik over pavirkningsmulighederne af parametrene i den gverste kasse er Figur 5.10 udarbejdet
som et supplement til Figur 5.9.

Parametre (k;) Faktorer som pavirkes af planlaggeren
e Samlet tidsforbrug « Hogjere frekvens

e Jkonomiske omkostninger o} ~ Mindske gangafstanden

» Komfort o} >+ Omstigningsmuligheder

+ Palideligheden af busserne o} < Fremkommelighedsforbedringer

» Arbejdsmuligheder o} /% Liniefering

s Oplevelsesmuligheder 0

Figur 5.10: Sammenhang mellem parametre for transportmiddelvalg og faktorer som planlaeggeren kan

pavirke. Egen model

Som det ses af figuren er det iseer det samlede tidsforbrug, der lader sig pavirke. En af de starste opgaver
for planlegningen af kollektive trafik bliver saledes at pavirke det samlede tidsforbrug og samtidig sikre
en hgj palidelighed af busserne.

En ting er teori, noget andet er praksis. For at finde frem til hvordan indferelsen af karselsafgiftssystemer
og banesystemer er handteret i andre byer vil 2. hoveddel indeholde casestudier af en reekke byer, hvor
bussystemet er blevet planlagt i forhold til enten banesystemer eller kgrselsafgifter. Der vil i disse
analyser ligeledes blive lagt veegt pa at analysere de faktorer som planleggerne i disse byer har lagt veegt
pa i forbindelse med planlagningen af de nye bussystemer.
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6 Analyseramme for casestudier

| felgende kapitel opstilles en analyseramme for casestudierne af bussystemer i byer med kerselsafgifter
eller banebetjening, saledes at der sikres en sammenhangende analyse pad baggrund af identiske
parametre.

Til at analysere bussystemer i de pageldende casestudier opstilles en analyseramme, der benyttes til at
vurdere hvilke betjeningskoncepter, der ligger til grund for den kollektive busdrift. Dette gares, for at
kunne vurdere hvilke(t) betjeningskoncept Kgbenhavns busbetjening efter abning af Cityringen og
realisering af karselsafgifter, bar baseres pa. Samtidig vil andre igjnefaldende tiltag i forbindelse med den
kollektive trafik vurderes, da der kan vaere andre elementer end de, der er analyseret i kapitel 4, der har
medvirket til at skaffe flere passagerer til den kollektive trafik.

6.1 Analyseproces

Analyserammen vil pd baggrund af teori fra kapitel 4 og 5 benyttes til at analysere bussystemet efter
etableringen af infrastrukturelle a&ndringer, for derved at kunne vurdere hvilke eventuelle sndringer i
busdriften, der har veeret ngdvendige for at sikre et sammenhangende og attraktivt kollektivt trafiknet i
det pageeldende casestudie. Dette er kort illustreret nedenfor i Figur 6.1:

Infrastrukturel endring

s

Nuvarende bussystem

{ }1 (Resultater)

Betjeningskoncept

D EZEZerrm o< »Z =

Figur 6.1: Analyseramme til casestudierne.
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6.2 Analyseramme

Hvert casestudie vil indledningsvis beskrives ud fra givne parametre, for at give et billede af byen,
hvorved det er muligt at sammenligne denne med Kgbenhavn. Til at identificere de forskellige
betjeningskoncepter i casestudierne, vil det veere ngdvendigt at afgreense det pageldende caseomrade
geografisk. Herudover vil veaere ngdvendigt at opdele analysen i overordnede og supplerende bussystemer
i forhold til frekvens, saledes at det er klart, hvad der er det overordnede bussystem for den pagaldende

by.

6.2.1 Praesentation

Hver by beskrives kort pa baggrund af givne parametre, saledes at det vil veere muligt at sammenligne
byerne med hinanden og med Kgbenhavn. Disse parametre vil vaere bade kvantitative og kvalitative,
saledes at nogle kan direkte sammenlignes, hvorimod andre vil vere op til den individuelle at vurdere.
Der vil sa vidt data er tilgeengeligt blive beskrevet falgende forhold:

e Lokalitet

e Indbyggertal

e Starrelse

e Topologi

e Fordeling af modal split

o  Kollektiv trafik

e Antal buslinier

e Passagertal

Ovenstaende parametre er valgt pa baggrund af at der gnskes at give laeseren et indblik i byernes geografi
og trafik. Derudover vil byen illustreres visuelt, sdledes at laeseren vil opna et billede af byen, og det vil
veere muligt at seette flere af parametrene i perspektiv.

Caserelation
Der vil kort redeggres for, hvorfor de pageldende byer er medtaget i analysen. Der er dermed fokus pa
hvilke(n) infrastrukturel(le) endring(er), de pagaldende byer har etableret, og dermed skal analyseres pa
baggrund af.

Geografisk

Der vil foretages en tydelig geografisk afgreensning af byerne, saledes at selve analysen vil udfgres
indenfor et afgraenset omrade. Dette vil i hovedreglen veere byens kommunegranse, og selvom fokus for
analysen er indenfor den kommunale graense, vil der ogsa analyseres pa overordnede tvaerkommunale
buslinier. Saledes kan dette veere med til at indsneaevre analysen ved ikke at analysere alt for store
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omrader, hvor der kan veare forskellige betjeningskoncepter, men uden at konteksten for buslinierne
fjernes.

Frekvens

Analysen vil vaere baseret pa en frekvensmassig differentiering, saledes at det primzre fokus for analysen
vil vaere pa busdrift med en frekvens pa minimum seks afgange i timen. Dermed er fokus for analysen pa
den hgjfrekvente busdrift. Denne afgreensning er bestemt ud fra analyser af frekvenser, der illustrerer at
ventetider pa busdrift ved en frekvens pa minimum seks afgange i timen er begranset til et niveau, der
sikrer at passagerer ikke er afhengige af kareplaner. Samtidig er frekvensen pa seks afgange i timen det
niveau Kgbenhavns Kommune benytter som minimumsfrekvens til den overordnede busbetjening.
[HiTrans, 2005(a); Kgbenhavns Kommune, 2006]

Koncepter

Efter den klare definition af analysens afgraensning, vil bussystemet i byen analyseres ud fra de tre
betjeningskoncepter, beskrevet i kapitel 4. Karakteristika for de tre betjeningskoncepter er illustreret i
nedenstaende Figur 6.2:

Betjeningskoncepter Gangafstand Frekvens Karetid i forhold til bil.
Direkte Lang > 400 m. Mellem 3-8 Kort <1%
Stambus Mellem 400 m. Hgj 6-20 Mellem <2
Tilbringer Kort 200-400 m. | Lav 2-6 Lang >2

Figur 6.2: Betjeningskoncepter i forhold til parametrene gangafstand, frekvens og karetid.

Dermed vil det veere muligt pd baggrund af ovenstdende analyseramme at analysere hvilke(t)
betjeningskoncept(er), der ligger til grund for busdriften i byerne. Dette vil geres pa baggrund af
kareplaner for busdriften samt kollektive trafikplaner. Dermed er der bade tale om en visuel analyse af
buslinier samt en dokumenterende beskrivelse af busdriften. Derudover vil brugen af de kollektive
trafikplaner samt eventuelle interview med relevante ngglepersoner™ medvirke til at forklare, hvorfor det

nuveerende betjeningskoncept er valgt.

Inden casestudierne analyseres, vil caseomradet Kgbenhavn analyseres, séledes at der opnas et kendskab
til byen.

15 Dette ger sig kun galdende for Kgbenhavn.
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7 Kgbenhavn

Dette kapitel har til formal at introducere Kgbenhavn som caseomrade og give en dybere forstaelse for
opbygningen af det kollektive trafiknet. Samtidig vil de forventede infrastrukturelle @ndringer og
byudviklingsomrader i Kgbenhavns Kommune prasenteres neermere for derved at give et overblik over de
planlaegningsmassige samt infrastrukturelle endringer byen star over for. Kapitlet skal ligeledes fungere

som baggrundsanalyse for opbygningen af forslag til bussystem i kapitel 11 og 15.

7.1 Kgbenhavn i kontekst

Kgbenhavn er en del af @resundsregionen, der bestar af Sjeelland med ger og Skane. | @resundsregionen
bor der omkring 3,6 millioner mennesker, hvoraf 2/3 af disse bor pd den danske side af @resund.
@resundsregionen er bundet sammen af @resundsbron mellem Kgbenhavn og Malmé samt
feergeforbindelserne mellem Helsinger og Helsingborg. [@resund, 2007] Et udsnit af @resundsregionen er

vist pa Figur 7.1:

( \\h
J

T

35

kilometer

Figur 7.1: Udsnit af @resundsregionen med overordnet infrastruktur.

Trafikken over @resundsbron har veeret stigende siden abningen medio 2000, med 16 % p.a. for
vejtrafikken til 37.000 dagligt rejsende i 2006 og 17 % p.a. for togtrafikken til 21.000 dagligt rejsende i
2006. Der forventes lignende stigninger i trafikken i fremtiden, ligesom der forventes en veekst i

befolkningstallet, sdledes at der i 2025 vil bo 3,9 millioner mennesker i @resundsregionen.
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@resundsregionen er et omrade i vekst, hvilket stiller ggede krav til infrastrukturen. [@resundsbro
Konsortiet, 2007; @resund, 2007] Hovedstadsomradet er en del af @resundsregionen.

Hovedstadsomrédet er forstdet som Region Hovedstaden, der udger det nordgstlige Sjelland™. I
Hovedstadsomrédet bor omkring 1,8 millioner mennesker, hvoraf knap 1/3 af disse bor i Kgbenhavn'’.
Samlet set er der omkring 220.000 virksomheder i hovedstadsomradet. Byplanmassigt og infrastrukturelt
er hovedstadsomradet opbygget i fingre, der betjenes kollektivt af S-tog og regionaltog samt af
overordnede veje. Fingerbyen er betegnet som det bymassigt sammenhangende omrade omkring

Kgbenhavn. Dette er illustreret pa nedenstaende Figur 7.2

Figur 7.2: Fingerbystrukturen med radiale transportkorridorer. [Miljgministeriet, 2007]

Starstedelen af den kollektive trafik i Hovedstadsomradet er rettet mod Kgbenhavn, hvor knudepunkter
fordeler den kollektive trafik. For den trafik, der rejser pa tveers af fingrene, er der oprettet flere
ringforbindelser pa vejnettet og med henblik pa kollektiv trafik er der for nyligt abent en ringforbindelse i
ringkorridoren taettest pa Kgbenhavn. Derudover betjener hgjfrekvente buslinier de andre ringkorridorer,
sdledes at der bade er mulighed for at benytte bil og kollektiv trafik pd kryds og tveers i

16 Med undtagelse af Bornholm, Greve, Kgge, Lejre, Roskilde, Solrad og Stevns kommuner, der er en del af Region
Hovedstaden, men ikke betegnes som Hovedstadsomradet. [Miljgministeriet, 2007]

" Herunder skal ogsé forsts Frederiksberg Kommune, der er omkranset af Kgbenhavns Kommune.
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hovedstadsomradet. Samtidig er der reserveret arealer til en skinnebéren kollektiv trafikforbindelse fra
Glostrup til Lyngby i Ring 3. [Miljgministeriet, 2007] Se Figur 7.3 for inspiration.

Hovedstadsomradet bestar af yderkommuner, omegnskommuner og centralkommuner i forhold til
Kgbenhavn. Omegnskommunerne er de kommuner, der er grenser op til eller omkring Kgbenhavns
Kommune, hvorimod centralkommunerne er Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune.

Feelles for disse kommuner er, at de er placeret ved de transportkorridorer, der farer til og fra Kabenhavn.
Dette medfarer at de har falles liniefaringer for den kollektive trafik, hvilket kan ses af Figur 7.3 i form
af banenettet, der bade betjenes af regional- og S-tog samt Metro. Samtidig benyttes vejnettet til busdrift,
hvormed kommunerne ofte deles om busdriften og planleegningen heraf, da rejsestrammene ikke ender

L | R i

= ‘-_:, ljéyresz

. E'-'Q‘.I'n.
A Py

:

ved kommunegranserne.

Figur 7.3: Udsnit af hovedstadsomradet med bystruktur og overordnet infrastruktur.
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7.2 Kgbenhavns Kommune

I Kagbenhavns Kommune bor der omkring 500.000 mennesker, der er mere end 325.000 arbejdspladser og
der studerer omkring 75.000 mennesker. Lokalisering af disse er illustreret pa Figur 7.4. Kgbenhavns
Kommune bestar af et areal pa 91 km?, hvilket illustrerer at der er tale om en relativ tet by, med en
befolkningsteethed p& 5.700 indbyggere per km? landareal'®.[Kgbenhavns Kommune, 2007(B)]
Kgbenhavns Kommune er med henblik pa befolkningstethed kun overgaet af den anden centralkommune
Frederiksberg, der har en befolkningstathed pa 10.500 indbyggere per km? i forhold til et indbyggertal p&
92.000 mennesker. | Kgbenhavns Kommune forventes der en vaekst i indbyggertallet pa samlet knap 5 %

indenfor de naste 20 ar, svarende til 24.000 flere indbyggere. [Statistikbanken, PROG1, 2007]
i_.- :. .- N

4.000

Figur 7.4: lllustration af lokalisering af befolkning, arbejdspladser og uddannelsespladser i Kgbenhavns
Kommune samt Frederiksberg Kommune. Hver rgd prik repraesenterer henholdsvis 50 indbyggere,

arbejdspladser eller uddannelsespladser. Data fra Kgbenhavns Kommune.

18 88 km? landareal, da 3 km?af Kgbenhavns areal er vandareal. [Kgbenhavns Kommune(a), 2007]
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Kgbenhavns Kommune er opdelt i ti bydele, hvilket ligeledes er illustreret pa Figur 7.4. Malet med
figuren er samtidig at give et hurtigt overblik over hvor i Kgbenhavns Kommune tetheden af mal™® er
starst. Det kan tydeligt ses at det drejer sig om bydelene; Indre By, Narrebro, @sterbro samt det indre
Vesterbro/Kongens Enghave. Der skal tilfgjes, at der ikke er data for byudviklingsomraderne @restaden,
Havnestaden og Sydhavnen. Dette skyldes at der er tale om byudviklingsomrader, hvor indflytningen er
relativ ny eller boligerne er under opfarelse. Figur 7.4 vil senere, i Kapitel 11 og 15, benyttes til analyser
af koncentrationen af kollektiv trafikmal i Kgbenhavns Kommune, til at kunne opbygge et overordnet
busnet.

7.2.1 Trafik
Der er i dag treengsel pa bade vej- og cykelstinettet specielt i Kabenhavns Kommune, hvorfor det fra

Kgbenhavns Kommunes side vurderes at veaere ngdvendigt at forbedre vilkarene pa disse for trafikanterne.
| dag spilder trafikanterne i hovedstadsomradet 100.000 timer om dagen pa at sidde i ke pa det treengte
vejnet, svarende til en arlig samfundsgkonomisk omkostning pa 5,8 mia. kr. Omkring en trediedel af dette
spild og de arlige omkostninger, foregar i Kgbenhavns Kommune. [COWI, 2004] Ovennavnte
treengselssituation medferer samtidig store miljggener i Kgbenhavns Kommune, i form af luftforening,
stgj samt reduceret trafiksikkerhed. [IMV, 2006] | Kgbenhavns Kommune er antallet af biler, der krydser
kommunegransen, vokset til 710.000 keretgjer dagligt, hvilket er en stigning pa omkring 150.000
keretgjer over en 10-arig periode. Den gennemsnitlige karehastighed i myldretiden er i samme periode
aftagende, saledes at den er pd 27 km/t i dag, imod 33 km/t for ti ar siden, se Figur 1.1. [Kebenhavns
Kommune, 2006]

| Kgbenhavns Kommune er fordelingen af antal ture og fordelingen af antal kollektive ture illustreret pa
Figur 7.5.

19 Ml er her forstaet som befolkning, arbejdspladser og uddannelsespladser.

83



7 Kagbenhavn

Fordeling af antal ture i Kebenhavns Kommune. Fordeling af antal kollektive ture i Kebenhavns

Andet Kommune.
Kollekty 3% Metro
16% Gang 16%
27%
Andet tog
T%
Bus
49%
Bil
24%
Stog
Oyl 6%

30%

Figur 7.5: Fordeling af transportmiddel pa ture i Kgbenhavns Kommune. [ Kgbenhavns Kommune, 2006]

Af Figur 7.5 ses at cykel og gang er de foretrukne transportmidler blandt beboere i Kgbenhavns
Kommune. Samtidig ses at hver anden kollektiv trafikrejse i Kgbenhavns Kommune foretages med bus.
Hvis der kigges pa fordelingen af ture, kan det pa Figur 7.6 ses, at andelen af bilture er faldet med 37 %
over tre &r. | denne periode har isar cykel, gang og tog?® vundet en stgrre andel af turene. Dette vurderes
at have en sammenhang med den tidligere beskrevne reducerede rejsehastighed for biler samt abningen
af Metroen. [Kgbenhavns Kommune, 2006]

oo%
m 2002
m 2005
l o 2002
T O 2005
il . =

30%
25%

Gang  Cykel Bil KDIIEHUV BLs Stog  Andettoy  Metro
trafik

20%
19%
10%
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Figur 7.6: Fordelingen af transportmiddelvalget for beboere i Kgbenhavns Kommune over tid, markeret med
nuanceret grgn og fordelingen af transportmiddelvalg indenfor den kollektive trafik for beboere i

Kgbenhavns Kommune over tid, markeret med nuanceret gul. [Kgbenhavns Kommune, 2006]

2 Her forstéet som bade S-tog og Metro.
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Det er ikke overraskende at andelen af busture er faldet, da kareplanen er blevet beskaret med 300.000
vogntimer efter abningen af Metroen i efteraret 2002. Men samlet set er andelen af ture med den
kollektive trafik steget med 2 % i forhold til i 2002, hvilket kan have en sammenhang med det stigende

treengselsniveau.

| forhold til den kollektive trafik, sa betjenes Kgbenhavn i dag af seks S-togs radialer, to Metro radialer®,
en S-togs ringforbindelse samt tre regionaltogslinier?. Disse banebetjente kollektive transportmidler
udger ryggraden i det kollektive trafiknet i Kgbenhavns Kommune. Metroen har til formal at betjene
passagerer i Kgbenhavns midtby, hvor S-togene har til formal at betjene byfingrene og Kgbenhavns
midtby. Regionaltogene har til formal at betjene pendlere fra Sjelland og Skane. [Kgbenhavns
Kommune(a), 2006] Banenettet i Kagbenhavns Kommune daekker omkring 40 % af kommunen og alene
S-togsnettet i Kgbenhavns Kommune har dagligt 165.000 passagerer. [DSB, 2005] Banenettet samt
stationsneerhed er illustreret pa Figur 7.7:

2.500 5.000

(1 J)V meter

Figur 7.7: Kort over banenettet med Metro og S-togsstraeekningerne samt

tilhgrende bufferzone for stationsnaerhed med radius pa 600 meter

?! De to Metroradialer har fra Christianshavn St. til Vanlgse St. falles liniefgring.
22 Af disse tre, har de to af dem falles liniefering med S-togsnettet, men meget faerre stop. Den sidste forbindelse er

til Kabenhavns Lufthavn samt Malmaé.
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Banenettet opererer med forskellige frekvenser afhangigt af transportmiddel og streekning. Metroen
opererer med en frekvens pa 10-15 afgange i timen og pa faellesstraekningen 20-30 afgange i timen®. S-
toget opererer med en frekvens pa 3 afgange i timen per linie pa radiallinierne. Der er samtidig 2-4 linier
per finger, men antallet af dissse aftager des lengere ude pa radialen, der er tale om. Pa ringlinien
opereres der med en frekvens p& 6-12 afgange i timen afhangigt af tidspunkt®’. Regionaltog mod
lufthavnen/Malmé opererer med en frekvens pa 3-6 afgange i timen®. [DSB, 2007] Metroen har arligt 36
millioner passagerer, S-togene har 51 millioner passagerer og regionaltogene omkring Kgbenhavn har 18

millioner passagerer. [Kgbenhavns Kommune(a), 2006]

7.3 Nuveerende kollektive trafiksystem i Kgbenhavn

Til at supplere banenettet benyttes busdrift, der bade betjener korridorer som banenettet ikke deaekker,
forbinder de forskellige korridorer pa kryds og tveers samt betjener mal banenettet ikke betjener,
illustreret pa Figur 7.9. Busdrift i Kebenhavns Kommune er komplekst, da der er tale om bade A-bus, S-
bus, E-bus, havnebus samt almindelige bybusser. Disse bustyper har forskellige formal og
serviceniveau.[Movia, 2007]

I Kgbenhavns Kommune er der samtidig tale om en meget kompleks opgave med henblik pa planlegning
og &ndring af busdrift, da omkring 84 % dagbuslinier samt alle natbusser deles med mindst én anden
kommune. Samtidig er der kun omkring 16 % af dagbuslinierne samt to havnebuslinier, der kun betjener
Kgbenhavns Kommune. [Kgbenhavns Kommune, 2007(a)]] Derfor er der fa buslinier Kgbenhavns
Kommune selv kan foretage a&ndringer pd%, uden at skulle indgd dialog med de pagaldende kommuner

herom.

Grundstammen i det nuvaerende kollektive trafiksystem i Kgbenhavn kaldes Byens Net og bestar af A- og
S-busser, Metro, Regional- og S-tog, se Figur 7.8 for illustration af disse. | alt 82 % af passagererne i
Kgbenhavn benytter Byens Net som transportmiddel. [HUR, 2005] Byens Net dakker et starre omrade

28 Afhaengigt om der er tale om Myldretid (07-10 + 15-18) eller Dag/aften (05-07 + 10-15 + 18-24).

2 Afhaengigt om der er tale om morgen-aftentimer (05.30-7.00 + 18.40-0.50) eller for/eftermiddag (7.00-18.40).

2 Her forstet som seks afgange i timen til lufthavnen og tre afgange i timen til Malmd. Kystbanen opererer med en
frekvens pa tre-seks afgange i timen og Roskilderadialen med en frekvens pa 7-8 afgange i timen.

% Dog stadig i samarbejde med trafikselskabet Movia. [HUR, 2006]
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end Kgbenhavns Kommune, da Byens Net er Hovedstadsomradets overordnede kollektive
trafikbetjening. En afgraensning af Byens Net indenfor Kgbenhavns Kommune?' er vist pa Figur 7.9.

Figur 7.8: lllustration af transportmidlerne i Byens Net.

2" Figur 7.9 viser bade Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune, da en afgransning til kun Kgbenhavns
Kommune vil give et "hul” midt i kortet, grundet Frederiksberg Kommunes placering midt i Kgbenhavns

Kommune.
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Figur 7.9: Kort over Byens Net i Kgbenhavns samt Frederiksberg Kommune.

Det nuvearende betjeningskoncept i Kgbenhavn er primart baseret pa stambuskonceptet, her kaldet A-
busser. A-busserne udger et enkelt, overskueligt og sammenhangende hgjklasset busnet med stor vaegt pa
preecision regularitet og hgj frekvens, saledes at kareplaner ikke er ngdvendige for passagererne. Der er i
Kgbenhavn seks A-buslinier, hvoraf fire af dem er dobbeltradiale og to er ringlinier. De dobbeltradiale A-
busser passerer alle Hovedbanegarden samt et af fglgende centrale knudepunkter; Ngrreport St.,
Rédhuspladsen eller Kgs. Nytorv?®. Dermed er alle dobbeltradialerne sikret omstigningsmuligheder med
Metro og S-tog. A-busserne kagrer med en frekvens pa op til 3-4-minutters drift, men minimum 7

minutters drift i dagtimerne. [Kebenhavns Kommune, 2006] | A-buskonceptet i Kgbenhavn er det en

%8 Her skal navnes at linie 2A ikke passerer et af de tre navnte centrale knudepunkter, men derimod passerer bade

Christianshavn St. og Forum St., hvor der er korrespondance til Metroen.
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forudsatning at buslinier ikke gaffeldeles, da enkeltheden dermed vurderes at reduceres. Dermed har alle
A-buslinier ens linieforlgb over hele ruten. Dog er der pa nogle af linierne en afkortning, saledes at ikke
alle afgange karer til deres endestation, men stopper ved tidligere stationer, da efterspargslen pa nogle af
endestreekningerne er betydeligt lavere end pa hovedstreekningen. Dog opereres der stadig med minimum
seks afgange i timen pa endestraekningerne, da det ellers vil stride imod A-buskonceptet. [Vesterby,
2007(a)]

S-busserne supplerer A-busserne og banenettet ved at vere direkte buslinier, der forbinder mal, stationer
og knudepunkter med fa stop undervejs. Heraf er starstedelen ringforbindelser i omegnskommunerne,
men i Kgbenhavn er der to dobbeltradiale og en enkeltradial direkte busforbindelse®. Frekvensen pa 6-12

afgange i timen sikrer at kgreplaner for S-busser heller ikke er ngdvendig. [Movia, 2007]

Byens Net sikrer 78 % af kgbenhavnerne har under 350 meter til naermeste stoppested eller station og 94
% har mindre end 600 meter, hvilket svarer til stationnarhedsprincippets gangafstande®. Af
buspassagererne benytter 65 % A- og S-busserne, hvilket svarer til omkring 93 millioner passagerer i
2005%. A- og S-busserne har en selvfinansieringsgrad pa 82-83 %, se afsnit 4.2.2, hvilket er 20 % -point

over gennemsnittet for busdrift i Hovedstadsomradet. [Kgbenhavns Kommune, 2006; HUR, 2005]

Derudover er Byens Net suppleret af gvrige buslinier, der sikrer kortere gangafstande i lokalomraderne,
saledes at gangbesveerede har adgang til Byens Net samt andre gnskede mal. De lokale busser benyttes
primeert af passagerer, der rejser lokalt eller pa tvers af korridorerne i Byens Net. Disse har en noget
lavere frekvens og karer ofte ikke sa direkte som A- og S-busserne. [Kgbenhavns Kommune, 2006]

Det samlede busnet i Kgbenhavns Kommune sikrer at 98 % af byen har mindre end 350 meter til
nermeste stoppested eller station. Dette ma karakteriseres som tilfredsstillende set ud fra det synspunkt,
at det for de fleste vil vaere muligt at tilbageleegge en streekning pa 350 meter pa under 5 min., hvilket er

det maksimalt acceptable tidsforbrug i forbindelse med gangafstand til stoppested, se afsnit 4.5.2.

2% Her skal navnes at der yderligere er to S-buslinier der kort betjener indenfor Kgbenhavns kommunegranse. Der
er tale om to ringforbindelser; henholdsvis 200S, der kort betjener det nordvestlige Kgbenhavn samt 500S, der kort
betjener Vestamager.

% Stationsnaerhedsprincippet indeberer, at alt kontorbyggeri og andre passagertunge aktiviteter i princippet skal
placeres inden for 600 meter fra en station.

3 Hertil skal naevnes at passagertallet er for hele A- og S-busnettet, det er séledes ikke kun for de streekninger, der

kares pd i Kgbenhavns Kommune.

89



7 Kagbenhavn

[Kgbenhavns Kommune, 2006] Det samlede busnet i Kgbenhavns Kommune bestér af 49 dagbuslinier®,
hvoraf kun de otte er lokale buslinier, der ikke kgrer i andre kommuner.[Kgbenhavns Kommune,
2007(a)]]

Der er i opbygningen af det overordnede bussystem i Kgbenhavns Kommune lagt vaegt pa at sikre
enkelthed, palidelighed og hgjfrekvent busbetjening. [HUR, 2001]

7.4 Infrastrukturelle sendringer
I Kgbenhavn forventes der inden 2018 foretaget en raekke infrastrukturelle endringer, der vil pavirke

busdriften i et starre omfang. | nedenstdende er flere af disse @ndringer beskrevet. Der er valgt at
fraveelge de infrastrukturelle &ndringer som etableringen af en havnetunnel fra Kgbenhavns Nordhavn til
Amagersiden og en letbane i Ring 3 fra Lyngby til Glostrup vil medfgre, da planerne for denne er usikre

og lengere ude i fremtiden end ar 2018.

7.4.1 Cityring

Kgbenhavns- og Frederiksberg Kommune har i samarbejde med staten besluttet at etablere en Cityring i
Kgbenhavns- og Frederiksberg Kommune, der forventes abnet i 2018. Denne vil tilbyde et mere attraktivt
og hgjklasset kollektivt trafikudbud, med hurtig, palidelig og hgjfrekvent betjening i de centrale dele af
kommunerne. Liniefagringen for Cityringen er illustreret med bla liniefaring pa Figur 7.10 med tilhgrende
stationsnarhed pa 600 meter

2 Her er tale om dagbuslinier, hvorfor natbusser og havnebusser ikke er medtaget. Der er 12 natbuslinier og to

havnebuslinier i Kgbenhavns Kommune.
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Figur 7.10: Kort af banenettet efter abning af Cityringen samt tilhgrende bufferzone for stationsnaerhed med

radius pa 600 meter

Den besluttede liniefgring for Cityringen forventes at koste 15 milliarder kroner i 2005 priser, har en
leengde pa 15,4 km og far 17 stationer. Af disse er tre stationer placeret pa Frederiksberg og de sidste 14 i
Kgbenhavns Kommune. Den samlede kgretid rundt i Cityringen vil vaere omkring 24 minutter og med
udgangspunkt i stationen ved Kgbenhavns Hovedbanegard, vil keretiderne mod uret veere som nedenfor
opstillet i Figur 7.11. [Transport- og Energiministeriet, 2005(a)]

. ) Frederiksberg St.
Beregnede afgangstider, min. )
- alternativet

Kgbenhavns Hovedbanegard 0

Radhuspladsen 1,3
Christiansborg 2,6
Kongens Nytorv 3.8
Frederiks Kirke (Marmorkirken) 5,1
@sterport 6,7
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Trianglen 8,1

Poul Henningsens Plads 9,8

Vibenshus Runddel 11,2
Radmandsmarken 12,7
Ngrrebro 14,1
Ngrrebros Runddel 15,7
Landsarkivet 17

Aksel Mgllers Have 18,4
Frederiksberg St. 19,6
Frederiksberg Allé 21,1
Enghave Plads 22,3
Kgbenhavn H 23,8

Figur 7.11: Tabel over kgretider med Kgbenhavns Hovedbanegard som referencepunkt. [Transport- og

Energiministeriet, 2005(a)]

Disse karetider ligger under hvad en lignende tur i bil i myldretiden vil tage. Dette er beregnet ud fra
gennemsnitshastigheden for biler i Kgbenhavn, sd vil turen tage omkring 34 minutter®. Dette illustrerer at
Cityringen er medvirkende til at reduceres tidsforbruget ved rejser i det indre Kgbenhavn markant. Dog
formodes den gennemsnitlige karehastighed for bilerne at veere lavere i det indre Kgbenhavn, hvilket
giver en endnu hgjere keretid. Dermed vil Cityringen give markant lavere kgretidsforhold i forhold til

bilen som transportmiddel.

Liniefgring og afgangsfrekvenser for Cityringen er opdelt i to, henholdsvis en ringlinie og en pendullinie.
Ringlinien er fra Kgbenhavn H* vestover til Narrebro St. og herfra gstover til Kgbenhavn H, det vil sige
en ringlinie, der kerer over Vesterbro/Kgs. Enghave og Frederiksberg til Ngrrebro, og herfra over
@sterbro, Indre By for at vende tilbage til Vesterbro/Kgs. Enghave. Pendullinien karer fra Nerrebro St.
gstover til Kgbenhavn H, det vil sige den karer fra Narrebro over @sterbro og Indre By til Vesterbro/Kgs.
Enghave, da denne straekning i rapporten forventes at give flere passagerer. Disse to linier forventes at
kere med en frekvens i forholdet 2:1, afhengigt af tidspunkt pa dagen. I myldretiden vil frekvenserne
veere pa henholdsvis 200 og 100 sekunder mellem hver afgang. Frekvenser for andre tidspunkter pa dagen
samt linierne er illustreret pa Figur 7.12. [Transport- og Energiministeriet, 2005(a)]

¥ Afstand: 15,4km, gennemsnitlig kerehastighed i bil: 27km/t, Tidsforbrug: 15,4km/27km/t*60min = 34 min

# Kgbenhavns H er forkortelsen for Kgbenhavns Hovedbanegard.
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Figur 7.12: Frekvenser samt ringforbindelser. Baseret pa[Transport- og Energiministeriet, 2005(a)]

I Udredning om Cityringen, udarbejdet af Finansministeriet, Transport- og Energiministeriet,
Frederiksberg og Kgbenhavns Kommune samt HUR i 2005, er der forventninger om arligt 85 millioner
rejsende passagerer efter den farste OTM-beregning®, hvilket svarer til 280.000 passagerer per
hverdagsdagn. Ved at kigge nermere pa konsekvenserne for Cityringen, kan der ses at i forhold til en
basissituation®®, forventes der en stigning i antallet af kollektive trafikture pa 5,4 %, svarende til 59.000
kollektive trafikture per hverdagsdggn. Til sammenligning er det beregnet at antallet af bilture falder med
22.000 og antallet af cykelture med 23.000. Dermed forventes Cityringen at medfgre en a&ndring i
transportmiddelvalg i retning af flere kollektive ture og feerre bilture. | forhold til den store meengde af
biler, der dagligt krydser kommunegrensen, vurderes Cityringens effekt pa biltrafikken at veere
begreenset. Den vurderes at blive reduceret med omkring 1 %, svarende til knap 5.000 biler. [Transport-
og Energiministeriet, 2005(a)] Dette svarer i forhold til det daglige antal passager af biler over

kommunegransen til en reduktion pa 1,3 %, se afsnit 7.2.1.

Vurderes den kollektive trafik i de indre bydele, sa forventes andelen af pastigere pa Cityringen at vere

33 % af samtlige pastigere i den kollektive trafik. Banenettet forventes at omfatte knap 84 % af

* Grestads TrafikModellen, der er udviklet til at vurdere infrastrukturprojekter.

% Basissituationen er de beslutninger p& infrastrukturomrédet, der er truffet og de forventninger der er til antallet af
indbyggere, arbejds- og uddannelsespladser(mal) samt bilejerskab i 2015. Dette var det tidligste Cityringen kunne
forvente at abne i tidligere rapporter. Dermed er basissituationen de navnte forudsatninger uden Cityringen i 2015.

[Transport- og Energiministeriet, 2005]
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pastigningerne i den kollektive trafik efter abningen af Cityringen, hvilket betyder at omkring 16 % af
pastigningerne i de indre bydele vil veere busrelaterede. Dette svarer til et fald pd omkring 52 % af
pastigerne pa busser i de indre bydele. [Transport- og Energiministeriet, 2005(a)]

De vurderede effekter af Metroen er siden hen blevet revurderet pa baggrund af en opdatering af OTM-
modellen, og nye beregninger pa Cityringens passagertal, viser at der forventes 3,7 % faerre passagerer
end i den farste beregning. Den eksisterende Metro har ogsa faet revurderet passagertallene, saledes at der
forventes 15-25 % farre passagerer i 2015 end farst beregnet. [Transport- og Energiministeriet, 2007(a);

Ingenigren, 2007]

Dermed vil de endelige effekter af Cityringen i forhold til busdriften vaere sveere at forudsige, men den
vurderede @&ndring i den kollektive modal split vil medfgre en stor overfarsel af buspassagerer til
Metroen. Tidligere beregninger har vurderet et fald i antal buspassagerer i de indre bydele pa 145.000
passagerer per hverdag, hvorimod de gvrige bydele ikke forventes at opleve de store s&ndringer i modal
split. [Transport- og Energiministeriet, 2005(a)] Det beregnede fald i antal buspassagerer i de indre
bydele skal vurderes i forhold de usikkerheder, der er med passagerprognoser. Men en kraftig reduktion
af bussernes vogntimer i iser de indre bydele kan forventes at medfgre store &ndringer i bussystemet pa

béade liniefgringer og frekvenser.

Fejlestimeringer af passagerertal kan medvirke til, at der pa baggrund af den vurderede effekt med et fald
pa 52 % af pastigere pa busserne i de indre bydele, at dette fald kan vare vasentligt mindre end farst

antaget. Men der ma dog forventes et markant fald i antallet af passagerer i busserne.

7.4.2 Kgrselsafgifter
Der arbejdes fra Kgbenhavns Kommunes side pa at indfgre karselsafgifter for at begraense treengslen fra

biltrafikken i kommunen samt reducere de miljgbelastninger biltrafikken medfgrer. Samtidig er det
hensigten at skabe et provenu, der kan bruges til at investere i infrastrukturforbedringer og styrke den
kollektive trafik. Dermed vil der palaegges bilister en ekstra udgift, der forventes at afholde nogle bilister
fra at benytte bilen som transportmiddel og flytte disse bilister til andre former for transportmiddel. Ved
at benytte indtegterne til at styrke den kollektive trafik, vil denne samtidig geres mere attraktiv for
passagererne. [Kabenhavns Kommune, 2005(a)] En forbedring af den kollektive trafik samt reduktioner i
treengselsniveauet i byen, vil kunne medvirke til at vende spiralen fra Figur 5.2, i en positiv retning,
saledes at forbedret busdrift kan medfare flere kollektivt busrejsende, der kan lede til feerre biler i byen og
afledte effekter heraf.
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Der har veret arbejdet med forskellige lgsninger til en geografisk afgrensning af omradet for
kerselsafgifter. Den forventede afgreensning er vurderet til at forlgbe langs S-togsringbanen pa Sjalland
og langs Kgbenhavns kommunegrense og motorvejen pa Amager og dakker derfor bade hele
Frederiksberg Kommune og en stor del af Kgbenhavns Kommune. [Kgbenhavns Kommune, 2005(a)]

Figur 7.13: lllustration af betalingsringen(markeret med grd) for kerselsafgifter i Kgbenhavn.

Som betalingsmiddel for passage af betalingsringen er en Bizz-lgsning®” vurderet, i en teknisk rapport om
karselsafgifter i Kgbenhavn, udarbejdet af Kgbenhavns Kommune, TetraPlan, Key Research og
Danmarks TransportForskning, som pt. bedste lgsning, da denne opererer med en stor driftssikkerhed og
er en gennemtestet lgsning. Dermed betaler bilister per passage af betalingsringen, hvor prisen afhaenger
af passagetidspunkt. Passagen forventes at blive registreret automatisk og der sendes en manedlig
opkreaevning til bilejeren. Det er foresléet i rapporten om kerselsafgifter i Kgbenhavn, at alle keretgjer®,
der passerer betalingsringen pa hverdage betaler 25 kr. i tidsrummet 07.00-09.00 og 15.00-17.00 og i det

3" Bizz-lgsning er samme lgsning som den mere velkendte BroBizz, der anvendes ved Storebzltsbroen og
@resundsbron. Denne er baseret pA DSRC-teknologien (Digital Short Range Communication), der specielt anvendes
til betaling af afgifter pa veje.

% Her forventes busser i den kollektive trafik og taxaer undtaget.
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resterende tidsrum 10 kr. per passage. Denne lgsning eller en GPS-lgsning er vurderet som
anbefalingsvardige for karselsafgifter i Kgbenhavn. [Kgbenhavns Kommune, 2005(a)]

En sadan lgsning forventes at koste omkring 300 millioner kroner at anlegge og samtidig forventes der
driftsomkostninger pa tilsvarende 300 millioner kroner arligt. Disse omkostninger modsvares af et

forventet arligt bruttoprovenu pa 1,8 milliarder kroner. [Kgbenhavns Kommune, 2005(a)]

Effekten af korselsafgifterne er i rapporten om karselsafgifter i Kgbenhavn vurderet at reducere
biltrafikken med 14 % indenfor betalingsringen. Af de, der fraveelger bilen vurderes omkring 20 % at
veelge cyklen, 25 % at veelge kollektiv trafik og 50 % at vaelge anden rute eller slet ikke foretage turen.
Dette svarer til omkring 25.000 flere passagerer med kollektiv trafik. For de resterende bilister, der vil
fortsaette med at kare trods kaerselsafgifterne, vil effekten veere forbedret fremkommelighed, da en del af
traengselsniveauet forventeligt reduceres. Udenfor betalingsringen, vurderes der marginale stigninger i
biltrafikken pa omkring 5 %. Af miljgmaessige reduktioner vurderes der ikke naevneveerdige reduktioner i
stajbelastningen og i forhold til reduktioner i luftforurening vurderes kgrselsafgifterne at reducere CO,-
udledningerne med omkring 3 % i Hovedstadsomradet og 10 — 14 % indenfor betalingsringen afhaengigt
af afstanden til den Indre By. Derudover forventes ikke navneverdige reduktioner i udledningerne af

NOy og ultrafine partikler. [Kebenhavns Kommune, 2005(a)]

Karselsafgifterne forventes arligt at skabe et nettoprovenu pa omkring 1,5 milliarder kroner, hvoraf
starstedelen kommer fra ture der er relateret til erhvervslivet. Dette skyldes at der er tale om ture, der er
ngdvendige og ikke lader sig pavirke af karselsafgifterne. Dette arlige provenu forudsattes at finansiere
infrastrukturforbedringer og forbedringer af den kollektive trafik, hvor blandt andet nye hgjklassede

kollektive bus- og metrolinier er hgjt prioriterede projekter. [Kabenhavns Kommune, 2005(a)]

Pa baggrund af ovenstdende ma indfarelsen af karselsafgifter i Kgbenhavns Kommune forventes at skabe
flere kollektive trafikrejser, tidligere beregnet til 25.000. Heraf vil en andel blive buspassagerer, det vil
derfor veere vigtigt at veere opmarksom pa at @ndre busdriften i forhold til de rejsestramme, der vil
eftersparges, saledes at busdriften er et alternativ for de bilister der valger den kollektive trafik.

7.4.3 Fremtidigt grundlag for planleegning af busdrift i Kgbenhavns
Kommune

| Kgbenhavns Kommune er der mange byudviklingsomrader, der er under etablering eller pa
tegnebreettet. Der er her tale om starre byudviklingsomrader pa forventeligt mere end 2.000 boliger, der
vil skabe en efterspargsel pa kollektiv trafik. Her er der tale om omraderne; Havnestaden, @restaden,
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Sydhavnen, Nordhavnen, @resundskysten, Carlsberg og Ny Ellebjerg. [Kgbenhavns Kommune,
2005(b)]Disse er illustreret pa Figur 7.14:

Ved planlaegning af kollektiv bustrafik i 2018 vil det veere relevant at vurdere efterspargslen for busdrift i
disse byudviklingsomrader. Omradernes starrelse pa Figur 7.14 indikerer ikke ngdvendigvis antallet af
boliger, men er kun en indikation af lokalisering. I forhold til ovenneaevnte byudviklingsomrader er isar
udviklingen af Nordhavnen relevant i forhold til opbygningen af et bussystem pa mikroniveau pa
@sterbro, da denne er lokaliseret pa @sterbro samt at salget af grunde i Nordhavnen skal finansiere over
40 % af anlegsomkostningerne af Cityringen. Derimod alle de navnte byudviklingsomrader vil tages i
betragtning i forbindelse med det overordnede bussystem.

Branshej-Husum
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Figur 7.14:Kort over Kgbenhavns Kommune med nuverende banenet (rgde nuancer), fremtidigt

banenet(merkebld), kerselsafgiftomrade(grat) og byudviklingsomrader(lilla).
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Figur 7.14 illustrerer de samlede forudsetninger, der i Kgbenhavns Kommune forventes at pavirke
planlegningen af kollektiv busdrift. Dermed skal den nuverende busdrift i Kgbenhavns Kommune
planleegges pa ny pa baggrund af ovenstaende forventede infrastrukturelle- og byplanmaessige andringer,
der vil have indflydelse pa efterspergslen pa busdrift. Der vil dog ikke foretages nermere analyser af
byudviklingsomradernes forventede udbygning, da dette ikke er fokus i dette projekt.

7.5 Opsamling

Ovenstaende analyse af kollektive trafikmal i Kgbenhavn, vil anvendes til at opbygge et overordnet
bussystem i Kgbenhavns Kommune og pa den baggrund medvirke til at vurdere transportbehovet for
kollektiv trafik, herunder busbetjening i Kgbenhavns Kommune. Yderligere vil forventningerne til
Cityringen og karselsafgifter kritisk tages i betragtning i planlegningen af bussystem pa bade makro- og
mikroniveau. Derudover vil kollektiv trafikbetjening af byudviklingsomraderne vare end del af
busplanlegningen, saledes at disse ogsa tages i betragtning. Handteringen af banebetjening og
karselsafgifter vil falgende analyseres og udmunde i anbefalinger for planlaegning for kollektiv bustrafik.
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8 Kagrselsafgifter

Dette kapitel har, pa baggrund af den i kapitel 6 opstillede analyseramme, til formal at analysere
hvordan andre byer har handteret den kollektive busdrift ved indfarelse af kerselsafgifter. Der gives en
kort forstaelse for indfarelse af kerselsafgifter i byer og derefter analyseres hvordan de udvalgte
casestudier strategisk har planlagt busdriften, saledes at denne indgar i et samspil med karselsafgifterne.
P& den baggrund vurderes hvilke betjeningskoncepter, der kan anbefales at vaere anvendelige for
Kgbenhavn i 2018 og hvad der kan lares yderligere af casestudierne omkring sammenhangen mellem
indfgrelse af karselsafgifter og planlaeegningen for kollektiv trafik.

8.1 Udvikling indenfor kgrselsafgifter

Flere og flere byer indfarer eller overvejer at indfare karselsafgifter til at begraense den stigende trengsel
som mange byer oplever for tiden. Dette sker blandt andet for at begraense de miljggener, den stigende
trafik og treengsel medfarer. Karselsafgifter giver mulighed for at opkraeve betaling for de gener bilister
pafarer omgivelserne eller til finansiering af infrastrukturelle projekter. En af arsagerne til indfarelse af
kerselsafgifter er at;

der fortsat vil vaere efterspgrgsel efter gget mobilitet, samtidig med at der
forventes gget urbanisering. Der er derfor udbredt forventning om fortsat eller
gget treengsel omkring de store byer. Samtidig er der forventning om, at der vil
veere udbredt gnske om gget kvalitet mht. rejsers pracision og hastighed i fremtiden.”
[Infrastrukturkommissionen, 2007]

Ovenstaende citat indikerer at der indenfor trafikomradet er modsigende forventninger, da gget treengsel
og gget rejsehastighed og pracision ikke stemmer overens. Der skal derfor &ndres pa forventningerne til
treengsel, for at kunne imgdekomme gnsket om gget kvalitet. Et middel hertil vil kunne veere
kerselsafgifter, da denne form for regulering af trafikken vil kunne medvirke til at sikre
fremkommelighed pa vejnettet, hvormed rejsers preecision og hastigheder kan gges og de miljgmassige
gener kan samtidig reduceres. Der er forskellige mader kerselsafgifter kan handteres pa, og derfor er
opkraevningssystemerne ogsa forskellige, alt efter om det benyttede karselsafgiftssystem er baseret pa tid,
geografi, karetgjstype eller andet. Der findes forskellige former for opkraevningsmetode i forbindelse med
kerselsafgifter, hvoraf de mest almindelige er bompenge, omradeafgift og afstandshaserede afgifter.
Mange byer har forsggt sig med forskellige varianter af disse, hvoraf kan navnes Oslo med et
bompengesystem opstillet ved alle indfaldsveje til byen, der har til formal at finansiere en udvidelse og
forbedring af transportinfrastruktur; Singapore med et avanceret bompengesystem hvor priser varierer
afhengig af trengslen og London med en fast omradeafgift handteret via optisk genkendelse af
nummerplader. Afstandsbaserede karselsafgifter er endnu ikke indfgrt som opkravningsmetode, da
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ungjagtigheden i metoden endnu er for stor til at fungere i byer. Denne metode benyttes dog til lastbiler
pa tyske motorveje og er benyttet under forsggsordninger i forskellige byer, blandt andet Kgbenhavn.

Ved indfarelse af karselsafgifter vurderes det af projektgruppen at veere relevant at omstrukturere
busdriften, saledes at denne indgar i samspil med de forventede trafikale @ndringer og udnyttes bedst
muligt, da kerselsafgifter forventes at betyde andrede transportbehov i Kgbenhavns Kommune og
omegn.

8.1.1 Udveelgelse

| forbindelse med udvelgelsen af casestudier i forbindelse med karselsafgifter er flere fravalgt grundet
mangel pa datagrundlag. De fleste byer med karselsafgifter har haft det leenge; heriblandt Oslo og
Singapore, hvorfor det har veeret sveert at analysere handteringen af busdriften. Derimod er London og
Stockholm to forholdsvis nye scenarier, der ger at der er publiceret en del nyt materiale via Internettet i de
to byer. Yderligere har resultaterne fra byerne reduceret trafikken og skabt en &ndring i modal split.

8.2 Kgrselsafgifter i Stockholm

I Stockholm kommune bor der omkring 770.000 indbyggere og i Stockholm Lan(Amt) er 1.9 millioner
mennesker bosat. Stockholm Kommune udger et areal pa 216 km?, hvilket giver en befolkningstethed pé&
3.600 mennesker per km?. | Stockholms indre by bor der 8.100 per km?, hvilket gar denne del af byen til
en meget teetbefolket by. Stockholm er Sveriges starste by, og arealmassigt udggr byen 2 % af landets
starrelse, hvorimod 8,5 % af landets befolkning bor i byen. [Stockholms Stad, 2007] En illustration af
Stockholms Kommune er vist pa Figur 8.1:
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Figur 8.1: llustration af del af Stockholms Kommune samt tilhgrende vejinfrastruktur. [GoogleMap, 2007]
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Stockholm bestar af 14 ger og er adskilt af floden Malaren’s udlgb til @stersgen. Dette ger at Stockholm
er forbundet af mange broforbindelser.

I Stockholms Amt er fordelingen af rejsende fordelt sdledes at 46 % er bilister og 37 % kollektivt
rejsende, og resten er lette trafikanter. I Stockholm kommune er andelen af kollektivt rejsende hgjere pa
knap 60 %. [SL, 2006]

Det kollektive trafiknet i Stockholm var fer indfgrelsen af Stockholmforsgget baseret pa
stambuskonceptet, hvor fem stambuslinier betjener byen og dertil tre Metrolinier(Tunnelbanan) og to S-
togslinier(pendeltog), der gaffeldeles i begge ender og korresponderer i Stockholm centrum(T-Centralen).
Der er i Stockholm Amt omkring 800 buslinier og dagligt 650.000 rejsende passagerer med det kollektive
trafiknet. Af disse passagerer er knap 60 % brugere af banenettet og 40 % benytter dagligt bussystemet.

[SL, 2006] Denne fordeling er illustreret pa Figur 8.2
Pastigande en vardag fordelat pa trafikslag (procent)
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Figur 8.2: Fordelingen af kollektivt rejsende passagerer i Stockholm. [SL, 2006]

8.2.1 Afgreensning

Til analysen af bussystemet i Stockholm i forbindelse med karselsafgifter, er den geografiske
afgreensning ved Stockholms kommunegranse. Dette er illustreret pa Figur 8.3
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Figur 8.3: lllustration af Stockholm Kommune. [Stockholsforsoket, 2007]

8.2.2 Infrastrukturel e&endring

I 2003 besluttede Stockholm Kommune at de gnskede at gennemfare et forsgg med karselsafgifter.
Formalet med forsgget var at vurdere om karselsafgifter og forbedret kollektiv trafik kunne medvirke til
at reducere trengslen, gge fremkommeligheden, reducere rejsetiderne og forbedre miljget i byen.
Tiltagene blev under et navngivet Stockholmsforsoket, og bestod af g@get kollektiv trafik, flere
parkeringspladser ved indkarsler til Stockholm og et forseg med karselsafgifter i Stockholms midtby. |
efterdret 2005 startede forsgget ved at forbedre den kollektive trafik med flere direktebusser fra
forsteederne til Stockholm midtby. Dermed kunne disse passagerer rejse uden skift til Stockholm midtby,
hvor de far blev pafart et til to skift. [Bang & Kottenhoff, 2006; Stockholmsforsoket, 2007] Dette er
illustreret pa Figur 8.4:
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Figur 8.4: lllustration af direktebus og tilbringer/tog fra forstad til Stockholm midtby.

Baseret pa [Bang & Kottenhoff, 2006]
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Der blev indsat 197 direktebusser pa to nye stambuslinier samt tolv nye linier, der betjente forsteder
hvor der fer var busser med tilbringerfunktion til banenettet. [Bang & Kottenhoff, 2006; IBM, 2006;
Soderholm, 2006; Stockholms Stad, 2006] De tolv nye direktebuslinier er illustreret pa Figur 8.5
Derudover er det eksisterende banenet illustreret samt eksisterende og nye stambuslinier.
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Figur 8.5: Hlustration af de tolv nye direktebuslinier i Stockholm markeret med rgd. [Stockholmsforsdket,
2007]

Formalet med direktebusserne var at aflaste banenettet, saledes at banenettet vil kunne tilbyde nye
kollektivt rejsende plads i toget, da kapaciteten i togene var ved at veare opbrugt. [Bang & Kottenhoff,

2006]

”’Alla bor inte vid direktbusslinjer darfor var antagandet att de flesta nya
resenarer inte skulle komma att aka direktbuss.”
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[Bang & Kottenhoff, 2006]

Forr 2005 Efterar 2005 Forir 2006

Direktebus | Direktebus

Ingen afaift
Divektebusser

Ingen afaift
Ingen
divektebusser

Korselsafaft
Duektebusser

Figur 8.6: Hypotese om effekten af den forbedrede kollektive trafik og karselsafgifter.

[Barg & Kottenhoff, 2006]

Figur 8.6 illustrerer hypotesen om effekterne af tiltagene i Stockholmsforsoket, hvor indsettelsen af

direktelinier forudsettes at aflaste togene, saledes at der skabes en gget kapacitet i togene og ved

indfarelse af karselsafgifter, vil der veere kapacitet i togene til de bilister, der veelger at benytte kollektiv

trafik som transportmiddel. Dette betyder at direktelinierne kan have skabt forbedret service for de der

veelger at kare med direktelinierne, da de forudszttes at have reducerede rejsetider til centrum i forhold til

togturen og har samtidig skabt kapacitet til nye passagerer i togene.

| perioden foraret 2005 til 2006 etableres 1.800 nye parkeringspladser ved indfaldsveje udenfor

betalingsringen, hvor parkering var gratis for personer med periodekort til den Kkollektive trafik.

[Stockholms Stad, 2006]

Primo 2006 begyndte forsgget med karselsafgifter, hvor der etableredes en
betalingsring rundt om det centrale Stockholm, med 18 betalingsstationer, se
Figur 8.8. Ved passage af en betalingsstation, betales der afhangigt af tidspunkt
for passagen, se Figur 8.7. Der betales for bade ind- og udkarsel til Stockholm,
dog er den maksimale betalingssum per dag 60 SEK. Aften, nat, weekender og
helligdage samt dagen far helligdage, var afgiftsfrie. Passager blev automatisk
registreret og lagret, indtil betalingen var indfundet. Der var en del undtagende
karetajer, der ikke betalte karselsafgiften. Yderligere er der den specielle
situation at Lidingd kun har én broforbindelse til fastlandet, og denne er
forbundet til Stockholms indre by, saledes at alle bilister fra Liding6 ville veere
ngdsaget til at passere en betalingsstation for at kere fra gen. Saledes blev bilister
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Tidsinterval Belsh
10 kr

06.30-06.59
07.00-07.29 15 kr
08.30-08.59 15 kr
09.00-15.29 10 kr
15.30-15.59 15 kr
17.30-17.59 15 kr
18.00-18.29 10 kr

18.30-06.29 0 kr

Figur 8.7: Afgift per

passage.
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fra Lidingd undtaget kerselsafgifter, hvis de passerede en betalingsstation mere inden for en halv time.
[Stockholmsforsoket, 2007]

1]

Figur 8.8: lllustration af betalingsringen og betalingsstationerne. [Stockholmsforsdket, 2007]

8.2.3 Resultater fra Stockholm

Resultaterne af forsgget med treengselsafgifter viser at trafikken reduceredes med omkring 10 — 15 %
indenfor og udenfor betalingsringen, og andelen af bilture, der krydsede betalingsringen reduceredes med
80.000 — 100.000 dagligt, hvilket svarer til en reduktion pa 20 — 25 %, afhangigt af tid pa aret.
/ndringen i antallet af passager i Stockholm over betalingsringen, der reduceredes markant, er illustreret
pa Figur 8.9:
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Figur 8.9: Reduktion i antal af passager i Stockholm efter indfgrelse af forsgget med karselsafgifter.
[Stockholmsforsdket, 2007]

Af denne reduktion af passager er knap 9 ud af 10 karetgjer biler og 1 ud af ti er lette lastbiler. Dermed er
starstedelen af antallet af karetajer, som karselsafgifter reducerer, tidligere bilister. [Stockholmsforsoket,

2007]

Antallet af parkerede biler pa Park and Ride parkeringspladserne ved indfaldsvejene til Stockholm steg
med 23 %, hvilket svarer til at omtrent alle de 1.800 nye parkeringspladser blev benyttet. Fra
parkeringspladserne benyttedes primert kollektiv trafik som transportmiddel til Stockholm midtby.

[Stockholms Stad, 2006]

Den forbedrede kollektive trafik medfgrte omkring 10.000 dagligt rejsende passagerer med
direktebusserne efter deres indfgrelse i efteraret 2005; inden indfarelsen af karselsafgifter. Af de 10.000
vurderes de fleste at veere tidligere togpassagerer. [Barg & Kottenhoff, 2006] Dette blev illustreret pa

Figur 8.6:

Alternativet for disse passagerer var bil eller tilbringerbus til toget, for at komme til Stockholm midtby.
En grund til dette @ndrede valg af transportmiddel formodes at veere de reducerede rejsetider ved
direktebusserne i forhold til tog. Busserne karer, som tidligere navnt, direkte fra forstad til Stockholm
midtby, og derfor er direktebusserne kun et alternativ for de der bor omkring de pagealdende forstaeder.
Effekten af direktebusserne har veeret, at der skabtes plads i togene til nye passagerer efter indfarelsen af
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karselsafgifter, da der er kapacitetsproblemer pa banenettet i dag. Denne skabte banekapacitet blev
udnyttet til flere kollektive rejser efter indfarelsen af forseget med kerselsafgifter. [Barg & Kottenhoff,
2006; Stockholmsforsoket, 2007]

Efter indfarelsen af karselsafgifter steg antallet af rejser med direktebusserne med omkring 30 % til 13-
14.000 daglige ture, se Figur 8.10, og det samlede daglige antal kollektive trafikpassagerer steg med
omkring 6 %, svarende til 45.000 passagerer. Heraf fordelte de nye passagerers valg af transportmiddel
sig med henholdsvis halvdelen pa banenettet og halvdelen i bustrafikken. [Stockholmsforséket, 2007]

Nye direktebuslinier (excl. linie 471 og 474)
g 15
= 14
4
= 12
g 10
g 8
S e
g ¢
z2= 0 2
SR
sep- okt-05 nov- dec- jan-06 feb- rEr - apr- raj-  jun-068 jul-06 aug-
05 a}a} [u}a} oG [al:} [ul:] ag o5

Figur 8.10: Passagermaengder pa direktebusserne efter indszttelse og indfarelse af karselsafgifter. [Barg &
Kottenhoff, 2006]

Den forbedrede fremkommelighed under forsggsperioden har medvirket til at reducere rejsetiden med
kollektiv trafik ved at gennemsnitshastigheden for busser ggedes pd mange streekninger. Der blev pa
enkelte streekninger malt rejsetidsbesparelser pa op til 10 %, svarende til fire minutter. Samtidig blev
palideligheden markant forbedret for bustrafikken, grundet den reducerede trafikmangde pa vejnettet,
hvilket er hgjt prioriteret af passagererne. [Barg & Kottenhoff, 2006] Dermed blev forudsatningerne for
de succesrige direktebusser forbedret og gjort endnu mere attraktive grundet mindre traengsel pa vejnettet
0g igen forbedrede rejsetider.

Analyser af personer i Stockholms forstaeder, hvor der tidligere ikke var direkte forbindelse med kollektiv
trafik til Stockholm midtby, viste at halvdelen af de adspurgte har andret rejsevaner siden foraret 2005,
hvor direktebusserne indfgrtes. Blandt disse er arsagen til deres a@ndrede rejsevaner undersggt og
respondenterne havde mulighed for at angive flere arsager, disse er illustreret pa Figur 8.11:

107



8 Karselsafgifter

N

|
LA

Forsdsafgiften  dirdddnssame  skiftetbopad  shifiet arhgdeislole

czusszsas

Figur 8.11: Arsag til endrede rejsevaner. [Barg & Kottenhoff, 2006]

Som figuren illustrerer, har knap 80 % af respondenterne svaret at direktebusserne har veret arsag til at
de har skiftet rejsevane, hvorimod omkring 20 % angav kerselsafgifterne som arsag. Analyser viser at
halvdelen af de adspurgte tidligere bilister skiftede til direktebusserne efter karselsafgifterne indfartes.
[Barg & Kottenhoff, 2006] Dermed kan det anbefales at indfare direktelinier i omrader, der ikke har
direkte kollektiv trafikforbindelse til centrum, kan medvirke til at skabe flere kollektive rejser, hvis der
indfgres karselsafgifter.

Forsggsordningen med karselsafgifter i Stockholm har medvirket til at reducere trafikken markant
samtidig med at det forbedrede kollektive trafikudbud har skabt 45.000 flere kollektivt rejsende dagligt.
Park and Ride faciliteterne har yderligere vist sig at have en effekt, der dog har veret begranset i den
store sammenhang, grundet relativt fa ekstra etablerede parkeringspladser. En tese kunne vere at
etablering af flere Park and Ride pladser ville have medvirket til at fa endnu flere til at benytte kollektiv
trafik, da sterstedelen af de etablerede pladser blev benyttet.

Forsgget med karselsafgifter blev afsluttet medio 2006 og efterfglgende blev der afholdt folkeafstemning
i Stockholm Amt vedrgrende kerselsafgifter som en permanent lgsning. Denne afstemning viste et
marginalt flertal imod, da 52 % var imod og 48 % for, af disse stemte 53 % af Stockholmerne for.
[S6derholm, 2006] Forsgget med forbedring af den kollektive trafik sluttede ultimo 2006, hvor tre af
direktelinierne blev bevaret. [Hansen, 2007]

8.2.4 Betjeningskoncept

Betjeningskonceptet for busdriften i Stockholm er baseret pa to koncepter; henholdsvis stambus og

direktebus. Stambuskonceptet har eksisteret i Stockholm gennem en arrekke, men indfarelsen af

direktebusser uden stop til centrum er nyt*.

% Tidligere eksisterede der direktebusser i Stockholm, men konceptet blev forstarket i frekvens og fik s&ndrede

stoppestedsmgnstre, sa de i dag er hgjfrekvente og med faerre stop. [Stockholmsforsoket, 2007]
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Betjeningskoncepter Gangafstand Frekvens Karetid i forhold til bil.
Direkte Lang > 400 m. Mellem 3-8 Kort <1%
Stambus Mellem 400 m Hgj 6-20 Mellem 2

Gangafstanden for direktebusserne er kompleks, da der i forstederne er kort mellem de fa stoppesteder,
der er opstillet, men derfra er der ikke stoppesteder far Stockholm midthy, hvor der er fa stoppesteder ved
centrale knudepunkter. Dermed vurderes gangafstanden for direktebusserne at veere lang.

8.2.5 Evaluering af Stockholm

Stockholmsforsoket har medvirket til at afpreve forskellige tiltag indenfor trafikomradet og analysere
deres effekt. Ikke alle tiltagene har veeret pa strategisk planlaegningsniveau, men flere af tiltagene har
karakter af at vere flerarige, selvom Stockholmsforsoket kun varede omkring et ar. Nedenstaende tiltag
har veeret benyttet og vil efterfglgende kort blive samlet op pa:

o Direktelinier som supplement til banebetjening

o Reduceret rejsetidsforhold for kollektiv trafik

o Aflaste kapaciteten i togene

e Indszttelse af flere stambuslinier

e Park and Ride pladser

Casestudiet af forsggsordningen med karselsafgifter i Stockholm viser at Stockholm har satset pa et
system med direktelinier og ekstra god daekning fra oplandet og ind mod byen. Direktebusserne har sikret
kollektive forbindelser til Stockholm midtby, der tidsmaessigt kan konkurrere med bilen og samtidig
skabe en fornyet kapacitet i den banebetjente trafik, saledes at her er plads til nye kollektivt rejsende. Den
reducerede trafikmeengde er medvirkede til at reducere rejsetiderne for den kollektive busdrift og
forbedrer samtidig palideligheden for bussernes karetider.

Derudover har der veret fokus pa at forbedre den kollektive trafik ved at styrke stambusnettet med flere
linier. Dette har samlet medvirket til at gge den kollektive trafiks andel af transportomfanget. Dette
betyder at gget satsning pa hgjfrekvent kollektiv trafik supplerer karselsafgifter, ved at give et alternativ
til bilen som falge af ggede udgifter til privatbilisme.

Yderligere har etableringen af flere Park and Ride parkeringspladserne ved indfaldsvejene til Stockholm
medvirket til, at flere har benyttet disse parkeringspladser. Andelen af optagede pladser blev uforandret,

pa omkring 80 %, saledes at den ggede kapacitet medfarte flere brugere. [Stockholmsforsoket, 2007]

Samlet har Stockholmsforsoket medvirket til en stigning pa omkring 6 % det samlede daglige antal
kollektive trafikpassagerer svarende til 45.000 passagerer.
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8.3 Kagarselsafgifter i London

Med 7.2 millioner indbyggere i byen og omkring 3 millioner husstande er London en af Europas stgrste
byer. Byens areal udger 1.584 km? hvilket gor at befolkningsteetheden ligger p& omkring 4.550 personer
per km% Byen er delt op i 33 bykommuner og har i enkelte bykommuner en befolkningsteathed p& op mod
13.300 personer per km?, hvilket gar byen til en af de absolut mest teetbefolkede byer i Europa. Regionen
London er landets mindste og udgar kun 1,2 % af landets samlede areal, alligevel bor 12,5 % af Englands
befolkning i regionen. [Visit London, 2007] Pa Figur 8.12 ses London med de forskellige bykommuner
indenfor regionen:

Enfield
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Harrow Haringey FOrest _
Redbridge Hawv ering
Islington
Brent Hackne .
Hillingdon Camden ¥ X E:gﬂ:ﬂf‘m
; City  Totwer
Ealing W estminster Hamlets
HE&F
k&L S outhiark _
G reenich
Hul sl o Lamb eth
. ' andzwa rth . Bexley
Richrnand Lamiislyr
herton
Kingston
Bromiley

Figur 8.12: Kort over Londons forskellige bykommuner. [Transport for London, 2006]

London er centrum for vigtige handels- og finansvirksomheder, og regnes sammen med New York og
Tokyo som verende et af absolutte videns og finanscentre. [Castells, 1996] De mange aktiviteter i og
omkring London gar, at der hver dag er mange tusinde mennesker, som skal ind til de indre dele af byen
for at arbejde. Dette medfarer traengselsproblemer pa vejene, som hvert ar er vokset og vokset indtil
indfarelsen af karselsafgifterne i det indre London i 2003.

8.3.1 Afgreensning

I de falgende afsnit vil det iseer vaere de forhold omkring e&ndringer i busplanlegningen i forbindelse med
implementeringen af karselsafgifter, der vil blive beskrevet og analyseret. Tidsmassigt afgraenses
analysen til at omfatte de a@ndringer, der er sket pa busplanleegningsomradet inden for de sidste 5 ar. Dette
vil sige de @ndringer, der er sket for busplanlegningen i London som reaktion pa, at der i februar 2003
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blev indfart et karselsafgiftsomrade i den indre del af London. Efterfalgende er karselsafgiftsomradet i
februar 2007 blevet udvidet med en vestlig tilfgjelse, men da analyser af det dette omrade endnu ikke er
foretaget af Transport for London, der er organisationen bag den kollektive transport i London, vil
analyserne i dette kapitel hovedsageligt fokusere pa det farst implementerede karselsafgiftsomrade.

8.3.2 Infrastrukturel eendring

Som en reaktion pa de stigende problemer med treengsel i indre London besluttede Labour politikeren og
nuvarende borgmester Ken Livingstone, at han, hvis han blev valgt som borgmester ved valget i 2000,
efterfalgende ville implementere et betalingsomrade for person- og godskaretgijer i det indre London, for
pa den made at mindske de trafikale problemer og de heraf afledte konsekvenser for miljget. Ken
Livingstone vandt valget og betalingsomradet blev en realitet i februar 2003. Formalet med
betalingsomradet blev opstillet til at vaere:

e Atreducere treengslen

e At lave radikale &ndringer ved busbetjeningen

o At forbedre fremkommeligheden for den resterende trafik

e At skabe en mere effektiv service- og godsdistribution

[Transport for London, 2006]

P& Figur 8.13 er vist det omrade i det centrale London, som i ferste omgang blev omfattet af
karselsafgifterne.
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Figur 8.13: Betalingsomradet i indre London. Nederst i venstre hjgrne er vist betalingsomradets udstraekning
i forhold til hele London-regionen. Baseret pa [Transport for London, 2006]

Det 22 km? store betalingsomrade kontrolleres ved hjelp af videoovervigning og automatisk
nummerplade genkending, hvor nummerpladerne bliver registreret i en s&rlig database, der holder orden
pa hvem, der har betalt for retten til at kare indenfor betalingsomradet. Nummerpladerne for de keretgjer,
der befinder sig i betalingszonen registreres af omkring 700 mobile kameraer, som kan sammenligne
nummerpladen med dem i databasen. I juli 2005 blev prisen for at kgre ind i Londons centrum heavet fra
de oprindelige 5£ til 8£, hvilket svarer til cirka 100 danske kroner. Prisendringen fik dog ikke den store
betydning pa antallet af karetgjer, der karer i betalingsomradet. [Transport for London, 2006] Betalingen
for beveegelse i omradet sker via nettet, per sms, pa tankstationer etc. Busser, taxaer og handicapkarsel er
ikke omfattet af karselsafgifterne, og kan derfor frit feerdes i betalingsomradet pa alle tidspunkter af
degnet. Hvis et karetgj, der er omfattet af karselsafgiften, kerer indenfor zonen uden at have betalt, skal
betalingen senest ske dagen efter, ellers vil ejeren blive opkraevet et gebyr pa mellem £50-£150 (Cirka
mellem 550-1650 kr.) Betalingen kan ske enten per dag, per uge, per maned eller pa arlig basis.
[BESTUFS, 2007] Pa Figur 8.14 er vist hvordan implementeringen af betalingsomradet fik indflydelse pa
antallet af karetgjer indenfor betalingsomradet.
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Figur 8.14: Modal split for den trafik, der kerer ind i betalingsomradet i indre London, henholdsvis far og

efter introduktionen af kgrselsafgifter i februar 2003. Baseret pa [Transport for London, 2006]

Som det kan ses af Figur 8.14 faldt antallet af biler, der kerer ind i indre by fra knap 180.000 i januar
2003 til godt 120.000 i februar/marts 2003, hvilket giver en reduktion i antallet af biler pA mellem 55.000-
60.000. Heri er indregnet det fald, som er sket inden karselsafgiften reelt blev implementeret. Hvis faldet
i stedet males fra efteraret 2002, sa skal der leegges yderligere 16.000-18.000 biler til tallet, saledes at
reduktionen samlet er omkring 75.000 biler per dggn. [Transport for London, 2006]

Udvidelse af omréadet

I februar 2007 blev karselsafgiftsomradet udvidet med en vestlig tilfgjelse, som gjorde at
betalingsomradet blev nasten dobbelt sa stort. Et kort over udvidelsen samt det hidtidige betalingsomrade
kan ses pa Figur 8.15, der samtidig illustrerer, at det er muligt at kere gennem betalingsomradet uden at
skulle betale afgift, ved at fglge Vauxhall Bridge Road samt Park Lane i gennem betalingsomradet eller
ved at benytte Westlane i den nordlige del. Denne mulighed for at passere gennem omradet uden at skulle
betale afgift, er oprettet for at undgd for store omvejskersler for personer uden erinde i
betalingsomradet.[Transport for London, 2007(b)]
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Figur 8.15: Betalingsomradet i indre London efter udvidelsen. [London, 2007]

Beregninger foretaget af Transport for London i forbindelse med udvidelsen af karselsafgiftsomradet
viser at udvidelsen vil lede til omkring 2.600 — 3.700 nye buspassagerer i morgenmyldretiden. [Transport
for London, 2007(a)] Som et led i karselsafgiftsomradets vestlige udvidelse er der samtidig sket en reekke
forbedringer pa busomradet. Disse forbedringer har blandt andet betydet en hgjere frekvens pa ruterne,
indsattelse af starre busser, forlengelse af enkelte ruter samt en ny linie, der ger det lettere at komme

rundt i omradet uden brug af bil.

8.3.3 Nuveerende bussystem

Som et led i indfarelsen af betalingsomradet i indre London blev den kollektive trafikbetjening i London i

2002 @ndret, sa den blev tilpasset de @ndringer, der skete i forbindelse med indferelsen af

karselsafgiften. | en samlet redegarelse over de ngdvendige andringer, blev der fra borgermesterkontorets

side opsat en malsatning om:

At lave radikale endringer ved serviceniveauet for busserne ved at gge kapaciteten, forbedre
palideligheden samt forgge frekvensen af busserne.”
[Transport for London, 2007(a)]
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Dertil kommer en vision for serviceniveauet om:

At skabe et system, som servicerer alle de som er bosat, arbejder eller besgger London,
uafhaengigt af disse personers gkonomiske status og sociale identitet.”
[Transport for London, 2003]

Alle ndringerne pa det kollektive trafikomrade blev implementeret inden kerselsafgiften var tradt i kraft,
saledes at brugerne havde en periode til at vende sig til den nye og forbedrede kollektive trafikbetjening.

Ved at seette ekstra busser ind i morgenmyldretiden blev der i de centrale dele af London skabt 11.000
ekstra pladser i de busser, der karte ind i betalingsomradet. | alt blev der i London indsat 300 ekstra
busser pa forskellige linier og samlet blev der oprettet 9 nye linier i dagtimerne og 5 nye linier i
nattetimerne, derudover blev 25 linier omlagt eller forleenget, hvorved det blev muligt at dekke flere
omrader af regionen og samtidig skabe nye omstigningsmuligheder. Slutteligt blev der indsat flere busser
i nattetimerne samt i weekenderne pa allerede eksisterende linier. [Transport for London, 2002; Transport
for London, 2007(a)] Saledes betjenes regionen London i dag af godt 700 forskellige buslinier.
Forbedringerne af busbetjeningen skal ligeledes ses som et middel til at aflaste de fyldte tog i
undergrundsbanen. [Vilhof, 2007].

Karakteristisk for omlaegningen i London er, at @ndringerne ikke kun fandt sted i den indre by, ogsa i
yderomrader som eksempelvis Croydon og Bexley se Figur 8.12 skete der en forbedring af busdriften,
saledes at der kom flere linier. | alt skete der en stigning i det samlede antal karte bus kilometer fra 397
millioner i 2002/03 til 437 millioner i 2003/04, svarende til cirka 10 %. Mange af de s&ndringer, der skete
med bussystemet, skal ses som et resultat af at planleggerne gnskede at gare det nemmere for beboerne i
yderomraderne af London at komme ind til de indre dele af London uden at benytte sig af personbiler. For
at give et overblik over en del af den busbetjening, der foregar i kerselsafgiftsomradet, er et kort over
busbetjeningen for hovedlinierne i indre London vist pa Figur 8.16. Skulle et kort over samtlige 700
buslinier vaere vist ville det veere mere eller mindre umuligt at overskue informationer pa kortet. Af
samme grund har transportplanleeggerne i London ogsa valgt at lave individuelle kort for de forskellige
omrader i London.
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Figur 8.16: Liniefgring for hovedlinierne i indre London efter omlaegningen af busserne. [Transport for
London, 2007(a)]

I forbindelse med forbedringen af busdriften blev der samtidig etableret ekstra busbaner, som skal veere
med til at sikre en bedre fremkommelighed for busserne. | alt er der etableret busbaner pa 70
vejstreekninger.  Derudover  har  transportplanleeggerne  arbejdet med at  implementere
busprioriteringssystemer i lyskrydsene. Dette har resulteret i, at i alt 200 lyskryds har faet installeret
busprioriteringsanordninger. [Transport for London, 2007(a)] Samlet blev der i London i perioden
2003/2004 foretaget 500 tiltag til forbedringer af bussernes fremkommelighed og palidelighed. Resultatet
har veeret at ventetiden pa busserne er faldet med 30 % efter det farste ar og yderligere 18 % det andet ar
efter introduktionen af karselsafgift scenariet. Dette vidner om en langt bedre fremkommelighed i den
indre del af byen bade i og omkring kerselsafgiftsomradet. [Transport for London, 2006] P& Figur.8.17 er
vist et eksempel pa hvordan bussen let kommer udenom trafikken ved brug af busbaner. Brugen af
busbaner er med til at holde rejsetidsforholdet mellem bus og bil nede.
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Figur.8.17: Eksempel pa busprioritering ved brug af busbane i London. [Transport for London, 2003]

Generelt gelder det for treengslen indenfor betalingsomradet at den er reduceret med 26 % siden
introduktionen. Traengsel opgeres i London som et udtryk for hvor meget ekstra tid der benyttes per
kilometer i forhold til et scenarium, hvor der er nasten fri passage, dvs. malt om natten. | 2005 var
niveauet af treengsel i omradet registreret til at veere 1.8 minutter ekstra per kilometer i forhold til 2.3
minutter ekstra inden kerselsafgiften blev introduceret. Af andre tiltag der er indfgrt i London med
henblik pa at forbedre busdriften kan navnes:

e Efteruddannelse af chauffarerne for derved at forbedre deres kareevner, samtaleevner med passagererne
samt deres servicemindedhed. | alt har 3000 chauffgrer veeret gennem efteruddannelses forlgbet og 7000
chauffgrer er undervejs.

e Via oprettelsen af Direktoratet for Transport Overvagning og Handhaevelse er der etableret en instans til at
sgrge for at de etablerede busbaner holdes fri for anden trafik. Hindhavelsen sker ved brug af kameraer
samt parkeringskontrollgrer.

e Introduktion af ledbusser med plads til flere passagerer. Ledbusserne kan fragte 140 passagerer mod 80
passagerer i de velkendte dobbeltdeekkerbusser.

e  Gratis rejser for personer under 16 ar.

e Realtidsinformation til buspassagererne samt bedre stoppestedsforhold.

[Transport for London, 2007(a)]

Samlet set har kombinationen af karselsafgifter og forbedringer af serviceniveauet og
fremkommeligheden for busserne bidraget til en mere effektiv kollektiv busbetjening, der har vundet
markedsandele i kraft af et stigende passagertal. Saledes viser en undersggelse foretaget af Transport for
London at op mod 82 % af Londons beboere af og til benytter sig af busserne [Transport for London,
2007(a)]. Undersggelsen siger dog ikke noget om hvor regelmaessigt denne brug af bussen er.

Serviceniveauet i den kollektive transport i London nyder godt af karselsafgift scenariet, idet pengene,
som kommer ind fra kerselsafgifterne hovedsageligt benyttes til forbedringer af serviceniveauet pa
busomradet. Bussystemet er derfor lgbende blevet forbedret, sa der er blevet implementeret flere forhold,
som kan sikre fremkommelighed og et hgjt serviceniveau i busserne. Kgrselsafgiftsordningen gav i 2005
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et overskud pa 122 millioner £ af disse blev sterstedelen benyttet til forbedringer af den kollektive trafik.
Efter systemets indfgrelse er der kommet en del flere passagerer til, blandt andet mange bilister, som
finder det for omkostningsfuldt at tage bilen ind til centrum i kraft af kerselsafgifterne. Buspassagererne
er generelt meget tilfredse med den service, som de opnar ved at benytte busserne i indre London. For at
forbedre bus brugernes informationsniveau blev der gjort en ekstra indsats for at indfere
realtidsinformationssystemer omkring bussernes ankomsttider. Samlet set har @ndringerne pa
busbetjeningsomradet udgjort en vigtig del af den transport plan som Londons borgmester Ken
Livingstone iveerksatte i juni 2001. [Transport for London, 2007(a)]

Brugen af skinnebaren — statisk trafik ind i karselsafgiftsomradet har veeret stabil gennem hele forlgbet.
Ganske vist oplevede undergrundsbanen i starten efter introduktionen et lille fald i passagermangderne,
hvilket kan skyldes den forbedrede busbetjening, men dette fald blev allerede i 2004 udlignet, sa
passagermangderne svarede til dem inden karselsafgiften blev indfart. [Transport for London, 2006]

8.3.4 Resultater fra London

Det forste ar efter indferelsen af kerselsafgifter steg antallet af buspassagerer, der kerte ind i
kerselsafgiftsomradet med 37 %. Transport for London har kalkuleret at cirka halvdelen af denne stigning
er direkte pavirket af indfarelsen af kerselsafgifterne. Den resterende stigning er beregnet til at ville veere
sket som et resultat af de serviceforbedringer, der skete for busservicen i forbindelse med den omlagning
af hele driften, der fandt sted i forbindelse med introduktionen af karselsafgifter. [Transport for London,
2006]

Pa Figur 8.18 er vist hvordan antallet af passagerer steg i busserne efter indfarelsen af karselsafgiften i
tidsrummet mellem 07.00 og 10.00.
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Figur 8.18: Antallet af passagerer malt i tusinde, som kgrer ind i betalingsomradet i tidsrummet 07.00 -
10.00. Baseret pa [Transport for London, 2006]

Samlet skete der en stigning i antallet af buspassagerer i morgenmyldretiden pa cirka 20%, sa den i bade
2004 og 2005 la stabilt omkring 116.000 passagerer. Busserne fragtede i 2003/2004 i alt 1.7 milliarder
passagerer hvilket er en stigning pa omkring 400 millioner passagerer i forhold til 1999/2000. [Transport
for London, 2007(a)] De omkring 6.800 busser fragter pa en typisk hverdag 5,7 millioner passagerer og
belaegningsgraden i busserne er i dag dobbelt sa hgj som i andre engelske byer. Dette skal ses i forhold til
at der inden introduktionen af kerselsafgiften var godt 4 millioner daglige passagerer. [Transport for
London, 2007(a)] Londons bussystem har altsa oplevet en kraftig opblomstring som resultat af
implementeringen af karselsafgiften i den indre by samt de forbedringer, der er sket for bussystemet i
forbindelse hermed.

8.3.5 Betjeningskoncept benyttet i London

Set pa baggrund af de andringer, der er sket i London er det neaerleeggende at vurdere hvilket betjenings
koncept som det nuveerende succesrige system er baseret pa. Som tidligere navnt kerer mange af
busserne med en frekvens pa op til 12-15 afgange i timen, hvilket vil sige at de busser med flest afgange i
timen afgar hvert fjerde eller femte minut. Mere specifikt hedder malsatningen at busser som minimum
skal afga hvert 12 minut [Transport for London, 2007(a); Transport for London, 2003] Med henblik pa
gangafstand er malsatningen for bustransporten i London er, at s mange personer som muligt skal have
en busforbindelse indenfor 400 meter. Pa nuvarende tidspunkt er 90 % af alle boliger i London dakket af
minimum en busforbindelse inden for en afstand pa 400 meter. [Transport for London, 2003] Pa baggrund
af de mange tiltag foretaget for at forbedre fremkommeligheden for busserne er der pad mange linier et
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rejsetidsforhold der kommer under 2, men i kraft af malsatningen om at betjene sa mange som muligt
med kollektiv busbetjeningen bliver der samtidig en del linier hvor rejsetidsforholdet kommer over de 2.
[Transport for London, 2006]

Betjeningskoncepter | Gangafstand Frekvens Karetidsforhold mellem bus
og bil.

Direkte Lang > 400 m. Mellem 3-8 Kort <1%

Stambus Mellem 400 m Hgj 6-20 Mellem 2

Tilbringer Kort 200-400 m. | Lav 2-4 Lang >2

Ved sammenligning af de data, der er opstillet gennem dette kapitel, og skemaet opstillet ovenover, kan
det fastleegges at busbetjeningen i London er bygget op omkring flere forskellige former for
betjeningskoncepter, hvor det overordnede net hovedsageligt baseres pa principper, der minder om
stambus konceptet, hvad angar gangafstand, frekvens og karetidsforhold. 1 forbindelse med
forbedringerne af den kollektive trafik er det iser et direkte betjeningskoncept kombineret med elementer
fra tilbringerkonceptet, der er blevet implementeret som et supplement til betjeningen i London.

8.3.6 Evaluering af London

Erfaringerne fra London har vist at det er en god ide at implementere andringerne for busserne i en
periode inden den reelle infrastrukturelle andring finder sted. P4 den made nar bade nye og eksisterende
passagerer at veenne sig til det nye system, hvorved overgangsvanskelighederne spredes ud over en
leengere periode, hvilket igen er med til at gge tilfredsheden med &ndringerne.

Tages der udgangspunkt i modellen for transportmiddelvalg fra kapitel 5, kan det ses at planleeggerne i
London har lagt vaegt pa den del af faktorerne som knytter sig til parametrene der gar ind under
holdninger til adfeerden, herunder de forbedringer, der kan laves for systemet ved at forhgje frekvensen
og hermed mindske det samlede tidsforbrug til rejsen. Derudover er der i London benyttet flere former for
betjeningskoncepter hvorved antallet af valgmuligheder stiger, hvilket er med til at forbedre
serviceudbudet til flere forskellige former for behov. Et tredje tiltag der er benyttet i London er fokusen
pa fremkommelighedsforbedringer for busserne, ogsa benavnt busprioritering. Dette er sket ved at lave
busbaner og samtidig serge for at lyssignalerne skifter til grant nar busserne kommer til et lyskryds.

Med henblik pa at pavirke den sociale norm, som indgar som det andet forhold i transportmiddelvalgs
modellen, s& har pavirkninger af passagerernes holdninger ikke veeret et af de forhold, der har veeret
navnt i de rapporter, der er blevet undersggt i indeveerende projekt. Dermed ikke sagt at der ikke sagtens
gennem de sidste 5 ar kan have forekommet informationskampagner, hvis budskab har veeret fordelene
ved den kollektive trafik, men udefra set kunne det godt se ud som om at brugen af kollektiv trafik er en
meget integreret del af beboerne i Londons hverdag, hvorfor der ikke er behov for de store
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informationskampagner. Transport for London har der varet lag veegt pa at forbedre informationen for de
passagerer, som allerede benytter busserne, i form af realtidsinformation ved busstoppestederne samt
bedre stoppestedforhold. Begge er faktorer som forbedrer forholdene for kunderne, og samtidig kan vare
med til at treekke flere kunder til [HiTrans, 2005(b)].

Grundlaeggende kan faglgende forhold siges at karakterisere de andringer i busdriften i London, som er
sket efter karselsafgifternes implementering.

e Hgjere frekvens pa linierne i indre by

e  Flere direkte linier fra yderomraderne

e Fremkommelighedsforbedringer

e Bedre kundeinformation

e Implementering af endringerne inden karselsafgiften indfartes

London har satset pa et system med mange linier og afgange, hvis formal er at give busdrift til alle bade
inde i byen samt til beboerne i oplandsomraderne og forsteederne. Iszr de direkte buslinier fra forsteederne
kunne blive et vigtigt element i planleegningen af et nyt betjeningskoncept i Kgbenhavn. Det overordnede
net i London har en del af de karakteristika, som forbindes med stambuskonceptet, men er i forbindelse
med indferelsen af karselsafgifter blevet suppleret yderligere af andre betjeningskoncepter.

8.4 Opsamling pa kegrselsafgifter

Der er i dette kapitel foretaget to casestudier af byerne Stockholm og London med henblik pa at finde
frem til de &ndringer i bussystemet, der er sket i forbindelse med indfgrelsen af kerselsafgifter. Kapitlet
har vist, at der i begge byer blandt andet er satset pa at sette ekstra direktelinier ind, som kan veere med til
at fragte passagererne hurtigt ind til midtbyen og samtidig sikre en afgiftsfri karsels i afgiftsomradet.
Begge byer har oplevet positive resultater i form af flere passagerer i den kollektive trafik. En samlet
anbefaling til betjeningskonceptet i Kgbenhavns Kommune baseret pa erfaringerne fra alle casebyerne og
teorien fra farste hoveddel kan ses i kapitel 10.
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9 Banebetjening

Dette kapitel har til formal at analysere, hvordan andre byer har handteret den kollektive busdrift ved
forbedring af den kollektive banebetjening. Pa den baggrund analyseres hvordan de udvalgte casebyer
strategisk har planlagt busdriften, saledes at denne indgar i et samspil med banebetjeningen. Pa den
baggrund vurderes hvilke elementer fra de forskellige betjeningskoncepter i casebyerne, der kan
anbefales at veere anvendelige for Kgbenhavn i 2018 og hvad der kan lares yderligere af casestudierne
omkring sammenhangen mellem indfgrelse af banebetjening og planleegningen for kollektiv trafik.

9.1 Udvikling indenfor banebetjening

Udviklingen indenfor den kollektive trafik gar i retning af at der etableres flere og flere bybanesystemer.
Dette er en trend der ses bade i Danmark, i Europa og resten af verden. | Europa er der i dag omkring 200
letbanesystemer og over 8.000 km skinner. Antallet af systemer forventes at stige med 50 % og leengden
af systemerne forventes fordoblet inden ar 2020. Yderligere er der omkring 40 metrosystemer i Europa og
omkring 2.500 km skinner. Antallet af disse systemer forventes at stige med over 50 % inden 2020.
[ERRAC, 2004] Dermed er fokus pa at gge serviceniveauet indenfor den kollektive trafik og sikre
passagererne en hurtigere rejse med sterre regularitet og preecision. Dette opnas ved at segregere
transportmidlerne, saledes at den kollektive trafik benytter egen bane og dermed ikke forsinkes af de
gvrige transportmidler. Dermed pavirkes (tids)elementet, som passagererne veegter hgijt i analyser af
kollektiv trafik, se afsnit 4.5. Der er forskel pd bybanesystemer, hvor metro er et skinnebaret
transportsystem, der karer i eget tracé, ofte i tunnel eller hgjbane, og ikke er i konflikt med den gvrige
trafik, karer letbanesystemer i eget tracé i gadenettet og er mere integreret med den gvrige trafik..
Metrosystemer er typisk dyrere end letbanesystemer og forbeholdt streekninger med stort transportbehov.
Letbanesystemer har en mindre kapacitet end metro, men er til gengald mere fleksible i linieforlgb.
[Kegbenhavns Kommune, 2005] Banebetjening skaber ofte hurtigere, mere pélidelige og hgjfrekvente
rejsestramme, hvor transportbehovet er stort.

Ved indfgrelse af banebetjening vurderes det at veere relevant at omstrukturere busdriften, saledes at
denne indgar i samspil med de forventede trafikale @&ndringer som banebetjeningen medfarer.

9.1.1 Udveelgelse

| forbindelse med udvalgelsen af casestudier er flere fravalgt grundet mangel pa datagrundlag. Her har
iseer veeret tale om banebetjening i Paris og London, hvor der ikke er fundet tilstreekkeligt datagrundlag.
Derimod er Zirich valgt, da det kollektive transportsystem i denne by er vurderet som verende et af de
bedste i Europa, og derfor vil kunne give inspiration til planlegningen for kollektiv trafik. Kgbenhavn er
valgt, da der i forbindelse med de forste etaper af Metroen blev planlagt for busdrift pa et strategisk
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planleegningsniveau og samtidig har tilgeengeligheden af data veeret god. Yderligere har der veeret gode
muligheder for at interviewe planlaeggere, der medvirkede til planlaegningen af stambusnettet.

9.2 Best Practice eksemplet Zirich

Med 365.000 indbyggere i selve byen og 1,1 millioner indbyggere iberegnet forsteder er Zirich den
starste by i Schweiz. Ziirich regnes som verende et gkonomisk og kulturelt centrum, hvor flere af landets
mange banker samt Schweiz’ stgrste universitet er beliggende. Zirich har inden for de sidste 10 ar ikke
gennemgaet en egentlig starre infrastrukturel &ndring i samme starrelsesorden som London, Stockholm
og Kgbenhavn, men byen er blandt transportplanleggere kendt som verende et Best Practice eksempel pa
hvordan et effektivt og brugervenligt kollektivt trafiksystem kan opbygges. Pa den baggrund tager
afsnittene om Zurich en lidt anden form end afsnittene om de andre byer, eftersom det som nzavnt, ikke er
muligt at analysere virkningerne af en infrastrukturel &ndring. Analysen af Zirich vil i stedet fokusere pa
de tiltag, der er gennemfart i byen og de omkringliggende omrader, siden indbyggerne i Zirich ved en
folkeafstemning i 1973 pegede pa en satsning indenfor den kollektive bus og tog trafik, frem for en
satsning pa den en kombination af undergrundsbane og individuel trafik.[VBZ, 2007] Dette valg har
betydet, at der i Ziirich er skabt et af de bedst udbyggede kollektive trafiksystemer i Europa, hvor antallet
af kollektiv trafik rejser per indbygger er blandt de hgjeste i verden. [Jensen, 2007; HiTrans, 2005]

Pa Figur 9.1 ses et kort over Zirichs indre bydele. Hvad kortet ikke viser er, at byen er meget kuperet,

hvilket gor at det er forholdsvis besvarligt at anvende lette transportmidler som eksempelvis cykel. Et
forhold som dette kan vaere medvirkende til at byen har en meget hgj kollektiv trafik andel.
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Figur 9.1: Kort over Zirichs midtby [Google Maps, 2007]

Efter afstemningen omkring satsningen pa busser og letbaner (sporvogne) i 1973 blev der i 1974 opstillet
konkrete malsatninger for trafikken i byen, der baseres pa fglgende hovedpunkter:

e Segregering af trafikken sa bilerne benyttede de overordnede veje mens den kollektive trafik benytter de
sekundeere veje.
e Reduktion af antallet af biler i centrum, blandt andet ved brug af strengere adgangskrav

e Fremme af gang, cykling og kollektiv trafik
[OECD, 1993]

Transportstrategien fra 1973 blev fulgt op af yderligere en strategi i 1987. Denne supplerede den farste
strategi og opstillede samtidig faelgende mal for den kollektive trafik samt transport generelt i Zrich.
Disse mal omfattede:

e  Forbedringer af den kollektive trafik

e Reducering af den private trafik

e Reducering af trafikken i beboelsesomrader

e Ingen nye parkeringspladser i midtbyen og samtidig reducere antallet af parkeringspladser for pendlere

e Fremme forholdene for fodgaengere og cyklister, idet enhver bruger af den kollektive trafik samtidig er en

fodgaenger
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e Alle omradder med mindst 300 indbyggere eller arbejdspladser skal have god busbetjening. Med god
busbetjening menes at der skal veere minimum et busstoppested indenfor en afstand pa 300 meter eller en
togstation inden for 750 meter. Samtidig skal der afga mindst en bus i timen mellem klokken 06.00 og
24.00

[OECD, 1993]

Som en reaktion pa at opna ovenstaende malsatninger blev der i 1990 abnet et banebetjent net, der
servicerer forsteederne samtidig med at der blev lavet forbedringer pa det eksisterende banenet. | alt
omfattede tilfgjelsen til nettet 12 kilometer nye skinner sa det samlede antal skinnekilometer i Zirich
regionen efterfalgende var 320 kilometer skinner og 13 radial linier. Fra hovedbanegarden er frekvensen
pa baneforbindelserne til forsteederne pa op til fire afgange i timen per linie. I centrum af byen vil
frekvensen saledes veare hgj i kraft af flere linier pa straekningerne. Samlet set giver banebetjeningen
saledes mange af indbyggerne i oplandsbyerne mulighed for at komme ind til centrum hvor den starste
koncentration af arbejdspladser er. [COST, 2007] Zirich er karakteriseret ved, at der inde i centrum er
mange muligheder for at benytte den banebetjente kollektive trafik, der er den dominerende kollektive
transportform i midtbyen.

Et andet tiltag, som er blevet gennemfart i Zirich for at opfylde malsatninger er endvidere, at der er
indfart parkeringsrestriktioner sa bilisterne maksimalt kan parkere en time ad gangen i beboelsesomrader.
Dog med undtagelser for de der bor i omradet. Derudover er antallet af parkeringspladser i de inderste
dele af buen blevet kraftigt reduceret og de som er tilbage kan kun benyttes mod en hgj betaling. [COST,
2007] Samtidig er at vejnettet i Zlrich over en arreekke i 1980erne og 1990erne ikke blevet udbygget for
derved at undga at der kom flere biler pa vejene. [OECD, 1993]

| Zirich er der ligeledes lagt veegt pa at pavirke de subjektive normer i forbindelse med
transportmiddelvalget, som det kendes fra figur 5.4. Dette er sket ved at lave kampagner, der skal pavirke
folks transportmiddelvalg. Et eksempel pa et sadant kampagne fremstad er kampagnen Mobilitet er
Kultur, hvor formalet har veeret at informere befolkningen om mulige lgsninger pa transportproblemerne
og hvordan befolkningen kan agere for at mindske deres bidrag til transportproblemerne. Bystyret og
planleeggerne i Zirich har saledes haft succes med at pavirke folks transport adferd pa en made, hvor der
er opstaet en diskurs om at brugen af kollektiv transport er den mest effektive transportform i byen iser i
de indre dele af Zirich. [Nielsen, 2006] [HiTrans, 2005]

Samlet set er planleegningen af den kollektive trafik bygget op omkring at transport lettest foretages med

tog, bus, cykel eller gang. P4 Figur 9.2 er vist hvordan busserne fungerer som busser med
tilbringerfunktion til banetrafikken i midten af byen. Andelen af rejser med den kollektive trafik i Zirich
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er en af de hgjeste i Europa. Med op imod 560 rejser per indbygger per ar, benyttes den kollektive trafik

cirka 4% gange sd meget i Ziirich, som den ger i eksempelvis Arhus. [Jensen, 2007]

"
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Figur 9.2: Det kollektive trafiksystem i Zurich. [HiTrans, 2005]

Formalet med tiltagene, der er implementeret i Zirich, er at systemet skal opbygges pa en made, hvor den

kollektive

trafik skal fungere som et reelt alternativ til den private trafik pa alle former for rejser.

Malsatningen ma siges til dels at vaere opnaet i kraft af det hgje antal ture per indbygger med offentlig

transport. Den hgje brug af den kollektive trafik er i hgj grad lykkedes for bystyret og planlaeggerne ved at

lave et udbudsorienteret system, hvor der er fokus pa effektive omstigningsmuligheder mellem busser og

tog. Derudover er der etableret Park and Ride anleg i udkanten af det omrade hvor togbetjeningen er

teettest. [OECD, 1993] Systemet er opbygget pa en made hvor parallelkersel i videst muligt omfang bliver
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minimeret, idet busserne fra omraderne i periferien af byen, kerer med et direkte og enkeltradialt
linieforlgb ind mod centrum, hvor der er mulighed for omstigning til den banebetjente trafik, som er den
dominerende form for kollektive trafik i midtbyen. Samtidig benytter bilisterne i hgj grad det
overordnede vejnet hvorved fremkommeligheden for busserne pa det sekundare vejnet bliver forbedret
med serviceforbedringer i form af hgjere karselshastighed til falge. [HiTrans, 2005(a)]

9.2.1 Resultater

Satsningen pa kollektive trafiksystemer med busser og tog i Zlrich har betydet at der mellem 1984 og
2002 er sket en stigning i passagertallet fra 209 millioner passagerer per ar i 1984 til omkring 320
millioner per ar i 2002, hvilket svarer til en stigning pa cirka 54%. Ogsa det udbyggede banenet har
oplevet en kraftig passager stigning. Saledes voksede antallet af passagerer i togene med 24% det forste ar
og efterfglgende er denne stigning fortsat, sa der i 2003 var 87% flere passagerer end fgr de 13 radiallinier
var fuldt udbyggede i 1990. Undersggelser har vist at hver person over 6 ar i Zirich i gennemsnit rejser
10,3 kilometer med offentlig transport. Dette svarer til at 33% af indbyggernes persontransportkilometer
foregar med busser og tog. [COST, 2007] Til sammenligning udger danskernes kollektive
persontransportandel af i form af bus og tog kun cirka 20% af de rejste persontransportkilometer
[Statistikbanken, PKM, 2007], mens tallet i Kabenhavn er 28 % [TU, 2005].

9.2.2 Betjeningskonceptet

Bussystemet er i Zirich er bygget op omkring en malsatning om, at der skal vaere en vis neerhed for alle
indbyggere til den kollektive trafik. Saledes er malsetningen som navnt tidligere, at alle omrader med
mere end 300 indbyggere eller arbejdspladser adgang til den kollektive trafik inden for en afstand af 300
meter. | Zurich har planlaeggerne og bystyret i hgj grad bygget betjeningskonceptet op omkring linier med
tilbringerfunktion til banenettet. | kraft af antallet af linier og de tiltag, der er gjort for at gge
fremkommeligheden for busserne, har det veeret muligt at give linierne et direkte linieforlgb, saledes at
rejsetidsforholdet holdes nede og ikke kommer op over de 2:1 som ellers normalt kendes fra
tilbringerkonceptet. Saledes kan betjeningskonceptet i Zirich ikke sidestilles med et tilbringerkoncept i
kraft at de direkte linieforlgb, der er lagt vaegt pa i Zurichs system. Der er snarere tale om direktelinier
med tilbringerfunktion, dog med et kortere stoppestedsmgnster end det for eksempel kendes fra
direktelinierne i Stockholm.

Betjeningskoncepter | Gangafstand Frekvens Karetid i forhold til bil.
Direkte Lang > 400 m. Mellem 3-8 Kort <1%
Stambus Mellem 400 m Hgj 6-20 Mellem 2
Tilbringer Kort 200-400 m. | Lav 2-6 Lang >2
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Den kollektive trafik skal ses som et alternativ til bilen og har saledes karakter af et udbudsorienteret
system, hvor busser og tog i mange situationer er det hurtigste og letteste transportmiddel hvis turen har
midtbyen som destination.

9.2.3 Evaluering af Zirich

Dette casestudie har som navnt tidligere antaget en lidt anden form end analyserne af de andre
casestudier, eftersom der ikke har veret tale om nogen egentlig infrastrukturel andring, men mere en
langvarig proces med at opbygge et effektivt kollektivt trafiksystem. Planlaeggerne i Zirich har anvendt
en lang rekke faktorer der vil kunne give inspiration til opbygningen af et kollektivt trafiksystem i
Danmark, som er tilpasset karselsafgifter og Cityring. Mange af tiltagene i Zlrich er ikke decideret
foretaget pa et strategisk planleegningsniveau, men er alligevel sa betydningsfulde at de bliver navnt i
denne sammenhang, da opbygningen af et nyt system kraever koordineret planleegning pa bade strategisk
og taktisk niveau. Det er derfor valgt at navne alle de forhold fra denne case, som kan have betydning for
den kollektive trafiks effektivitet. | det nedenstaende tekst vil der blive samlet op pa de faktorer, som er
navnt i punktopstillingen.

e Busserne bringer passagererne til banebetjeningen i midtbyen.

e Fokus pa gode omstigningsmuligheder herunder korrespondancer.

e Ingen parallelkarsel mellem busser og tog

e  Fremkommelighedsforbedringer pa store dele af vejnettet

e  Segregering af trafikken

e Hgj kvalitet af stoppesteder

e Park and Ride tiltag

| Zirich er der fokus pa at busserne skal kgre hurtigt ind mod bykernen for herefter at give passagererne
mulighed for at omstige til den banebetjente trafik. Busserne far sa at sige funktion som en mellemting
mellem tilbringerlinier med snoede linieforlgb og direktelinier, der kerer hurtigt ind mod centrum. |
Kgbenhavn kan omstigningsmuligheden vere til enten S-tog, Cityringen eller den eksisterende metro. |
den forbindelse skal der leegges vaegt pa en nem og hurtig omstigning med en god kvalitet af stoppesteder
og informationsmuligheder, for pa den made at sikre en bedre service til passagererne, herunder iser de
passagerer som ellers normalt vil vaelge et andet transportmiddel nar antallet af skift stiger.

En anden ting som kan give inspiration til Kgbenhavn er den made hvorpa trafikken er blevet segregeret i
ZUrich. Biler og busser bruger hvor muligt ikke de samme trafikarer, hvorved fremkommeligheden for
begge transportformer forbedres. De steder hvor trafikken er blandet er der samtidig implementeret en
reekke tiltag i form af signalprioriteringer med mere, som ggr det lettere for busserne at komme frem.
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Park and Ride er ogsa med succes blevet implementeret i udkanten af byen hvorved det er muligt for
bilisterne at stige om til en kollektiv transportform der kan bringe dem det sidste stykke ind til byen.
Dette vil ogsa veere en mulighed i Kgbenhavn, hvor sadanne anleeg med fordel vil kunne placeres lige
uden for betalingsringen ved knudepunkter for den kollektive trafik, og pa den made opfordre bilisterne
til at skifte transportmiddel.

Som en sidste ting der vil vaere en fornuftig ting at tage med fra Zirich, er idéen omkring at undga
parallelkarsel. Busser og tog i Zurich har hver deres rolle i systemet, hvor togene mest fragter passagerer i
de indre dele af byen og til og fra forsteederne i kraft af radial linierne, sd har busserne en funktion som
tilbringer af passagerer til togene, som har mulighed for en bedre fremkommelighed.

| ovenstdende er der iser lagt veegt pa de tiltag, som kan pavirkes gennem den strategiske
busplanlegning. Men de andre tiltag fra Zirich vil givetvis ogsd kunne veere en inspiration til
planlegningen pa det taktiske og operationelle niveau.

9.3 Metro i Kgbenhavn

Som beskrevet i kapitel 7, bor der i Kgbenhavns Kommune omkring 500.000 mennesker og i omradet
omkring byen bor der 1,8 — 3,5 millioner mennesker afhaengigt af afgraensning. Kgbenhavns Kommune er
91 km?, hvilket giver en befolkningstaethed pa cirka 5.500 indbyggere per km?. Kgbenhavns Kommune
bestar af to omrader; Sjellandssiden og Amagersiden, der afgraenses af Kgbenhavns Havn fra nord til syd.
Disse to sider forbindes af tre broforbindelser for keretajer: Knippelsbro, Langebro og Sjallandsbroen. Pa
Amagersiden grenser Kgbenhavns Kommune op til Tarnby Kommune og pa Sjellandssiden til fem
kommuner foruden Frederiksberg Kommune, som Kgbenhavns Kommune omkranser, se Figur 7.3.

9.3.1 Forhenveerende bussystem
Det forhenvarende busnet var kendetegnet ved lidt flere buslinier end det nuvearende bussystem, hvor

antallet af buslinier med frekvenser over seks afgange i timen var hgjere og med mere direkte
forbindelser. Dog var der fa deciderede hgjfrekvente buslinier med frekvenser pa op til 15-20 afgange i
timen. Busdriften havde en stor geografisk spredning med mere jevnt fordelte frekvenser pa seks til ni
afgange i timen. Dakningsgraden i forhold til buslinier med frekvenser over seks afgange i timen sikrede
en god geografisk dekning. Flere af linierne havde gaffeldelinger i enderne af straekningerne, hvilket
stiller krav til passagererne om kendskab til endestation pa de enkelte afgange og samtidig havde flere
streekninger af buslinier med frekvenser over seks afgange i timen felles liniefaringer pa op til leengere
streekninger. Dette medvirker til at ggre bussystemet uoverskueligt for passagererne. Grundet det
geografisk spredte bussystem for buslinier med frekvenser over seks afgange i timen, var det sverere at
etablere fremkommelighedstiltag for disse. [HT, 1999; HT, 2000; HT, 2001]
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Dermed var det forhenveerende busnet kendetegnet ved at vare direkte men uoverskueligt, med
frekvenser pa seks til ni afgange i timen. Dog havde introduktionen af S-busser medvirket til at skabe et
enkelt og relativt hgjfrekvent bussystem, hvilket passagererne var serdeles tilfredse med.

9.3.2 Metro i Kgbenhavn

| 1992 vedtog Folketinget Lov om @restad, der havde til formal at udvikle @restad i Kebenhavns
Kommune samt anlegge infrastrukturen i samme omrade. Dette indbefatter blandt andet en @restadsbane,
hvor:

”@restadsbanens ene gren fgres i terraen eller som hgjbane langs med eller gennem

@restaden med niveaufri skeeringer i forngdent omfang og vest om Universitetet til

Amagerbro. Den anden gren fares fra Amagercentret til Amagerbro. De to grene
samles pd Amagerbro og fares herfra videre via Christianshavn til Ngrreport. Banen

mellem Amagercentret og Ngrreport kan tunneleres pa dele af straekningen. Hvor
@restadsbanen krydser @resundsbanen [Kgbenhavn — Malmé] mellem Kgbenhavns

Hovedbanegard og lufthavnen, etableres et felles stationsanlaeg.”
[Lov om @restaden, 1992]

Valget af transportmiddel for @restadsbanen faldt pa en Metro, da det:

er den trafikform, der giver flest passagerer, bedst miljg, starst trafiksikkerhed samt
har den bedste samlede gkonomi, nar bade anlegs- og driftsudgifter tages i
betragtning.”
[Metro, 2007]

| forbindelse med &bningen af metroen i Kgbenhavn i 2002 besluttede HT“® at gennemfare en strategisk
omlagning af betjeningskonceptet, saledes at busdriften blev planlagt i forhold til de @ndringer metroen
vil medfere i form af &ndrede rejsemgnstre og reducerede passagergrundlag samt betjening af nye
stationer i forbindelse med Metroen. Samtidig satte HT mal for at reducere driftsomfanget af busdriften
med op til 300.000 vogntimer kort efter metroens abning. Denne store omlaegning af busdriften gav
anledning til at foretage en a&ndring af busnettet pa det strategiske planleegningsniveau, der skulle sikre en

0 Hovedstadens Trafikselskab var det davarende trafikselskab, der i dag er sammenlagt med de to andre
sjeellandske trafikselskaber, VT og STS, til Movia.
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bedre sammenhaeng mellem bus og tog og et mere hgjklasset og effektivt kollektivt trafiknet. [HUR,
2001; HUR, 2004]

Pa baggrund heraf havde det daveerende trafikselskab i perioden medio 2000 — ultimo 2002 arbejdet med
at vurdere de @ndringer Metroen forventedes at medfgre samt opstille alternativer til lgsningen for den
kommende busdrift. Dette arbejde udmundede i to konkrete forslag, der henholdsvis betegnes
Referencebusstrategien og Stambusstrategien. Referencebusstrategien er en tilpasning af det davarende
bussystem, se afsnit 9.3.2 til de infrastrukturelle &ndringer Metroen vil medfgre og Stambusstrategien er
en overskueliggerelse af bussystemet, saledes at dette bliver enkelt for passagererne samt sikrer
reducerede ventetider og hgj palidelighed. [HT, 2000] Her blev Stambusstrategien valgt, da dette
betjeningskoncept kunne tilgodese kundernes gnsker til busdriften vedrgrende mange afgange,
palidelighed og enkelthed. [HUR, 2004]

9.3.3 Nuveerende bussystem

| forbindelse med abningen af Metroen i Kgbenhavn blev det daveaerende busnet @ndret, saledes at stort
set alle buslinier blev omlagt, nedlagt eller fik sndret driftsomfang. Dette skyldtes de effekter Metroen
forventedes at medfare i form af reducerede passagertal og for at sikre god sammenhang mellem disse
kollektive transportmidler. [HUR, 2001]

Det nuvaerende bussystem er sledes opbygget omkring hgjfrekvente buslinier, der supplerer banenettet i
Kgbenhavn. Dette kaldes som tidligere naevnt A-buskonceptet og er kendetegnet ved at vere enkelt
grundet fa linier, der karer med en frekvens pa mindst seks afgange i timen, hvilket sikrer at det ikke er
ngdvendigt for passagererne at benytte kareplaner. | dagtimerne karer A-busserne ofte med en hgj
frekvens pa 12-20 afgange i timen. A-busserne har pa hverdage 180.000 passagerer. Det nuvarende
bussystem er uddybet i afsnit 7.3, samt illustreret pa Figur 7.9. [HUR, 2004; Kgbenhavns Kommune,
2005]
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Figur 9.3: lllustration af trafiknettet i Kgbenhavn med Regional- og S-tog(sort), Metro(gra) og bus(rad).

A-buskonceptet suppleres af S-busser, der er direkte busforbindelser fra forsteederne, der kerer med fa
stop undervejs. Disse karer som en slags supplering til S-togsnettet, hvor der i dag ikke er banebetjening.
Dette er uddybet i afsnit 7.3, samt illustreret pa Figur 7.9.

Dermed er det nuveerende bussystem i Kgbenhavn baseret pa stambuskonceptet og suppleret af direkte
busforbindelser. Derudover suppleres det af lokale buslinier, der har lokale funktioner.

9.3.4 Resultater

De farste resultater af vurderinger af A-busnettet viste en gget utilfredshed omkring linieforlgbet, hvilket
primert blev begrundet i skift af betjeningskoncept. Passagererne skulle vanne sig til nye liniefaringer,
stoppesteder og karetider. Samtidig havde Metroen driftsproblemer i starten, hvilket influerede hele
trafiknettet. Dog har der fra starten af veeret stor tilfredshed med overholdelse af kareplanen, frekvens og
mulighed for siddeplads i A-busserne. [HUR, 2004]

Erfaringer har vist at der skal en tilveenningsperiode pa omkring et ar til, far kunderne vanner sig til nye
betjeningskoncepter. Herefter har resultaterne for A-bus konceptet veeret meget positive. Efter
tilveenningsperioden har tilfredsheden veeret hgjest pa parametre som information, frekvens,
skiftemuligheder, liniefaring og rejsetid. [HUR, 2004]

Dermed har valget af betjeningskoncept levet op til de gnsker kunderne har for den kollektive trafik og
trafikselskabets malsatning om et mere enkelt og palideligt bussystem.
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9.3.5 Betjeningskoncept

| Kgbenhavn har abningen af Metroen medfart at der er sket en @ndring af betjeningskonceptet for
busdriften. Denne har medvirket til at opbygge et hgjfrekvent stambusnet pa baggrund af de mere
lavfrekvente linier, som det forhenvarende bussystem bestod af. Tanken bag dette er illustreret Figur 4.8

pa i kapitel 4.
Betjeningskoncepter Gangafstand Frekvens Kagretidsforhold
Stambus (A-bus) Mellem <400m | Hgj 6-20 Mellem <2

Gangafstanden er vurderet ud fra at 78 % af passagererne i Kgbenhavns Kommune har under 350 meter
til nsermeste stoppested, her forstaet som stoppested for A- og S-bus, Metro eller S-tog. Dermed vurderes
gangafstanden at veere under 400 meter for de fleste passagerer. Frekvensen pa A-busnettet er afhaengigt
af tidspunkt pa dagen ikke lavere end seks afgange i timen og op til 20 afgange i timen. Dermed er
kareplaner for A-busnettet overflgdige. Karetiden i bus i forhold til bil er beregnet til at veere mindre end
2, saledes at hvis turen er uden skift, vil den teoretisk hgjest veere det dobbelte af turen i bil.

Dermed er busdriften i Kgbenhavn strategisk blevet @ndret, saledes at de a@ndringer Metroen har medfart,
er udgangspunktet for den nye busdrift. Indfgrelsen af Stambuskonceptet har marginalt medfart leengere
gangafstand til de hgjfrekvente busser [HT, 1999], men sikret en hgjere frekvens, hvilket reducerer
ventetiden samt den samlede rejsetid og forbedret palideligheden af bussernes rettidighed via
fremkommelighedstiltag.

9.3.6 Evaluering af Kgbenhavn

Til det veludbyggede banenet er hgjfrekvente stambusser vurderet at vaere et godt supplement, da dette
betjeningskoncept er baseret pa at det ikke vil veere ngdvendigt at anvende kareplaner for passagererne og
samtidig sikrer enkelthed og en hgj palidelighed. Yderligere har det vist sig at give flere passagerer ved at
betjene de omrader, hvor efterspargslen er stor. Dette har medvirket til at forege den kollektive trafiks
andel af den samlede trafik i Kgbenhavns Kommune. | forbindelse med implementering af et nyt
betjeningskoncept viser erfaringer fra Kgbenhavn, at det tager tid at opna tilfredshed med det nye system,
men nar passagererne har vaennet sig til det nye system, stiger tilfredsheden. Ved brug af planlegning pa
et strategisk niveau er det sikret, at der ikke blot er sket tilpasninger af busnettet men derimod en
restrukturering, der har medvirket til at gere busdriften mere konkurrencedygtig i forhold til andre
transportmidler, grundet enkeltheden, pélideligheden og den hgje frekvens. Overordnet kan er det ved
opbygningen af stambuskonceptet fokuseret pa fglgende forhold:

e Hgjfrekvent

e Pélidelighed

e Enkelthed
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Ved at fokusere pa disse tre forhold er der i Kgbenhavn skabt et velfungerende bussystem, der samtidig
har resulteret i en hgj kundetilfredshed.

9.4 Opsamling pa banebetjening

Der er i dette kapitel foretaget to casestudier af byerne Zirich og Kgbenhavn, hvor begge studier har haft
et lidt anderledes perspektiv end casestudierne i kapitel 8. Hver for sig har casestudierne af byerne vist,
hvordan der i forbindelse med a&ndringer i busbetjeningen, henholdsvis over en laengere arreekke i Zirich
og i forbindelse med Metroens farste 2 etaper i Kgbenhavn, er sket forbedringer af den samlede kollektive
trafikbetjening. | begge byer er bussystemet bygget op, sa det indgar i et tet samspil med
banebetjeningen. | Zrich er der gennem en periode pa godt 30 ar sket sa store forbedringer i betjeningen,
at systemet blandt mange i dag opfattes som et "best practice” eksempel pa, hvordan kollektiv transport
planlaegning kan ske med henblik pa at skabe et effektivt system. Casestudiet af Kgbhenhavn skal ses som
et ekstra indspil til analyserne foretaget i kapitel 7. P& baggrund af kapitlerne 8 og 9 opstilles der i naste
kapitel en raekke anbefalinger for busbetjeningen, som kan tages med fra casebyerne til planlegningen af
et nyt overordnet betjeningskoncept i Kgbenhavns Kommune.
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10 Anbefalinger for planlaegning af busbetjening

| dette kapitel opsattes anbefalinger pa baggrund af de erfaringer, der er gjort gennem teorikapitlerne 4
0g 5 samt gennem casestudieanalyserne af Stockholm, London, Zirich og Kgbenhavn fra kapitel 8 og 9.
P& den made opsummeres de forhold og faktorer, der er laert gennem analyserne i ovennavnte kapitler,
og der kan saledes opsettes anbefalinger til brug for planlegning af betjeningskonceptet i Kabenhavns

Kommune pa bade makro- og mikroniveau, der udfgres i 3. hoveddel.

10.1Evaluering af planlaegningen for kollektiv trafik

Pa baggrund af forudsatningerne i dette projekt om stgrre infrastrukturelle e&ndringer i form af gget
banebetjening og indfarelse af karselsafgifter, anbefales planleegning af busbetjening at baseres pa et
strategisk planlegningsniveau, saledes at planlegningen af bussystem opbygges pa ny. Dette
planlegningsniveau tager fremtidige forhold i betragtning, sasom starre forventede endringer i folks valg
af transportmiddel som falge af gget banebetjening og karselsafgifter, og sgger at sikre at opbygge et
bussystem, der indgar i et samspil med de fremtidige forhold. P& den baggrund opbygges et bussystem
med et langt tidsperspektiv, der sgger at indga i en sammenhang med den samlede kollektive
trafikplanlaegning.

Et af de forhold som teorien omkring kollektiv trafik planleegning i kapitel 4 viste, var at planleegningen
af busdriften mange steder er gaet fra at veere baseret pa sociale aspekter til at veere baseret pa
markedsforhold. Saledes er der over det sidste arti sket en @ndring i formalet for den kollektive
busbetjening, mod at kere mere i de omrader, hvor der er hgj efterspargsel efter kollektiv trafik, frem for
at basere karslen pa et socialt perspektiv, hvor der kares mere ligeligt over hele byen. Det anbefales at
klarlegge formalet for den kollektive trafikplanlegning, for pa den baggrund at definere hvilket
serviceniveau, der anvendes til planlegningen af den kollektive trafik. P4 baggrund af den deskriptive
analyse af formal for kollektiv trafik, anbefales det generelt at planlegge ud fra et markedsorienteret
formal, da fokus bar vere pa en effektiv betjening, hvor transportbehovet er stort.

Et af de betjeningskoncepter, der kan anbefales i forhold til at vaere markedsbaseret, er stambuskonceptet,
da stambuskonceptet fokuserer pd at betjene omrader med et stort transportbehov, der ikke er
banebetjent. Dette betyder at busbetjeningen koncentreres omkring faerre, men samtidig mere
hgjfrekvente linier. Stambuskonceptet bygger som tidligere naevnt pa, at systemet skal vere enkel,
hajfrekvent og palideligt. Dette opnas blandt andet ved:

e At kegre med minimum seks afgange timen, hvorved brugen af kareplan kan undgas.

e Ved at forbedre busfremkommeligheden pa vejene eventuelt ved brug af busbaner.

e Ved at benytte lige liniefaringer hvorved der opnas et enkelt system.

137



10 Anbefalinger for planlegning af busbetjening

En anden af de metoder, der benyttes til opbygningen af et stambuskoncept blev vist pa Figur 4.8, hvor
det blev vist, hvordan flere sidelgbende linier samles til én mere direkte kgrende og hgjfrekvent linie, som
derved far stambuskarakter, idet den opfylder kendetegnene ved stambuskonceptet, jeevnfar ovenstaende.

Et andet betjeningskoncept, der anbefales at opbygge i forbindelse med indferelse af kerselsafgifter, er
direktelinier, da der sgges sikret hurtig forbindelse ind til centrum eller til centrale omstigningspunkter for
passagerer udenfor karselsafgiftsomradet. Direktelinier er hgjklassede buslinier, der karer forholdsvis
direkte mellem forskellige omstigningspunkter. Karakteristisk for disse linier er, at der oftest er tale om
buslinier, der karer over lengere streekninger med fa stop, hvorved der opnas hurtigere forbindelser for
passagererne og dermed et lavere rejsetidsforhold i forhold til bilen. Linierne kan eventuelt komme fra
periferien af byomradet eller fra forsteeder og pa den made bringe passagerer hurtigt ind til enten byen
eller til en station pa banenettet. Direktelinier vil som navnt i kapitel 4 ofte vere et supplerende net til det
betjeningskoncept, den kollektive trafik er opbygget omkring.

Det tredje og sidste betjeningskoncept beskrevet i kapitel 4 er tilbringerlinier. Tilbringerlinier skal
hovedsageligt ses som de buslinier, der bringer passagererne hen til nermeste station pa banenettet eller
til en hgjfrekvent buslinie. P4 den baggrund har tilbringerliniernes funktion ofte en mere lokal karakter
end de andre mere overordnede stambus- og direktelinier. Formalet for tilbringerlinier bliver saledes at
betiene omréderne mellem banesystemerne og de hgjfrekvente linier* og bringe de potentielle
passagerer, som bor eller har ggremal i disse omrader hen til de naermeste stationer. Tilbringerkonceptet
er som regel det nederste net i et hierarkisk opbygget kollektiv trafiksystem, hvor banenettet er det hgjest
prioriterede af de kollektive transportmidler. Pa baggrund af den opnaede viden omkring
betjeningskoncepterne anbefales det, at et fremtidigt system opbygges over et hierarkisk system med flere
forskellige betjeningskoncepter, for pa den made at fa en alsidig betjening, der kan dakke flere former for
behov.

Det anbefales at undga parallelkgrsel mellem bus og baner, for at busbetjeningen kan indga i et samspil
med banebetjeningen. For at indgd i samspil anbefales det at bus og baner har gode
omstigningsmuligheder, for at sikre mulighed for at skifte kollektivt transportmiddel, der kan medvirke til
at reducere rejsetiden. P& grund af den samlede daekning bane- og busnettet giver og fokuseringen pa
gode omstigningsmuligheder mellem linier og kollektive transportmidler, vil der vaere mulighed for med
ét skift, at kunne komme til stgrstedelen af byen.

Udover betjeningskoncepterne blev der i kapitel 4 ligeledes analyseret forskellige former for
liniestrukturer i form at enkeltlinier, dobbeltradiale linier og ringlinier. For hver af disse liniestrukturer

* Forst&et som linier med seks eller flere afgange per time.
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skete der en sammenligning med de andre liniestrukturer. Her blev der blandt andet fundet frem til, at der
er en raekke fordele i at benytte en dobbeltradial liniestruktur til betjening i byerne, gerne suppleret med
elementer fra de andre strukturer. Ved brug af dobbeltradiallinier karer busserne fra et punkt i udkanten af
byen via et omstigningspunkt i centrum til et andet punkt i udkanten af byen. Benyttes det dobbeltradiale
princip, bar det tilstreebes at dobbeltradialerne er tilpasset efter rejsestramme i byen, saledes at antallet af
personer, der skal foretage et skift kan reduceres, ved at buslinien karer til den i forhold til
rejsestrammene modstaende radial. Samtidig vil det veere vigtigt at sikre omtrent ligelige
passagermangder pa radialerne, for ikke at bryde med det dobbeltradiale princip. For at supplere den
dobbeltradiale liniestruktur anbefales ringlinier, da der pa den made kan sgges at sikre forbindelser pa
tveers af radialerne og dermed give passagererne flere muligheder i forbindelse med valg af rute, ved ikke
at skulle passere centrum. Som det blev vist i kapitel 7, bliver den dobbeltradiale liniestruktur ogsa
benyttet i Kgbenhavn i dag, hvorfor det anbefales at den dobbeltradiale liniestruktur ogsa i fremtiden vil
kunne anvendes i Kgbenhavn.

Analyser af tidselementer i forbindelse med en kollektiv rejse viser, at passagerer leegger stor veegt pa
gangafstand. Samtidig viser analyser af gangafstande at en maksimal gangafstand pa 400 meter, svarende
til omkring fem minutters gang, vurderes som den maksimale acceptable gangafstand. P& baggrund af
dette anbefales der at tage udgangspunkt i en maksimal gangafstand til stoppesteder pa 400 meter For at
sikre et bredt deekkende busnet, bar afstanden mellem buslinier vaere omtrent 800 meter, svarende til to
gange 400 meters gangafstand, hvilket medvirker til at deekke de fleste omrader. Da mange linier passerer
omstigningspunkter i centrum, vil gangafstanden ofte veere kortere i centrum og gges i forhold til afstand
til centrum til de maksimale 400 meter

Kapitel 4 beskrev ligeledes en rekke andre forhold, som kan vere nyttige i planlegningen af et nyt
betjeningskoncept, disse forhold indgar ogsa i overvejelserne omkring opbygningen af det nye
betjeningskoncept, men er ikke navnt her af overskuelighedsmaessige grunde, flere af disse forhold vil i
stedet blive bergrt i perspektiveringen.

10.2Evaluering af teori omkring pavirkning af transportmiddelvalg
Adfardsteorien i kapitel 5 blev blandt andet opstillet for at finde frem til de pavirkningsmuligheder af
folks transportadfaerd, som planleggerne af den kollektive trafik kan leegge veegt pa i forbindelse med
planlegningen af et nyt bussystem, for pa den made at forsgge at endre folks transportmiddelvalg i
retning af at benytte den kollektive trafik i hgjere grad. Pa baggrund af adferdsteorien blev der fundet
frem til at intentioner for adfaerd dannes pa baggrund af tre adferdsdeterminanter:

e HA: Holdninger til adfeerd,

e  SN: Personens subjektive normer

e  OMK: Opfattelse af muligheder og kontrol
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Disse tre determinanter er medbestemmende for en persons valg af adferd i en given situation og kan
pavirkes pa flere forskellige made. Dog kan adfaerdsdeterminanterne ogsa bygge pa fast indlejrede rutiner,
som kan veere meget sveere at @ndre. De tre determinanter blev overfgrt til en model for
transportmiddelvalget, hvorefter der blev opstillet en model for, hvordan transportmiddelvalget kan
pavirkes gennem busplanlegningen pa et strategisk planlegningsniveau. Det vil saledes vaere med disse
forhold for gje at der i 3. hoveddel forsgges at skabe et bussystem, hvis mal er at kunne konkurrere med
bilen pa ture i den indre by. De forhold som planleeggerne bar leegge ekstra veegt pa i forbindelse med
planlagningen af et nyt system kan ses i nedenstaende Figur 10.1, der fokuserer pé de forhold som serligt
kan pavirkes gennem betjeningsplanlaegningen.

Parametre (k;) Faktorer som pavirkes af planlaeggeren
e Samlet tidsforbrug « Hgijere frekvens

» Jkonomiske omkostninger o} ~e Mindske gangafstanden

s Komfort o} ~»  Omstigningsmuligheder

« Palideligheden af busserne o} + Fremkommelighedsforbedringer

s Arbejdsmuligheder o] /9. Liniefgring

o Oplevelsesmuligheder 0

Figur 10.1: Faktorer som kan benyttes af planleeggeren til at pavirke transportmiddelvalget. Se i gvrigt figur

5.9 for yderligere forhold.

Ved at forsgge at pavirke iser det samlede tidsforbrug positivt gennem planlegningen, dannes der bedre
konkurrencevilkar for den kollektive trafik. | kapitlerne 11, 13 og 15 vil flere af faktorer, der er oplistet i
kassen til hgjre blive benyttet med henblik pa at sikre at bussystemet opbygges, sa der kan sikres et
effektivt og brugervenligt kollektivt trafiksystem.

10.3Evaluering af kgrselsafgifter

Som beskrevet i metodeafsnittet foretages der en analytisk generalisering af de undersggte forhold i
casebyerne. Ved brug af analytisk generalisering laegges der ifglge [Kvale, 2004] op til, at casestudie
resultaterne med en vis ret kan overfgres til andre byer, hvor resultater fra casebyerne vil give en
indikation af, hvordan de analyserede forhold vil tage sig ud i den nye kontekst, hvori de implementeres, i
dette tilfeelde den overordnede busbetjening i Kgbenhavn. Ved brug af den analytiske generalisering
antages det ikke, at endringerne betyder, at der kommer en bestemt stigning i antallet af passagerer, det
antages blot at systemerne i de andre casebyer har veret en succes bade betjenings- og passagermaessigt,
samt givetvis ogsa vil veere det for busdriften i Kgbenhavns Kommune.
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I casestudierne af Stockholm og London viste analyserne, at der i disse byer var arbejdet en del med at
seette ekstra direktelinier ind mellem forstaeder og centrum, for pa den made at kunne bringe passagererne
hurtigt ind til midten af byen. Samtidig er den kollektive trafik i begge casebyer fritaget for
karselsafgiften enten indenfor betalingsomradet eller ved krydsningen af betalingsringen. Dette kan
yderligere skabe bedre plads i togene, da direktelinierne ofte er et alternativ til toget. Feelles for
casestudierne er at antallet af linier er gget, samtidig med at frekvensen p& busserne ogsa er gget,
derudover er der lagt veegt pa at give busserne en direkte liniefering for derved at kunne minimere
rejsetidsforholdet med bilen. Kombineret med rejsetidsreduktioner i form af tiltag til bedre
fremkommelighed for busserne samt forbedret palidelighed som falge af kerselsafgifternes reducerede
trafikmaengder, giver dette samlet et bedre kollektivt serviceniveau. Samlet har disse tiltag medvirket til
en stigning i antallet af passagerer.

For at give et alternativ til de bilister, der maske ikke umiddelbart har kollektiv trafikbetjening i nerheden
af deres hjem, men som stadig til en vis grad gnsker at benytte den kollektive trafik til at komme ind til
centrum af byerne, kan der etableres Park and Ride pladser udenfor betalingsomradet, isar i nerheden af
kollektive trafikknudepunkter saledes at den kollektive trafik ogsa her er et alternativ. Ovenstaende idéer
med flere linier, ggede frekvenser og mere direkte linieforlgb er planleegningsmassige forhold, som pa
baggrund af de positive erfaringer fra andre byer, anbefales at arbejde videre med i Busplan 2018 for
Kgbenhavns Kommune.

Udover de navnte forhold er der en raekke andre forhold som eksempelvis Park and Ride, ITS
(Intelligente Transport Systemer) herunder realtidsinformation ved busstoppestederne, forbedringer af
stoppestedernes kvalitet med mere, som er blevet implementeret i casebyerne. Disse forhold vil ikke
indga som en del af beskrivelserne af forslagene i kapitel 11 og 13 samt lgsningsforslaget i 15, men vil
givetvis veere en del af de forhold, der samlet skal planleegges for, for at skabe et helhedsorienteret
kollektiv trafiksystem. Saledes vil perspektiveringen i kapitel 17 som tidligere navnt indeholde en
diskussion af mulighederne for at bruge de navnte forhold fra dette afsnit.

En anden ting som erfaringerne med busplanlegningen i forbindelse med implementeringen af
kerselsafgifter har vist, er at det er vigtigt at informere bade eksisterende og potentielt nye passagerer om
de nye trafiktiltag pd busomradet inden kerselsafgiften indferes, saledes at alle er klar over de nye
transportmuligheder den kollektive trafik tiloyder. P4 den made bliver det lettere for buspassagererne at
veenne sig til endringerne inden den infrastrukturelle endring i form af kerselsafgiften treeder i kraft.

Planleeggere i bade Stockholm og London har pa den made forsggt at pavirke folks opfattelse af valg af
transportmiddel.
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10.4Evaluering af banebetjening

De to casestudier omkring banebetjening har en lidt anden karakter end de to casestudier omkring
karselsafgifter. For det farste har Zirich ikke gennemgaet en stor infrastrukturel i indenfor de sidste 5-10
ar ligesom de andre byer, for det andet benyttes busplanlegningen i Kgbenhavns Kommune i arene 2000-
2002 som inspirationskilde til busplanlegningen i Kgbenhavns Kommune i ar 2018, hvorved erfaringerne
kan overfares mere direkte til det nye betjeningskoncept. Det er vurderet at det var muligt at samle en del
inspiration fra disse cases, til trods for den lidt anderledes karakter.

| forhold til at betjene det statiske banenet med den dynamiske busdrift, viser casestudierne fra bade
Zirich og Kgbenhavn, anbefales det at undga parallelkersel mellem busser og tog. Til gengeld er det
vigtigt at sikre gode omstigningsmuligheder, ved at korrespondere med de forskellige kollektive
transportmidler. For busdrift er det vigtigt at sikre, at passagererne opfatter systemet som enkelt og
palideligt, hvilket kan sikres via overskuelige linieforlgb og fremkommelighedsforbedringer. Samtidig er
hgjfrekvente buslinier medvirkende til at passagerer ikke har behov for brug af kereplan ved mere end
seks afgange per time, da ventetiden dermed er reduceret til et niveau som generelt opfattes som
acceptabelt blandt busbrugerne. Deraf fglger at stambuskonceptet ofte er et godt betjeningskoncept til at
supplere banebetjeningen, blandt andet fordi et af karakteristikaene ved et stambusnet er den hgje
frekvens pa linierne. Samtidig sikrer en hgj frekvens at systemet bliver mere enkelt, samtidig med at der
opnas en hgjere palidelighed, fordi der karer mange busser pa samme linie, hvorved der er starre chance
for at der kommer en bus inden for en kort tidsperiode. Sidstnaevnte er dog kun anvendeligt i bussystemer
der ikke benytter sig af gaffeldelinger. Samlet kan stambusnettet sgge at sikre et effektivt samspil med den
banebetjente trafik, ved at vaere hgjfrekvent og sikre omstigningsmuligheder mellem bane- og
bussystemet samt betjene omrader, der ikke banebetjenes. P4 den made reduceres ventetiden, og
omstigningsmulighederne mellem transportmidlerne i den kollektive trafik forgges.

Til betjening af yderomraderne af banenettet er brugen af Park and Ride og tilbringerlinier, der har fokus
pa at bringe passagerer til og fra banenettet, foretrukket i eksempelvis Zirich. Erfaringerne fra Zirich
med tilbringerlinier har ligeledes vist, at det har veret effektivt at busserne far funktion som en
mellemting mellem tilbringerlinier med mulighed for snoede linieforlgb og direkte linier, der karer hurtigt
ind mod centrum. Derudover er der i Zlrich sket en segregering af transportmidlerne sa den banebetjente
kollektive trafik giver effektiv betjening i midtbyen, bussernes rolle er at bringe folk tet pa
banebetjeningen mens bilerne hovedsageligt karer pa de overordnede veje.

10.50psamling

Ovennavnte anbefalinger for den kollektive bustrafik er opstillet pa punktform nedenfor, hvor det i
forhold til projektgruppens opstillede problemstilling anbefales at:
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e planlegge pa et strategisk planlegningsniveau

e planlegge ud fra et markedsorienteret formal

e anvende flere forskellige betjeningskoncepter

e anvende stambuskonceptet som overordnet betjeningskoncept
e anvende direktelinier, der sikrer hurtig forbindelse til centrum
e undga parallelkarsel mellem bus og baner

e sikre gode omstigningsmuligheder

e anvende dobbeltradialer og ringlinier som liniestruktur

e sikre en maksimal gangafstand pa 400 meter

e pavirke rejsetidsforholdet via direkte liniefaringer

Ovenstaende punkter er nogle af de anbefalinger, der anbefales at arbejde videre med i Busplan 2018 for
Kgbenhavns Kommune.

Overordnet kan det opsummeres, at mens direktelinierne er brugbare ved indfarelse af karselsafgifter, sa
er stambusser og direkte tilbringerlinier effektive i forbindelse med banebetjeningen, hvorfor der
anbefales at arbejde videre med flere betjeningskoncepter for systemer i 3. hoveddel. Samtidig er det
vigtigt at kende malet for den kollektive trafik og planlegge busdriften ud fra denne, saledes at mal og
midler stemmer overens. Et systemskifte kraever ofte en indkeringsfase for passagererne, sa det anbefales
at indfgre e&endringer pa en gang, og samtidig gare systemskiftet overskueligt for passagererne ved brug
af informationskampagner, saledes at disse hurtigt bliver tilfredse med systemet.
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| dette kapitel opsattes to forslag til hvordan en overordnet busbetjening kan opbygges pa makroniveau i
Kgbenhavns Kommune, og pa den made sikre et effektivt samspil mellem de kollektive transportmidler
samt veere et alternativ til bilen, efter indferelsen af kerselsafgifter. De to forslag er opbygget som
henholdsvis et efterspgrgselsorienteret bussystem og et udbudsorienteret bussystem. De to forslag, der
praesenteres i dette kapitel, er magen til de forslag, som blev praesenteret pa workshoppen pa @sterbro i
Kgbenhavn. Forslagene er saledes udtryk for de refleksioner samt drgftelser, der blev gjort af
projektgruppen inden forslagene blev prasenteret. Det endelige lgsningsforslag, hvor en del af idéerne
fra workshoppen bliver implementeret, vil blive praesenteret i kapitel 15.

| dette kapital opbygges to forslag til en overordnet busbetjening, der skal ses som to bud p4, hvordan det
overordnede bussystem i Kgbenhavns Kommune kan se ud i 2018, hvor der er implementeret
kerselsafgifter og Cityringen dbnes. Med gnsket om at forbedre det endelige lgsningsforslag til et
overordnet system, blev begge forslag fremlagt pa en workshop pa @sterbro i Kgbenhavns Kommune,
hvor trafikplanleeggere og lokale interessenter fik mulighed for at kommentere pa forslagene.
Efterfglgende er der ligeledes lavet interview med en trafikplanleegger fra Frederiksberg Kommune, der
har kommenteret pa forslaget. Via workshoppen opnaede gruppen nyttige inputs til opbygningen af ét
endeligt lgsningsforslag pa makroniveau, der skal ses som en viderebygning pa de to forslag, der bliver
praesenteret i dette kapitel.

Gennem opbygningen af de to systemer er der lagt veegt pa at skabe et system, som kan veere
medvirkende til at pavirke folk til at benytte den kollektive trafik som transportmiddel, blandt andet pa
grund af en @&ndret betjening, der indregner fordelene for passagererne ved Cityringen og fordele/ulemper
for bilisterne ved karselsafgiften. Til dette tages der udgangspunkt i analysen af Kgbenhavns Kommune
fra kapitel 7 og de anbefalinger for planlaegning af busbetjening, der er opstillet i kapitel 10.

11.1 Overvejelser omkring de to bussystemer

Som navnt i kapitel 7, er det overordnede net for det nuvaerende bussystem i Kgbenhavn bygget op
omkring seks stambuslinier kaldet A-busser og tre direktelinier kaldet S-busser. Erfaringerne fra
analyserne af casestudierne peger i retning af, at nogle af byerne har bevaret det eksisterende
betjeningskoncept og suppleret det overordnede net med blandt andet ekstra busser pa eksisterende linier,
nye buslinier, fremkommelighedsforbedringer for busserne samt en raekke andre tiltag. Desuden kender
passagererne til systemet med stambusser fra det nuvarende system.

Dette betjeningskoncept, hvor bade A-busser og S-busser anvendes, vil pa baggrund af anbefalingerne
blive benyttet i begge forslag for busbetjeningen pa makroniveau. | de to forslag for Busplan 2018 er der
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saledes valgt at falge de samme overordnede koncepter for busserne, dog far S-busserne en lidt anden
funktion, ved at afstanden mellem stoppestederne gges. P4 den made bliver systemet ogsa mere
genkendelig for brugerne af det kabenhavnske busnet. De gvrige busser, benavnt lokalbusserne, som skal
supplere det overordnede net, vil ikke blive beskrevet i dette kapitel, men vil i stedet indga i forslagene pa
mikroniveau, der beskrives i kapitel 13.

Baggrunden for valget af A-busser som overordnet bussystem er, at der i kapitel 10 anbefales at benytte
dette betjeningskoncept til at supplere banenettet, sdledes at ikke-banebetjente omrader betjenes med
hgjfrekvent kollektiv trafik. Baggrunden for valget af S-busser baseres pa forudseaetningen om at der
indfgres kaorselsafgifter i Kgbenhavns Kommune og i forhold til dette anbefales der at betjene
Kabenhavns forsteeder med hurtige og direkte busforbindelser til centrum og omstigningspunkter ved
banenettet.

Med udgangspunkt i teorien om planlaegning for kollektiv trafik fra kapitel 4 opstilles der i dette afsnit en
begrundelse for, hvorfor der bliver fremlagt to forskellige forslag til et overordnet betjeningskoncept.
Som set i kapitel 4 kan betjeningsgraden af den kollektive trafik opbygges pa baggrund af flere
forskellige formal, hvoraf de fem mest udbredte, men samtidigt bredt definerede formal er oplistet.

Der er i dette kapitel og i kapitel 13 valgt at tage udgangspunkt i at planleegge ud fra et markedsorienteret
formal for den kollektive trafik. Det fgrste bussystem, det efterspargselsorienterede, bygger pa noget der
minder om det tredje af de fem opstillede formal for den kollektive trafik, der blev opsat. Se i gvrigt
[HiTrans, 2005(a)], for yderligere information. Dette formal omhandler, at den kollektive trafik skal vaere
en effektiv kollektiv trafik, hvormed der forstas at det kollektive trafikudbud medvirker til at give folk et
alternativ til bilen. Dette formal for den kollektive trafik medfgrer at incitamentet bag betjeningen, blandt
andet bunder i et gnske om at reducere treengslen pa vejene. Der er valgt at planleegge i forhold til dette
formal, da det er markedsorienteret, som anbefalet i kapitel 10. Pa det niveau der er valgt i denne rapport,
er strategien saledes at kare der, hvor der er behov for det, men samtidig give en saddan deekning med
busser, tog og metro, at disse transportmidler til dels kan konkurrere med bilen, hvilket var et af
kriterierne for opsatningen af Busplan 2018 i denne rapport, jeevnfar problemformuleringen.

Det andet system er det udbudsorienterede, der, som navnet antyder, sigter mod er en mere offensivt
orienteret strategi for den kollektive trafik. Dette system bygger pa det fjerde formal fra HiTrans
undersggelsen, der er baseret pa at erstatte den individuelle biltrafik til fordel for mere miljerigtig
transport i byomradet. Dette kan ske ved at kollektiv trafik er en essentiel del af opbygningen af byen og
indgar i folks bevidsthed som et effektivt og naturligt transportmiddelvalg. Pa den made skal det
kollektive trafik system vaere med til at stimulere folks mobilitet pa et niveau, hvor alle indbyggere har en
hgj grad af kollektiv trafikbetjening, og for stort set alle ture indenfor kommunen vil kunne udfgres med
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den kollektive trafik. Systemet har givetvis iser sin berettigelse i byer, hvor der er betaling for karsel inde
i betalingsomradet, som det kendes fra London. Til trods for at der i denne rapport er forudsat at der fra
kommunens side veelges at satse pa en betalingsring, som det kendtes i Stockholm og ikke et
betalingsomrade i Kgbenhavns Kommune, sa veelges der at opbygge et udbudsorienteret system.
Opsummerende kan en kommentar fra Axel Thrige, fremsat pa workshoppen, overordnet beskrive det
udbudsorienterede system:

Der maske ikke er et marked i dag, men det vil vi have, fordi der bor folk nok, de har bare andre vaner.”
[Thrige, 2007]

Pa den made bliver adfaerdsteorien omkring pavirkningen af sociale normer inddraget, idet satsningen pa
et udbudsorienteret system, vil medfgre at folk bliver bekendtgjort med fordelene ved den kollektive
trafik, hvorved der kan ske en pavirkning af transportmiddelvalget.

Hensigten med de to forslag er, at lave to systemer, der er markedsorienterede, men samtidig forsgger at
give en sa god betjening som muligt. Beregninger pa antallet af kareplantimer kommer i underafsnittet
omkring gkonomi. Der hvor forslagene isar adskiller sig, er antallet af linier, frekvensen pa linierne samt
antallet af kareplantimer. Frekvens og kereplantimer har dog ikke varet fokus i denne rapport, hvorfor
der ikke er den samme opmerksomhed pa analyserne af frekvens, som der er pa analyserne af
liniefaringen. | forbindelse med opbygningen af begge forslag er det vigtigt at understrege i forhold til
formalet med busbetjeningen, at busserne ikke skal ses som en konkurrent til tog og metro, men mere ses
som et supplement til disse transportmidler.

Formalet for den kollektive trafik er at busbetjeningen skal indga i et samspil med Cityringen og samtidig
veere et alternativ til bilen, efter der er indfart karselsafgifter. Som naevnt tidligere er det iser en faktor
som rejsetider, der skal vaere konkurrencedygtig i forhold til bilen.

11.2Principper for busbetjeningen
| planlzegningen af forslagene til det overordnede busnet har der veeret fokus pa at skabe en forbedring af
de betjeningsmaessige forhold, som blev beskrevet i kapitel 4 og som kapitel 5 viste, kunne reguleres af
planleeggere pa det overordnede betjeningsniveau. Det vil sige at der i planleegningen at det overordnede
betjeningskoncept har varet fokus pa at regulere nedenstaende forhold. Overvejelserne i forbindelse med
hvert forhold vil blive gennemgaet efterfglgende.

e Liniefgringen

e Gangafstand

e  Omstigningsmuligheder

e  Frekvensen for busserne
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e  @konomi

Liniefgring

Hvad angar liniefaring er der ved begge forslag lagt vaegt pa at skabe en direkte liniefgring for busserne.
Dette er gjort af hensyn til at minimere rejsetidsforholdet til bilen. Som tidligere beskrevet i kapitel 5
fraveelger en del folk bussen, hvis rejsetidsforholdet mellem bus og bil overstiger 1%:1. Det er derfor
planlagt at rejsetidsforholdet skal holdes nede ved at undga snoede linieforlgb i den overordnede
liniestruktur. Liniefgringerne er derfor i videst muligt omfang baseret pa at have sa fa at nd sd mange
kollektive trafikmal pa radialen som muligt og samtidig have et sa begranset antal besveerligt linieforlgh

som muligt.

Den gnskede deakning er ofte sammenhangende med hvor mange buslinier, der velges at operere med. |
det efterspargselsorienterede system vil der sdledes ikke vaere sd mange buslinier som i det
udbudsorienterede system. Der er i begge systemer lagt veegt pa at buslinierne i videst muligt omfang skal
veere baseret pa det dobbeltradiale koncept, eftersom dette er anbefalet for opbygningen af bussystemet.
Radialerne er bundet sammen pa baggrund af rejsestramme og anbefalingen om at have modstaende
radialer. Analyserne i kapitel 4 og 9 pegede i retning af at det er muligt at opna et godt samspil med iszr
den hgjfrekvente banebetjente trafik ved brug af stambuslinier, mens analysen i kapitel 8 viste at
direktelinierne er et godt alternativ i forbindelse med karselsafgifter. Begge betjeningskoncepter er
medtaget i de to forslag.

Gangafstand

Erfaringerne fra casebyerne har vist at der i de indre bydele ofte opereres med en maksimal gangafstand
pa 400 meter. Denne afstand benyttes ligeledes af Movia samt i HiTrans undersggelserne [HiTrans,
2005(a)]. En sadan afstand vil som navnt i kapitel 4 kunne tilbageleegges pa omkring 5 minutter. Ved
stillingtagen til hvor hgj deekningsgrad, der gnskes for busserne, er der saledes benyttet en bufferzone pa
400 meter til at illustrere deekningsgraden.

Omstigningsmuligheder

Antallet af omstigningsmuligheder har veeret et vigtigt element i begge systemer. Der er fra starten lagt
veegt pa at alle buslinier skulle korrespondere med minimum en S-togsstation, en Cityring- og
eksisterende Metrostation. Pa den made vil der vaere mulighed for at foretage skift til flere forskellige
transportmidler.

| opbygningen af de to systemer er der lagt forskellig veegt pa mulighederne for skift. 1 det

udbudsorienterede system er der indtenkt ringlinier i form af to stambuslinier. 1 det
efterspargselsorienterede system udggres ringlinien af en direktelinie. Denne forskel er indlagt fordi
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ringlinierne ikke udggar en veesentlig del af de rejsestramme, der er i Kgbenhavn i dag, i samme hgje grad
som rejsestrammene der falger de store radiale indfaldsveje [Kgbenhavns Kommune, 2006(a)]. Samtidig
vil det med indfarelsen af Cityringen ogsa veere muligt at skifte mellem de dobbeltradiale linier, der karer
radialt fra forsteederne mod centrum og videre radialt mod et andet yderomrade. Forskellen pa de to
systemer er ligeledes lavet med henblik pa at give workshopdeltagerne nogle forskelle at skulle forholde
sig til i forbindelse med preesentationen af forslagene, idet behovet for ringlinier har veeret et af
kardinalpunkterne i planlaegningen af de nye bussystemer.

Frekvens

Frekvensen for busserne har taget udgangspunkt i de eksisterende rejsestramme i Kgbenhavn. Frekvensen
har dog ikke veeret en af de faktorer, der har veeret afgarende for valget af betjeningskoncept, men er mere
set som et forhold, der skulle planleegges for senere nar liniefaringen var fastlagt. Overordnet er der til
systemet dog opstillet fglgende forhold for frekvenserne pa de to typer betjening. Den overordnede
frekvens besluttes som en del af liniefaringen, da der gnskes at supplere banebetjeningen med hgjfrekvent
busdrift, hvor der ikke er banebetjening i dag.

Stambusser Direkte linier

min 6 afgange per time min 4 afgange per time
op til 8 afgange per time

op til 15-18 afgange per time

@konomi

Systemerne er baseret pa at omkostninger til busbetjeningen skal deekkes af de indtegter, der kommer fra
karselsafgiften. Ifglge beregninger omkring karselsafgiften foretaget i en rapport, der i 2005 blev
udarbejdet af Kgbenhavns Kommune, estimeres det, at ved en prissatning pa 25 kroner for krydsning af
betalingsringen i myldretiden (kl. 7.00-9.00 og igen fra 15.00-17.00) og 10 kroner i dggnets resterende
timer, vil det vaere muligt at skabe et nettoprovenu over en tiarig periode pa cirka 15 milliarder. Det er
Kgbenhavns Kommunes intension at en stor del af dette overskud vil skulle ga til forbedringer af den
kollektive trafik. [Kebenhavns Kommune, 2005] Det er iser antallet af kereplantimer, der er
medbestemmende for, hvor meget prisen for busdriften bliver. | de felgende afsnit er der givet et overslag
pa hvad de enkelte forslag vil betyde for antallet af kareplantimer for A- og S-busserne. Dette overslag er
baseret pa liniefaring samt frekvenserne af disse. Det efterspgrgselsorienterede og det udbudsorienterede
system med hver deres karakteristika vil blive gennemgaet i de fglgende afsnit. En anden faktor er her at
pavirke bussernes kgrehastigheder, hvilket vil kunne influere pa antallet af kereplantimer.

11.3Efterspgrgselsorienteret bussystem

Det efterspargselsorienterede forslag er baseret pa at give en busbetjening til de omrader, hvor der ma
formodes at vaere efterspargsel efter busbetjening. For at finde frem til disse omrader blev der i kapitel 7
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lavet en analyse af koncentrationen af befolkning, arbejdspladser samt uddannelsespladser i form af et
prikkort, hvor hver prik illustrerer henholdsvis 50 indbyggere, arbejdspladser og uddannelsespladser.
Fokus i denne rapport har veeret pa opbygningen af bussystemet baseret pa erfaringer fra andre byer samt
teorien om adfaerd samt planleegning for kollektiv trafik. Det er saledes disse analyser, de principper for
busbetjeningen, som blev navnt i Principper for busbetjeningen samt prikkortet over indbyggere,
arbejdspladser og studiepladser, der har veeret udslagsgivende for liniefaringen. Pa Figur 11.1 ses det
efterspargselsorienterede system for A-busserne.

Figur 11.1: Stambusnettet med fire A-busser i det efterspgrgselsorienterede system.

En af de forhold der har veeret lagt veegt pa har veeret at sikre hgjfrekvent betjening til Havnestaden pa
Islands Brygge samt til Sydhavnen. | begge disse omrader er der de seneste ar opfart en del bolig og
kontorbyggeri. Desuden er den nuveerende linie 5A nasten bibeholdt i sin nuvaerende form. Dette er gjort

150



11 Forslag til overordnet busbetjening

eftersom denne linie dagligt star for 1/3 af de passagerer, som kagrer med de seks nuvaerende A-busser
[Kagbenhavns, Kommune, 2006(a)]

Opbygningen af stambusnettet har som anbefalet fokuseret pa at skabe et linieforlgb med sa direkte linier
som muligt. Malet har samtidigt veeret at na ud til de koncentrationer af mulige passagerer som analysen i
kapitel 7 viste lokaliseringen af. For at give en hurtig oversigt over linieforlgbene er der i nedenstaende
matrice givet en kortbeskrivelse af linierne for de fire A-busser, som indgar i det efterspargselsorienterede
system. Beskrivelserne i matricen omhandler kun det linieforlgh, som busserne har indenfor Kgbenhavns
kommunegreense, idet det er op til kommunerne rundt om Kgbenhavns Kommune at bestemme
linieforlgbene i de respektive kommuner. Matricen skal ses i sammenhang med kortet da beskrivelserne
af linierne skal ses som overordnede linieforlgb.

1A 2A 5A 6A

Fra | Rgdovre Gladsaxe Husum Station (S) Emdrup Torv

Via | Alholm St. (S) Aksel Mgllers Have (M3) | Frederikssundsvej Bispebjerg Station (S)

Via | Frederiksberg Allé (M3) Forum (M1+2) Ngrrebro Station Radmandsmarken (M3+4)
(M3+4+S)

p Radhuspladsen (M3+4) Hovedbanegarden Ngrreport Station Ngrreport Station

(M3+4+S) (M1+2+S) (M1+2+S)

Via | Langebro Christianshavn (M1+2) | Hovedbanegarden Hovedbanegarden
(M3+4+S) (M3+4+S)

Via | Islands Brygge St. (M1) Lergravsparken(M2) Amagerbro Station (M2) | Dybbglsbro Station (S)

Til | Havnestaden Femgren Station (M2) Sundbyvester Plads Sydhavnen

Figur 11.2: Liniefaringsmatrice for A-busserne i det efterspgrgselsorienterede bussystem, samt eventuel

omstigningsmulighed med banenettet (S) for S-tog og (M) for Metro.

Som det kan ses af ovenstaende er systemet planlagt sadan at samtlige linier kommer i kontakt med
metroen mindst tre steder. Omstigningsmuligheder har varet vigtig i forbindelse med planlegningen af
det nye system. Blandt andet pa grund af anbefalingerne, der viste at det er vigtigt for busserne at tilbyde
en omstigningsmulighed til banebetjent transport, eftersom denne ofte har en bedre fremkommelighed
end der er pa vejene. En ting der i den forbindelse har varet lagt veegt pa i planlegningen af det
overordnede stambusnet, har varet at undga for meget parallelkgrsel med banerne. Som det kunne ses pa
Figur 11.1 er der i det efterspgrgselsorienterede system valgt at se bort fra ringforbindelser, da denne
funktion til en vis grad bliver varetaget af metroen og S-togene. For at give et bedre overblik over linierne
er der pa Figur 11.3 vist en af de overordnede grundtanker, der 14 til grund for valget af liniefgringen.
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Figur 11.3: Overordnet principskitse for stambuslinierne i Kgbenhavn Kommune i forbindelse med det

efterspargselsorienterede bussystem.

Linierne er bygget op omkring det dobbeltradiale princip, hvor alle fire linier korresponderer i centrum. |
kraft af Kgbenhavns Kommunes struktur som et timeglas, vil en del af busserne skulle krydse en af de to
broer i centrum, dette betyder samtidig at ved passage af havnesnittet mellem Sjellandssiden og
Amagersiden kan forekomme en del parallelkagrsel mellem busser og metro, men denne parallel karsel er
ngdvendig for at kunne udnytte fordelene ved det dobbeltradialt princip, som har veret en af
grundstenene i opbygningen af Busplan 2018. Hvad angar stoppestedsmegnster tiltenkes A-busserne at
kere med et stoppestedsmgnster pa omkring 600 meter, hvilket er en del tettere end for S-busserne. A-
busserne vil pa den made fungere som de busser, der blandt andet sgrger for at de store passagermangder
i brokvartererne kan blive hurtigt transporteres til og fra midtbyen samt banesystemerne.

Som det kan ses pa Figur 11.4 er S-busnettet opbygget pa en made hvor linierne far et direkte linieforlgb,
hvorved rejsetidsforholdet mellem bussen og bilen bliver mindre.
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Figur 11.4: Direktelinierne med seks linier i det efterspgrgselsorienterede system.

De samme overvejelser angaende omstigningsmuligheder med metro og S-tog er ogsa gjort i forbindelse
med planlaegningen af S-bussernes net, dog korresponderer S-busserne med lidt feerre stationer end det
var tilfeeldet for A-busserne. S-busserne far derved en karakter af bade hurtige og direkte linier bade til
banenettet og til indre by.

Hensigten med S-busnettet er som navnt ovenfor at give folk i bade Kgbenhavns Kommune og
omegnskommunerne mulighed for at komme forholdsvis hurtigt ind til midtbyen. S-busserne vil saledes
fa en karakter af, at hvis folk bor eller har ggremal teet ved de store indfaldsveje mod Kgbenhavn, s vil
det ofte veere muligt at benytte en S-bus, da disse linier er planlagt pa de starste veje. P4 den made kan der
skabes en ide om blandt befolkningen, at nar der er en stor indfaldsvej sa er der ogsa en S-bus linie, der
kan bringe folk bade til neermeste station eller helt ind til den indre by. Ved at give S-busserne denne
karakteristika, kan der fra planleggerens side samtidig benyttes nogle af de faktorer som blev opstillet i
kapitel 5, men henblik pa at pavirke den opfattelse af muligheder, som befolkningen tilleegger brugen af
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den kollektive trafik. Derfor er det samtidig vigtigt at idéen med at give A- og S-busser en let genkendelig
farve og karakteristika bibeholdes, for pa den made at skabe en viden hos folk, som forbindes med en
bestemt form for service.

Pa Figur 11.5 er givet en kort beskrivelse af linieforlgbene for S-busserne.

100S 110S 120S
Fra Gentofte Kommune Gentofte kommune Rgdovre Kommune
Via @sterbrogade (M3+4) Ryparken St. (S) Fuglebakken Station (S)
Via @sterport Station (M3+4+S) Vibenshus Runddel (M3+4) Landsarkivet (M3)
ke Ngrreport Station (M1+2+S) Ngrreport Station (M1+2+S) Radhuspladsen (M3+4)
Via Enghave St. (S) Hovedbanegarden (M3+4+S) Islands Brygge(M1+2)
Via Vigerslevs Allé Enghave St. (S) Englandsvej
Til Hvidovre Kommune Hvidovre Kommune Tarnby Kommune
130S 140S 160S
Fra Herlev Kommune Gladsaxe Kommune Nordhavnen
Via Frederikssundsvej Fuglebakken Station (S) Nordhavn St. (S)
Via Negrrebro Station (M3+4+S) Landsarkivet (M3) Trianglen (M3+4)
Via Negrreport Station (M1+2+S) Radhuspladsen (M3+4) Frederiksberg Station (M1+2+3)
Via Kgs. Nytorv (M1+2+3+4) Vesterbrogade Valby Station (S)
Via Amagerbrogade (M2) Alholm St. (S) Gl. Kgge Landevej
Til Tarnby Kommune Rgdovre Kommune Hvidovre Kommune

Figur 11.5: Liniefgringsmatrice for S-busserne i det efterspgrgselsorienterede bussystem.

Idéen med at indsatte tre ekstra S-busser i forhold til det nuveerende system skal ses som en reaktion pa
karselsafgifterne. Ved at benytte direkte linier fra forsteederne bliver det muligt for folk at krydse
betalingsringen og komme ind til de centrale dele af Kgbenhavns Kommune uden at skulle betale
kerselsafgift for krydsningen af betalingsringen®’. Idéen med at indsatte ekstra direktelinier i forbindelse
med kerselsafgifter er med succes blevet implementeret i London og Stockholm. P4 samme made som pa
Figur 11.3 er der pad Figur 11.6 vist en principskitse for de overordnede tanker bag S-bussernes
liniestruktur.

*2 | denne rapport antages det for begge scenarier at taxier, busser og lette karetgjer vil vaere fritaget for betaling for

krydsning af betalingsringen, som det eksempelvis kendes fra London.
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100S
1108
1208
1308
1408
1608

Figur 11.6: Overordnet principskitse for direktelinierne i Kgbenhavn Kommune i forbindelse med det

efterspgrgselsorienterede betjeningskoncept.

Den fgromtalte ringlinie som ikke fandtes som stambus i dette efterspgrgselsorienterede system, er i
stedet kommet med i det efterspargselsorienterede system i form af en S-bus. Formalet med denne linie
har veeret at give bedre omstigningsmuligheder mellem béade busser og tog samt busserne imellem.
Overordnet set karer S-busserne efter et stjerneformet system baseret pa dobbeltradiale liniefaringer.
Hovedessensen bag direktelinie princippet er at fa fragtet folk hurtigst muligt ind til indre by enten ved at
tage bussen hele vejen eller ved at gare det muligt at foretage et skift til den banebetjente transport.

S-busserne giver indbyggerne i hovedstaden et lidt anden form for tiloud end A-busserne, hvorved
busserne gerne skulle supplere hinanden og derved opfylde flere former for behov. P& Figur 11.7 er vist
hvordan byens net i form af A og S-busser samlet karer indenfor Kgbenhavns Kommune.
Dakningsgraden for byens net er vist pa Figur 11.8, hvor samtlige linier er tilfgjet en bufferzone pa 400
meter. De 400 meter repraesenterer den anbefalede gangafstand indenfor kollektiv trafik og skal ses som
et udtryk for oplandet for de enkelte linier, men er beregnet uden placering af stoppesteder, se afsnit 3.3.1.
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Figur 11.7: Byens net i det efterspargselsorienterede betjeningskoncept.

Figur 11.8: Byens net vist med en 400 meter bufferzone omkring buslinieforlgbene

i det efterspgrgselsorienterede system. Bufferne er et udtryk for deekningen af byen.
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Som det ses af de to figurer, er det meget fa omrader i Kgbenhavns Kommune, som ikke daekkes af det
overordnede busnet. Dakningsgraden er beregnet til at veere 60 %, hvilket svarer til at 60 % af
Kgbenhavhs Kommune har mindre end 400 meters gangafstand til narmeste bus i det overordnede
bussystem. Dertil kommer de lokale linier, som ikke er medtaget i opbygningen af systemet pa
makroniveau, men som i stedet vil blive behandlet for caseomradet @sterbro. Disse linier er i dag
karakteriseret ved de gule busser, der tager sig af de mere lokalt orienterede ture i og mellem de enkelte
bydele.

Som det ses pa Figur 11.8 er det i det efterspargselsorienterede scenarium banenettet, som iser udgar
ringforbindelserne. | kraft af Cityringens abning vil der opsta en reekke nye muligheder for at komme pa
tveers af byen. Idet formalet med det efterspargselsorienterede system er at give effektiv daekning til alle,
er det fravalgt at have flere overordnede linier i nettet, eftersom antallet af kereplantimer sa ville nerme
sig det nuvaerende system, se afsnit 11.5, hvilket ikke star mal med hensigten om at skabe et mere
efterspargselsorienteret bussystem, som i kraft af samspillet med den banebetjente trafik sikrer de fleste et
kollektivt trafikudbud, der til dels kan konkurrere med bilen. Sidstnaevnte skal ses fra det synspunkt, at
stort set alle kollektive trafikmal indenfor byen kan nas hurtigt med den kollektive trafik, forudsat at der
samtidig gennemfgres fremkommelighedsforbedringer for busserne.

11.4Udbudsorienteret bussystem

Grundprincippet i det udbudsorienterede system er at kollektiv transport skal vare et reelt alternativ til
bilen, pa stort set alle former for ture indenfor Kgbenhavns Kommune. Dertil kommer selvfglgelig det
faktum at cyklen for manges vedkommende vil veere at foretrekke pa mindre ture, men i dette
udbudsorienterede system fokuseres udelukkende pa forholdet mellem kollektiv trafik og bil. Pa Figur
11.9 er det udbudsorienterede system for stambusserne vist. Overordnet set tager det udbudsorienterede
system  udgangspunkt i de samme liniefgringer for busserne 1A, 2A, 5A og 6A som i det
efterspargselsorienterede. Stambusserne er i det udbudsorienterede system blot suppleret af to ekstra
linier 3A og 4A, der fungerer som ringlinier og saledes giver yderligere muligheder for
omstigningsmuligheder mellem de forskellige kollektive transportmidler.

157



11 Forslag til overordnet busbetjening

2.500

meter

Figur 11.9: Stambusnettet med seks A-busser i det udbudsorienterede system.

| forhold til det efterspargselsorienterede system er ovenstdende system suppleret af to ekstra
stambuslinier. Liniefaringen for disse to er beskrevet i nedenstaende matrice.
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3A 4A
Fra Nordhavnen Svanemgllen Station (S)
Via Nordhavn St. (S) Vibenshus Runddel (M3+M4)
Via Trianglen (M3+M4) Ngrrebro Station (M3+M4+S)
Via Forum Station (M1+M2) Fasanvej Station (M1+2)
Via Sydhavn Station (S) Valby Station (S)
Via Bella Center Station (M1) Gl. Kgge Landevej
Til Amager Strand St. (M2) Hvidovre Kommune

Figur 11.10: Liniefgringsmatrice for A-busserne i det udbudsorienterede bussystem, se Figur 11.2 for 1A, 2A,

5A og 6A.ldéen med at indstte to ringlinier skal ses pa den made at malet med systemet har veret at
gere det muligt at substituere brugen af bil med brugen af bus og andre lette transportmidler. De to
ringlinier fungerer som henholdsvis en ydre og en indre ringlinie. Feelles for dem begge er, at de krydser
de fire radiale stambuslinier samt banenettet og pa den made sikrer omstigningsmuligheder. Samtidig
giver linie 3A betjening til byudviklingsomradet i Nordhavnen, hvor Kgbenhavns Kommune satser pa at
bygge 600.000 etagekvadratmeter, hvormed det kan blive aktuelt med en forleengelse af Metroen hertil.
Linie 3A og 4A betjener generelt omraderne mellem ringbanerne, men med tendens til parallelkersel pa
enkelte streekninger. Pa Figur 11.11 er illustreret hvordan liniefaringen for de seks stambuslinier
overordnet er bygget op. Udover ringlinierne og de muligheder som de fgrer med sig, er systemet som
navnt tidligere baseret pa de samme grundtanker som det efterspgrgselsorienterede system, hvad angar
principperne for busbetjening.

1A
2A
3A
4A
5A
6A

Figur 11.11: Overordnet principskitse for stambuslinierne i Kgbenhavn Kommune i forbindelse med det

udbudsorienterede betjeningskoncept.
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Udover at fungerer som ringlinie giver linie 3A samtidig den mulighed at passagererne kan komme fra
Amager og @restadsomradet til Sydhavnsomradet uden farst at skulle ind forbi middelalderby omradet.
Princippet for A-busserne i det udbudsorienterede system, har veeret at det iser er dem, der skal sgrge for
den nemme og hgjfrekvente busbetjening af passagerer internt i Kgbenhavns Kommune. Mens S-busserne
bade er for passagerer udenfor samt indenfor Kgbenhavns Kommune. S-buslinierne kan ses pa Figur
11.12:

130

120

15085

2.500 5.000

meter

Figur 11.12: Direktelinierne med syv linier i det udbudsorienterede system.

Pa samme made som der ved stambusserne blev sat ekstra busser ind, er der ligeledes valgt at satse pa en
ekstra direktelinie. Denne benavnes 150S og har nedenstaende linieforlgb. Ellers karer S-busserne efter

samme princip og liniefgring som beskrevet tidligere.
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150S
Fra Gentofte Kommune
Via Radmarken (M3+4)
Via Nearreport Station (M1+2+S)
Via Radhuspladsen (M3+M4)

Via Gl. Kongevej

Via Peter Bangs Vej Station (S)

Til Rgdovre Kommune

Figur 11.13: Liniefgringsmatrice for A-busserne i det udbudsorienterede bussystem, se Figur 11.5 for 100S,
110S, 120, 130S, 140S og 160S.

Den nye linie er vist med den turkisbla farve, og skal ses som et ekstra tilbud for passagererne i bydelene
Bispebjerg, @sterbro, Ngrrebro, Frederiksberg og Vanlgse. Der kan for linie 150S forekomme lidt
parallelkarsel med den forste etape af metroen, men dette er sket for at give passagererne flere
valgmuligheder og en mere direkte vej til Hovedbanegarden og Radhuspladsen.

1008
1108
1208
1308
1408
ot 1508
160S

Figur 11.14: Overordnet principskitse for direkte linierne i Kgbenhavn Kommune i forbindelse med det

udbudsorienterede system.

Pa samme made som i det efterspgrgselsorienterede system skal S-busserne fragte folk hurtigt ind mod de
centrale dele af byen, og samtidig sikre en afgiftsfri passage af bompengeringen. Med dette system vil
der, som det ses pa Figur 11.16, ikke vaere mange omrader i Kgbenhavns Kommune, som ikke har
betjening af en eller anden form for hgjfrekvent kollektiv trafik. Ved brug af
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fremkommelighedsforbedringer vil ogsa rejsetidsforholdet kunne minimeres, hvorefter busserne samt
anden kollektiv trafik bliver et endnu bedre alternativ. Dette skyldes at betalingsringen gar det dyrere at
kare ind udefra, og fremkommelighedsforbedringerne samt omstigningsmulighederne med banenettet kan
give et konkurrencedygtigt rejsetidsforhold. Pa den made lever systemet op til det formal, der blev givet
for det udbudsorienterede system i starten af kapitlet om at veere en reel konkurrent til bilen i Kgbenhavns

Kommune.

Figur 11.15: Byens net i det udbudsorienterede betjeningskoncept
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Figur 11.16: Byens net vist med en 400 meter bufferzone omkring buslinieforlgbene

i det udbudsorienterede system. Bufferzonerne er et udtryk for deekningen af byen.

Som illustreret pa figurerne ovenfor, deekker det overordnede busnet sterstedelen af Kgbenhavns
Kommune. Dakningsgraden er beregnet til at veere 70 %, hvormed 70 % af Kgbenhavns Kommune har
en gangafstand pa under 400 meters til neermeste bus i det overordnede bussystem.

Som det ses pa figurerne, er der meget fokus pa at supplere radiallinierne med ringforbindelser, hvormed
der sammen med Cityringen kan sgges at sikre forbindelser pa tveers af radialerne og pa den baggrund
give passagerer flere muligheder i forbindelse med valg af rute, ved ikke at skulle passere centrum.

Det udbudsorienterede sgger at sikre et samspil med den banebetjente trafik og medvirke til at veere et
alternativ til bilen, i forbindelse med indferelsen karselsafgifter. Dette begrundes med at deekningsgraden
for det overordnede bussystem er pa 70 % og andelen af kollektive trafikmal, der deekkes af bussystemet
er endnu hgjere, hvormed starstedelen af alle kollektive trafikmal i Kgbenhavns Kommune kan nas
hurtigt med den kollektive trafik.

11.5De grundleeggende forskelle i betjeningsniveauet

Som det er blevet forevist gennem kapitlet er de to systemer blevet opbygget med to forskellige formal
for gje. Selv om forskellen mellem de to systemer det ikke umiddelbart kan veere lige til at se, sa er der en
reekke forskelle der adskiller systemerne. Pa Figur 11.17 er de liniefgring og deekningsmaessige forskelle
markeret med gra
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Figur 11.17: Forskellene i de to betjeningskoncepter vist med 400 meter bufferzone. De gra linier i byens net

illustrerer de linier, som er ekstra i det udbudsorienterede system i forhold til det efterspgrgselsorienterede

Udover forskellen med de to ringbaserede stambuslinier, den ekstra betjening af Frederiksberg og
Vanlgse samt betjeningen af omradet ved Lergravsparken, Amager Strandpark og Amager Felled, sa ses
forskellen pa de to systemer bedst ved at sammenligne antallet af kareplantimer i de to forslag.

I de falgende matricer er kereplantimerne for de to systemer sammenlignet. Frekvenserne i nedenstaende
kareplantimeberegninger er fastlagt pa baggrund af skans- og erfaringsmassige overvejelser. Frekvensen
for det nuvaerende system er fundet ved at benytte kareplanen, hvor der ikke pa samme made skildres

mellem perioderne.
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@ Eftersporgselsorienteret
H fé Z=ng 1) | hastighed(km/t) [T tekvens () |frekvens (wft) [frekvens [w) |frekvens (o) Afgange per uge |kereplantimer per uge(t) [KErepEnt ar(t) |
2 ] 184 12 10 8 A 1880 1.108 74
E. S 184 0498 12 10 g o 1980 1.942 100.974
% 'E 184 083 15 12 g g 2480 2.052 106.721
E 184 10 g B 1980 1.148 62.313
6.29
— mellempsriods aften wrechend
% frekvens () [frekvens (A [frekvens (o) Afgange per uge |kereplantimer per ugelt
£ 1A 10272 184 056 12 10 g o 1980 1.108 57478
2 28 18.045 184 0498 12 10 g o 1980 1.942 100.974
a 3A 17187 184 093 10 g g B 1720 1.607 83.544
'S 44 11 686 184 0,64 10 g g B 1720 1.043 56.853
% 54 il E 18.4 083 15 12 a a 2480 2.052 106.721
2 BA 11.136 184 0,61 12 10 g 8 1980 1.188 £2.313

hastighed{km/t)

Afvigelse (min{Helstraskning| Delstraskning| Tid (delstraskning) |Afgange per uge

® 184 -3 2238 1.81 :

z 24 e 184 -1 2240 2.212 118.016
@ A 8864 184 -4 1802 863 45141
] 44 18 8BB4 184 -2 1684 794 0,55 2478 2.160 112.3168
g 54 e 2UE 184 2 2842 2435 126.603
i BA 184 4 2254 110 048 2364

Da enkelte afgange pé disse linier forkades, er antal afgange per uge delt op pa hel- og delstraskning, siledes at kereplanstimer fordeles efter dette og dermed har det wasret nedvendigt at kalkulere
med to linielasngder. Ellers er fremgangsméaden den samme som for de, der ikke forkortes
*“%urdering af den beregnede tid | forhald til tidsforbruget | den faktiske kereplan

Figur 11.18: Kgreplantimer for de to opbyggede A-busforslag samt det eksisterende busnet i Kgbenhavn.

Som det kan ses af matricen nedenfor reduceres antallet af kgreplantimer kraftigt for stambuslinierne i det
efterspgrgselsorienterede system, med 44 %, hvorimod der i det udbudsorienterede system er en mindre
reduktion i antallet af kareplantimer, med 20 %.

Eksisterende Eﬂerspmrgaels- Ul?il:uuds-

arienteret arienteret
Kareplantimer 587121 327 487 ABY 883
Andel af eksisterer 100% 56%% 0%

Forskellen mellem busbetjening med A-busserne i de to forslag er, at der i udbudssystemet er omkring 43
% flere kareplantimer end i efterspargselssystemet.

| forhold til S-busnettet, sa ser kareplantimerne i de to forslag ud som illustreret pa Figur 11.19:
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Figur 11.19: Kgreplantimer for de to opbyggede S-busforslag samt det eksisterende busnet i Kgbenhavn

Eftersporgsels- orienteret
_u"» frekvens (xft) |frekvens (x4) |frekvens (i) |Afgange per uge
$ % 1005 13.274 184 0.72 g 4 4 4 1000 71 37 513
EE 1105 13.628 184 0.74 g 4 4 4 1000 741 33514
E:. S (1205 13.716 184 0,74 5 4 4 4 1000 745 38763
g 'E 1305 15.132 184 0,82 g b 5 5} 1480 1.201 B2 436
E 1405 14.115 184 0,77 6 4 4 4 1000 767 39.880
16805 12.035 184 0.65 o 4 4 4 1000 554 34012
Udbudsorienteret
‘é tekvens (i) |frekvens (i) |frekvens (uft) |frekvens (ud) |Afgange per uge
3 b 4 4 5} 1120 508 42015
S b 4 4 5} 1120 830 43 136
5 g ] B B 1460 1.057 54 951
5 8 o g g 1460 1.201 62436
_g o 4 4 g 1120 B4 44 BY T
g o 4 4 g 1120 805 47057
8 o g g 1460 855 48 BT
Eksisterende
g Linie tekvens () |frekvens (uft) |frekvens (o) |frekvens (o) |Afgange per uge
S 1805 4 867 184 0,28 1174 311 16.148
E 2505 13495 184 0,73 966 708 36.841
g 3505 15.132 184 0.82 1774 1459 75864
ﬁ
247

Som det kan ses af matricerne pa Figur 11.19 satses der kraftigt pa direktelinierne i begge systemer. |

forhold til den eksisterende lokale busbetjening, er der som det kan ses i nedenstaende matrice tale om en

stigning pa henholdsvis 195 % og 267 %.

Efterspargsels- (Ldbuds-
Eksisterende |orienteret orienteret
Kereplantimer 128,853 251 128] 343930
Andel af
eksisterende 100% 195% 267 %

Forskellen mellem busbetjening med S-busserne i henholdsvis efterspargselssystemet og udbudssystemet

er, at der i udbudssystemet er omkring 37 % flere kagreplantimer end i efterspgrgselssystemet.

Samlet kan det ses at det efterspargsels- og det udbudsorienteret system ligger pa hver sin side af det

eksisterende system hvad angar kereplantimer.
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Efterspargsels{Udbuds-
Eksisterende |orienterede orienterade
A-busser 587121 327 487 457 883
S-husser 128.853 251.128 343.5930
A- og S-bus samlet 715.974 578.615 g11.813
Andel af
eksisterende 100% al% 113%




11 Forslag til overordnet busbetjening

De to opbyggede forslag anslas at leve op til bade deres individuelle og felles formal, ved begge at sgge
at indga i et samspil med Cityringen og samtidig veere et alternativ til bilen, i forhold til indferelsen af
karselsafgifter. Dette vurderes opnaet pa baggrund af det markant forggede antal kareplantimer for S-
busserne, da passagerer udenfor karselsafgiftsomradet hurtigt kan komme ind til centrum eller til centrale
omstigningsmuligheder, til en pris der vil vaere konkurrencedygtig i forhold til bilen, eftersom en passage
af betalingsringen vil koste mellem 10 og 25 kr. per vej. A-busserne reduceres i kareplantimer, saledes at
A-busserne ikke skal ses som en konkurrent til banesystemerne og isar Cityringen, men mere ses som et
supplement til disse transportmidler.

Det efterspgrgselsorienterede system sgger at kare der, hvor der er behov for det, men samtidig give en
sadan daekning med bus- og banebetjening, at disse transportmidler til dels kan konkurrere med bilen,
hvilket var et af kriterierne for opsatningen af Busplan 2018 i denne rapport. Dermed vurderes
reduktionen i antallet af kareplantimer for A-busserne at stemme godt overens med den ggede kollektive
trafikbetjening, Cityringen medfgrer i de tette brokvarterer, men samtidig med fokus pa gode
omstigningsmuligheder mellem bus- og banebetjeningen.

Det udbudsorienterede system bygger pa at erstatte den individuelle biltrafik til fordel for mere
miljerigtig transport i byomradet. Dermed er der lagt vaegt pa at gge kereplantimerne for den overordnede
busbetjening, saledes at busbetjeningen sammen med banebetjeningen og iser den ovenfor navnte
forbedrede kollektive trafikbetjening, Cityringen medfarer, gar at den kollektive trafik er en essentiel del
af opbygningen af byen og dermed forsgger at pavirke folks bevidsthed om at kollektiv trafik er et
effektivt og naturligt transportmiddelvalg.

11.6Opsamling

| dette kapitel er givet to bud pa hvordan et fremtidigt bussystem for Kgbenhavns Kommune kan se ud pa
makroniveau pa baggrund af de opstillede anbefalinger fra kapitel 10. De to forslag er opbygget som
henholdsvis et efterspgrgsels- og et udbudsorienteret system. Det har i opbygningen af forslagene veeret
tilstreebt at opbygge to systemer der ligger henholdsvis under og over det kgreplantimeantal, som det
overordnede busnet i Kgbenhavns Kommune har i dag. Hvorvidt systemerne vil fare til et modalt skift
hvis de implementeres ligger uden for rammerne af dette projekt. Opbygningen af de to forslag vil
efterfalgende evalueres og diskuteres pa den afholdte workshop, med @nsket om kritisk af eksperter og
lokalbefolkningen at fa forslagene evalueret, for pa den baggrund at benytte kritikken fra workshoppen til
at opbygge det endelige lgsningsforslag for det overordnede bussystem i Kgbenhavns Kommune.
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12 Analyse af forholdene pa @sterbro

12 Analyse af forholdene pa @sterbro

Formalet med kapitlet er at introducere til caseomradet @sterbro og pd den made opbygge en
baggrundsviden, der kan benyttes under opbygningen af et lokalt bussystem pa @sterbro, der bygger pa
de anbefalinger, der blev opsat i kapitel 10. Kapitlet skal pd den made veere med til at sikre at
planlzgningen sker under hensyntagen til de kollektive trafikmal, der findes i bydelen @sterbro.
Analyserne som foretages i kapitlet vil hovedsageligt vaere baseret pa analyser af det viste kortmateriale.

12.1Bydelen @sterbro
Bydelen @sterbro er lokaliseret i det nordlige Kgbenhavns Kommune og er 9,2 km? Bydelen granser op
til Bispebjerg, Narrebro og Indre By samt Gentofte Kommune. Bydelsgraenserne er markeret med en

stiplet linie pd Figur 12.1:

Figur 12.1: Ortofoto af @sterbro med banenet(rgdt og blat) og kerselsafgiftring(grent).

Ortofotoet viser at @sterbro bestar af et stort grent omrade, hvilket er Felledparken, et tat
karrébebebygget omrade mellem Cityringen og S-togsnettet, omradet nord for betalingsringen hvor der
hovedsageligt er villaomrader samt store havneomrader gst for S-togsnettet, der er forbeholdt
havnerelaterede formal, men hvor der er planlagt 600.000 etagemeter bolig- og erhvervsbebyggelse.
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[Kebenhavns Kommune, 2005(c)] Omraderne er ogsa illustreret pa Figur 12.2, der viser rammeomrader
for @sterbro i Kgbenhavns Kommune i 2005.
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Figur 12.2: Rammeomrader pa @sterbro. Baseret pa [Kgbenhavns Kommune(a), 2005]

Af Figur 12.2 kan ses at omradet nord for betalingsringen er tildelt rammen "boliger og serviceerhverv”,
hvilket ogsa gealder for de indre havneomrader. Dette skal ses i sammenhang med den planlagte
byudvikling af Nordhavnen. Af ovenstaende rammeomrader vil isar tetbebyggede omrader have mange
mennesker knyttet og dermed mange potentielle rejser. Dette galder ligeledes for rammeomrader sasom

"boliger (3-6 etager)”, "boliger og serviceerhverv” og "offentlige formal”.
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12.2Befolkning
Pa Qsterbro er der 67.366 indbyggere, hvilket ger bydelen til den neestmest teetbefolkede bydel med 7.300

indoyggere per km?, kun overgéet af Ngrrebro, hvor der bor 17.500 indbyggere per km® Lokaliseringen

af indbyggerne pa @sterbro er analyseret, hvilket er illustreret pa Figur 12.3:
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Figur 12.3: Lokalisering af indbyggere pa @sterbro, hvor hver prik repraesenterer 25 personer.

Kortet over lokaliseringen af befolkningen pa @sterbro viser, at sterstedelen er lokaliseret i omradet
mellem det gstlige S-togsnet og Cityringen, hvilket blandt andet skyldes den meget teette bebyggelse i
dette omrade. Pa nuveerende tidspunkt er der stort set ingen boliger i Nordhavnsomradet.
@konomiforvaltningen i Kgbenhavns Kommune har anslaet, at nar Nordhavnsomradet er fuldt udbygget,
vil der veere cirka 4.000 boliger med mellem 8-9.000 beboere, hvorfor der til den tid vil veere behov for en

god kollektiv trafikbetjening i omradet. [Kgbenhavns Kommune, 2005(c)]

12.3 Z£ldre befolkningsgruppe

| forhold til befolkningen generelt, sa er @ldre ofte en hgjt prioriteret aldersgruppe nar det geelder
planleegning af kollektiv trafik, da denne gruppe har en anden form for gnsker til servicen end andre
aldersgrupper. Dette gelder eksempelvis gnsker om en kort gangafstand. [Jensen, 2007]
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Befolkningsfremskrivninger fra Danmarks Statistik for Kgbenhavns Kommune vurderer at denne
befolkningsgruppe gges markant i fremtiden, hvilket ikke ger det mindre vaesentligt at fokusere pa denne
befolkningsgruppe. Befolkningsfremskrivningen er illustreret pa Figur 12.4:

Relativ befolkningsfremskrivning fordelt pa tre aldersgrupper.
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Figur 12.4: Relativ befolkningsfremskrivning for indbyggere i Kgbenhavns Kommune fordelt pa
aldersgrupper. [Statistikbanken, PROG1, 2007]

Som det ses forventes antallet af eeldre i Kgbenhavns Kommune i 2018 at veere 13 % hgjere og antallet
forventes at stige markant mere i de fglgende ar. Dette kan medvirke til at der kommer flere potentielle
brugere af den kollektive trafik, da den a&ldre befolkningsgruppe har en hgj andel af kollektive trafik
rejser i forhold til den midterste aldersgruppe. [Jensen, 2006] Samtidig ma paregnes en stigende velfaerd,
som medfgrer at flere har rad til en bil, ogsa blandt den eldre befolkningsgruppe. Dette kan have den

virkning at feerre i aldersgruppen over 65, benytter den kollektive trafik.
Aldersfordelingen af befolkningen pa @sterbro er 26 % af 0-24 arige, 62 % af 25-64 arige og 12 % der er

65 ar og derop efter. Lokaliseringen af den @ldre befolkningsgruppe er analyseret og illustreret pa Figur
12.5:
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Figur 12.5: Lokalisering af e&ldre over 65 ar, hvor hver prik svarer til 10 personer.

/ldre mennesker pa @sterbro er bosat meget spredt, men en stor del af dem er bosat omkring de starre
veje, sdsom @sterbrogade og Jagtvej. De omrader hvor der er store koncentrationer af &ldre vurderes det
vigtigt, at servicere med busdrift i nerheden, saledes at de @ldre mennesker vil betragte busdrift som en
reel transportmulighed, iser da bil og cykel ofte ikke pa samme made som hos den midterste aldersgruppe

mellem 25 og 64 ar er en transportmulighed for den aldre aldersgruppe over 65.

12.4Arbejdspladser

@sterbro er en af de bydele i Kgbenhavns Kommune, hvor der er flest arbejdspladser. 14 % af
Kgbenhavns Kommunes arbejdspladser er lokaliseret her svarede til 44.000 arbejdspladser. Disse er

analyseret i forhold til lokalisering og er illustreret pa Figur 12.6:
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Figur 12.6: Lokalisering af arbejdspladser pd @sterbro, hvor hver prik reprasenterer 25 arbejdspladser.

Af ovenstaende figur kan ses at der er store koncentrationer af arbejdspladser flere steder pa @sterbro,
hvor Rigshospitalet lige udenfor bydelen @sterbro er den stgrste arbejdsplads. Denne tiltreekker ogsa
mange patienter og besggende og dermed mange andre ture end de ansattes. Yderligere er der mange
arbejdspladser omkring de indre havnearealer. Det vil veere vigtigt at give arbejdspladser et godt
kollektivt trafiktilbud, saledes at der er et alternativ til bilen.

12.5 Studiepladser

| forhold til studiepladser opgjort for ungdoms- og de videregdende uddannelser i Kgbenhavns
Kommune, sa er der ikke mange pa @sterbro, hvor kun omkring 6 % eller 4.500 ud af 75.000
studiepladser i Kgbenhavns Kommune er lokaliseret. Analysen af studiepladsernes lokalisering er
illustreret pa Figur 12.7:
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Figur 12.7: Lokalisering af studerende p& @sterbro, hvor hver prik svarer til 25 studerende.

Analysen af lokaliseringen af studiepladser pa @sterbro viser at stgrstedelen er lokaliseret omkring de
kommende metrostationer ved Trianglen eller Vibenshus Runddel samt ved Rigshospitalet og Danmark
Farmaceutiske Universitet, som dog lige ligger pa den anden side af bydelsgrensen. Det er vigtigt at
studerende har mulighed for at kunne benytte kollektiv trafik til at komme til og fra deres respektive

leereanstalt, da der blandt denne gruppe er mange kollektive trafikbrugere. [Jensen, 2006]

12.6Kulturelle institutioner
Pa Dsterbro er der flere kulturelle institutioner, der periodeuvis tiltreekker mange mennesker, sasom Parken

(og kommende multiarena), @sterbro Skajtehal (flyttes til Ryparken), Feelledparken, Langelinie, @sterbro

Medborgerhus og @stre Gasvark. Det vil derfor veere vigtigt at sikre at denne type kulturelle institutioner
ogsa sikres forbindelse til den kollektive trafik.

12.7Knudepunkter

P& @sterbro er der fire S-togsstationer, henholdsvis Nordhavn, Svanemgllen, Ryparken og Hellerup
Station. | forbindelse med Cityringen etableres der tre metrostationer, henholdsvis ved Trianglen, Poul

Henningsens Plads og Vibenshus Runddel. Stationerne er lokaliseret med en afstand pd omkring 1
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kilometer til hinanden, saledes at de dakker en stor del af @sterbro uden at overlappe hinandens oplande.
Yderligere er @sterport Station lokaliseret lige udenfor bydelen @sterbro og her er
omstigningsmuligheder mellem bade Metro og S-tog. De samme omstigningsmuligheder mellem de to
bybaner forefindes pa Ngrrebro Station, der er to stationer vaek fra bydelen @sterbro. Stationerne er
lokaliseret pa Figur 12.8:
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Figur 12.8: Lokalisering af stationer pa @sterbro.

Det vil veere vigtigt at sikre omstigningsmuligheder pa disse knudepunkter for den kollektive bustrafik,
saledes at skift mellem bus og tog gares overskueligt, jeevnfar anbefalingerne i kapitel 10. Dog er der
forskel i disse knudepunkters betydning som omstigningssted og mengden af forventede skiftende
passagerer. Generelt vil det veere vigtigt at sikre god overskuelighed, korte skifteafstande,
passagerinformation og gode ventefaciliteter. Af ovennavnte knudepunkter pd @sterbro vurderes
Nordhavn Station, Trianglen, Poul Henningsens Plads og Vibenshus Runddel som knudepunkter af storst
betydning, og generelt i Kgbenhavns Kommune vurderes @sterport Station og Ngrrebro Station at blive
knudepunkter af stor betydning, som Kgbenhavns Kommunes fjerde og femte passagermaessigt sterste
knudepunkter [Transport- & Energiministeriet et al., 2005].
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12.8Kgrselsafgifter

Betalingsomradet i forbindelse med indfgrelse af kerselsafgifter dekker det meste af @sterbro, med
undtagelse af det nordlige @sterbro, se Figur 12.1. Beregninger i den tekniske rapport om karselsafgifter
foretaget af Kgbenhavns Kommune, Tetraplan og DTU vurderer at der pa vejnettet pa @sterbro kun vil
forekomme fa reduktioner i trafikken, saledes at treengselsniveauet pa @sterbro kun reduceres marginalt.
[Kagbenhavns Kommune, 2005(a)] Dette vurderes at kunne medvirke til reducerede rejsetid og dermed en

forbedret palidelighed for den kollektive bustrafik.

12.9 Nuveerende busdrift
Den nuverende busdrift pa @sterbro er kort analyseret og illustreret pa Figur 12.9
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Figur 12.9: Den nuvaerende busdrift pd @sterbro, hvor A-busser er markeret med ragd, S-busser er markeret

med bla og lokale busser er markeret med gul. Data fra [Movia, 2007]
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Pa Qsterbro er der tre A-buslinier, hvor de to er ringlinier og en karer radialt mellem Hellerup og Indre
by, én S-buslinie, der karer radialt fra Nordsjelland til Indre by samt ti** lokale buslinier, der betjener de
fleste lokalomrader pa @sterbro og skaber busforbindelse til bade brokvartererne og Indre by samt
Amager. De buslinier, der karer ind i det nordvestlige @sterbro, er alle enkeltradialer, der karer til Indre
by og de buslinier, der karer ind eller fra det nordestlige @sterbro er delvis ringforbindelser og
dobbeltradialer til sydvestlige mal eller Amager. [Movia, 2007]

12.10 Opsamling

Der er beskrevet og analyseret mange relevante faktorer i forhold til den kollektive trafik, sasom
lokalisering af indbyggere, arbejdspladser, studiepladser, specielle aldersgrupper, kulturelle institutioner
og knudepunkter i forhold til forventede omstigningssteder. Pa baggrund af ovenstaende analyser af
@sterbro, vurderes planlegningen af busdrift pa @sterbro, at skulle dekke en reekke mal, som dog med
god ret er koncentrerede omkring de tetbebyggede omrader. Generelt vurderes derfor at iseer den indre
del af @sterbro at have et stort behov for kollektiv trafik. Som beskrevet ovenfor paregnes der ikke en
seerlig stor indflydelse af kerselsafgiften lokalt pa @sterbro, dette er et forhold, der skal indtenkes i
planlegningen. P4 samme made skal de store byudviklingsomrader pd Nordhavnen indtenkes i
busplanlaegningen. | naste kapitel vil der blandt andet blive opsat en formal for busbetjeningen pa
@sterbro. Dette formal skal blandt andet vaere med til at sikre at betjeningen med busserne kan give et

alternativ til bilen bade lokalt i bydelen samt i Kgbenhavn.

*% Der er reelt tretten lokale buslinier pd @sterbro, men de tre af dem er perifere og den sidste er betalt af DFDS, som

en direktelinie mellem faergeterminalen pd Amerikas Kaj, @sterport Station og Kgs. Nytorv. [Movia, 2007]
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13 Forslag til lokal busbetjening pa @sterbro
Dette kapitel har til formal at opbygge et fremtidigt lokalt busnet pd @sterbro pa baggrund af de

analyserede faktorer fra forrige kapitel og anbefalingerne fra kapitel 10, og pa den made sikre et effektivt
samspil mellem den kollektive trafik pd @sterbro og de to praesenterede forslag i kapitel 11. Der
opbygges to forslag, henholdsvis et efterspgrgselsorienteret bussystem og et udbudsorienteret bussystem

pa @sterbro, og systemerne vil slutteligt vurderes i forhold til bade daekningsgrad og gkonomi.

Den nuvarende busdrift pa @sterbro er baseret pa mange linier til indre by, hvor der er mulighed for skift
til andre transportmidler. Derudover er der i dag tre ringforbindelser til brokvartererne, hvoraf to af dem
er A-busser. Analyserne af casestudierne viste at direkte linier med tilbringerfunktion til banebetjeningen
i midtbyen har veeret medvirkende til at skabe et "best practice” scenario i Zirich for den kollektive
trafik. Samtidig viser analyserne, at det er vigtigt at fokusere pa gode omstigningsmuligheder mellem
busser og tog, ved at korrespondere med de forskellige kollektive transportmidler. | busplanlaegningen er
gangafstand og ventetider elementer, der veegter hgjt, og derfor er det vigtigt at sikre relativt hgje
frekvenser indenfor det valgte betjeningskoncept, da dette giver starre fleksibilitet. Derudover er det
vigtigt at sikre omstigningsmuligheder mellem kollektive transportmidler, da dette kan medvirke til at
reducere antal skift, ved at sikre flere muligheder for den rejsende. Disse elementer i busplanlzegningen er
elementer planleggere har indflydelse pd og kan medvirke til at @ndre folks adferd indenfor valg af
transportmiddel til at ga i en mere miljgrigtig retning. Disse elementer vil blive benyttet i fglgende to

forslag, henholdsvis et efterspargsels- og udbudshaserede system, for busbetjeningen pa mikroniveau.

Formalet med de to opbyggede systemer pa lokalt niveau bliver pa samme made som for det overordnede
net, at skabe et markedsorienteret system med fokus pa at betjene de omrader pa @sterbro, hvor
efterspgrgslen pa busbetjening er sterst, jeevnfar kapitel 12, og som samtidig supplerer den banebetjente
kollektive trafik for pa den made at skabe et godt og effektivt alternativ til bilen efter der indfart

karselsafgifter og Cityringen er abnet.

De to forslag, der opbygges i dette kapitel, er identiske med de forslag, som blev presenteret pa
workshoppen pa @sterbro i Kgbenhavn. Forslagene er saledes udtryk for de overvejelser dregftelser samt
refleksioner, der blev gjort af projektgruppen inden forslagene blev praesenteret. Det endelige
lgsningsforslag pa bade makro- og mikroniveau, hvor en del af indspillene fra workshoppen er blevet

implementeret, vil blive praesenteret i kapitel 15.
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13.1Principper for busbetjeningen

I planleegningen af busdrift pa @sterbro har formalet veeret at opbygge et system, der tager udgangspunkt i
de infrastrukturelle andringer som Cityringen og kerselsafgifter medfagrer i forhold til andrede
rejsestramme og passagermengder. Til at opbygge busdriften vil de anbefalinger for busbetjening, der
blevet opstillet i kapitel 10 blive benyttet. Grundet abningen af Cityringen og den kollektive
trafikbetjening denne skaber, vil omfanget af busbetjening skulle reduceres pa @sterbro, og isaer
parallelkarsel mellem bus og bane bar ifglge anbefalingerne undgas i sterst mulig omfang. Det er iser
den indre del af @sterbro, der oplever forbedret banebetjening i forbindelse med Cityringen og samlet
forventes det, at Cityringen vil betyde en andring i modal split og dermed en stgrre overforsel af
passagerer til Cityringen. [Transport- og Energiministeriet et al., 2005]

Indferelsen af karselsafgifter forventes erfaringsmaessigt at reducere biltrafikken og dermed vil der vere
behov for at skabe andre transportmuligheder for de der skifter transportmiddel. Da sterstedelen af
@sterbro er indenfor betalingsringen, forventes kerselsafgifterne ikke at have stor indflydelse pa valg af
transportmiddel i dette omrade, og derfor vil der ikke veaere behov for gget kollektiv trafikbetjening lokalt
her. | den del af @sterbro, der ligger udenfor betalingsomradet, vil der veere behov for gget kollektiv
trafikbetjening til bade S-togsnettet, Cityringen og centrum, samt gode omstigningsmuligheder til anden
kollektiv trafikbetjening. Dermed vurderes omfanget af den lokale busdrift i bade det efterspargsels- og
det udbudsorienterede system, overordnet at skulle reduceres i forhold til den nuveerende betjening, for at

sikre en sammenhzngende og en ikke konkurrerende kollektivt trafikbetjening.

Liniefering

Afheangigt af omfanget af busdrift, vil det veere relevant at vurdere antallet af linier i forhold til hvilke
omrader, der skal sikres busdrift og hvilken liniestruktur, der skal ligge til grund for linierne. Analyserne
af @sterbro viser at det iser er omraderne mellem S-togsnettet og Cityringen, hvor der er mange mal for
den kollektive trafik. Liniefgringerne tilstreebes at blive direktelinier med tilbringerfunktion til
banebetjeningen, hvor der samtidig fokuseres pa gode omstigningsmuligheder mellem busser og tog.
Samtidig vil linierne vare opbygget som dobbeltradiallinier. Der angives i forslaget ikke hvor den
modstaende radial ender uden for @sterbro, da projektet er afgraenset til kun at beskrive lokalnettet for
bydelen @sterbro. Brugen af ringlinier begraenses i omfang og antal, da banenettet er struktureret som
ringforbindelser. Kgretidsforholdet for tilbringerlinier er vurderet til omkring 2(%):1, da fokus er pa at
fode banenettet. Men der forsgges at opretholde et lavere kgretidsforhold ved at have et mere direkte
linieforlgb pa de fleste af linierne. I den forbindelse vil fremkommelighedsforbedringer pa streekninger
for busdriften gavne karetidsforholdet og sigte mod de 1%:1, som ger at folk ikke sa signifikant fravaelger
den kollektive trafik, se afsnit 5.4. Samtidig kan kgretidsforholdet veere mindre, da der ofte er tale om

kortere ture, hvilket primart er tilfeldet med lokale buslinier. 1 udbudssystemet vil der vere flere
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buslinier, og dermed vil der vaere flere muligheder for at komme fra A til B. Flere linier kan give den
fordel, at der er flere muligheder og dermed sterre chance for at komme relativt direkte fra A til B,
saledes at karetidsforholdet reduceres.

Gangafstand

Til de lokale buslinier opereres der med ligeledes med en malsetning om at sikre en maksimal
gangafstand pa 400 meter. De 400 meter er som omtalt i kapitel 4 og 10 en anbefalet gangafstand
indenfor kollektiv trafik, der kan tilbageleegges pa omkring fem minutter. Gangafstanden benyttes til at
analysere dakningsgraden af de to systemer.. | udbudssystemet er der lagt veegt pa at gangafstanden til

kollektiv bustrafik er mindre end i efterspgrgselssystemet, ved at der er flere buslinier.

Omstigningsmuligheder

| de to systemer er der forskel pa antallet af omstigningsmuligheder i forbindelse med at komme fra A til
B, da der er et forskelligt antal buslinier, og dermed flere muligheder i det udbudsorienterede system for
at kunne foretage en tur mellem A og B uden skift. Alle lokale linier vil have omstigningsmuligheder med
banenettet, de steder hvor det er muligt i forhold til den pageldende liniefering. P4 den méade er det
muligt at skifte til et mere hgjfrekvent kollektivt transportsystem, uden at skulle skifte til en anden
lokalbus farst. Samtidig vil omstigningsmulighederne med A- og S-busnettet ofte muliggeres ved de

samme omstigningspunkter som for banenettet, hvorved at egentlige knudepunkter dannes.

Frekvens

Frekvensen for lokalbusserne har ikke vaeret sa dominerende i planleegningen af busdriften pa @sterbro,
da der er tale om lokalbusser, der ofte har en lav frekvens. Lokalbusserne har til formal at servicere lokalt
og supplere det hgjfrekvente kollektive trafiknet. Dermed er der tale om lavfrekvente buslinier, hvor
frekvensen vil veere omkring 2-6 afgange i timen, men det vil afhange af: efterspargslen pa busdrift pa
de enkelte liniefgringer, af tidspunktet pa dagen samt af om de pagaldende omrader lokalbuslinierne
servicerer, betjenes af anden hgjfrekvent kollektiv trafik. Yderligere vil det afhaenge af om der er tale om

efterspargsels- eller udbudssystemet.

Tilbringerlinier
Minimum 2 afgange per time

op til 6 afgange per time

@konomi
Omfanget af busdrift pa @sterbro afhaenger i efterspargselssystemet teoretisk af hvor stor en efterspargsel

pa busdrift, der vil veere pa @sterbro, mens det i udbudssystemet afhaenger af, hvor meget der er villighed
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til at satse pa kollektiv trafik fra Kgbenhavns Kommunes side. Her vil en forbedring af den kollektive
trafik prioriteres hgjt og dermed skabe et kollektivt trafiksystem, der er et reelt alternativ til bilen for de
fleste kabenhavnere. Provenuet fra kerselsafgifterne vil til dels kunne finansiere en gget kollektiv
bustrafik, som vil sikre et sammenhangende kollektivt trafiksystem og kunne ses som et alternativ for de
bilister, der vil skifte transportmiddel og en forbedring for de eksisterende passagerer. |
efterspargselssystemet vil antallet af vogntimer reduceres, da Cityringen forventes at erstatte en del af
bustrafikken pa @sterbro. | udbudssystemet sker der en marginal stigning i det samlede vogntimeantal, da
den samlede kollektivt trafik gnskes forbedret. Dette vil i afsnit 13.4 begrundes ud fra en beregning af
kareplantimer og dermed vil det vaere muligt at vurdere systemerne i forhold til hinanden og til det

eksisterende system. Se afsnit 3.3.1 for mere om kareplantimer.

Det efterspargselsorienterede og det udbudsorienterede system med hver deres karakteristika vil blive

gennemgaet i de felgende afsnit.

13.2Efterspgrgselsorienteret busbetjening
Det efterspargselsorienterede system er baseret pa at give en busbetjening til de omrader, hvor der ma

formodes at vere efterspargsel efter busbetjening. Disse omrader er analyseret i kapitel 12, hvor bade
befolkning, arbejdspladser samt uddannelsespladser blev lokaliseret, sammen med den eldre
befolkningsgruppe, knudepunkter, rammeomrader og kulturelle institutioner. Denne analyse har belyst at
iseer omradet omkring den indre del af @sterbro har et stort behov for kollektiv trafik og sammen med de
principper for busbetjeningen, der er navnt i ovenstaende afsnit og anbefalingerne i kapitel 10 er der

planlagt den lokale busbetjeningen, der er illustreret pa Figur 13.1.
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Figur 13.1: Den lokale busbetjening med seks linier i det efterspgrgselsorienterede system.

Ovenstaende figur illustrerer at busbetjeningen af omradet omkring den indre del af @sterbro far en
relativ god busbetjening, da de fleste linier betjener dette omrade. Dermed betjenes de teette omrader,
bade hvad angar indbyggere, arbejde, studie og @ldre. Alle linier korresponderer med Cityringen og S-
togsnettet ved knudepunkterne, hvormed de kan ses som tilbringerlinier til og fra banenettet. Samtidig er
parallelkarsel mellem bus og tog reduceret, saledes at der hgjest er tale om parallelkarsel mellem enkelte
stationer. Linie G er baseret pa karakteristika for direktelinier, men vil fa et kortere stoppestedsmenster
som for tilbringerlinier eller lokalbusser. Ved banenettets stationer langs @sterbrogade er der ved hver
station omstigningsmuligheder med to til tre lokale buslinier. | forhold til det eksisterende busnet er
antallet af buslinier reduceret markant, hvor flere erstattes af banenettet. | forhold til karselsafgifter er der
lagt veegt pa muligheder for at kunne komme fra uden for betalingsringen til centrum med kollektiv trafik,
og de buslinier, der kerer fra uden for ringen, korresponderer med banenettet, saledes at et skift kan
bringe folk til det hgjfrekvente kollektive trafiknet.
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Til at skabe et hurtigt overblik over linieforlgbene pa de enkelte linier, er der i nedenstaende matrice givet
en kort beskrivelse af liniefgringen for de seks lokale busser, som indgar i det efterspgrgselsorienterede
system. Beskrivelserne i Figur 13.2 omhandler kun det linieforlab som busserne har i og omkring
@sterbro, da fokus har vearet pa planlegning af lokal busdrift pa @sterbro. Hvor de enkelte linier har
endestation vil afhaenge af efterspargslen pa busdrift i et starre omrade sdsom Kgbenhavns Kommune.
Sidste punkt for hver linie, markeret med kursiv, er bud pa hvor linien kan ende eller kere mod. Figuren

skal ses i sammenhang med kortet da beskrivelserne af linierne skal ses som overordnede linieforlgb.

B D F
Fra | Langelinie Svanemgllen Station (S) Nordhavnen
Via | Amerikas Kaj Lyngbyvej Nordhavn Station (S)
Via | @sterport Station (M3+4+S) Vibenshus Runddel (M3+4) Trianglen (M3+4)
Via Negrreport Station (M1+2) Rigshospitalet Rigshospitalet
Via | Centrum Ringforbindelse Centrum
Til
G H 1
Fra | Hellerup Station (S) Gentofte Emdrup (S)
Via | Svanemgllen Station (S) Tuborgvej Bispebjerg Hospital
Via | Poul Henningsens Plads (M3+4) | Svanemgllen Station (S) Radmandsmarken (M3+4)
R Trianglen (M3+4) Poul Henningsens Plads (M3+4) | Rigshospitalet
Via | @sterport (M3+4+S) Nordhavn Station (S) Ngrreport Station (M1+2+S)
Via | Marmorkirken (M3+4) @sterport (M3+4+S)
Til | Amager Centrum Amager

Figur 13.2: Liniefgrings matrice de lokale linier pa @sterbro, i det efterspargselsorienterede system, samt
eventuel omstigningsmulighed med banenettet (S) for S-tog og (M) for Metro.

Ovenstaende illustrerer at alle lokale buslinier korresponderer med bade en metrostation og S-togsstation.
I forhold til S-busserne fra det efterspargselsorienterede system i kapitel 11, sa vil linie G have identisk
linieforlgb med linie 100S pa @sterbro, men hvor 100S er en direktelinie med stor stoppestedsafstand, der
har til formal at betjene lange rejser, er linie G for mere lokale rejser, der opererer med en kortere
stoppestedsafstand. Disse to linier vurderes at supplere hinanden trods relativt ens linieforlgb. Det samme

ger sig geeldende for linie 160S og linie F.

Figur 13.3 illustrerer princippet bag opbygningen af det lokale busnet, hvor linier efterfglgende er

tilpasset de analyserede forhold pa @sterbro, saledes at der betjenes, hvor efterspargslen er stor.
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Figur 13.3: Principskitse af de seks buslinier i det efterspgrgselsorienterede

system med banenettets stationer markeret med sort.

Tilbringerfunktionen i forhold til banenettet er tydeliggjort pa Figur 13.3, hvor alle banestationer
busbetjenes, hvilket der er fokuseret meget pa i planleegningen af det lokale system.

Samtidig har afstanden til busbetjening i forhold til densiteten af mal vejet tungt i analysen af den lokale

busbetjening. Figur 13.4 illustrerer deekningsgraden af det efterspargselsorienterede system.
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Figur 13.4: Dakningsgrad ved 400 meters gangafstand for lokalbusser for det efterspargselsorienterede
system.

Analysen viser at meget fa omrader af @sterbro har mere end 400 meter til en lokal buslinie og iszr
omraderne mellem Cityringen og S-togsnettet har kortere gangafstand til naermeste bus. Pa den baggrund
har de fleste muligheden for med kort gangafstand, at komme til banenettet med lokalbus, og dermed
sikres hgjfrekvent kollektiv trafikbetjening. Felledparken samt Parken har dog visse steder lengere
gangafstand end de max anbefalede 400 meter, hvilket begrundes med, at omradet ligger teet pa tre
stationer til Cityringen og samtidig er det et omrade, der i forhold til befolkning, arbejdspladser og
studiepladser ikke har det store antal at betjene. Figur 13.5 viser den samlede busbetjening med fem

minutters gangafstand illustreret.
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Figur 13.5: Daekningsgrad for A-, S- og lokalbusser pa @sterbro i det efterspargselsorienterede system.

Da&kningsgraden er beregnet til at veere 92 %, hvilket svarer til at 92 % af bydelen @sterbro har mindre
end 400 meters gangafstand til neermeste bus. Lokale omstigningspunkter med de hgjfrekvente busser pa
@sterbro er der ogsa fokuseret pa, men da der ikke er A-busser i efterspargselssystemet, er disse ikke
centrale i systemet. Omstigningsmuligheder med S-busser vil hovedsagligt veere i forbindelse med

banenettets stationer samt andre strategiske punkter.

Dakningen af det samlede efterspargselsorienterede kollektive trafiksystem giver en god deekning pa
@sterbro, med mange muligheder for at komme hurtigt til banenettet og samtidig med rejserelationer til

bade omegnskommunerne, brokvartererne og centrum.

13.3Udbudsorienteret busbetjening

Det udbudsorienterede system er baseret pa at lade den kollektive trafik vere et alternativ til bilen pa hele
@sterbro. For at finde frem til disse omrader benyttes analysen fra kapitel 12, saledes at alle indbyggere,
arbejdspladser og uddannelsespladser sikres busbetjening, ligesom alle knudepunkter og kulturelle
institutioner. Derudover sikres den eldre befolkningsgruppe forbedret busbetjening ved at denne er
placeret tettere pa de fleste &ldres bopael. Derudover far byudviklingsomradet Nordhavnen gget kollektiv
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trafikbetjening, saledes at bade boliger og erhverv, der er beliggende i Nordhavnsomradet, vil have
kollektiv trafik som et alternativ til bilen. Som naevnt i forrige afsnit belyste analysen af @sterbro, at iser
omradet omkring den indre del af @sterbro har et stort behov for kollektiv trafik. Dette sammen med
anbefalingerne i kapitel 10 og de principper for busbetjeningen, der er navnt i afsnit 13.1, har medvirket

til at skabe busbetjeningen, der er illustreret pa Figur 13.6.

1.000 .000

meter J /

Figur 13.6: Den lokale busbetjening pa @sterbro i det udbudsorienterede system med otte linier.

I det udbudsorienterede system pa @sterbro er der otte linier, der fokuserer pa at give en busbetjening, der
skal ses som et alternativ til bilen ved at dekke hele omradet godt, og iser betjene de indre dele af
@sterbro, hvor der bor mange mennesker og arbejder mange. Yderligere findes her en del mal for
kollektivt rejsende. Sterstedelen af de lokale buslinier betjener de indre dele af @sterbro, saledes at

passagerer kan komme tzet pa den gnskede destination uden eller med fa skift. Alle linier korresponderer
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med enten Cityringen eller S-togsnettet ved knudepunkterne, og de fleste med begge banenet. Dermed
kan linierne ses som tilbringerlinier til og fra banenettet. Linie G er igen baseret pa elementer fra
direktebusserne, men vil fa et kortere stoppestedsmanster, som tilbringerbusser. Linie C vil fa en stor grad
af parallelkarsel med Cityringen, hvorimod de fleste andre linier undgar parallelkgrsel mellem bus og tog
i sterst mulig omfang. Med fokus pa omstigningsmuligheder mellem bus og tog, er der ved alle stationer
pa banenettet flere buslinier, og ved stationerne langs @sterbrogade er der ved hver station
omstigningsmulighed med tre til fire lokale buslinier. | forhold til det nuveerende busnet er antallet af
buslinier reduceret, men betjeningen af @sterbro forbedres, da flere af de eksisterende buslinier har felles
liniefering. Busbetjeningen har samtidig faet karakter af tilbringerkonceptet, hvilket giver en starre
deekning og flere omstigningsmuligheder med banenettet. | forhold til karselsafgifter er der lagt veegt pa
muligheder for at kunne komme rundt og tet pa den gnskede destination indenfor betalingsringen uden
brug af bil, hvormed den kollektive trafik er et reelt alternativ til bilen. Busser der krydser
betalingsringen, korresponderer med banenettet, saledes at et skift kan bringe folk til det hgjfrekvente
kollektive trafiknet. Til at skabe et hurtigt overblik over linieforlgbene pa de enkelte linier, er der i Figur
13.7 givet en kort beskrivelse af linieferingen for de otte lokale busser, som indgar i det
udbudsorienterede system. Beskrivelserne i Figur 13.7 omhandler kun det linieforlgb som busserne har i
og omkring @sterbro, da fokus har veeret pa planlegning af lokal busdrift pd @sterbro. Figuren skal ses i

sammenhang med kortet da beskrivelserne af linierne skal ses som overordnede linieforlgb.

A B C D
Fra | Nordhavnen Langelinie Nordhavnen Svanemgllen Station (S)
Via | Nordhavn Station (S) Amerikas Kaj Arhusgade Lyngbyvej
Via | Amerikas Kaj @sterport Station (M3+4+S) | Vibenshus Runddel (M3+4) | Vibenshus Runddel
(M3+4)
Via | @sterport Station | Ngrreport Station (M1+2+S) | Rigshospitalet Rigshospitalet
(M3+4+S)
Via | Ngrreport Station | Centrum Ngrrebro Runddel (M3+4) | Ringforbindelse
(M1+2+S)
Via | Centrum Ringforbindelse
Til
F G H I
Fra | Nordhavnen Hellerup Station (S) Gentofte Emdrup (S)
Via | Nordhavn Station (S) Svanemgllen Station (M) Tuborgvej Bispebjerg Hospital
Via | Trianglen (M3+4) Poul Henningsens Plads Svanemgllen Station (S) Radmandsmarken
(M3+4) (M3+4)
Via | Rigshospitalet Trianglen (M3+4) Poul Henningsens Plads Rigshospitalet
(M3+4)
Via | Centrum @sterport (M3+4+S) Nordhavn Station (S) Ngrreport Station
(M1+2+S)
Via Marmorkirken (M3+4) @sterport (M3+4+S)
Til Amager Centrum Amager

Figur 13.7: Liniefgrings matrice de lokale linier pa @sterbro, i det udbudsorienterede system, samt eventuel
omstigningsmulighed med banenettet (S) for S-tog og (M) for Metro.
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Figur 13.7 viser at alle buslinier undtagen linie C korresponderer med bade en metrostation og S-
togsstation, hvor linie C kun korresponderer med Cityringens stationer. | forhold til det hgjfrekvente
busnet, vil der vere identiske linieforleb for linie 100S og linie G, samt 160S, 3A og linie F.
Direktebusserne og lokalbusserne vurderes ikke at veere konkurrerende buslinier, grundet forskellige
formal. Derimod vil 3A og linie F kunne ses som konkurrerende buslinier, da de vil have omtrent samme
stoppestedsmegnster og dermed vil begge linier kunne benyttes til lokale rejser. Rejsetidsforholdet mellem
de to linietyper adskiller dem fra hinanden, da linie F er tilbringerbus og 3A er stambus og dermed er
mere direkte i liniefaring. Dog har linie F et andet endepunkt og betjener en lidt anden straekning pa
Nordhavnen. Dermed skabes en god betjening af Nordhavnen, hvilket er ngdvendigt hvis den kollektive

trafik skal veere et reelt alternativ til bilen.

Figur 13.8 er vist en forsimpling af de otte linier, det udbudsorienterede system bestar af. Linierne er
efterfalgende tilpasset de analyserede forhold pa @sterbro, saledes at der betjenes hvor den latente

efterspargsel pa busbetjening er stor.

&1
H |
D&F

B& ¢

/

Figur 13.8: Principskitse for de otte linier i det udbudsorienterede system.

Figur 13.8 illustrerer at linierne C, D og F har karakter af at veere ringforbindelser, hvorimod de
resterende fem har karakter af at veere radialer. Samtidig illustreres at linierne korresponderer med

banenettet, hvor der er mulighed for det.
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Dakningsgraden af det udbudsorienterede system er analyseret og illustreret pa Figur 13.9.

1.000 .000

meter J //

Figur 13.9: Dakningsgraden for de otte lokale buslinier, med 400 meter bufferzone.

Figur 13.9 viser at stort set alle omrader pa @sterbro deekkes indenfor en 400 meter gangafstand af lokal
busbetjening. Der er ingen "huller” i deekningen, og samtidig er der en god lokal busbetjening i de indre
dele @sterbro, hvor der, i kapitel 12 er analyseret mange mal for den kollektive trafik. P4 baggrund af den
gode dakning har de fleste muligheden for indenfor kort gangafstand, at komme til banenettet med

lokalbus og sikres hgjfrekvent kollektiv trafikbetjening.

Figur 13.10 illustrerer det samlede busnet pd @sterbro, hvor A-, S- og lokalbusserne er reprasenteret

sammen med daekningsgraden af linierne
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Figur 13.10: Deekning med 400 meters gangafstand for A-, S- og lokalbusser pa @sterbro.

Da&kningsgraden er beregnet til at vaere 93 %, hvilket svarer til, at 93 % af bydelen @sterbro har mindre
end 400 meter til neermeste bus. Dette er en smule mere end i det efterspgrgselsorienterede system, men
dog kun en lille forhgjning af dekningsgraden pa @sterbro. Grundleggende er der lidt flere
omstigningsmuligheder i det udbudsorienterede system grundet A-bus linierne 3A og 4A. For A-busserne
vil der ofte benyttes samme stoppesteder som for lokalbusserne, saledes at omstigning mellem disse og de

lokale linier vil kunne finde sted pa steder, der ikke har karakter af knudepunkter.

Som Figur 13.10 illustrerer, er den samlede busbetjening i det udbudsorienterede system pa @sterbro god,
og den kollektive trafikbetjening vurderes at vare et reelt alternativ til bilen. Der er pa @sterbro bade
mulighed for hgjfrekvent kollektive trafikbetjening, hurtig og direkte kollektive trafikbetjening og lokale
ture, der hurtigst muligt feder banenettet og lokale mal og samtidig giver rejsemuligheder til bade

omegnskommunerne, brokvartererne og centrum.
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13.4De grundleeggende forskelle i betjeningsniveauet
| busbetjeningen er en af de grundleeggende forskelle antallet af linier i de to systemer. Det

udbudsorienterede system har to ekstra linier, der skaber en bedre betjening pa tveers af @sterbro og pa
Nordhavnen, hvor der forventes at byudvikles i stort omfang. Yderligere betjenes omradet omkring
Feelledparken og Parken med en buslinie, der sikrer at der pa @sterbro ikke er leengere end 400 meter til

busbetjening.

De flere linier i det udbudsorienterede system medvirker til, at der kommer flere knudepunkter pa
@sterbro. Dermed vil der veere stgrre sandsynlighed for at kunne komme mere direkte fra A til B og med
ferre skift undervejs. Omvendt kan de ekstra linier, med en beskeden starre samlet deekningsgrad,

overvejes i forhold til den ekstra udgift til busdrift de vil medfare.

| forhold til antallet af kareplanstimer er dette analyseret til at vaere reduceret med omkring 44 % for den
lokale busdrift i forhold til det nuveerende lokale busnet. Samtidig er den samlede busdrift pa @sterbro
reduceret med 32 % i forhold til den nuvaerende busdrift pa @sterbro. Den samlede busdrift er forstaet
som A- og S-busnettet sammen med de lokale busser. Dermed er der et markant fald i busdrift pa
@sterbro, selvom kgreplantimerne for S-busser mere end tredobles. Dette skyldes hensyntagen til
karselsafgifterne, og den reducerede busdrift skyldes den forbedrede kollektive trafikbetjening Cityringen
medfgrer pd @sterbro. Busbetjeningen med A-busser reduceres med 86 %, hvormed Cityringen overtager

starstedelen af denne hgjfrekvente kollektive trafikbetjening pa @sterbro.

| forhold til kereplantimer, s vil den lokale busdrift pa @sterbro reduceres med 24 % i det
udbudsorienterede system. Den samlede busdrift pa @sterbro er derimod vurderet til at stige med 14 %,
hvilket primart skyldes en firedobling i antal kereplantimer for S-busserne. Det stemmer godt overens
med de anbefalinger for handtering af karselsafgifter, der blev analyseret frem til i kapitel 10. Derudover
gges busdriften med A-busser med 17 % pa @sterbro, iser ved at Nordhavnen og den byudviklingen der
forventes her, far en gget kollektiv trafikbetjening Dermed gges den samlede busdrift pa @sterbro,
samtidig med at banebetjeningen ogsa markant forbedres pa @sterbro. En oversigt over de samlede

kereplantimer pa @sterbro kan ses pa Figur 13.11 .
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Eftersporgsels- orienteret  |....
E Linie frekvens (i) [frekvens (wit) [frekvens (wt) [frekvens (x/t) |Afgange per uge |kereplan
2 B .806 8.4 .10 4 3 2 2 630 62 3.215)
_g D 2.427 18,4 0,13 4 3 2 2 630 83 4.321
o F 5.184 18,4 0,28 4 3 2 2 630 177 9.230
0 G 4.466 18,4 0,24 6 3 2 3 770 187 9.718
2 H 6.330 18,4 0,34 4 3 2 2 630 217 11.270]
2 | 1.165 18,4 0,06 2 2 2 2 460 29 1.515]
3_ BA 670 18,4 0,04 12 10 6 6 1980 72 3.749]
g 1005 3.805 18,4 0,21 6 4 4 4 1000 207 10.753
E 1105 2.743 18,4 0,15 6 4 4 4 1000 149 7.752]
1605 3.894 18,4 0,21 5] 4 4 4 1000 212 11.005]
755
Udbudsorienteret
Linie frekvens (x/t) [frekvens (wit) |frekvens (w/t) [frekvens (w't) |Afgange per uge |kereplan
A 2913 18,4 0,16 4 3 2 2 630 100 5.186
B 1.262 18,4 0,07 4 3 2 2 630 43 2.247]
- C 2.680 18,4 0,15 4 3 2 2 630 92 4.772
g D 2.427 18,4 0,13 4 3 2 2 630 83 4.321
£ F 5.184 18,4 0,28 4 3 2 2 630 177 9.230]
2 G 4.466 18,4 0,24 6 4 2 4 920 223 11.612
2 H 7.476 18,4 0,41 4 3 2 2 630 256 13.311
'g | 1.165 18,4 0,06 4 3 2 2 630 40 2.074
% 3A 3.894 18,4 0,21 10 g 3] 6 1720 364 18.928
] 4A 2.168 18,4 0,12 10 8 6 6 1720 203 10.538
BA 670 18.4 0,04 12 10 6 6 1980 72 3.749]
1005 3.805 18,4 0,21 6 4 4 4 1000 207 10.753
1105 2.743 18,4 0,15 6 4 4 4 1000 149 7.752]
1505 670 18,4 0,04 [a] 4 4 4 1000 36 1.893)
1605 3.804 18,4 0,21 8 6 6 6 1460 309 16.067
915
Eksisterende
Linie frekvens (x/t) [frekvens (wit) |frekvens (i) [frekvens ('t) |Afgange per uge kareplan—
14 3.301 18,4 0,18 1240 222 11.568
15 2.718 18,4 0,15 1300 192 9.986
18 2.563 18,4 0,14 1536 214 11.126
19 7 18,4 0,04 632 27 1.388
- 2 1.786 18,4 0,10 1112 108 5.613]
S 26* 2.913 18,4 0,16 1290 204 10.620]
E 40 1.515 18,4 0,08 916 75 3.922]
2 42 2.330 18,4 0,13 442 56 2.910
m 43 2.330 18,4 0,13 610 7 4.017
184 2.718 18,4 0,15 668 99 5131
185 2.718 18,4 0,15 434 64 3.334
3A 2137 18,4 0,12 1802 209 10.883
4A 1.863 18.4 0,10 2478 251 13.047
BA 670 18,4 0,04 2364 86 4.476
1505 2.743 18,4 0,15 1174 175 9.101

Linierne 166, 169, 179 og 196 er undtaget, da disse kun tangerer @sterbro ved Hellerup St. samt 20E, da denne hovedsagligt betjener DFDS” kunder til og fra fesrgeterminalen.
* = gaffeldeler, sdledes at @sterbrodelingen kerer til henholdsvis Nordhavnen og Langelinie, hvilket giver en
gennemsnitslasngde pa 2,9 km. Dette kan geres da kereplanstimeme pa de to delinger er lige store.

Figur 13.11: Kgreplantimer for de to opbyggede forslag pa @sterbro sammen det eksisterende busnet.

Forskellen mellem den lokale busbetjening i henholdsvis efterspgrgselssystemet og udbudssystemet er 34

%, saledes at der i udbudssystemet er omkring 1/3 mere lokal busbetjening end i efterspgrgselssystemet.

Men i forhold til den eksisterende lokale busbetjening, er der tale om en reduceret busdrift. Forskellen pa

den samlede busbetjening pa @sterbro er, at der i udbudssystemet er 69 % mere busdrift end i

efterspgrgselssystemet. | forhold til den eksisterende busdrift ligger de to systemer med alle linier pa

@sterbro iberegnet pa hver deres side heraf.
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Eksisteren |Efterspaergsels- (Udbudsori

de orienteret enteret
Kereplantimer 107.120 72.528) 122433
Andel af
eksisterende 100% 68 % 114%

Som det kan ses af ovenstaende matrice giver det udbudsorienterede system en gget busdrift og en deraf
forbedret busbetjening pa @sterbro og i samspil med Cityringen forventes den kollektive trafikbetjening
pa Dsterbro at vaere markant forbedret. Samtidig er der en hgj stigning i S-busser, der har vist at give et
godt alternativ for bilister i forbindelse med indfgrelse af karselsafgifter. Det efterspargselsorienterede
system giver en reduceret busdrift, da der her forventes at Cityringen vil betyde en starre overfarsel af
buspassagerer til Metroen. Der sker dog en stigning i S-busser driftsomfang, der skal ses som en reaktion

pa karselsafgifterne.

De to opbyggede forslag pa @sterbro anslas at leve op til bade deres individuelle og fzlles formal, ved
begge at sgge at indga i et samspil med Cityringen og samtidig vaere et alternativ til bilen, i forhold til
indfarelsen af karselsafgifter. Systemerne har vaeret opbygget pa den made, at der har vearet fokus pa at
sikre at alle lokale mal med stor efterspgrgsels pa busbetjening er blevet daekket. Dette gaelder for bade
det udbud og det efterspgrgselsorienterede system. Hvad angar dakningsgrad opnar de to systemer en
cirka lige hgj deekningsgrad pa mellem 92 og 93%. Det som det udbudsorienterede system giver ekstra til
brugerne bliver saledes hovedsageligt flere linier at veelge imellem.

13.50psamling
De to lgsningsforslag, der er opbygget i dette kapitel er illustreret pa Figur 13.1 og Figur 13.6. Der er

opbygget et efterspargselsorienteret og et udbudsorienteret bussystem, bestadende af henholdsvis seks og
otte linier. De betjener begge sterstedelen af @sterbro og det efterspargselsorienterede bussystem betjener
de omrader af @sterbro, hvor der er efterspargsel pa kollektiv trafik. Det udbudsorienterede bussystem
har til formal at veere et reelt alternativ til bilen, ved at gere kollektiv trafik til et mere attraktivt
transportmiddel og til en del af byens struktur. Dette anslas at veere opnaet i kraft af den hgjfrekvente og
gode deakning af bydelen i begge systemer. Samtidig vil brugen af kollektiv trafik blive et billigere
alternativ i forhold til bilen pa de rejser der krydser betalingsringen. De to systemer blev evalueret pa
workshoppen, hvorved projektgruppen opnaede nyttige inputs til det endelige forslag for lokal

busbetjening, der prasenteres i kapitel 15.
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14 Workshop resultater

| dette kapitel beskrives resultaterne af den afholdte workshop pa @sterbro. Workshoppen blev afholdt
den 16. maj i @sterbrohuset, og havde deltagelse af bade eksperter indenfor kollektiv trafikplanlegning
samt lokale interessenter fra bydelen @sterbro. Formalet med dette kapitel er at give et overblik over de
aspekter, idéer og forslag, der blev bragt frem pa workshoppen i forbindelse med evalueringen af
forslagene pa henholdsvis makro- og mikroniveau. Derudover er foretaget interview med de deltagere,
der var forhindret i at deltage, saledes at deres idéer og forslag til forslagene ogsa vurderes i forhold til det
endelige lgsningsforslag. Kapitlet ender op med en opsamling pa de forslag, der er valgt at arbejde videre
med i det endelige lgsningsforslag, som preesenteres i kapitel 15. Pa den vedlagte DVD bagest i rapporten
forefindes PowerPoint praesentationen fra workshoppen sammen med debatseancen som digitalt
videoklip. For yderligere information omkring de overvejelser, der blev foretaget af gruppen inden
afholdelsen af workshoppen henvises til afsnit 3.5.

Det farste opleg fra gruppen omhandlede de Forudgaende overvejelser og analyser i forbindelse med
valget af betjeningskoncept i Kgbenhavn og @sterbro, herunder iser de forhold som er blevet beskrevet i
kapitlerne 4, 5, 7, 8 og 9. Det andet opleeg omhandlede Betjeningskonceptet pa bade makro- og
mikroniveau. Begge disse opleeg er baseret pa det materiale, der hidtil er beskrevet i rapporten, hvorfor
oplaeggene ikke vil blive yderligere beskrevet i dette kapitel. @nskes yderligere information henvises til
PowerPoint praesentationen pa den vedlagte DVD.

For at sikre at folk var underforstaet med at diskussionssessionen blev filmet, blev der inden den farste
sessions start, lagt veegt pa at folk endeligt matte sige fra, hvis de ikke gnskede at blive citeret for de
udtalelser, de kom med i forbindelse med workshoppen. Heldigvis for resultatet af workshoppen havde
ingen af deltagerne noget imod at blive hverken filmet eller citeret. Den digitale optagelse af
debatseancen under workshoppen skete for at sikre at projektgruppen efterfglgende kunne skelne mellem
udsagnene fra de implicerede personer, og samtidig deltage direkte i debatten undervejs.

Diskussionssessionen var anlagt pa en made hvor den var delt op i tre dele af hver 20 minutter, hvor den
sidste del eventuelt kunne blive besvaret undervejs i de andre to sessioner, saledes at der i stedet var 2x30
minutters diskussion af de ferste to emner. Sidstnaevnte lgsning blev den endelige. Nedenfor ses de
hovedspargsmal, der blev opstillet til hver session af tyve minutter, som det oprindeligt var planlagt.

e Diskussion af det overordnede betjeningskoncept
o0 Overordnede kommentarer til forslaget
o Liniefering samt antallet af linier
o Forslag til forbedringer
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e Diskussion af busplanlegning pa @sterbro
0 Overordnede kommentarer til forslaget
o Liniefgring samt antallet af linier
o Forslag til forbedringer

e Aben diskussion

o Erfaringer kontra analyser
Efterspargselsorienteret kontra udbudsorienteret betjening
Haring af parter i forbindelse med planlaegningen
Kollektiv trafiks muligheder for at konkurrere med bilen

O O O O

Trafikale problemer og behovet for regulering af trafikken

Som naevnt ovenfor blev den abne diskussion taget lzbende, hvorved nogle af spgrgsmalene blev besvaret
af workshopdeltagerne undervejs i de to resterende diskussionssessioner. Desvarre var der ikke tid til at
snakke om alle emnerne i den abne diskussion undervejs. Dette kapitel beskeftiger sig saledes
hovedsageligt med debatemnerne fra de to farste sessioner.

Nar et emne har vearet beskrevet vil der kort blive reflekteret over de overvejelser og refleksioner som
debatten satte i gang hos projektgruppen. Udover de forhold og anbefalinger, der er beskrevet i dette
kapitel gav workshoppen ligeledes en reekke direkte inputs til brug i de andre kapitler, her isar idéen om
en opggarelse af kareplantimer for forslagene.

14.1Kort gennemgang af farste diskussionssession

Farste diskussionssession skal ses som et indspil til det endelige lgsningsforslag pd makroniveau. Dette
betyder at de forskellige kommentarer skal ses som bud pa mulige forbedringer, men at de samtidig ikke
ngdvendigvis vil blive benyttet i det endelige forslag. | slutningen af dette kapitel samles der saledes op
pa de forhold, der fra gruppens side er gnsket at arbejde videre med, hvorefter en del af disse forslag i
kapitel 15 vil blive integreret i det endelige forslag. Desuden kom der pa workshoppen flere forslag op,
om at give et overslag pa antallet af kareplantimer i forbindelse med systemerne. Dette forslag blev taget
til efterretning, og kereplantimerne er, som set i kapitel 11 og 13, blevet beregnet, hvorved leseren af
rapporten kvantitativt kan sammenligne de to forslag med hinanden samt med det eksisterende busnet.

Farste diskussionssession omhandlede busbetjeningen pa makroniveau i Kgbenhavn. Generelt var der
meget stor tilfredshed med de idéer for Busplan 2018, der blev bragt pa banen under de to praesentationer.
Tilfredsheden med systemet gik iser pa det fokus, der var blevet lagt pa at integrere banebetjeningen med
buslinierne. Séledes fandt flere af workshopdeltagerne det brugbart at rette S-busnettet, i form af de
direkte linier, ind imod at betjene pendlere, der skal hurtigt ind mod midtbyen, hvor de store
koncentrationer af arbejdspladser forefindes i Kgbenhavns Kommune. En kommentar fra Axel Thrige,
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formand for @sterbro Lokaludvalg gik blandt andet pa, at det udbudsorienterede system pa overordnet
niveau ville lzegge op til fglgende:

”’Det her vil jo give mulighed for, at man kan diskutere med sin familie, om man overhovedet skal eje en
bil, eller kan jeg ngjes med at dele en bil eller noget andet™
[Thrige, 2007]

Der var general enighed om at det overordnede net ville give mulighed for at samle rigtigt mange
passagerer op, blandt andet pa grund af muligheden for at blive fragtet hurtigt hen til en Metro- eller S-
togs station med bus og herefter stige om til den hurtigere banebetjente kollektive trafik. Nedenfor er
citeret nogle af de kommentarer, som blev givet fra henholdsvis repraesentanterne fra COWI, Movia og
Kgbenhavns Kommune til det overordnede bussystem.

”Det [systemet] kunne sagtens passe godt sammen med karselsafgifter og Cityringen, men der bliver for
meget med de lokale ruter. A og S-busser det tror jeg pa, men de lokale ruter det bliver for meget.[...]
Generelt er der maske for mange hurtiglinier i jeres udbudsorienterede system, hvilket kan give for meget
parallelkarsel”

[Vilhof, 2007]

Indfgrelsen af cityringen og treengselsafgifterne vil betyde @ndringer i bade hvordan folk rejser og hvad
de benytter af transportmidler. Blandt andet treengselsafgifterne vil lave et behov for, at vi har bade et
banesystem og et bussystem ovenpa. Og her synes jeg de strukturer som I skitserer, er udmarket og som
rent faktisk bygger videre pa den struktur, som vi har i dag, som ogsa spiller sammen med metro og
baner. | London og Paris eksempelvis har de mange buslinier pa overfladen og bruger mange ressourcer
pa busserne.”

[Vesterby(b), 2007]

| har ramt det [overordnede busnet] ret godt, det udbudsorienterede system passer mig bedst. Det [S-
busser] passer meget godt, mindre kan ikke ggre det.”
[Ankerstjerne, 2007]

”Der er ikke nogen i kredsen, der ikke mener at det [det overordnede net] matcher meget godt. Tror i det
store hele at det [det overordnede net] samler enormt mange mennesker op”
[Thrige, 2007]

”Det begge systemer har til felles det er knudepunkterne, det med at skifte skal handteres pa en helt
anden made end i dag, det skal ikke vaere noget man bare snakker om. Det er virkeligt en udfordring tror

jeg.
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[Hansen, 2007]

Det har blandt andet veeret ovenstaende kommentarer, der har veeret medvirkende til at gruppen har holdt
fast i de ideer, der grundleeggende har lagt i det overordnede betjeningskoncept. Herunder er det vurderet
at de anbefalinger med henblik pa at satse pa direktelinier ind mod centrum ger, at alle de radiale
direktelinierne fra det udbudsorienterede system bevares i det endelige forslag.

Et forhold som flere af workshopdeltagerne dog ikke var helt enige om med henblik pa systemernes
opbygning, var dekningsgraden i midtbyen, hvor blandt andet Peter Engmose fra @sterbro Lokaludvalg
pa Qsterbro mente, at der var en alt for hgj dekningsgrad i den inderste del af byen, bade i det
efterspergsels- og det udbudsorienterede system. Med mindre da at systemet var tilteenkt turisterne. Svaret
fra projektgruppen til Peter Engmose byggede pa, at Kebenhavns Kommune er opbygget som et timeglas,
hvorved der vil blive en hgj deekning inde i midtbyen, da det er omradet hvor krydsningsmulighederne af
Kgbenhavns Havn forefindes. P4 samme made spiller det ogsa ind at systemet er opbygget over et
dobbeltradialt koncept, hvorved enten to eller tre A-buslinier, alt efter hvilket et af de to systemer, der er
tale om, kommer til at fungere mellem bydelene pa Sjeellandsdelen og Amagerdelen af Kgbenhavn.

Karin Storgaard fra Dansk Folkeparti stillede efterfglgende et ekstra modargument op mod Peter
Engmose’s forslag om at reducere antallet af buslinier i midtbyen:

Vi skal have en optimal deekning i midten af byen for det er der, alle gnsker at komme hen.”
[Storgaard, 2007]

Chefen for COWI’s transportplanafdeling, Preben Vilhof, kom samtidig op med et forslag om, at det
kunne veere en idé at lukke middelalderbyen helt for trafik og derved skabe et mere fodgangervenligt
omrade helt central i byen.

Som en konklusion pa debatten om busserne i midtbyen er det af gruppen efterfalgende blevet vurderet, at
det er vigtigt at holde fast i den gode betjening af midtbyen. Blandt andet pa baggrund af ovenstaende
argumenter, men ogsa det faktum at en stor del af arbejdspladserne i Kgbenhavns Kommune er
koncentreret inde i midtbyen. Som linierne ser ud, kommer der kun ganske fa busser indenfor
middelalderbyens granser, sa helt inde i midtbyen kommer der ikke mere end to buslinier i begge forslag,
hvor begge disse karer ad Ngrregade, der ogsa i det nuveaerende system har busbetjening.

En tredje ting, der var stor konsensus om blandt workshopdeltagerne, var behovet for nye
parkeringspladser lige uden for betalingsringen, sakaldte Park & Ride pladser, hvor folk kan stille bilen
0g i stedet satte sig ind i en bus eller et tog for pa den made at krydse betalingsringen. Brugen af sadanne
pladser vil givetvis kunne vaere med til at treekke en del flere folk over i busserne, forudsat at det samtidig
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var gratis for busserne at krydse betalingsringen. Brugen af Park & Ride pladser vil blive beskrevet
yderligere i perspektiveringen i kapitel 17.

14.1.1 Opsamling pa farste session

Der er i overstaende forsggt at beskrive de indspil pa workshoppen som omhandlede opbygningen af det
overordnede betjeningskoncept bade som efterspargselsorienteret og som udbudsorienteret system.
Desvarre blev der ikke givet serligt mange inputs til forhold som antallet af linier eller liniefaringerne,
men sadanne forhold er ogsa meget svaere at forholde sig til pa sa kort tid, som var til radighed pa
workshoppen, isaer nar kortene med liniefaringerne vises sammen med en del andre kort med mange
informationer. Isar idéen i de nye systemer om at have starre fokus pa omstigningsmuligheder mellem
bus og bane vandt indpas blandt workshopdeltagerne. Dette var ogsa et af de forhold som blandt andet
casestudiet af Ziirich havde vist, som vearende et vigtigt forhold at leegge veegt pa. Samlet set var der stor
tilfredshed med den overordnede busbetjening.

14.2Kort gennemgang af anden diskussionssession

Kommentarerne til det underordnede net bestaende af lokalbusserne pa @sterbro opnaede ikke positive
kommentarer i samme grad som det overordnede net. Enkelte kommentarer gik pa at det var fint at der
var indlagt en ngdvendig og hgj betjeningsgrad af Rigshospitalet, mens flere af kommentarerne gik pa, at
der var for mange lokale linier. Hvilket kan ses at nedenstaende kommentarer til det lokale busnet pa
@sterbro:

’Ressourcerne kan bruges bedre med endnu hyppigere ture, som karer mere direkte. De overordnede
linier kombineret med nogle servicebuslinier vil veere fuldt ud tilstreekkeligt — naesten!”
[Vilhof, 2007]

Ved at bruge de regionale linier i form af direktebusser, sa skal det dog in mente at stoppestedsmgnstret
andres, sa der kommer lzengere mellem hvert stoppested end ved de tre eksisterende, for pa den made at
opretholde et sa lavt rejsetidsforhold til bilen som muligt.

Statementet omkring faerre lokale ruter blev bakket op af Finn Ankerstjerne fra @sterbro Lokalrads
trafikudvalg:

’Hvis man kan lave en kortere busrute for eksempel via @sterbrogade, sa kan man godt droppe de der
lokalbusser.[...] Jeg kan ikke se meningen med en lokal bus, der kun karer to gange timen. Farre og
hyppigere linier er et bedre alternativ.”
[Ankerstjerne, 2007]
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Slutteligt supplerede Kim Vesterby diskussionen med en kommentar, der viste at deekningen maske var
en anelse hgj. Dette var inden der blev foretaget beregninger pa antallet af kereplantimer i forhold til det
eksisterende busnet.

Huis vi leegger de regionale linier oveni ses, at der er et overlap. Hvis det deles ud pa to linier sa far de
begge lave frekvenser, derfor hellere feerre linier med hgjere frekvens. Det kan virke lidt voldsomt med de
lokale linier med lav frekvens.”

[Vesterby(b), 2007]

Ovenstaende diskussion havde givetvis haft en lidt anden karakter, hvis der havde veret foretaget
beregninger pa antallet af kereplantimer i de forskellige systemer inden systemerne blev fremvist pa
workshoppen. Disse beregninger har nemlig efterfglgende vist, at det efterspargsels- og
udbudsorienterede system for lokalbusserne kun udgar henholdsvis 56 % og 75 % af det eksisterende
busnet. Disse tal er dog uden de overordnede A-bus og S-buslinier pd @sterbro, der har faet foraget S-
busliniernes kareplantimer i begge forslag og A-busliniernes i det udbudsorienterede system pa @sterbro.
Medtages A og S-buslinier udger det samlede antal kereplantimer saledes 68 % og 114 % i forhold til det
eksisterende busnet pa @sterbro. Der er sa at sige lavet om i systemet sa beboerne pa @sterbro far en del
ekstra regionalorienterede busser(direkte) frem for de tidligere lokalorienterede busser. Set bagefter havde
et kort over den nuvarende busbetjening pa @sterbro maske givet en anden diskussion, idet
liniefgringerne sa kunne vere blevet sammenlignet, og derved maske have givet et andet billede af
forholdet mellem nuvarende og foreslaede betjeningsniveau. Alligevel er kommentarerne omkring den
meget hgje daekning taget til efterretning i det endelige system som kan ses i kapitel 15.

14.2.1 Opsamling pa anden session

I modsatning til farste session blev der i anden session givet en lang raeekke indspil til bade liniefgringer
og antallet af busser. Dette kan skyldes at det er lettere at forholde sig til kort, der viser enkelte bydele
frem for hele kommunen. De forskellige indspil og forslag drejede sig iseer om en reduktion i antallet af
lokale linier, samt udretning af de lokale linieforlgb sa de lgb mere direkte. Det der var forsggt i
opbygningen af det lokale net var at leegge vaegt pa enkelte tilbringerlinier i bydelen @sterbro, men dette
blev ikke sa positivt modtaget blandt workshopdeltagerne. Det de mente at der var behov for var mere
direkte busser. Sa matte det vaere op til eventuelle servicebusser at servicere de passagerer, som ikke selv
ngdvendigvis kan ga de max 400 meter hen til nsermeste busstoppested.

Som et efterfglgende raeesonnement over workshoppen havde det veeret en fordel for gruppen, hvis
beregningerne for antallet af kareplantimer havde veeret forelagt til workshoppen. For pa den made at
have kunne forklare idéen bag tilbringerlinierne i det udbudsorienterede system, hvor kareplantimerne
reduceres og samtidig skaber en bred daekning af @sterbro. Grundet tidspres blev andre forhold end
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beregningerne i stedet prioriteret farst, hvorfor beregninger desveerre ikke kom med som en del af
workshoppen. Det gode ved situationen var s, at det blev meget tydeligt for bade gruppe og vejleder, at
sadanne beregninger ville kunne bidrage med nyttig information til projektet, hvorfor beregningerne
efterfalgende er lavet og benyttet i kapitel 11, 13 og 15 samt dette kapitel.

14.3Supplerende interview

Der var flere inviterede deltagere, der ikke havde mulighed for at deltage i workshoppen, men disse er
inddraget i forhold til idéer og forslag via efterfglgende interview. Der er her tale om Niels Wellendorf,
der er trafikplanlegger ved DSB S-tog samt Jorgen Knoop*, der er trafikingenigr ved Vej- og
Parkafdelingen i Frederiksberg Kommune. Overordnet var begge parter positive for lgsningsforslagene og
syntes, at det sa fint og spaendende ud samt var godt lavet. Deres kommentarer til forslagene er kort
beskrevet i den nedenstaende.

| forhold til det overordnede net, sa er der i det efterspgrgselsorienterede A-busnet mangel pa
ringbetjening mellem Cityringen fra Nordhavn Station til Frederiksberg, hvor der er stor lokal
efterspargsel og mange lokale mal. Der er tale om korte ture, som Cityringen ikke kan erstatte. [Knoop,
2007]

... [Samtidig] er der berettigelse til A-busbetjening mellem Valby og Hvidovre(Hospital).”
[Knoop, 2007]

Samtidig ber det sydestlige Valby betjenes med hgjfrekvent bus, da dette er et bustungt omrade. I det
udbudsorienterede system er der ikke ngdvendigvis behov for A-busbetjening pa den nordlige del af den
ydre ringlinie, da dette omrdde betjenes af Cityringen. Generelt er det vigtigt at betjene
byudviklingsomraderne i byen, for at sikre at kollektiv trafik er et alternativ. [Knoop, 2007] Det vil veere
vigtigt at sikre begrenset parallelforlgb for A- og lokalbusser, da disse ofte vil have lignende
stoppestedsmanstre, og dermed betjener de samme kunder. Samtidig er det positivt med den hgjfrekvente
deekning af byudviklingsomraderne. [Wellendorf, 2007] Der er gode idéer i kommentarerne til A-
busnettet, hvor der isar er speendende elementer i debatten om ringforbindelser.

| forhold til S-busnettet, sa var den overordnede kommentar, at det betjener de “rigtige huller” i
banenettet. Der er enkelte steder karakter af parallelkgrsel med banenettet, men denne er begranset.

* Jargen Knoop har tidligere vaeret ansat i Vej og Park i Kgbenhavns Kommune, hvorfor han har en stor viden om
bade Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune. Han stdr i dag blandt andet for kollektiv trafik i Frederiksberg

Kommune.
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[Wellendorf, 2007] Der blev yderligere kommenteret at S-busserne kun bar kare til korrespondancen med
banenettet, men denne blev efterfglgende revurderet;

”Det [S-busser til centrum] har I nok ret i!”
[Knoop, 2007]

Dermed vurderes det opbyggede S-bussystem at veere solidt. Der vil dog veere behov for at undersgge om
der er behov for en ringforbindelse med S-busser, da der nok vil vare tale om lokal efterspgrgsel i disse
omrader. [Knoop, 2007] Dermed vurderes der ikke at veere det store behov for at @ndre radikalt ved S-
busnettet.

| forhold til de lokale busnet, sa var der ikke mange kommentarer, udover at der var mange linier og linie
H ikke virkede attraktiv. Den vil betyde for meget omvejskarsel og for lange rejsetider. Men det er vigtigt
at A- og lokalbusser ikke kgrer parallelt, da de konkurrerer om passagererne grundet stoppestedsmgnstret.
Dog var der kommentarer til nogle af bussernes passage af S-togsbanen ved Nordhavnen, da der her ikke
er mulighed for passage, de steder som var indtegnet. Det vil derfor vaere ngdvendigt at flytte disse linier
nordpa til omkring Nordhavn Station. Generelt vurderes der at veere en stor tilfredshed med
lgsningsforslagene.

14.40psamling pa de forslag som veelges at ga videre med

| dette afsnit beskrives kort de nye inputs som workshoppen gav gruppen at arbejde videre med bade i det
endelige forslag, men ogsa i behandlingen og opbygningen af de fire foreviste forslag i kapitel 11 og 13.
Her teenkes der pa henholdsvis de to efterspgrgselsorienterede forslag og de to udbudsorienterede forslag,
som saledes er blevet en smule modificerede, dog ikke hvad geelder hverken antallet af linier eller
frekvenser, men mere den forklarende tekst bag systemerne. Overordnet kan der peges pa felgende ting
som workshopdeltagerne kom med indspil om, og som er blevet taget til efterretning.

o Farre lokale linier.
’Pengene kan bruges mere effektivt ved at sette frekvensen op pa A og S-busserne i stedet.”
[Vilhof, 2007]

e Udretning af lokale ruters forlgb pa @sterbro.
P& den made skal bussen konkurrere mindre med cykel og gang som ved meget snoede
ruteforlab for busserne i flere tilfeelde vil veere at foretraekke over mindre distancer.”
[Ankerstjerne, 2007]
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e Mindre fokus pa at hente/bringe passagererne meget tat pa deres egen der
| stedet bgr satses pa et godt overordnet net, hvor en bus med en frekvens pa seks afgange i
timen ofte kan skabe et bedre passagergrundlag end to busser med hver tre afgange per
time.”
[Vesterby(b), 2007]
e Mindre parallelkgrsel mellem ringlinier og metro
”Eksempelvis kan de to ringlinier i det udbudsorienterede forslag vurderes til at veere
overbetjening.”
[Vilhof, 2007]

e Etablering af Park & Ride pladser uden for betalingsringen.
”Park & Ride vil givetvis kunne skabe en stgrre overflytning til busserne.”
[Storgaard, 2007; Vilhof, 2007]

e Kalkulationer pa gkonomien bag forslagene (se kapitel 11 og 13)
Det vil vaere godt hvis | laver kalkulationer pa mangden af bustrafik i hvert system, for pa
den made at kunne sammenligne systemerne.”
[Vesterby(b), 2007]

e Undersgge hvordan der kan skabes en ringforbindelse mellem brokvartererne uden at skabe
parallelkarsel.
[Knoop, 2007]

Udover disse konkrete forslag til forbedringer har workshoppen givet gruppen en raekke andre inputs, som
er blevet implementeret lgbende i rapporten. De forhabninger, der blev gjort omkring workshoppen, har
saledes levet fuldt op til forventningerne, bade hvad angar respons og inputs fra workshopdeltagerne.
Gruppen har efterfglgende faet positive tilbagemeldinger fra flere af deltagerne, der har takket for en god,
indholdsrig og tankevaekkende workshop, samt et godt gennemfgart procesforlgb.
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15 Endeligt lgsningsforslag

Dette kapitel har til formal at opbygge ét endeligt lgsningsforslag for busbetjening pa henholdsvis makro-
og mikroniveau. Samtidig har kapitlet til formal at implementere de idéer og forslag fra workshoppen,
der i forrige kapitel blev vurderet, at der skulle arbejdes videre med. Dermed vil anbefalingerne fra
kapitel 10, forslagene i kapitel 11 og 13 samt evalueringen af forslagene fra workshoppen danne
baggrunden for det endelige lgsningsforslag for busbetjeningen.

P& baggrund af de gode inputs fra workshoppen samt de anbefalinger, der blev opstillet omkring
planlegningen af busbetjening i byer, der star overfor infrastrukturelle endringer i form af gget
banebetjening og indfarelse af kerselsafgifter, vil lgsningsforslaget pd makro- og mikroniveau i
Kgbenhavn udarbejdes. De forslag, der blev opbygget i kapitel 11 og 13, er udgangspunktet for denne
udarbejdelse.

Generelle indspil til begge niveauer fra workshoppen, der tages til efterretning, vil veere fglgende:

e Kalkulationer pd gkonomien er blevet udregnet, og vil ogsa foretages for det endelige lgsningsforslag,
saledes at der kan sammenlignes mellem forslagene fra kapitel 11 og 13, det endelige lgsningsforslag samt
det eksisterende busnet.

e Fokus pa at reducere parallelkgrslen mellem banebetjeningen og de ringlinier, der er i forslagene fra kapitel
11 og 13, saledes at det endelige forslag undgar mest mulig parallelkarsel.

e P& makroniveau ber der tages udgangspunkt i liniefgringen i det udbudsorienterede system.

e P& mikroniveau anbefales det at reducere antallet af linier, samt planleegge for mere direkte liniefaring.

Gennem udarbejdelsen af det endelige lgsningsforslag er det lagt veegt pa at planlegge serligt for de
faktorer, som kan vare med til at folk benytter den kollektive trafik, jeevnfer kapitel 5. Da disse faktorer
ligeledes har veret en vigtig del af planleegningen af systemerne i kapitel 11 og 13, er der valgt ikke at
opsummere sa mange af de samme argumenter i dette kapitel, idet betjeningskonceptet pa bade makro og
mikroniveau er bygget op omkring de samme overordnede betjeningskoncepter og anbefalinger for
busbetjeningen. Formalet med det endelige system har veeret at opbygge et bussystem, der kan ses som et
reelt alternativ til bilen. P4 den made placerer formalet med det endelige lgsningsforslag sig som en
mellemting mellem de to opstillede formal for busbetjeningen i kapitel 11 og 13.

15.1Lgsningsforslag til overordnet busbetjening

| forhold til forslagene for de to A-bussystemer pd makroniveau, hvor parallelkarsel blev anbefalet at
begreenses bade af workshopdeltagerne og i kapitel 10, vurderes det ikke at vare et problem i det
efterspgrgselsorienterede system, da der ikke er A-bus ringlinier, der kan give parallelkgrsel. Derimod i
det udbudsorienterede system, hvor der er to ringlinier, vurderes iser den yderste af de to ringlinier at
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have karakter af parallelkarsel i forhold til Cityringen. Et af de gode elementer ved linie 4A er den
hgjfrekvente busbetjening mellem Frederiksberg og Hvidovre, hvor der ikke er parallelkagrsel mellem
systemerne. Pa denne del af den yderste ringforbindelse vurderes der, pa baggrund af interview og
workshopresultater at veaere behov for hgjfrekvent busbetjening. Derudover er den inderste ringlinie 3A
bevaret mellem Nordhavnen og Frederiksberg, grundet den relativt store koncentration af kollektive
trafikmal i omradet, se Figur 7.4, samt det forhold, at der foretages en reekke korte ture i dette omrade
[Knoop, 2007]. Pa den made kobles den nordlige del fra Nordhavnen til Frederiksberg pa linie 3A i det
udbudsorienterede system sammen med den sydlige del af linie 4A fra Frederiksberg til Hvidovre. Der
skete altsa en sammenlagning mellem den nordgstlige del af 3A og den sydvestlige del af 4A til én ny
ringbaseret A-buslinie. Dette vil betyde at ringlinien fra Amager til Frederiksberg skrinleegges sammen
med ringforbindelsen mellem Frederiksberg og Svanemgllen St. pa @sterbro. Dette tilgodeser samtidig at
stambusser tilsigter at betjene de omrader, hvor der er store rejsestramme og et “rentabelt”
kundegrundlag, se afsnit 4.3.2 for nermere information. Ved at basere ringforbindelserne pa én
forbindelse, der betjener de omrader med stor efterspgrgsel, blandt andet som fglge af reduceret
parallelkagrsel med banenettet, vil grundlaget for hgjfrekvent kollektiv trafik veere til stede. Dermed bliver
busbetjeningen baseret mere pa markedsforhold. Opbygningen af stambusnettet har som tidligere naevnt
vaeret fokuseret pa at skabe et linieforlab med sa direkte linier som muligt. Dette er illustreret pa Figur
15.1 hvor det endelige forslag til et stambusnet kan ses:
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2.500

meter

Figur 15.1: Hlustration af de endelige liniefgringer for de 5 A-busser i Kgbenhavns Kommune.

Ringforbindelsen opnar omstigningsmuligheder med bade den eksisterende og kommende Metro ved
Frederiksberg St. De radiale liniefgringer er vurderet at vaere berettigede, da de har liniefgring, hvor der
ikke er banenet og dermed supplerer banenettet med hgjfrekvent kollektiv trafik.

Eksisterende Endghge
lssningsforslag
Kareplantimer 587121 401.590
Andel af eksisterer 100% G %o

Den samlede A-busdrift reduceres med 32 % i forhold til den eksisterende A-busdrift. Dette er en kraftig
reduktion, hvor isar betjeningen pa @sterbro reduceres, men der fokuseres pa hgjfrekvent busbetjening af
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de store byudviklingsomrader pa Islands Brygge samt i Syd- og Nordhavnen. Reduktionen i antallet af
busser sker som tidligere neevnt som en fglge af Cityringens indfarelse.

Beskrivelserne i matricen omhandler kun det linieforleb som A-busserne har indenfor Kgbenhavns
kommunegraense, idet det er op til kommunerne rundt om Kgbenhavns Kommune at bestemme
linieforlgbene i de respektive kommuner. Matricen skal, som tidligere navnt ses i sammenhang med
Figur 15.1, da beskrivelserne af linierne skal ses som overordnede linieforlgb.

1A 2A 3A 4A 5A
Fra |Redovre Gladsaxe Nordhavnen Emdrup Torv Husum  Station
(©)
Via | Frederiksberg Allé | Gregndal Station (S) | Nordhavn Station (S) | Bispebjerg Station | Frederikssundsve
(M3) (©)] i
Via | Vesterbrogade (S) | Aksel Mgllers Have | Trianglen (M3+4) Radmandsmarken | Ngrrebro Station
(M3) (M3+4) (M3+4 +S)
Via |Radhuspladsen Forum (M1+2) Frederiksberg Station | Ngrreport  Station | Ngrreport Station
(M3+4) (M1+2+3) (M1+2+S) (M1+2+S)
Via | Langebro Hovedbanegéarden | Valby Station (S) Hovedbanegérden | Hovedbanegarde
(M3+4 +5) (M3+4+S) n (M3+4 + S)
Via |Islands Brygge St. | Christianshavn Gl. Kgge Landevej Dybbglsbro Station | Amagerbro
(M1) (M1+2) (S) Station (M2)
Til | Havnestaden Femgren Station | Hvidovre Kommune | Ny Ellebjerg St. | Sundbyvester
(M2) (S) Plads

Anbefalinger baseret pa erfaringer fra Zirich og Kgbenhavn, viser at det er vigtigt at sikre gode
omstigningsmuligheder, ved at korrespondere med de forskellige kollektive transportmidler. Fokus i
planlaegningen har veeret at sikre disse omstigningsmuligheder til banesystemerne, saledes at alle A-
busser korresponderer med de forskellige former for banesystemer. For at give et bedre overblik over
linierne er der pa Figur 15.2 vist en af de overordnede grundtanker der I& til grund for valget af

liniefaringen.
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1A
2A
1A

Figur 15.2: Principskitse for det endelige A-bussystem.

Linierne er igen bygget op omkring det dobbeltradiale princip, der har veret en af grundstenene i
opbygningen af det endelige lgsningsforslag til Busplan 2018, hvor de fleste buslinier korresponderer i
centrum og bindes sammen af en ringforbindelse, der karer mellem banesystemerne og pa den made

sikrer forbindelser pa tveers af radialerne.

A-busnettet suppleres af S-busnettet, der er direktelinier fra yderomraderne til centrum. Disse er valgt at
fortsztte i det endelige lgsningsforslag til busbetjening i Kebenhavns Kommune, da de giver passagerer
en hurtig kollektiv trafikforbindelse til centrum fra forsteederne og dermed er et alternativ for de der
tidligere benyttede bil eller valgte andre rejsestremme. Direktebusser indgar erfaringsmaessigt godt i
samspil med karselsafgifter, da alternativet til bilen er en hurtig forbindelse, der har et lavt
rejsetidsforhold i forhold til bilen. For at undga parallelkersel mellem buskoncepterne er S-bus-
ringforbindelsen fra det efterspgrgselsorienterede og udbudsorienterede system fjernet, da der pa denne
streekning er A-bus i det endelige forslag. Derudover er valgt at bevare de seks S-buslinier fra det
udbudsorienterede system, der karer dobbeltradialt fra yderomraderne til centrum og til et modstaende
yderomrade igen. Dog er linie 110S omlagt pa den sydlige straekning, saledes at denne ikke betjener
samme streekning som 100S, betjener et lille hul i banenettet og samtidig kerer forbi Sydhavnen, hvor der

foregar en del byudvikling. Det endelige S-busnet er illustreret pa Figur 15.3:
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Figur 15.3: lllustration af de endelige liniefgringer for de 6 S-busser i Kgbenhavns Kommune.

Formalet med det radiale S-busnet er at bushetjene de omrader, der ikke er banebetjent med et buskoncept
med samme karakteristika som banenettet. Dermed er der mulighed for at komme relativt hurtigt ind til
centrum af Kgbenhavn eller skifte til andre hgjfrekvente kollektive transportmidler, for at komme til
destinationen. Samlet er antallet af kereplantimer for S-busserne i forhold til det eksisterende net
fordoblet, hvilket ogsa vil signalere en starre satsning pa denne form for kollektiv trafik for passagererne.
Samtidig kan det store udbud af S-busser medvirke til at skabe en diskurs i samfundet om, at der altid er
en direkte busforbindelse til Kgbenhavn ved alle starre indfaldsveje. Der er saledes forsggt gennem

planlegningen at pavirke folks opfattelse af mulighederne indenfor den kollektive trafik, ved at S-
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busserne far en bestemt form for funktion i folks bevidsthed. Denne diskurs skal set fra et kollektivt
trafiksynspunkt gerne omhandle at S-busserne kan konkurrere pa rejsetidsforholdet med bilen.

Den endelige betjeningsmatrice for S-busserne vil vere identisk med den fra det udbudsorienterede
system fra kapitel 11, dog foruden linie 160S. Felles for liniefgringerne er, at der sikres
omstigningsmuligheder til banenettet samt adgang til centrum, samtidig med at der kares ad relativt lige
linieforlgb, hvor fremkommelighedstiltag vil medvirke til at sikre et lavt rejsetidsforhold i forhold til

bilen. For en uddybning af mulige fremkommelighedstiltag henvises til perspektiveringen i kapitel 17.

Endelig
Eksisterende |lssningsforslag
Kereplantimer 128.853 275320
Andel af
eksisterende 100% 214%

Den samlede overordnede busbetjening i Kabenhavns Kommune er illustreret pa Figur 15.4:
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Figur 15.4: Illustration af det samlede hgjfrekvente busnet i Kgbenhavn.

Af ovenstaende ses at der opnas en god og spredt betjening af Kgbenhavn, der bade spiller sammen med
banenettet og indfarelsen af kerselsafgifter. Den samlede overordnede busbetjening i Kgbenhavn svarer
til den eksisterende, hvis der kigges pa kereplantimer. Busbetjeningen gar i retning af flere S-busser og

faerre A-busser, hvilket heenger godt sammen med de forventede infrastrukturelle sndringer.
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Endel ige pldretid mellempericds aften wechend
ihi rekvens (wf)  |frekvens (xA) [frekvens (xA) [frekvens (o) Afgange per uge |kereplantimer per ugelt
iy 14 10.272 184 0,56 12 10 g 4 1980 1.105 47478
= 24 18.045 184 048 12 10 g 4] 1980 1.942 100.974
'g 3A 12.632 184 0,70 10 g g 4] 1720 1.200 62375
w 44 13.232 184 0,72 12 10 B B 1980 1424 74042
54 (IS 184 0,83 15 12 g g 2480

106,721

miyldretid

mellemperiods aften

wrechend

rekvens (1)

frekvens (x/) |frekvens (x

%

t

frekvens (x/1)

Afgange per uge

Figur 15.5: Kgreplantimer for A- og S-bus lgsningsforslagene.

o 184 B 4 4 4 1000
= 1105 13 628 184 B 4 4 4 1000
2 1205 13318 184 8 g g B 1460
w 1303 e 184 0,82 B A 8 B 1460
1405 14115 184 077 ] 4 4 4 1000
1505 184 0.81 g 4 4 4 1000

Som det kan ses i nedenstaende matrice reduceres det samlede kereplantime antal for A- og S-busserne i

forhold til det nuveerende system. @nskes en mere dybdegaende sammenligning mellem kgreplantimerne

for det endelige lgsningsforslag og det eksisterende busnet vil vaere muligt ved at studere regnearket pa

den vedlagte DVD.

Endelig
Eksisterende |lgsningsforslag
A-husser BBV 121 401 550
S-busser 128,853 275,320
A- og S-hus sarmnlet 715.974 E76.910
Andel af
eksisterende 100% 95%

Dakningsgraden af det samlede overordnede net er illustreret pa Figur 15.6:

215



15 Endeligt lgsningsforslag

—"5500 5000

meter

Figur 15.6: Illustration af det endelige forslag til A- og S-busbetjening af Kgbenhavn med dakningsgrad.

Som Figur 15.6 illustrerer, er det overordnede busnet i Kgbenhavns Kommune godt deekkende, hvor der
ikke er banebetjening, og der vil kun veere fa omrader, der ikke er kollektiv trafikbetjent i Kgbenhavn.
Beregningerne af daekningsgraden viser at 66 % af Kgbenhavns Kommune er betjent af det overordnede
bussystem, og dermed har en gangafstand pa mindre end 400 meter. Dermed vurderes det endelige
lgsningsforslag til busbetjening pa makroniveau at supplere banenettet, iseer efter abningen af Cityringen
og indferelse af kerselsafgifter. P4 den baggrund er anbefalingerne med flere linier og mere direkte
linieforlgb fulgt i Busplan 2018 for Kgbenhavns Kommune.
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15.2Lgsningsforslag til lokal busbetjening
Pa mikroniveau pa @sterbro blev der i kapitel 13 planlagt to forslag pa baggrund af et betjeningskoncept

bygget op omkring direktelinier med tilbringerfunktion. Dette koncept er blevet tilpasset de anbefalinger
fra workshoppen, der af projektgruppen efterfalgende er taget til efterretning. Dette gealder primeert tre
punkter;

e  Mere direkte linieforlgh

e  Ferre linier

Med henblik pa mere direkte linieforlgb har moralen veeret at udrette lokallinierne og have knap sa meget
fokus pa tilbringerfunktionen, hvor der kan veere en tendens til et mere snoet linieforlgb. Til trods for at
der i begge forslag var reducerede kgreplantimer, var der blandt workshopdeltagerne enighed om, at der i

de to preesenterede forslag, var for mange lokallinier.

Det vil veere vigtigt at fokusere pa faerre buslinier, men med en gget frekvens, hvormed der vil kunne
opnas hgjfrekvent busbetjening pa @sterbro, uden at gge kareplantimerne. Samtidig vil de mere direkte
linieforlgb kunne reducere kareplantimerne, hvormed at den endelige lokale busbetjening pa @sterbro er

blevet mere hgjfrekvent men samtidig med feerre linier.

Pa Figur 15.7 er det nye lokale busnet illustreret:
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Figur 15.7: lllustration af det lokale busnet.

Linie C er en kombination af de tidligere centrale linier (D og F), hvorimod linie D (tidligere G) er
bevaret som en direkte linie langs @sterbrogade, der vil kunne give en hurtig og hgjfrekvent buslinie, til
lokale formal eller forbindelse til bade stationer og centrum. Linie C far en meget lokal karakter, der vil
kunne minde om en ringlinie pa @sterbro. Denne vil betjene lokale geremal, kere hvor der er mange
kollektive trafikmal og bringe passagerer til banesystemerne. Samtidig betjener linie C det store
byudviklingsomrade i Nordhavnen hvor det blandt andet er planen, at bygge omkring 600.000 nye
etagemeter bolig- og erhvervsbyggeri inden 2018. Linie B er bevaret, men har dog faet udvidet sit
linieforleb mod nord sd Nordhavn Station betjenes. Linie B giver betjening til Amerikas Kaj og
Langelinie, dog er systemet modificeret saledes, at det kun er hver anden bus pa linie B, der karer til helt

ud til Langelinie. Kareplantimerne for det lokale busnet er reduceret til cirka 75% af det oprindelige net.

Dekningen af @sterbro med lokalbusser er illustreret pa Figur 15.8:
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oo,

R

Figur 15.8: Dakningen med det lokale busnet.

Som det ses af ovenstaende figur, daekker de tre lokale buslinier starstedelen af @sterbro, isar de
omrader, hvor der er mange kollektive trafikmal. Samlet daekker lokallinierne knap 85% af @sterbro
iberegnet bufferzonen pa 400 meter. Dette vil sammen med den hgje frekvens, give et godt og bredt
daekkende lokalt busnet, der supplerer det overordnede busnet. Formalet med planlegningen af busdrift
pa @sterbro har veret at opbygge et system, der tager udgangspunkt i de infrastrukturelle ndringer som
Cityringen og karselsafgifter medfarer. Det samlede bussystem pa @sterbro, med A-, S- og lokalbusser er
illustreret pa Figur 15.9:
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Figur 15.9: lllustration af A-, S- og lokalbusser pa @sterbro.

Af ovenstaende ses at den samlede busbetjening sikrer en god dakning og direkte linieforlgb, der indgar i
samspil med Cityringen og karselsafgifter. Daekningsgraden for det endelige lgsningsforslag pa @sterbro

er vist pa Figur 15.10

220



15 Endeligt lgsningsforslag

1.000

000
meter J //

Figur 15.10: Deekning med 400 meters gangafstand for A-, S- og lokalbusser pa @sterbro.

Da&kningsgraden er beregnet til at vaere 90 %, hvilket svarer til, at 90 % af bydelen @sterbro har mindre
end 400 meter til neermeste bus. Dette ma siges at leve op til formalet om at give en god busbetjening,
som kan vere et alternativ til bilen. | kraft af den korte gangafstand til en buslinie, vil gangtidens
indflydelse pa den samlede rejsetid ikke veere serlig stor, idet stort set alle indbyggere pa @sterbro har en

buslinie indenfor 400 meter svarende til cirka 5 minutters gang.

| matricen pa Figur 15.11 er de endelige kareplantimer for busserne pa @sterbro gengivet sammen med de

nuveerende kareplantimer
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E n de I i g e myldretid mellemperiode aften weekend
Linie hastighed({km/t) frekvens (wit) [frekvens (wit) [frekvens (wt) [frekvens (x/t) |Afgange per uge |kereplan
B 1.250 18,4 0,07 4 3 2 2 630 43 2.228]
B+ 3.650 18,4 0,20 4 3 2 2 630 125 6.499]
_GQ’J C 8.194 18,4 0,45 8 5] 4 4 1260 561 29.178
E D 4. 466 18,4 0,24 8 5] 4 4 1260 306 1 5.903'
Lﬁ 3A 3.894 18,4 0,21 10 8 5] 6 1720 364 18.928
BA 670 18,4 0,04 12 10 5] 6 1980 72 3.749
1008 3.805 18,4 0,21 (5] 4 4 4 1000 207 10.753]
1108 2743 18,4 0,15 5] 4 4 4 1000 149 7.752
1508 670 18,4 0,04 5] 4 4 4 1000 36 1.893)
|
Eksisterende
Linie frekvens (x/t) [frekvens (wit) |frekvens (w/t) [frekvens (w't) |Afgange per uge |kereplan
14 3.301 18,4 0,18 1240 222 11.568
15 2718 18,4 0,15 1300 192 9.986
18 2563 18,4 014 1536 214 11.126]
19 T 18,4 0,04 632 27 1.388
% 21 1.786 18,4 0,10 1112 108 5613
S 26* 2913 18,4 0,16 1290 204 10.620]
E 40 1.515 18,4 0,08 916 75 3.922
% 42 2.330 18,4 0,13 442 56 2.910]
m 43 2.330 18,4 0,13 610 i7 4.017]
184 2718 18,4 0,15 668 99 513
185 2718 18,4 0,15 434 64 3.334
3A 2137 18,4 0,12 1802 209 10.883
4A 1.863 16,4 0,10 2478 251 13.047]
BA 670 18,4 0,04 2364 86 4.478|
1508 2743 18,4 0,15 1174 175 9101

Figur 15.11: Kareplantimer for det endelige lgsningsforslag pa @sterbro sammen det eksisterende busnet.

Andelen af den lokale busdrift reduceres pa @sterbro, da Cityringen forventes at betyde en starre

overfgrsel af passagererne til Metro. Samtidig vil busdriften i det overordnede net stige i form af mere

kersel samlet med A- og S-busser pa @sterbro som falge af karselsafgifterne, dog udger de samlede

kereplantimer kun 90% i forhold til det eksisterende net pa @sterbro. Nedenfor er vist hvordan

udviklingen i kareplantimer er sket, med henblik pa at finde frem til det endelige lgsningsforslag.

Kareplantimerne i matricen, er for alle buskoncepter, kun beregnet indenfor bydelen @sterbro

Eksisterende |Efterspgrgsels- |Udbuds- Endelige Eksisterende vs,|
Orienteret orienteret Endelige

IA-busser 28.406 3.749 33.216 22.677 -20%
S-busser 9.101 29.510 36.466 20.399 124%
Lokalbusser 69.613 39.269 52.752 53.805 -23%
Kgreplantimer 107.120 72.528 122.433 96.881 -10%
IAndel af
eksisterende
kareplanstimer 100% 68% 114%) 90%

Ses der pa det samlede system med bade A-, S- og lokalbusser ser antallet af kareplantimer saledes ud.
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Eksisterende Efterspgrgsels- |Udbuds- Endelige Eksisterende
orienteret orienteret vs. Endelige

A-busser 587.121 327.487 467.883 401.590 -32%
S-busser 128.853 251.128 343.930 275.320 114%
|Lokalbusser 69.613 39.269 52.752 53.805 -23%
IKzrepIantimer 785.588 617.884 864.565 730.715 -7%
Andel af
eksisterende
kgreplanstimer 100% 79% 110% 93%

Som det kan ses af ovenstaende matrice sker der et samlet fald i antallet af kareplantimer for A-busserne i
Kgbenhavns Kommune, mens S-bussernes kareplantimer forgges markant, som en reaktion pa
indfarelsen af karselsafgifter. Kareplantimerne for de lokale busser er kun medtaget for @sterbro, men
giver alligevel et billede af, at der sker et fald i de lokale liniers kareplantimer som en fglge af Cityringen.
Samlet udgar kereplantimeantallet i det endelige lgsningsforslag 93% af de eksisterende kareplantimer,

hvilket er en mellemting mellem det efterspgrgsels- og det udbudsorienterede system.

15.30psamling

Det vurderes at det endelige lgsningsforslag, til trods for det reducerede antal karetimer giver
Kgbenhavns Kommune samt caseomradet @sterbro en busbetjening, der lever op til standarden for
busdriften i dag. £ndringerne i Busplan 2018 ligger i, at der bliver feerre linier, men de som er, vil kare
med en hgjere frekvens. Samtidig satses der malrettet pa at satte ekstra S-busser ind, som kan bringe folk
hurtigt og direkte ind til enten midtbyen eller til en station, hvor det vil veere muligt at foretage en

omstigning til anden kollektiv trafik.

Ses der samlet pa den kollektive trafik vurderes det at Kgbenhavns Kommune og herunder bydelen
@sterbro vil opleve en markant forbedring af det samlede udbud, i kraft af det samspil mellem busser, S-
tog og metro som det endelige lgsningsforslag er bygget op om. Det vurderes saledes, at der ved brug af
de opsatte anbefalinger fra kapitel 10, er skabt et forslag til et bussystem i Kgbenhavns Kommune, der
kan konkurrere med bilen. Samtidig vurderes det, at busserne i kraft af samspillet med anden kollektiv
trafik og kerselsafgiftens indvirkning pa prisen for en biltur, er blevet et mere attraktivt transportmiddel,
som kan veere med til at skabe en transportpolitik og forhabentligt ogsa en diskurs i Kgbenhavns
Kommune om, at den kollektive trafik er et bedre alternativ end bilen. P4 den made kan den kollektive

trafik bidrage til en reducering af trengslen og de heraf afledte konsekvenser for samfundet og miljget.
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16 Konklusion

Denne rapport bygger pa besvarelsen af fglgende overordnede problemformulering:

Hvordan kan erfaringer fra andre byer overflyttes til Kgbenhavn, saledes at der i
Kgbenhavn planlegges for et bussystem, der kan indga i et samspil med
Cityringen og samtidig er et alternativ til bilen, efter der er indfart
karselsafgifter?

Til besvarelsen af den overordnede problemformulering er der taget udgangspunkt i nedenstaende
underspgrgsmal:

Hvilke anbefalinger for den kollektive bustrafik kan opstilles pa baggrund af
casestudierne samt teori om kollektiv trafikplanlaegning?

Ved store infrastrukturelle sndringer som banebetjening og karselsafgifter vil det veere at anbefale at
planlegge for en ny opbygning af bussystemet pa et strategisk planlegningsniveau. Dette anbefales idet
der ofte kan forventes starre endringer i folks valg af transportmiddel i forbindelse med baneprojekter og
kerselsafgifter i den sterrelses orden og det omfang, de gnskes implementeret i Kabenhavns Kommune.
Ved at planleegge pa et strategisk niveau, tages der hensyn til de fremtidige forhold, og pa den baggrund
sgges at sikre at busbetjeningen indgar i et samspil med de infrastrukturelle @ndringer. Dette
planleegningsniveau har et langt tidsperspektiv og et lavt detaljeringsniveau, og sgger at sikre en
sammenhangende kollektiv trafikplanlaegning ved at planleegge den kollektive trafik fra bunden.

Det er udfert en deskriptiv analyse af, hvilke formal kollektiv trafik generelt baseres pa, for pa den
baggrund at klarleegge formalet for den kollektive trafik i forhold til at definere serviceniveauet. Nar dette
er klart, vil serviceniveauet kunne uddybes i form af mere kvantitative mal, der kan benyttes til
planleegningen af kollektiv trafik. Formalet er generelt gaet i retning af at vaere mere markedsbaseret,
ved at tilbyde mere effektiv kollektiv trafik, hvor der er et stort transportbehov.

Af de analyserede betjeningskoncepter for busdrift, anbefales iser stambuskonceptet, da det er
markedsorienteret, ved at fokusere pa at betjene omrdder med et stort transportbehov, der ikke
umiddelbart banebetjenes, og give disse omrader et enkelt, palideligt og hgjfrekvent bussystem, der
indgar i et godt samspil med den banebetjente trafik. Stambuskonceptet er karakteriseret ved; 1) at have
en minimumsfrekvens pa seks afgange i timen, hvorved brug af kegreplaner ikke er ngdvendig grundet den
korte gennemsnitsventetid, 2) at have lige og enkelte liniefgringer, hvormed overskueligheden af linien
gges, 3) at give forbedret palidelighed pa grund af gget fremkommeligheden for busserne. Dermed skabes
et attraktivt kollektivt trafiktilbud til en stor del af befolkningen.
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Pa baggrund af casestudierne anbefales det at indfgre direktelinier i forbindelse med indfgrelse af
karselsafgifter, saledes at passagerer udenfor kgrselsafgiftsomradet hurtigt kan komme ind til centrum
eller til centrale omstigningspunkter. Direktelinier karer med et langt stoppestedsmgnster, der kan minde
om banenettets, og betjener kun starre mal og omstigningspunkter for den kollektive trafik, samtidig med
at der tilbydes en hurtig kollektiv trafikforbindelse mellem yderomrader og centrum. Direktelinier har
dermed et lavere rejsetidsforhold i forhold til andre betjeningskoncepter og kan ved brug af
fremkommelighedsforbedringer naerme sig et rejsetidsforhold der er konkurrencedygtigt med bilen,
hvilket rejsetidsforholdet vurderes at veere nar det kommer under 1%:1. Erfaringer fra udlandet viser at
indsattelsen af direktelinier i forbindelse med kerselsafgifter giver ggede passagertal, saledes at den
kollektive trafiks markedsandel stiger.

Det anbefales at fokusere pa at opbygge et bussystem, der baseres pa flere betjeningskoncepter, for
derved at kunne tage de gode elementer fra hvert betjeningskoncept med i planleegningen og samtidig
kunne give passagererne mulighed for at veelge, hvilken form for betjening de gnsker. De anbefalede
betjeningskoncepter vurderes at indga i et samspil med banebetjeningen, ved at betjene omrader, der ikke
er banebetjent, og derved undga parallelkgrsel mellem bus og bane, og samtidig korrespondere med
banenettet, saledes at der opnas mulighed for at skifte til det kollektive transportmiddel, der kan opfylde
den gnskede tur. Grundet bane- og busnettets samlede deekning og fokus pa omstigningspunkter, vil der
vere mulighed for med ét skift, at kunne komme til stgrstedelen af byen. Centralt placerede
omstigningspunkter for den kollektive trafik giver mulighed for at begraense antallet af skift, da der sikres
omstigningsmuligheder mellem buslinier og andre kollektive transportmidler. De anbefalede
betjeningskoncepter laegger op til en direkte liniefaring med fokus pa fremkommelighedsforbedringer for
at opna forbedret palidelighed og @gede rejsehastigheder, hvilket er faktorer passagererne leegger stor
veegt pa.

Som liniefaring for busbetjening anbefales det at fokusere pa en dobbeltradial liniestruktur, da fordelen
ved denne struktur er, at sandsynligheden for antal skift reduceres ved at buslinien fortsetter til en
modstaende radial pa den anden side af centrum. Pa baggrund af analyser af rejsestramme vil
liniestrukturen skulle planleegges, saledes at radialerne tilpasses de store rejsestramme, for derved at sikre
flest mulige passagerer ikke skal foretage ekstra skift. Dog skal der sgges at sikre omtrent lige store
passagermangder pd de modstaende radialer. Til at supplere den dobbeltradiale liniestruktur anbefales
ringlinier, for pa den made at sikre forbindelser pa tvers af radialerne, hvormed det vil vaere muligt at
betjene perifere omstigningspunkter uden at passere centrum.

I forhold til planleegning af liniefaringer og busbetjening, anbefales der at tage udgangspunkt i en

maksimal gangafstand til stoppesteder pa 400 meter, da analyser viser at denne afstand vurderes som den
maksimale acceptable gangafstand, hvilket svarer til omkring fem minutters gang. For pa den baggrund at
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sikre et deekkende busnet, vil afstanden mellem buslinierne skulle veere omkring 800 meter, hvormed der
sgges at minimere ikke-deekkede omrader. Jo taettere pa centrum, jo mindre vil denne afstand veere, da
kollektiv trafik oftest korresponderer her. Gangafstand er samtidig en faktor passagererne laeegger stor
vaegt pa.

Som set i kapitel 5 er disse anbefalinger forhold, som planlaggere af kollektiv trafik kan pavirke gennem
planleegningen og pa den made forsgge at pavirke transportmiddelvalget i retning af hgjere brug af den
kollektive trafik. P4 den made vil planlegningen af busbetjening pa baggrund af anbefalingerne, kunne
medvirke til at indga i et samspil med banebetjeningen og samtidig gare kollektiv trafik til et alternativ til
bilen under forudsatning af at anbefalingerne for busbetjeningen falges. Som det kan ses i ovenstaende er
det iser parameteret rejsetid, der er blevet fokuseret pa i planlegningen af det nye bussystem.
Anbefalingerne for busbetjeningen skal ses i sammenhang med indferelsen af karselsafgifter og
etableringen af hgjfrekvent banebetjening.

Pa baggrund af anbefalingerne er opbygget et overordnet bussystem i Kgbenhavns Kommune, der sikrer
et effektivt samspil mellem busser og Metro og S-tog.

e Hvorledes kan et overordnet betjeningskoncept for busserne opbygges pa
makroniveau, og pa den made sikre et effektivt samspil mellem de kollektive
transportmidler?

Til at opbygge systemet er taget udgangspunkt i det anbefalede stambuskoncept, der giver passagerer og
borgere i Kgbenhavn enkle og overskuelige liniefgringer samt en palidelig og hgjfrekvent busbetjening,
der haenger sammen med banebetjeningen i form af Metro og S-tog. Der er fokuseret pa at opbygge et
dobbeltradialt stambusnet, hvor parallelkarsel med banesystemerne i sterst mulig omfang undgés, mens
omstigningsmuligheder med disse sgges sikret. | det endelige lgsningsforslag er der valgt at supplere de
tre dobbeltradiale stambuslinier samt banenettets fem dobbeltradiallinier med en ringlinie, der betjener
omraderne mellem de banebetjente ringforbindelser. Stambusserne betjener de omrader, hvor der
vurderes at veere et stort transportbehov, der ikke banebetjenes. Iser nye byudviklingsomrader oplever en
forbedret busbetjening ved det opbyggede bussystem. Se Figur 15.1 for illustration.

Dertil suppleres med direktelinier der, som folge af karselsafgifterne, betjener forstaederne i
hovedstadsomradet og kerer med hgj hastighed og fa stop ind til centrum i Kgbenhavn og samtidig sgger
at sikre gode omstigningsmuligheder med banenettet undervejs. Der er igen fokuseret pa at benytte den
anbefalede dobbeltradiale liniestruktur til de seks direktelinier, for derved at opna fordelene ved denne
liniestruktur. Grundet de fa stop undervejs og den direkte liniefgring, vurderes direktelinier at kunne
konkurrere pa rejsetidsforholdet med bilen. Se Figur 15.3 for illustration af direktelinierne og Figur 15.4
for det samlede overordnede bussystem i Kgbenhavns Kommune. Der vurderes at vaere sikret et effektivt
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samspil mellem de kollektive transportmidler, grundet de gode omstigningsmuligheder, hurtige og direkte
liniefgringer samt fokus pa at undga parallelkarsel.

P& samme made gnskes der pa baggrund af anbefalingerne at opbygge et bussystem pa mikroniveau pa
@sterbro, der sikrer et effektivt samspil mellem busser og Metro og S-tog.

e Hvorledes kan betjeningskonceptet opbygges pa mikroniveau, og pa den made sikre
et effektivt samspil mellem de kollektive transportmidler?

Til at opbygge bussystemet pa mikroniveau er der valgt at fokusere pa direktelinier med
tilbringerfunktion, der sgger at sikre hurtige lokale busforbindelser med fokus pa at korrespondere med
mange banestationer, saledes at der kan skiftes til et hurtigere og mere hgjfrekvent banesystem. Isar
omraderne mellem banesystemerne far lokal busbetjening, da der her er vurderet at vere et stort
transportbehov, samtidig med at byudviklingsomradet Nordhavnen oplever en forbedret busbetjening. Se
Figur 15.6 for illustration af det lokale busnet pa @sterbro. Der er valgt at benytte to dobbeltradiallinier,
hvor endestationerne for den modstaende radial ikke er besluttet samt en lokal tilbringerlinie, der sgger at
sikre sammenhzang mellem banesystemerne og betjene det transportbehov, der er analyseret pa @sterbro.
Dermed vurderes opbygningen af bussystem pa mikroniveau, at sikre et effektivt samspil mellem de
kollektive transportmidler og betjene starstedelen af de analyserede transportbehov pa @sterbro. Samlet
udger kereplantimeantallet i det endelige lgsningsforslag 93% af de eksisterende kareplantimer.

Ved at benytte ovenstaende anbefalingerne for den kollektive bustrafik, der er opstillet pa baggrund af
teorier om planlegning for kollektiv trafik og casestudier af byer, der har indfart kerselsafgifter eller
banebetjening i byens struktur, vil det veere muligt at opbygge et bussystem i Kgbenhavn, der indgar i et
samspil med Cityringen og sgger at sikre at veere et alternativ til bilen.
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17 Fremkommelighedsforbedringer — Et vigtigt tiltag

| denne perspektivering ses der pa en rekke af de tiltag, som busbetjeningen kan suppleres med for at
narme sig denne rapports malsaetning om, at skabe et bedre kollektivt trafikalternativ til brugen af bil.
Perspektiveringen bliver pa den made en form for opsamling pa de ekstra forhold, som er anbefalet
omkring busbetjening gennem bade teoriafsnittene omkring kollektiv trafik og transportmiddelvalg,
caseanalyserne samt via inputs fra workshoppen. Kapitlet vil saledes give en kort introduktion til,
hvordan der kan skabes fremkommelighedsforbedringer ved brug af busbaner, ITS-lgsninger samt skabes
bedre plads pa vejene ved brug af Park and Ride tiltag.

Gennem rapporten er der fokuseret pa at skabe et bussystem, der indgér i et godt samspil med den
banebetjente kollektive trafik og samtidigt er et alternativ til bilen. Rapporten har behandlet dette emne pa
et overordnet betjeningskonceptniveau, og der blev i kapitel 10 opsat anbefalinger til, hvordan
planlegningen bgr forega i forbindelse med at opna blandt andet dette samspil med den banebetjente
trafik. | kapitel 5 blev der fundet frem til, at et af de forhold, som den kollektive trafik skal kunne tilbyde,
for at kunne konkurrere med bilen, er et lavt rejsetidsforhold mellem busserne og bilen. Kommer
rejsetidsforholdet over 2:1, er det sveert at fa de, som reelt skal treeffe et transportmiddelvalg inden turen
foretages, til at vaelge den kollektive trafik. At det navnes, at det kun er de, som skal reelt skal treeffe et
valg, som forsgges pavirket, skal ses som et udtryk for, at der er en stor gruppe for hvem kollektiv
transport, er det eneste alternativ. Andre personer vil i forbindelse med transportmiddelvalget gennemga
en proces i stil med den, som blev beskrevet i afsnit 5.4.

For at opna et system, der lever op til ovennavnte forhold om, at veere et alternativ til bilen, er der i
rapporten flere gange neaevnt, at der skal fokuseres pa rejsetidsforbedringer for den kollektive trafik. | det
folgende vil det blandt andet blive gennemgaet, hvordan forskellige tiltag kan vare med til at sikre at
kgretiden for den kollektive trafik reduceres ved brug af forskellige former for
fremkommelighedsforbedringer samt andre tiltag, der kan forkorte karetiden for busserne.

17.1Tiltag til at forbedre fremkommeligheden.
Fremkommelighedsforbedringer for den kollektive trafik herunder iszr busserne kan bygge pa flere
forskellige tiltag. Nedenfor er oplistet et par af de mere almindelige, hvilket samtidig er de tiltag, som vil
blive gennemgaet kort i denne perspektivering.

e  Forbedret fremkommelighed for busserne ved anlag og/eller udbygning af busbaner

e Intelligente Transportsystemer Systemer

e Park and Ride tiltag ved de store indfaldsveje
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Busbaner

Ved en busbane forstas en vognbane, der er forbeholdt busserne, og som derfor ikke ma benyttes af andre
motoriserede keretajer. Busbaner etableres med det formal at give busserne bedre fremkommelighed
hvorved kearehastigheden, regularitet og palidelighed kan pavirkes i en positiv retning. [Jensen, 2007]

Brugen af busbaner er en strategi som Kgbenhavns Kommune har benyttet sig af over de seneste ar, men
brugen af busbaner samt andre fremkommelighedsforbedringer er intensiveret over de sidste ar. For nogle
ar siden var det iser enkelte straekninger eller blot et enkelt kryds, hvori der blev lavet tiltag til
forbedringer af fremkommeligheden, men siden hen er fokus mere rettet mod at skabe bedre
fremkommelighed pa hele streekninger, hvorved buslinier, der benytter stekningerne, kan opna
keretidsforbedringer. [Kgbenhavns Kommune, 2006(a)] Som et eksempel pa en streekning hvor der er
sket forbedringer i form af busbaner kan navnes Vesterbrogade og streekningerne over Knippelsbro og
Langebro i midtbyen. Jo flere busser, der benytter streekningen, desto flere busser vil fa gleede af den
forbedrede fremkommelighed. [Jensen, 2007]

| forbindelse med A-bus konceptet, hvorunder to af nggleordene er hgj rejsehastighed og hgj palidelighed
har det vaeret vigtigt for Kebenhavns Kommune, at sikre fremkommeligheden for A-buslinierne. Med den
nye ansvars- og udgiftsfordeling pd busomradet, der er implementeret som er et resultat af
strukturreformen, opnar  kommunerne  samtidig  sterre  incitament til at  gennemfare
fremkommelighedsforbedringer, eftersom en hgjere rejsehastighed og bedre regularitet giver flere
passagerer og deraf flere passagerindtegter, som med den nye fordeling tilfalder kommunerne selv.
Samtidig opnas der besparelser pa grund af ferre vogntimer og deraf ferre udgifter til driften.
[Kgbenhavns Kommune, 2006(a)]

Brugen af busbaner har iser sin berettigelse pa veje, hvor der ofte er treengsel. Pa den baggrund kan
busbaner siges at vaere berettigede pa en stor del af det overordnede vejnet i Kabenhavns Kommune. Skal
brugen af busbaner optimes kraeves det ofte, at der samtidig laves signalprioriteringer, saledes at busserne
kan mindske ventetiden ved lyskryds. Som set i Zirich, hvor der er arbejdet med en segregering af
trafikken, kan bushaner ligeledes benyttes til at begreense omfanget af biltrafik pa en given streekning, ved
at vejens kapacitet nedsettes pa grund af etableringen af en bushane. Far er busbane etableres, skal der
laves grundige forundersggelser af trafikken for pa den made at indregne gener for andre trafikanter i
omradet ved etableringen af busbanen. Der vil i den forbindelse vere et spagrgsmal om at prioritere
mellem forskellige hensyn til busserne, bilerne, cyklende, gaende, parkering samt rekreative formal.
[Kagbenhavns Kommune, 2006(a)]

Der er i ovenstdende ikke taget stilling til pd hvilke strekninger, der skal ske forbedringer af
fremkommeligheden i forbindelse med det opstillede Iasningsforslag. Gennemgangen af busbaner som
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virkemiddel, skal saledes blot ses som et supplement, der kan sikre en mere effektiv busbetjening. Dog vil
det iseer veere straeekninger med flere linier og hgjfrekvent busbetjening, der skal planlaegges for farst.

Intelligente Transport Systemer

Intelligente Transport Systemer, ofte forkortet ITS, deaekker over tiltag som ved brug af
informationsteknologi giver trafikanterne mulighed for at modtage informationer eller komme hurtigere
frem pa vejene. ITS omfatter pa den made bade tiltag til trafikinformation samt til regulering af trafikken.
Hvad angar den kollektive trafik er der flere steder i Danmark sket forbedringer af fremkommeligheden i
form af signalprioriteringer for busserne. Dette kan enten ske ved at der er en spole i vejen, eller ved at

installere enheder i busserne, der kommunikerer elektronisk med signalreguleringerne.

ITS bliver saledes et brugbart initiativ til at regulere trafikken og vil i samspil med busbanerne kunne
skabe bedre karetidsforhold mellem busser og biler. Det er regeringens forventning at en satsning pa ITS
systemer i trafikken generelt vil kunne medvirke til at skabe en hgjere fremkommelighed for alle
trafikanter, dog vil der stadig veere behov for udbygninger af den eksisterende infrastruktur iseer i
hovedstadsomradet. [Transport og Energiministeriet, 2007(c)] ITS giver en raeekke muligheder indenfor
transportsektoren ikke bare i forbindelse med fremkommelighedsforbedringer. Den danske
transportminister Flemming Hansen offentliggjorde i slutningen af 2006, at Danmark skulle intensivere
brugen af ITS i transportsektoren, hvorved der indenfor det kommende stykke tid ma paregnes en
intensiveret fokus pa omradet [Marfelt, 2006(b)].

Et af de steder, hvor der allerede er planlagt ekstra tiltag i form af brugen af ITS, er at der i lgbet af 2008
vil blive introduceret et elektronisk rejsekort i den kollektive trafik, der blandt andet skal veere med til at
buschauffgrerne ikke skal bruge tid pa billettering. Derved kan karetiden reduceres, da passagererne i
stedet registrerer deres rejse elektronisk, hvorefter der kan traekkes et belgb enten fra kortet eller fra
vedkommendes konto. Samtidig giver et elektronisk rejsekort muligheder for at indsamle data omkring
rejsemgnstre, som fremover vil kunne benyttes til at supplere planlegningen af den kollektive trafik.
[Jensen, 2006]

ITS kan ogsa bruges til at informere folk omkring afgange for det nzste tog eller den naste bus. Saledes
er realtidsinformationer for busserne i dag implementeret flere steder i Danmark, herunder i bade Aalborg
og Kgbenhavns Kommune. Brugen af sadanne systemer har vaeret med til at forhgje kundetilfredsheden
med den Kkollektive trafikbetjening. [HUR, 2004]

Park and Ride
Tanken bag Park and Ride er at folk bruger bilen pa den del af turen hvor denne er mest hensigtsmaessig,
og derefter skifter over til den kollektive trafik ved udvalgte stationer, nar vedkommende neaermer sig
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bykernen. Park and Ride systemer baseres pa at udnytte den eksisterende kapacitet pa vejene bedre. Dette
sker ved at flere benytter den kollektive trafik i byen, men samtidig ved at de passagerer, der bor et stykke
uden for bykernen, har mulighed for at benytte bilen ind til et bynaert omrade, hvor der kan skiftes til den
kollektive trafik.

Regeringens transportstrategi for hovedstadsomradet er baseret pa, at der skal ske udbygninger af de store
indfaldsveje langs byfingrene og for ringvejene omkring Kgbenhavn, samtidig med at der fokuseres pa at
forbedre den kollektive trafik i de indre dele af Kgbenhavns blandt andet via etableringen af Cityringen.
[Transport og Energiministeriet, 2007(c)] | den forbindelse kan etableringen af Park & Ride veere et
brugbart tiltag. Iser set i forhold til en situation hvor der er implementeret en betalingsring omkring de
indre dele af Kgbenhavns Kommune. En anbefaling vil i forbindelse med det opstillede scenarium for
2018 veere, at etablere Park and Ride faciliteter lige uden for betalingsringen [Vilhof, 2007]

Generelt kan Park and Ride tiltag vaere med til at minimere treengslen og forbedre parkeringsproblemerne
i de indre bydele af Kgbenhavns Kommune [Transport og Energiministeriet, 2007(c)], hvilket ogsa har en
afsmittende positiv effekt pa den kollektive trafiks fremkommelighed. Ved at placere anleeggene ved de
store indfaldsveje langs byfingrene i hovedstadsomradet, kan der ved brug af gode omstigningsfaciliteter
mellem bil, tog og busser skabes en positiv effekt, der kommer bade de resterende bilister og den
kollektive trafik til gode. En strategi i forbindelse med Busplan 2018 kunne i den henseende veere at
etablere Park and Ride faciliteter i forbindelse med S-bussernes liniefaring, da disse linier vil kunne
bringe passagererne direkte og hurtigt ind mod midtbyen. Det er dog ikke altid lige let at finde egnede
arealer til Park and Ride anleg, isar i teetbyomrader hvor stationsneere omrader er meget attraktive for
iseer erhvervsbebyggelse [Transport og Energiministeriet, 2007(c)].

De beskrevne virkemidler til fremkommelighedsforbedringerne fungerer bedst ved at flere af dem
benyttes pa samme tid. Generelt geelder det, at jo bedre planleegningen pa overordnet niveau samtenkes
med forbedringer pa et lokalt niveau, herunder ogsa de navnte tiltag, desto starre rejsetidsreduktioner er
der at opna for busserne og den kollektive trafik generelt. Saledes skal de beskrevne tiltag ses som tiltag,
der kan supplere den betjening for busserne, som blev foreslaet i kapitel 15, og pa den made skabe et
effektivt samspil mellem busser, tog og metro, efter der er indfart kerselsafgifter. Rejsetidsreduktionerne
kan samlet medvirke til at gare busdriften mere konkurrencedygtig og dermed skabe et bedre alternativ til
bilen.
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