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Vejdirektoratet
Vejregelgruppen kollektiv trafik pa veje - Effektundersggelse af busfremkommelighedsprojekter

Forord

P& vegne af vejregelgruppen “Kollektiv trafik pa veje” har Via Trafik og
MOE|Tetraplan i feellesskab udarbejdet denne effektundersggelse af busfrem-
kommelighedsprojekter i samarbejde med vejregelgruppen.

Opgaven indeholder en dybdegdende og detaljeret undersggelse af de sam-
fundsgkonomiske effekter af busfremkommelighedstiltag. Undersggelsen er
baseret pa evalueringer af konkrete busfremkommelighedsprojekter og inde-
holder endvidere en tvaergdende sammenfatning samt anbefalinger til frem-
tidige projekter.
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1

Resumeé

Formalet med denne effektundersggelse er at afdaekke de samfundsgkono-
miske effekter af forskellige typer busfremkommelighedstiltag.

Effektundersggelsen omfatter fem busfremkommelighedsprojekter, som er
etableret inden for de sidste fem ar:

e Aalborg BRT: Busvej i eget tracé over en straekning pa ca. 2 km

e Sluseholmen: Optimeret placering af busbane samt nyt gatingsignal*

e Toftegdrds Allé: Busbane og signalprioritering

¢ Flintholm Station: Ombygning af busterminal ved station samt busfrem-

kommelighedstiltag i 9 kryds omkring stationen
e Linje 202A i Roskilde: Signalprioritering og nyt gatingsignal

De fem projekter varierer i omfang og virkemidler. De har det til faelles, at de
er anlagt pa streekninger med meget hgje buspassagertal, og for alle fem
projekter er det lykkedes at reducere bussens rejsetid.

Samtidig er alle fem projekter etableret pa straekninger med hgje biltrafiktal. I
nogle tilfelde har projekterne medfgrt en rejsetidsgevinst for bade bus- og
biltrafik, og i andre er busfremkommeligheden opnaet pa bekostning af bil-
trafikken.

Alle fem projekter er yderst rentable og har en intern rente, der ligger mellem
8% og 105%, hvilket er pa niveau med andre typer infrastrukturprojekter, der
er vedtaget eller udfgrt inden for de seneste ar.

P& baggrund af effektundersggelsen anbefales det, at der ved fremtidige bus-
fremkommelighedsprojekter er szerlig fokus pa fglgende fire emner:

¢ Fokus pa streekninger eller omrader med mange passagerer
Selv sma rejsetids- eller regularitetsforbedringer vil have en stor, positiv
samfundsgkonomisk effekt, nar de opnas pa strakninger med hgje
passagertal.

e Sikre tilstraekkelig kapacitet
Dette er saerligt relevant, hvis passagerprognoser viser et fremtidigt gget
behov, fx som fglge af byudvikling.

¢ Afvejning af hensyn til bustrafik og hensyn til biltrafik
Der bgr sa vidt muligt veere fokus pa fremkommelighed for sdvel bus- som
biltrafik. Undersggelsen viser dog, at der ogsa kan opnds en positiv
forrentning ved projekter, hvor busfremkommeligheden forbedres pa be-
kostning af biltrafikken.

e Indsatser i stgrre netvaerk eller pa hele busruter med szerligt fokus
pa at minimere flaskehalse
Regularitet er en afggrende parameter i forhold til at sikre, at trafikanterne
oplever bustrafik, som et attraktivt alternativ til andre transportformer. Sa-
fremt malet med et busfremkommelighedsprojekt er at forbedre regularitet,
er det ngdvendigt, at der implementeres tiltag i starre netvaerk eller pa hele
busruter, og at der er seerligt fokus pa at minimere flaskehalse.

1 Forsignal, der tillader busser at kgre indenom biltrafik ved hjzelp af busbane - ogsa
kaldet ‘slusevirkende signal’.
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Indledning

Busfremkommelighed er en afggrende parameter i forhold til at understgtte et
attraktivt kollektivt trafiknet. Seerligt i byerne er bustrafikken udfordret af den
stigende traengsel pa vejnettet. Derfor arbejdes der malrettet pa at forbedre
bussernes fremkommelighed, saledes at passagererne oplever hgj regularitet
og konkurrencedygtig rejsetid. Fremkommelighedsprojekterne spaender vidt fra
signaltekniske tiltag over mindre a&ndringer af vejgeometri til stgrre netvaerks-
tiltag eller infrastrukturudvidelser.

Formalet med denne effektundersggelse er at afdaekke de samfundsgkono-
miske effekter af forskellige typer busfremkommelighedstiltag.

Effektundersggelsen omfatter fem busfremkommelighedsprojekter, som er
udfgrt inden for de sidste fem &r. De fem projekter varierer i omfang og
virkemidler. For hvert af de fem projekter, er der foretaget en analyse af
projektets samfundsgkonomiske effekter.

P& den baggrund har vi opstillet en samlet vurdering af de fem projekter, og
givet en reekke anbefalinger til fremtidige projekter med hensyn til hvilke
effekter, der bgr veere szerligt fokus pa, og hvad der bgr tages hgjde for i
udveelgelsen af projekter.

Rapportens struktur
Afsnit 3 beskriver den metode, der er anvendt i effektundersggelsen.

Afsnit 4 indeholder en sammenfatning af effektundersggelsen. Her gives en
kort praesentation af de fem projekter og en samlet vurdering af disse. Afsnit
4 afsluttes med en raekke anbefalinger for fremtidige busfremkommeligheds-
projekter.

Afsnit 5-9 rummer en uddybende beskrivelse og analyse af de enkelte
projekter.
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3.1

Metode
Udvzelgelse af projekter

Via Trafik har i samarbejde med Vejregelgruppen “Kollektiv trafik pa veje”
udvalgt fem projekter, der alle er udfgrt inden for de seneste fem ar.
Projekterne er udvalgt, sa de tilsammen er repraesentative for busfrem-
kommelighedsprojekter i Danmark, dvs. at de tilsammen sa vidt muligt daekker
et bredt udvalg af tekniske Igsninger, trafikale forudsaetninger og geografisk
placering. I udvaelgelsen har der desuden veeret fokus p& mulighederne for at
indsamle tilstreekkeligt mange data til at gennemfgre en valid analyse.

P& den baggrund er fglgende projekter udvalgt til at indgd i effektunder-
sggelsen:

Aalborg BRT: Busvej i eget tracé over en straekning pa ca. 2 km
Sluseholmen: Optimeret placering af busbane samt nyt gatingsignal?
Toftegards Allé: Busbane og signalprioritering

Flintholm Station: Ombygning af busterminal ved station samt busfrem-
kommelighedstiltag i 9 kryds omkring stationen

e Linje 202A i Roskilde: Signalprioritering og nyt gatingsignal

For hvert projekt har vi vurderet effekterne ved at sammenligne udviklingen fra
dret for til aret efter etablering af projektet. Desuden har vi foretaget en
kvalitativ vurdering af effekterne samt en samfundsgkonomisk analyse. Den
kvalitative vurdering omfatter en vurdering af, i hvilket omfang de malte
effekter skyldes ydre faktorer, samt hvilken effekt det aktuelle projekt forven-
tes at have.

Effekterne er sd vidt muligt opgjort ud fra malte data fra de aktuelle straek-
ninger. For hvert projekt har vi foretaget en konkret vurdering af, i hvor hgj
grad de malte effekter kan tilskrives det aktuelle projekt. Ofte vil det ikke vaere
muligt helt at isolere effekten af projektet fra ydre faktorer. Derfor har vi
suppleret de samfundsgkonomiske analyser, i det omfang det er relevant, med
falsomhedsanalyser af de effekter, der vurderes at kunne have signifikant
betydning for projekternes rentabilitet.

For fire af projekterne (busvejen i Aalborg, Sluseholmen, Toftegards Allé og
linje 202A) har vi alene opgjort effekterne for den aktuelle projektstraekning.
Projekterne har sandsynligvis haft en indflydelse pa det tilstedende vejnet, men
det er ikke muligt at isolere effekten af det konkrete projekt fra andre faktorer,
sa som @vrige ombygninger af vejnettet, byudvikling i andre omrader osv.
Derfor er analysen kun baseret pa de effekter, der registreres pa den specifikke
straekning.

Flintholm projektet skiller sig ud fra de gvrige, idet det omfatter et stgrre
netvaerk samt en raekke busomlaegninger. Det betyder, at det ikke har vaeret
muligt at foretage sammenlignelige fgr- og eftermalinger af det samlede
projekt.

Derfor er den samfundsgkonomiske analyse af dette projekt baseret pa model-
data udarbejdet i forbindelse med projekteringen af projektet. Modellen om-
fatter ogsa netvaerkseffekter, sa som overflytning fra bil til kollektiv trafik og

2 Forsignal, der tillader busser at kgre indenom biltrafik ved hjzelp af busbane - ogsa
kaldet ‘slusevirkende signal’.
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mellem de kollektive transportformer. For sa vidt muligt at validere modeldata,
har vi indsamlet trafikdata og evalueret korte delstraekninger, som supplement
til modeldata.

Dataindsamling

Data er primart indhentet fra de aktuelle bygherrer, trafikselskaber og
vejmyndigheder. Herudover er der suppleret med data fra Vejdirektoratets
databaser:

¢ Vejman.dk (se afsnit 3.2.1)
e SpeedMap (se afsnit 3.2.2)

Det er vigtig at vaere opmaerksom pa, at data vedrgrende diverse effekter er
indhentet fra forskelle kilder, hvor de er registreret til andre formal end
evaluering af specifikke projekter.

Der er ikke foretaget specifikke fgr- og eftermalinger i forbindelse med de
enkelte projekter. I nogle tilfeelde foreligger data kun for korte tidsperioder, i
andre tilfeelde er fgr- og efterdata ikke direkte sammenlignelige.

Endvidere er der en del udfordringer forbundet med at isolere effekten af det
konkrete projekt fra andre ydre faktorer. Data er dermed forbundet med en vis
usikkerhed.

I de tilfselde, hvor det ikke har vaeret muligt at tilvejebringe rimeligt palidelige,
registrerede data, er effektdata enten baseret pa eksisterende modelbe-
regninger, eller sa vidt muligt estimeret pa baggrund af de konkrete trafik-
forhold og erfaringer fra andre projekter.

I de tilfeelde, hvor data er estimeret eller baseret pa eksisterende modelbe-
regninger, er dette beskrevet naermere i afsnittet om det aktuelle projekt.

Vejman.dk

Vejman.dk er anvendt til at indsamle uheldsdata for de fem projektstrakninger.
Uheldsdata bestar af politiregistrerede uheld.

Det er som udgangspunkt ikke muligt at gennemfgre en egentlig uheldsanalyse
for de fem fremkommelighedsprojekter. Der er tale om meget korte efter-
perioder, og det vil derfor ikke vaere muligt at afggre, om en eventuel sndring
i uheldsfrekvens skyldes det aktuelle projekt, eller om det er et udtryk for en
tilfaeldig variation.

Desuden er det vanskeligt at isolere effekten af det aktuelle projekt fra andre
faktorer s3 som aendrede trafikmaengder, hastigheder, generel uheldsudvikling
osv. Derfor indgar uheldsdata som udgangspunkt ikke i den samfundsgko-
nomiske analyse.

Det aktuelle uheldsbillede er beskrevet kvalitativt i afsnittene om de enkelte
projekter. For de projekter, der vurderes at have en effekt pa antallet af person-
skadeuheld, har vi udarbejdet en fglsomhedsanalyse af dette.
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3.2.2

33

SpeedMap

SpeedMap er anvendt til at indsamle data om bilernes rejsetid pa de fem
projektstraekninger fgr og efter projekterne er gennemfgrt.

SpeedMap er Vejdirektoratets hastighedsdatabase. Hastighedsmalingerne er
baseret pa GPS-data indsamlet fra en flade af kgretgijer.

Udtraekkene er foretaget for typiske hverdage® i tidsrummene fra kl. 6.30 til
9.00 og fra kl. 15.30 til 18.00.

For flere detaljer om SpeedMap henvises til databasen: speedmap.dk/portal

Samfundsgkonomisk analyse

For hvert af de udvalgte projekter er der gennemfgrt en analyse af de
samfundsgkonomiske konsekvenser af projektet.

Analyserne er gennemfgrt i overensstemmelse med Transportministeriets og
Finansministeriets retningslinjer. Analyserne er foretaget med Transportmini-
steriets model til samfundsgkonomiske analyser TERESA 3.03 og med brug af
nggletal fra de "Transportgkonomiske enhedspriser”.

I analyserne sammenlignes situationen med det etablerede og ibrugtagne
projekt med en basissituation, hvor projektet ikke er etableret. Da der er tale
om realiserede projekter, er de opgjorte effekter baseret pa faktiske registre-
ringer af projektets effekter® (ex post analyse) i stedet for forventede effekter,
som benyttes i analyser til beslutningsoplaeg og andre planlaagningsanalyser
(ex ante analyser).

Projekternes samfundsgkonomiske rentabilitet er opgjort i form af den interne
rente®> og nettonutidsvaerdien.® De gennemfgrte samfundsgkonomiske analyser
er baseret pa de opgjorte omkostninger og effekter for de enkelte projekter.

I de enkelte samfundsgkonomiske analyser er i relevant omfang indregnet
falgende omkostninger og effekter:

¢ Anleegsomkostninger

Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger

- fEndringer i drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for vejtrafikken
- fEndringer i driftsudgifter for bustrafikken

- Andringer i billetindtaegter for den kollektive trafik

Brugereffekter

- Rejsetidsgevinster for buspassagerer og gvrige kollektive trafikanter
- Rejsetidsgevinster for biltrafikken

- FAndrede kgrselsomkostninger for vejtrafikken

- FAEndrede billetudgifter for kollektive trafikanter

Eksterne omkostninger — @ndringer i uheld og emissioner

@vrige konsekvenser

- Afgiftskonsekvenser

3 Typiske hverdag er hverdage uden for skoleferierne

4 Undtaget Flintholm projektet, der analyseres p& baggrund af modeldata.

5 Den interne rente angiver det &rlige samfundsgkonomiske afkast af investeringen, og
repraesenterer den rente, hvor nutidsveerdien bliver nul. Et projekt er rentabelt, hvis
den interne rente overstiger kalkulationsrenten.

6 Nettonutidsvaerdien er summen af de samlede gevinster og omkostninger i projektets
levetid, tilbageskrevet det aktuelle prisniveau.
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- Arbejdsudbudsforvridning
- Arbejdsudbudsgevinst

@vrige potentielle effekter for busfremmelighedsprojekter, der ikke er medtaget
eller veerdisat i forbindelse med analyserne omfatter:

Gener i anlaegsfasen
Effekter for bymiljg
Andret parkeringsudbud
Barriereeffekter
Komfort

I opggrelserne af gevinsterne for de enkelte projekter indregnes gevinsterne
for nye og overflyttede rejsende kun med den halve veerdi ("Rule of a half”).
Det er imidlertid kun for et enkelt af de analyserede busfremmelighedsprojekter
(Flintholm-projektet), at der i den samfundsgkonomiske analyse medregnes en
tilveekst i antallet af buspassagerer som fglge af projektet, da de gvrige
projekter ikke vurderes at have medfgrt en betydende andret passagerefter-
spgrgsel.

Analyserne er endvidere baseret pa en reekke forudsaetninger og antagelser,
beskrevet naermere under de enkelte projekter. Fx forudsaettes en generel arlig
trafikvaekst i 10 ar efter abningsaret, hhv. 2,6-3% passagertilveekst pr. ar og
1% stigning i biltrafik pr. ar. Dette er forbundet med en vis usikkerhed.

Der er gennemfgrt en raekke fglsomhedsberegninger for hvert projekt til
belysning af betydningen for den gkonomiske rentabilitet af projekterne af
endringer i de vaesentligste effekter, i det omfang det er relevant for hvert
projekt.

Da visse af de opgjorte trafikale effekter ved flere af projekterne er beheeftet
med nogen usikkerhed, er disse fglsomhedsberegninger af betydning for at
kunne vurdere rentabilitetsresultaternes robusthed bade i forhold til de enkelte
projekter og i forhold til den tvaergdende sammenfatning.

Tvaergaende sammenfatning

Prasentation af de fem projekter
Der er udvalgt fem projekter til at indgad i effektundersggelsen:

Aalborg BRT: Busvej i eget tracé over en straekning pa ca. 2 km
Sluseholmen: Optimeret placering af busbane samt nyt gatingsignal
Toftegards Allé: Busbane og signalprioritering

Flintholm Station: Ombygning af busterminal ved station samt busfrem-
kommelighedstiltag i 9 kryds omkring stationen

e Linje 202A i Roskilde: Signalprioritering og nyt gatingsignal

I det fglgende gives en kort praesentation af de fem projekter, der indgar i
effektundersggelsen, og deres overordnede effekter. For en mere uddybende
beskrivelse af hvert projekt henvises til afsnit 5 til 9.
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4.1.1

»

Aalborg BRT:

e -
’/

Figu 1 Oversigtskort over
kortinfo.vd.dk)

projektstrkhgen. (Ortofoto stammer fra edirekto;/:aets

Projektet bestdr af en busvej i selvstaendigt tracé langs Universitetsboulevarden
i Aalborg mellem Sohngardsholmsvej og Aalborg Universitet - en straekning pa
ca. 2 km.

Der kgrer 3 buslinjer pd streekningen, som primaert betjenes af Metrobus 2, der
kgrer med hgj frekvens i dagtimerne.

Aalborg Kommune anlagde busvejen i 2012, og projektets samlede
anlaegsgkonomi var ca. 60 mio. kr.

Projektet har forbedret bussernes rejsetid og regularitet vaesentligt. Samtidig
er antallet af passagerer steget markant, hvilket dog i lige s& hgj grad skyldes
den byudvikling, der er sket i omradet, bl.a. er antallet af studerende ved
Aalborg Universitet steget markant.

Ifslge Nordjyllands Trafikselskab er busserne pa Metrobus 2 fyldte i spids-
timerne, men trafikselskabet har ikke mulighed for at seette flere busser ind.
Der er altsd ikke kapacitet til at transportere flere passagerer pd nuvarende
tidspunkt. Det er derfor sandsynligt, at antallet af passagerer vil veere steget
yderligere, s3fremt det er muligt at gge kapaciteten pa Metrobus 2.

Biltrafikken pa Universitetsboulevarden er steget med ca. 6%, hvilket dog ikke
vurderes at vaere en fglge af projektet. Bilernes rejsetid er steget, hvilket
primeert skyldes den ggede trafikmangde. Derudover har krydsombygningerne
pd straekningen pavirket bilernes rejsetid, blandt andet fordi det har veeret
ngdvendigt at etablere separate signalfaser for bustrafikken.

Alt i alt vurderes det, at projektet har medfgrt en lille forggelse i bilernes
rejsetid i forhold til, hvad bilernes rejsetid ville have veeret, hvis busvejen ikke
var blevet anlagt.

For flere deltaljer om projektet se afsnit 5.
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4.1.2

F i st rf i |
Figur 2 Oversigtskort over projektets udstraekningen. (Ortofoto stammer fra Vejdirekto-
ratets kortinfo.vd.dk)

I forbindelse med en vedtaget krydsombygning pa straekningen har Kgben-
havns Kommune udfgrt en raekke mindre busfremkommelighedstiltag.

Projektet omfatter en raekke signaltekniske forbedringer og et nyt gatingsignal
i krydset Sydhavnsgade/Sluseholmen samt en optimeret placering af busbanen
pd Sydhavnsgade i forhold til bussernes rute, hvilket har forenklet trafik-
afviklingen pa straekningen. Samtidig er der gennemfgrt en raekke mindre
geometriske andringer i krydsene pa straekningen, hvilket dog ikke er relateret
til busfremkommelighed.

Der kgrer 3 buslinjer pa straekningen.

Projektet er udfgrt i 2012 og 2013. Den samlede anlaegsgkonomi for projektet
var ca. 4,5 mio. kr. heraf var ca. 900.000 kr. relateret til busfremkommelig-
hedstiltagene.

Projektet har medfgrt mindre rejsetidsforbedringer for bustrafikken, mens
bilernes rejsetid er reduceret markant som fglge af den forenklede trafik-
afvikling.

Samtidig vurderes det, at den forenklede trafikafvikling har en let
uheldsreducerende effekt, saerligt fordi risikoen for traengningsuheld’” og bag-
endekollisioner er reduceret. Det er dog endnu ikke muligt at foretage en
eftermdling af uheldsdata, der kan understgtte denne tese, da projektet er
relativt nyt.

Det vurderes, at projektet ikke har medfgrt signifikante aendringer i antallet af
buspassagerer eller i den samlede vejtrafik pd straekningen.

For flere detaljer om projektet se afsnit 6.

7 Et treengningsuheld er uheld mellem ligeudkgrende trafikanter i samme retning.
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4.1.3

Figr 3 Oersigtskort over projektstr£7<ningen. ( Oofoto stmmr fra Vejdireoratets
kortinfo.vd.dk)

Projektet omfatter en ny busbane pa Toftegdrds Allé i nordlig retning mellem
Toftegdrds Plads og Valby Station. Busbanen er etableret ved at inddrage det
hgjre kgrespor, sdledes at vejen nu er indsnaevret til ét kgrespor for biltrafik.
Efterfglgende er der etableret busprioritering i signalanleegget i krydset
Toftegdrds Allé/Gammel Jernbanevej nord for Valby Station.

Der er to A-buslinjer, der kgrer ad projektstraekningen med meget hgj frekvens.

Busbanen blev anlagt i 2012, og den samlede anlaagsgkonomi for busbanen var
ca. 160.000 kr. Signalprioriteringen i krydset Toftegdrds Allé/Gammel
Jernbanevej blev taget i brug i sommeren 2014, og indgar som en del af et
mere omfattende trafikledelsessystem gennem flere kryds med aktiv
signalstyring. Anleegsomkostninger for dette kryds isoleret set var ca. 610.000
kr.

Busbanen har medfgrt en signifikant rejsetidsforbedring for buslinje 4A, der
kerer ad Vigerslev Allé og drejer til hgjre (mod nord) ad Toftegards Allé. For
buslinje 8A (tidligere 18), der kgrer ad Gammel Kgge Landevej, er der
registreret en mindre rejsetidsforggelse. Samtidig er bilernes rejsetid forleenget
som fglge af, at vejen er indsnaevret til ét kgrespor for biler, og antallet af biler
i nordlig retning er faldet med ca. 10%.

Signalprioriteringen i krydset Toftegdrds Allé/Gammel Jernbanevej har samlet
set medfgrt rejsetidsforbedringer i begge retninger for de to buslinjer. Det
vurderes ikke, at signalprioriteringen har pavirket bilernes rejsetid signifikant.

Det vurderes, at projektet ikke har medfgrt signifikante aendringer i antallet af
buspassagerer pa straekningen. Endvidere vurderes det ikke, at projektet vil
have nogen signifikant indflydelse pd uheldsbilledet p& straekningen.

For flere deltaljer om projektet se afsnit 7.
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4.1.4

Flintholm Station

B i ¥

Figur 4 Oversigtskort over projektets udstraekning. (Ortofoto stammer fra Vejdirekto-
ratets kortinfo.vd.dk)

Som led i et storstilet projekt omhandlende forbedret busbetjening i Kgben-
havng, blev Flintholm station ombygget, og en raekke kryds i omradet omkring
stationen blevet ombygget og udstyret med signalprioritering. Samtidig blev et
stgrre antal busser omlagt. Effektvurderingen omfatter udelukkende de fysiske
anlaegsprojekter og ikke busomlaagningerne.

Projektet er etableret i 2013-2014 og havde en samlet anlaegsgkonomi pd ca.
46 mio. kr.

Idet der er tale om et stgrre netvaerk, og idet busserne ikke kgrer ad samme
rute i fgr- og efterperioden, er det ikke muligt at foretage effektvurderingen
baseret pa mélte data.

Den samfundsgkonomiske analyse af dette projekt er derfor baseret pa
modeldata udarbejdet i forbindelse med planlaegningen af Flintholm projektet.
For at validere modeldata er der indhentet og analyseret mélte data for
udvalgte delstreekninger.

Bussernes rejsetid er veesentligt forbedret som fglge af projektet. Samtidig er
passagertallet steget markant, hvilket dog primaert skyldes busomlaagninger og
den samlede indsats for at forbedre busbetjeningen i Kgbenhavn.

Rejsetidsmalinger pa korte delstraekninger tyder pd, at bilernes rejsetid

generelt er steget i omrddet. Det er dog vigtigt at veere opmaerksom p3, at
0. . . .

malingerne kun repraesenterer korte delstraekninger, og endvidere ikke tager

8 Projektet omfattede en stgrre omlaegning af A-buslinjerne i Kebehavn og omegn med
henblik pd at optimere busdriften i forhold til den kommende Metro Cityring.
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hgjde for zendrede trafikmaangder osv. Modelberegninger viser ikke en gget
rejsetid for biltrafikken.

Det vurderes, at projektet samlet set vil have en uheldsreducerende effekt,
primaert som fglge af en opstrammet geometri i de pavirkede kryds.

For flere deltaljer om projektet se afsnit 8.

4.1.5 202A i Roskilde

Omfangg
_“Anlzegsgkonomi: ca. 2,125 mio. ﬁ - . 4o e

Figur 5 Oversigtskort over rj st;’aekn/nen. (Ortofoto stammer fr_' Vej'direkt -

ratets webkort.vd.dk)

Som led i Roskilde Kommunes arbejde med at optimere A-busnettet, blev der
implementeret supplerende fremkommelighedstiltag pa linje 202A. Projektet
omfattede:

e Busbane og gatingsignal pd Kggevej fra syd frem mod krydset med
@stervang. Busbanen er ca. 90 m lang.

e Mindre krydsombygning i krydset Kggevej/@stre Ringvej.

e GPS-styret signalprioritering i alle signalanlaeg pd 202A’s rute.

Projektet er udfgrt i 2013 og den samlede anlaegsgkonomi var ca. 2,17 mio.
kr.

Ud over linje 202A kgrer der 8 andre busser pa dele af projektstraekningen.
Disse busser kgrer dog med lavere frekvens end linje 202A. Projektet har
medfart et fald i 202A’s rejsetid i dagtimerne pd 10-20%. Der er endvidere
registreret et markant stigning i antallet af passagerer pa 202A. Denne
stigning skyldes dog en overflytning af passagerer fra linje 208E.

Biltrafikken er steget p& straekningen (ca. 2% syd for @stre Ringvej og ca.
12% nord for @stre Ringvej), og der er registreret en forggelse i bilernes
rejsetid. Det vurderes dog ikke, at dette er en konsekvens af det aktuelle
busprojekt.

For flere deltaljer om projektet se afsnit 9.
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4.2
4.2.1

Sammenfatning

Projekternes omfang

Effektundersggelsen omhandler fem meget forskellige projekter. Aalborg BRT
og Flintholm Station er to meget omfattende projekter, mens Sluseholmen,
Toftegards Allé og 202A i Roskilde er mindre anlaegsprojekter suppleret af

signaltekniske tiltag

Aalborg BRT bestdr af ny infrastruktur for bustrafikken, Sluseholmen og
Toftegards Allé er etableret ved hjeelp af mindre justeringer af eksisterende
infrastruktur over korte straekninger, mens Flintholm omfatter en stgrre
ombygning af busterminalen ved stationen og et stgrre antal kryds i omradet.
Alle fem projekter indeholder signalprioritering af busserne i st@grre eller mindre

grad.

Resultater af samfundsgkonomiske analyser

R R k)

b 5 p 29 3

a = o Too I 3

o <} om & o 2T £ &

fut N o © oo o

S [ Q q O3 © < <

e ] E 0 & v c c I

© 3 S 3 53O £ o

< n o [ 2 BT w ~N
Anlzegsperiode 2012 2012-2013 2012 2013 2013-2014|2013-2014
Bergrte buslinjer 3 3 2 7 9
Efr‘gfe buspassagerer | . 3 o, |ca. 1,5 mio. Ca. 3 mio. Ca. 2 mio. | Ca. 1 mio.
Bilister inkl. pass. pa =\, 7 5 mio.|ca. 27 mio.|  Ca. 14,5 mio. - Ca. 8,5
projektstraekning pr. ar mio.

Primaere samfundsgkonomiske effekter
Anl_aegsomkostnlnger -70,3 -5,2 -0,2 0,9 52,5 2,6
[mio. kr.]
Driftsbesparelser
Bus [mio. kr.] 41,8 11,4 8,4 17,9 286,4 11,7
Vej [mio. kr.] -8,6 0 0 0 -0,5 0
Brugereffekter
Bus [mio. kr.] 132,6 1,6 78,3 118,9 408,5 16,1
Vej [mio. kr.] -1,7 65,3 -80,2 -80,2 12,1 0
Resultat af samfundsgkonomisk analyse

Prisniveau 2013 2014 2014 2014 2014 2014
NNV [mio. kr.] 105,6 82,2 6,1 61,3 721,8 28,6
Intern rente 8% 46% 20% 105% 34% 32,5

Tabel 1 Resumé af de fem projekter’®

Alle fem projekter er yderst rentable, og har en intern rente mellem 8% og
105%. Finansministeriet anbefaler, at projektet der besluttes, har et samfunds-
gkonomisk afkast pa mere end 4%.

9 Under antagelse af en gennemsnitlig beleegningsgrad p& 1,55.
10 Nettonutidsveerdien repraesenterer den samlede vaerdi af nutidsveerdierne for
gevinster og omkostninger ved et tiltag fra analysetidspunktet til dets levetid udigber.
Den interne rente angiver det arlige samfundsgkonomiske afkast af en investering.
Kilde: "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet — Anvendt

metode og praksis i Transportministeriet”, Transportministeriet, marts 2015.
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4.2.3

De samfundsgkonomiske analyser viser, at ud over brugereffekter udggr be-
sparelser pa driftsomkostninger en stor andel af de samfundsgkonomiske
gevinster for alle fem projekter. Analysen af busbanen pa Toftegards Allé viser,
at pa trods af at projektets samlede brugereffekter udger et samfundsgko-
nomisk tab, bliver projektet rentabelt som fglge af besparelser i driftsudgifter
for bustrafikken.

Effekter

De fem projekter har det til faelles, at de er implementeret pa straekninger med
meget hgje buspassagertal, og for alle fem projekter er det lykkedes at
reducere busserens rejsetid.

Samtidig er projekterne etableret pa straekninger med meget store maengder
biltrafik. Ved Sluseholmen har busprojektet forenklet trafikafviklingen saledes,
at bilerens rejsetid er reduceret. Pa Toftegards Allé er busbanen etableret ved
at inddrage det ene kgrespor, hvilket har formindsket vejens kapacitet for
biltrafik, og dermed er bilernes rejsetid forgget som fglge af projektet.

Buspassagertallet er steget pa alle fem projektstreekninger. Det er dog
vanskeligt at vurdere, i hvor hgj grad passagertilvaeeksten skyldes det enkelte
projekt, og i hvor hgj grad ydre faktorer sa som byudvikling og projekter andre
steder pa busserens ruter spiller ind.

Sandsynligvis vil hvert projekt isoleret set have en meget begraenset effekt pa
passagertallet. Det er dog vigtigt, at veere opmaerksom pa, at summen af
busfremkommelighedstiltag har stor betydning for, at det samlede kollektive
trafikudbud er attraktivt og konkurrencedygtigt, og dermed har tiltagene
tilsammen stor betydning for passertallet. Et eksempel pa dette er linje 4A,
hvor det samlede antal passagerer pr. ar er steget med ca. 4% fra 2012 til
2014, mens der i samme periode er registreret et mindre fald (ca. 2%) pa de
gvrige buslinjer i Hovedstadsomradet.

Tilsvarende, kan der ikke opggres nogle signifikante miljgeffekter for de fem
projekter isoleret set. Et samlet attraktivt kollektiv trafikudbud, har dog stor
betydning for, hvor mange der veaelger bilen frem for kollektiv trafik, og dermed
har busfremkommelighedstiltag samlet set en positiv effekt pa miljget.

2 2 <
c < < =
E [} " 0w %
@ E P o Soo £ g
)] o o ot © T =
o < o © oG5 o s} —_
3 8 2o gog S <
© 3 S 3 S 3O £ o
< n o o0 ® [ N
Busrejsetid | Reduceret | Reduceret | Reduceret | Reduceret | Reduceret | Reduceret
Passagertal Forgget Forgget Forgget Forgget Forgget Forgget
Bilrejsetid Forgget | Reduceret | Forgget Uaendret Forgget Forgget
Vejtrafik Forgget Ukendt Reduceret Uaendret Ukendt Forgget

Tabel 2 Veesentligste brugereffekter af hvert af de fem projekter
Grpn tekst = positiv effekt af projektet
Rad tekst = negativ effekt af projektet
Gr§ tekst = aendring vurderes ikke at vaere som fglge af projektet alene

I Aalborg er bussernes regularitet signifikant forbedret som fglge af projektet.
Der foreligger ingen opggrelse af regulariteten pa de aktuelle projektstraek-
ninger ved Sluseholmen og Toftegards Allé. Regulariteten pa buslinje 4A, der
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kgrer gennem begge projektstraekninger, er dog samlet set forbedret fra 2012
til 2014.

4.2.4 Anbefalinger og konklusioner

Fokus pa straekninger eller omrader med mange passagerer

I prioriteringen af busfremkommelighedsprojekter bgr der veere stort fokus
pa at saette ind i omrader eller pa busruter med mange passagerer. Selv
sma rejsetids- eller regularitetsforbedringer vil have en stor, positiv sam-
fundsgkonomisk effekt, nar de opnas pa straekninger med hgje passagertal.
Endvidere er driftsomkostninger for busser som regel hgje pa straekninger
med mange passagerer.

Sikre tilstraekkelig kapacitet

Nar der etableres busfremkommelighedstiltag pa straekninger med mange
passagerer, bgr det samtidigt undersgges, om der er tilstreekkelig buskapa-
citet pa den aktuelle streekning. Dette er seerligt relevant, hvis passager-
prognoser viser et fremtidigt gget behov, fx som fglge af byudvikling.

Afvejning af hensyn til bustrafik og hensyn til biltrafik

Det er vigtigt at vaere opmaerksom pa, at busruter med mange passagerer
ofte kgrer ad meget trafikerede vejstraekninger. Der bgr derfor sd vidt
muligt veere fokus pa fremkommelighed for savel bus- som biltrafik.
Sluseholmen er et eksempel pa et projekt, der har medfert rejsetids-
gevinster for savel bus- som biltrafik.

Mange busfremkommelighedstiltag opnar dog forbedringer for bustrafikken
pa bekostning af biltrafikken. Rejsetidsgevinster og —omkostninger kan
have stor indflydelse pé& den samlede samfundsgkonomiske effekt. Det er
derfor vigtigt at foretage en afvejning af, hvor store gener biltrafikken
palaegges i forhold til, hvor store gevinster der kan opnas for bustrafikken.
Dette kan fx ggres ved hjeelp af samfundsgkonomiske analyser. Busbanen
pd Toftegards Alle er et eksempel pa et projekt, hvor busfremkomme-
ligheden er forbedret pd bekostning af biltrafikken. Her er det samlede
projekt samfundsgkonomisk rentabelt, idet der opnas store driftsbespar-
elser for bustrafikken og anlaegsomkostningerne er lave.

Indsatser i stgrre netvaerk eller pa hele busruter med szerligt fokus
pa at minimere flaskehalse

Regularitet er en afggrende parameter i forhold til at sikre, at trafikanterne
oplever bustrafik som et attraktivt alternativ til andre transportformer. Ofte
betyder forbedret regularitet mere for buspassagererne end mindre rejse-
tidsforbedringer. Mange busfremkommelighedsprojekter er afgraensede til
delstraekninger. Her kan der tit opnas store procentvise rejsetidsbespare-
Iser, men busserne pa streekningen kan dog fortsat veere pavirkede af
flaskehalse andre steder pd deres rute. Dermed er det ikke givet, at
passagererne samlet set oplever forbedret regularitet. Dette er fx tilfeeldet
for projekter som Sluseholmen og Toftegards Allé, hvor det ikke har vaeret
muligt at opggre, om de enkelte projekter har pavirket bussernes regu-
laritet.
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Safremt malet med et busfremkommelighedsprojekt er at forbedre
regularitet, er det ngdvendigt, at der implementeres tiltag i stgrre netvaerk
eller pa hele busruter. Et eksempel er linje 4A i Kgbenhavn, hvor der er
implementeret en lang reekke tiltag langs hele busruten seaerligt i form af
signalprioritering, busbaner og andrede ind- og udstigningsforhold.
Projekterne pa Sluseholmen og pa Toftegdrds Allé er en del af disse tiltag.
Der er opnaet en signifikant forbedret regularitet pa ruten, og der er sam-
tidig sket en markant stigning i passagertallet. I perioden fra 2012 til 2014
er det samlede passagertal pr. ar steget med ca. 4%.

Overordnet set viser undersggelsen, at mindre projekter som Sluseholmen
og Toftegdrds Allé kan have stor effekt. Det indikerer, at det kan svare sig
at analysere busruterne med henblik pa at udpege flaskehalse, da mange
flaskehalse vil kunne afhjeelpes med relativt enkle og billige tiltag.

Samtidig viser undersggelsen, at meget omfattende projekter, som bus-
vejen i Aalborg og tiltagene omkring Flintholm Station, ogsa kan vaere
rentable. Det er derfor vigtigt, at der fortsat arbejdes med stgrre, strate-
giske infrastrukturprojekter, saledes at den kollektive trafik forsat kan vaere
et attraktivt transportmiddelvalg, og at den kan gge sine markedsandel
fremover.

God rentabilitet
Den interne rente for de fem projekter, der indgar i denne effektunder-
sggelse, ligger mellem 8% og 105%.

Til sammenligning viser andre samfundsgkonomiske analyser, at
Storebeeltsbroen har givet en intern rente pa ca. 14%?!, og den kommende
jernbaneforbindelse mellem Kgbenhavn og Ringsted ventes at give en
intern rente pa ca. 6,2%!?2.

De 9 supercykelstier, der pt. er ved at blive etableret i Hovedstadsomradet,
ventes at give en intern rente pa mellem 6% og 120%?13.

En evaluering af Vejdirektoratets radighedspulje angiver endvidere, at en
reekke mindre fremkommelighedsforbedrende anlaegstiltag pa
statsvejnettet samlet set har givet en intern rente pa ca. 70%?4.

11 "Ex post samfundsgkonomisk analyse af Storbzltsforbindelsen”, Tetraplan og
Incentive, Transportministeriet og Sund & Beelt, august 2014.

12 "samfundsgkonomisk analyse — Forudsaetninger og resultater for analyse af
Kgbenhavn-Ringsted Igsningsforslag”, Trafikstyrelsen, september 2009.

13 "Samfundsgkonomiske analyser af cykelsuperstierne”, Incentive, Sekretariatet for
Cykelsuperstier, april 2013.

14 "Evaluering af radighedspuljen”, Vejdirektoratet og Transportministeriet, marts
2013.
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5
5.1

Aalborg BRT

Beskrivelse af projektet

4 oA
AN

Straekning:
\ - Anlzegsgkonomi: . ca. 60 mio. kr.
ekskl. moms
SN I e 9 T ‘ B =1a
Figur 6 Oversigtskort over projektstraekningen. (Ortofoto stammer fra Vejdire
kortinfo.vd.dk)

s - 58

kto;ra tets

Korridoren mellem Aalborg Midtby og Universitetsomradet i Aalborg @st er den
vigtigste i det kollektive trafiksystem i Aalborg. Omradet omkring korridoren
har i de seneste ar gennemgdet en markant bymaessig udvikling, der fortsat
pdgadr. Byudviklingen bestdr blandt andet af en udvidelse af universitets-
omradet, etablering af Aalborg Universitetshospital, og opfgrelse af et stort
antal nye boliger. P& den baggrund gnskede Aalborg Kommune at videreudvikle
den kollektive trafik i korridoren med henblik pa at udbygge den kollektive
trafiks rolle. Malet er, at den kollektive trafik udvikles frem mod en hgjklasset
Igsning, hvor letbane er den langsigtede vision. Busvejen er fgrste etape i denne
proces.!®

Busvejen Igber i Universitetskorridoren fra Sohngdrdsholmsvej til Aalborg
Universitet. P& den vestlige straekning Igber busvejen parallelt med Univer-
sitetsboulevarden langs den sydlige vejside (se Figur 7). Kgrebane og busvej
er adskilt af en bred graesrabat. @st for Scoresbysundvej drejer busvejen vaek
fra Universitetsboulevarden og lgber i eget tracé, der fgres under motorvejen
og syd om Gigantium til Aalborg Universitet. Ved indkgrslerne til busvejen er
der etableret bussluser, som personbiler ikke kan kgre igennem (se Figur 8).

15 Projektansggning til fremkommelighedspuljen - Universitetskorridorens etape 1,
Aalborg kommune, Teknik- og Miljgforvaltningen, dok. nr. 2010-221550
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Busvejen blev anlagt i 2011-12 og indviet den 17. december 2012. Projektets
samlede anlaegsgkonomi var ca. 60 mio. kr. ekskl. moms. Heraf ca. 2 mio. i
2011, ca. 45 mio. i 2012 og ca. 13 mio. i 2013. Trafikstyrelsens fremkomme-
lighedspulje har bidraget med 50%.

Buslinjer pa straekningen _ -
Universitetskorridoren betjenes pri- %Auh!‘hmtl.uhm »
meert af Metrobus 2, der kgrer ca. 6-

8 gange i timen pd hverdage (se L
Tabel 3). Metrobus 2 kgrer mellem e,

Aabybro og Storvorde, og den sam- .y,

lede rute er ca. 50 km (se Figur 9). K

Derudover betjener regionalrute 54
ogsd korridoren. P38 hverdage kgrer

regionalbussen 1 gang i timen mel- 1,
lem Aalborg Busterminal og Had- / s
sund, og den samlede rute er ca. 40 5 55 ;‘f
km (se Figur 9). -1 ; ¥ 4 i
Metrobus 2 Frekvens X AT Fe - el ey
KI. 5.00-7.00 15 min. o i e &
KI. 7.00-8.30 7-8 min. # .
KI. 8.30-13.30 10 min. ::::;“"E‘_”"T;:ﬁ 9
KI. 13.30-18.30 7-8 min. s .
Kl. 18.30-23.00 15 min. L : el
Tabel 3 Busfrekvens p§ hverdage Figur 9 Oversigt over bussernes ruter

Endvidere kgrer Metrobus 5 pa straekningen 2-3 timer morgen og eftermiddag
med ca. 4 afgange i timen. Metrobus 5 er ikke medtaget i evalueringen, da der
ikke foreligger data for ruten.
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5.2

Effekter

Effekterne opggres alene for projektstraekningen. Busvejen kan muligvis ogsa
have haft indflydelse pd det tilstadende trafikale net, men det vil ikke veere
muligt at isolere effekten af busvejen fra andre faktorer s& som gvrige
ombygninger af vejnettet, byudvikling i andre omrader osv. Derfor baseres den
samfundsgkonomiske analyse alene pd de effekter, der registreres pd den
specifikke straekning.

Busrejsetider og regularitet

Den primaere effekt af busvejen er
forbedret rejsetid og regularitet for
busserne pa straekningen.

Tabel 4 viser kgretiden pd streek-

ningen mellem Sohng&rdsholmsvej

og Gigantium fgr og efter etablering

- af busvejen. Kgretiden er reduceret

Aalbong med hhv. 74 sekunder pr. afgang i

Unibressitet gstgdende retning og 32 sekunder

Figur 10 Straekning som bussernes rejsetid er pr. afgang i V_e§tgaende r(_atnlng.

opgjort for Den gennemsnitlige forbedring er

53 sekunder pr. afgang. Kgretiden

er isaer blevet forbedret i myldretiden, hvor passagertallet er hgjest. Den

reducerede kgretid skyldes delvist, at bussens rute efter etablering af busvejen
er en smule kortere end tidligere (ca. 10%).

Endvidere er regulariteten signifikant forbedret, idet variationen i kgretid er
reduceret fra en variation p& 2-10 minutter til en variation pa 2-4 minutter.

For Efter
Kgretid gstgdende 245 sekunder/afgang 170 sekunder/afgang
Kgretid vestgdende 190 sekunder/afgang 158 sekunder/afgang
Variation i Kgretid 120-600 sekunder 120-240 sekunder

Tabel 4 Koretider p§ strackningen mellem Sohng8rdsholmsvej og Gigantium for og efter
etablering af busvejen

Mod gst Mod vest
M Rejsetid for W Rejsetid efter

300

250
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Figur 11 Rejsetid i sekunder
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Figur 12 Variation i rejsetid (rejsetid i sekunder)

5.2.2 Passagertal

Der er sket en markant stigning i passagertallet pa straekningen. I 2011 havde
Metrobus 2 og regionalbus 54 tilsammen ca. 2,99 mio. passagerer. I 2013 var
dette tal steget til 3,28 mio. Det svarer til en stigning pa ca. 10%. Passagertallet
pa regionalbus 54 er faldet, mens passagertallet p@ metrobus 2 er steget
markant. Passagertilvaeksten p& Metrobus 2 er dog i hgj grad sket inden
busvejen blev taget i brug, idet antallet af passagerer p& Metrobus 2 steg med
8% fra 2011 til 2012.

2011 2013 Andring
Metrobus 2 2,77 mio. 3,08 mio. 11%
Regionalbus 54 0,22 mio. 0,20 mio. -9%
Total 2,99 mio. 3,28 mio. 10%
@vrige Metrobusser 2,93 mio. 2,93 mio. 0%
@vrige bybusser 8,91 mio. | 9,51 mio. 7%
Total 11,84 12,44 5%

Tabel 5 Passagertal i henholdsvis 2011 og 2013

Det vurderes umiddelbart, at busvejen ikke i sig selv har medfgrt en signifikant
forggelse af passagertallet.

Hvis antallet af passagerer pa Metrobus 2 havde fulgt samme udvikling som de
pa gvrige metrobusser, og antallet af passagerer pa Regionalrute 54 havde fulgt
samme udvikling som pa bybusserne i Aalborg, ville det samlede passagertal
pa de to buslinjer have vaeret ca. 3,0 mio. (se Tabel 6). Dertil skal laegges en
stigning i antallet af passagerer som fglge af den byudvikling, der er sket i
omradet omkring busvejen. Fx er antallet af studerende ved Aalborg Universitet
steget med ca. 25% fra 2011 til 2013 (hhv. 11.900 studerende i 2011 og
15.000 studerende i 2013).

Et forsigtigt skgn er, at byudviklingen potentielt ville generere en stigning i
antallet af passagerer pa 10-15%. Det betyder, at den observerede stigning i
antallet af passagerer er mindre end, hvad der umiddelbart kunne forventes.
Tabel 6 viser det forventede antal passagerer pa de to buslinjer for tre
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5.2.3

5.2.4

forskellige scenarier for passagertilvaekst som fglge af byudviklingen i omradet
langs busvejen. For alle tre scenarier antages det:

e ..at antallet af passagerer pa Metrobus 2 fglger samme udvikling som
pa de gvrige metrobusser i Aalborg (ingen stigning).

e ..at antallet af passagerer pd Regionalbus 54 fglger samme udvikling
som pa bybusserne i Aalborg.

Passagertilvaekst som fglge af
byudvikling i omradet

0% 10% 15%
Metrobus 2 2,77 mio. | 3,05 mio. | 3,19 mio.
Regionalbus 54 0,23 mio. | 0,26 mio. | 0,27 mio.
Total 3,00 mio. | 3,30 mio. | 3,45 mio.

Tabel 6 Forventet antal passagerer i 2013 p8 Metrobus 2 og Regionalbus 54

Ifglge Nordjyllands Trafikselskab er busserne pa Metrobus 2 fyldte i spids-
timerne, men trafikselskabet har ikke mulighed for at seette flere busser ind.
Der er altsd ikke kapacitet til at transportere flere passagerer pa nuveaerende
tidspunkt. Det er derfor sandsynligt, at antallet af passagerer ville vaere steget
yderligere, safremt det var muligt at gge kapaciteten pa Metrobus 2.

Biltrafik

P& Universitetsboulevarden er ADT steget fra 12.600 kgretgjer i 2010 til 13.400
kgretgjer i 2014, svarende til en stigning pa ca. 6%. Det vurderes ikke, at denne
stigning er en fglge af, at busvejen er blevet etableret. Stigningen skyldes
sandsynligvis en generel stigning i trafik samt en stigning, som fglge af
byudviklingen i omradet.

Bilernes rejsetid

Data vedrgrende bilernes rejsetid er indhentet fra Vejdirektoratets hastigheds-
database: SpeedMap. Hastighedsmalinger for henholdsvis 2010 og 2013
anvendes til at vurdere, om der et sket en andring i bilernes rejsetid efter
etablering af busvejen. Der foreligger endnu ikke malinger for 2014 i
SpeedMap.

P& straekningen mellem Sohngardsholmsvej og Bertil Ohlinsvej er rejsetiden for
biltrafikken steget med 11 sekunder om morgenen (i tidsrummet fra kl. 6.30 til
9.00) og 25 sekunder om eftermiddagen (i tidsrummet fra kl. 15.30 til 18.00).

For at vurdere, om busvejen har haft konsekvenser for bilernes rejsetid, er det
ngdvendigt at estimere, hvad rejsetiden i 2013 ville have veeret, hvis busvejen
ikke var anlagt. Bilernes rejsetid pa straekningen er pavirket af en lang raekke
faktorer.
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De tre vaesentligste er:

e (@get biltrafik, som forventes at medfgre forlaanget rejsetid.

e Krydsombygning i krydset Universitetsboulevarden/Scoresbysundvej,
som forventes at gge bilernes rejsetid, idet der er etableret flere
signalfaser end tidligere, og busserne i hgjere grad har prioritet.

e Busser i separat tracé, som forventes at reducere bilernes rejsetid, idet
der er faerre tunge kgretgjer pa vejen.

Bilernes rejsetid i 2013 uden en busvej er udelukkende estimeret for
spidstimerne morgen og eftermiddag.

Idet der ikke foreligger trafiktaellinger fra 2013 for straekningen antages det, at
trafiktallet for 2013 svarer til trafiktallet for 2014.16

Trafiktzellingerne for 2013/14 skal tillaegges et antal personbilenheder svarende
til de busser, der i dag kagrer pé’] busvejen. I spidstimen kgrer der 14 busser i
begge retninger tilsammen. En bus svarer til 1,5 personbilenheder (under
forudsaetning af, at vejens haldning ikke overstiger 20 %o). Dermed skal den
registrerede spidstimetrafik i 2013/14 tilleegges 21 personbilenheder i
henholdsvis morgen- og eftermiddagsspidstimen.

2010 2013/14  Andring
Morgenspidstime 1.172 ktj. 1.381 ktj. 18%
Eftermiddagsspidstime 1.324 ktj. 1.556 ktj. 18%
Tabel 7 Spidstimetrafik for 2010 og estimeret spidstime trafik 2013/14 uden busvej.

Tabel 7 viser spidstimetrafik for henholdsvis 2010 og 2013/14 uden busvej. Det
vurderes, at spidstimetrafikken er steget med ca. 18%. Det antages, at hvis
der ikke var blevet foretaget fysiske aendringer pa straskningen ville rejsetiden
i spidstimerne tilnaermelsesvist stige proportionalt med biltrafikken. Tabel 8
viser bilernes rejsetid mellem Sohngardsholmsvej og Bertil Ohlinsvej. P38 den
baggrund estimeres det, at en reel andring i rejsetid for biler som fglge af
busvejen er en besparelse pd ca. 8 sekunder i morgen spidstimen og en
forggelse pa ca. 9 sekunder i eftermiddagsspidstimen.

2010 2013/14
Forventet Observeret Gevinst
Morgenspidstime 106 sek. 125 sek. 117 sek. 8 sek.
Eftermiddagsspidstime 91 sek. 107 sek. 116 sek. -9 sek.

Tabel 8 Rejsetidsgevinst for biltrafik mellem Sohng8rdsholmsvej og Bertil Ohlinsvej

Den gennemsnitlige rejsetidsgevinst opregnes til en rejsetidsgevinst pr. hver-
dagsdggn. Beregningen foretages ud fra, at den estimerede spidstimesituation
varer to timer henholdsvis morgen og eftermiddag.

16 Tzellingen for 2014 er foretaget for én dag (11. marts 2014), og der foreligger ingen
opggrelse af morgen- og eftermiddagsspidstime. For at estimere spidstimetrafikken
tages udgangspunkt i den time, hvor trafikmaengden var stgrst pa den aktuelle teelledag.
Den stgrste time er registreret fra kl. 15, dette antages at svare til eftermiddagsspids-
timen. Det antages yderligere, at forholdet mellem morgen- og eftermiddagsspidstime
er det samme i henholdsvis 2011 og 2013/14 og pa den baggrund udregnes morgen-
spidstimen for 2013/14.
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5.2.5

5.2.7

53

Rejsetidsgevinst pr. hverdagsdagn:
2 (8 sekunder - 1360 + (—9 sekunder) - 1535) = —1, 63 timer

Det er dog vigtigt, at veere opmaerksom pa, at dette estimat er forbundet en
vis usikkerhed.

Cykeltrafik

Der er etableret enkeltrettede cykelstier langs busvejen mellem Scoresby-
sundvej og Gigantium, hvilket har givet en ny cykelforbindelse til/fra den
centrale del af universitetet. For cyklister med &eerinde i denne del af
universitetsomradet er fremkommeligheden saledes forbedret.

Miljo
Det vurderes, at projektet ikke har haft signifikante miljgmaessige effekter, idet

det antages, at det samlede kgrselsomfang ikke er aendret som fglge af
busvejen.

Trafiksikkerhed

I perioden fra 2009-2012 er der 7 personskade- og materielskadeuheld. I 2013
samt 1. halvar af 2014 er der sket 1 personskadeuheld. Dette er dog for kort
en "efter- periode” til at vurdere, om der er sket et reelt fald i uheldsfrekvensen.

Der har veeret et enkelt uheld, hvor en personbil kgrte i busgraven. Der er siden
blevet opsat yderligere skiltning for at synligggre indkgrselsforbuddet ved
indkgrslen til busvejen.

De steder, hvor busvejen fgres igennem de eksisterende signalanleg, er
krydsene blevet mere komplicerede, hvilket kan medfgre en let forhgjet
uheldsrisiko. Samtidig er der etableret en raekke sikkerhedsforanstaltninger og
cykelfaciliteterne pa streekningen er forbedrede.

Det vurderes ikke, at projektet vil medfgre en signifikant sendring i det samlede
uheldsbillede pa strakningen.

Samfundsgkonomisk analyse

Analysen er gennemfgrt pa grundlag af de opgjorte effekter af projektet og en
reekke supplerende forudsaetninger og antagelser, som beskrevet i det
fglgende.

I opggrelsen er der medtaget fglgende effekter:

¢ Anleegsomkostninger

e /Endrede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger - vejinfrastruktur

e /Endringer i driftsudgifter - bustrafik

e Buspassagernes rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)

o Biltrafikkens rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)

¢ Arbejdsudbudsforvridning (tidligere skatteforvridningstab) og
arbejdsudbudsgevinst
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Analysen er baseret pa fglgende forudsaetninger og antagelser:

Beregninger er foretaget for 2013, og priser er i 2013 prisniveau
Kalkulationsrente er 4% i de fgrste 35 ar og dernaest 3%

Busvejen er regnet for abnet fra primo 2013, og der er regnet for en
50 ars kalkulationsperiode herfra

Anlaegsudgifterne ekskl. moms er tillagt en nettoafgiftsfaktor pa 1,325
Anlagsperioden var 2011-12

Buspassagerernes a&ndrede rejsetider er opgjort som gevinster i
forsinkelsestid

Der er regnet med en uzendret passagerefterspgrgsel
Driftsudgifterne for de buslinjer, der benytter projektstraekningen,
udggr 525 kr./driftstime

Det er forudsat, at de opndede kgretidsreduktioner for busserne kan
realiseres som tilsvarende besparelser i antallet af driftstimer pa
ruterne

Der er medregnet aendrede kgretider for biltrafikken for fglge af
busvejens etablering

Trafikvaekst - der er forudsat en arlig vaekst i antallet af buspassagerer
pa 3% arligt i 10 ar fra abningsaret og derefter uaendret
passagerniveau. Dette er bl.a. baseret pa, at der i omradet gst for
Universitet vil blive etableret i nyt Universitetshospital og etableret et
nyt boligomrade i de kommende ar

For biltrafikken er ligeledes forudsat en arlig vaekst 1,0% i 10 ar fra
abningsaret og derefter uaendret trafikniveau

Eksterne omkostninger er ikke medregnet, da busbetjeningen ikke er
endret som fglge af projektet

Der er forudsat arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for
busvejinfrastrukturen pa 0,5% af anlaegsinvesteringen

Der er ikke medregnet gener i anlaegsperioden

De vaerdisatte opgjorte effekter i abningsaret fremgar af nedenstdende tabel.

Nettonutidsvaerdier for 2013 Mio. kr.
Driftsudgifter busser 1,47
Tidsgevinster, vej -0,05
Tidsgevinster, kollektiv transport 3,74
@vrige konsekvenser

Arbejdsudbudsforvridning 0,29

Arbejdsudbudsgevinst 0,61
I alt nettonutidsveaerdi 6,06

Tabel 9 De opgjorte effekter i 8bnings8ret 2013

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse fremgar af nedenstdende tabel,
hvor vurderingskriteriernes nettonutidsvaerdi og den interne rente for projektet
er opgjort.
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Tabel 10 Overordnet samfundsgkonomisk resultat, nettonutidsvaerdi (mio. kr.)

Nettonutidsvaerdi Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -70,3
Anlaagsomkostninger -83,3
Restveerdi 13,0
Drifts- og 33,2
vedligeholdelsesomkostninger:

Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -8,6
Driftsudgifter busser og Metro 41,8
Brugereffekter: 130,9
Tidsgevinster, vej -1,7
Tidsgevinster, kollektiv transport 132,6
@vrige konsekvenser: 12,3
Arbejdsudbudsforvridning -10,0
Arbejdsudbudsgevinst 22,3
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 105,6
Intern rente 8%

Projektets nettonutidsveerdi er opgjort til 105,6 mio. kr. i 2013-priser. Det
samfundsgkonomiske afkast er opgjort til 8%. Der er sadledes tale om et
samfundsgkonomisk meget rentabelt projekt. Finansministeriet anbefaler, at
projektet, der besluttes, har et samfundsgkonomisk afkast pa mere end 4%.
Brugergevinster i form af sparet forsinkelsestid for passagererne i bustrafikken
pa straekningen udggr 132,6 mio. kr. (nutidsveerdi over 50 ar) svarende til cirka
70% af gevinsterne for projektet.

De opgjorte omkostninger og gevinster er vist grafisk i nedenstaende figur.

Arbejdsudbudsforvridning

| Drifts- og vedl.omk.

m Arbejdsudbudsgevinst

Brugereffekter, kollektiv

trafik

Ombkostninger Gevinster

Figur 13 De opgjorte samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger

—— M Anlaegsomkostninger

M Brugereffekter, biltrafik

Det skal bemaerkes, at de opgjorte omkostninger for biltrafikken (sendrede
kgretider), som er opgjort med en betydelig usikkerhed, kun udggr cirka 2% af
de opgjorte samlede omkostninger. Disse omkostninger har dermed kun
marginal betydning for den opgjorte projektrentabilitet.
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Foglsomhedsanalyser

Safremt det antages, at etableringen af busvejen har givet anledning til en
tilvaekst i antallet af buspassagerer pa streekningen pa 2%, vil projektets
interne forrentning stige til 8,5%, primart som konsekvens af en forggelse af
billetindteegterne for bustrafikken.

Safremt kgre- og rejsetidsgevinster for de busrejsende antages kun at udggre
50% af de registrerede kgretidsaendringer, og besparelsen i driftsudgifterne
dermed reduceres tilsvarende, vil projektet udvise en nettonutidsveerdi pa -
10.3 mio. kr. og en intern rente pa 3,4%.
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6
6.1

Sluseholmen

2012-13

Omfang: 2 kryds
Anlzegsgkonomi: ca. 4 mio. /

igur 14 Overigtskori“_ over projektets udstraekningen. (Ortofoto stammer fra

Vejdirektoratets kortinfo.vd.dk)

I disse &r gennemgar Sluseholmen, lige som resten af Kgbenhavns Sydhavn,
en markant byudvikling. De tidligere havneindustriomrader er ved at blive
udviklet til blandede bykvarterer bl.a. i form af omfattende boligbyggeri. Det
har medfgrt et behov for bedre busbetjening af omradet.

I de to store kryds pa Sydhavnsgade ved henholdsvis Sluseholmen og
Borgmester Christiansens Gade var der tidligere problemer med afvikling af
bustrafikken. Problematikken var dels, at der var ringe afvikling af venstre-
svingende bustrafik mod Borgmester Christiansens Gade, og dels at der var en
generel tendens til kgdannelser i myldretiden. Den eksisterende busbane p3
Sydhavnsgade i nordlig retning mellem Sluseholmen og Borgmester
Christiansens Gade blev ikke benyttet, fordi den 13 i hgjre side af vejen, mens
busserne skal svinge til venstre ad Borgmester Christiansens Gade.

I forbindelse med en planlagt ombygning af krydset Sydhavnsgade/Sluse-
holmen blev det vedtaget at supplere krydsombygningen med tiltag, der ville
forbedre busfremkommeligheden.

Projektet bestdr af en reekke signaltekniske tiltag i krydset Sydhavnsgade/
Sluseholmen:

e Busstyret forleengelse af hovedgrgnt

e Busstyret undertrykkelse af forlaengelse pa sideretningen

e Trafikdoseringsstyring af kgdetektering i frafarten

Endvidere blev busbanen flyttet fra hgjre til venstre side af vejen pa streek-

ningen mellem Sluseholmen og Borgmester Christiansens Gade (se Figur 15).
Busstoppet p8 Sydhavnsgade blev fremrykket til for Sluseholmen, og der blev
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etableret et gatingsignal (doseringssignal) fgr krydset Sydhavnsgade/Sluse-
holmen, saledes at busserne kan kgre direkte ind i busbanen efter krydset (se
Figur 16).

Derudover er der foretaget en raekke geometriske andringer i krydsene ved
Sluseholmen og Borgmester Christiansens Gade. De geometriske aendringer
omfatter blandt andet, at kantsten er blevet flyttet i krydset Sydhavnsgade/
Borgmester Christiansens Gade, og at der er blevet anlagt en helle mellem de
to kgreretninger pa Sluseholmen. Disse andringer er dog ikke relateret til
busfremkommelighed.

——

.Il-;;gur 15 krydset éydavnsgéc?e}Sluseholmen (set fra vest mod gst)

Figur 16 Gatingsignal @st for krydset Sydhavnsgade/Sluseholmen (set fra gst mod vest)

Krydsombygningerne samt flytning af busbanen blev udfgrt i 2013 og stod
feerdig ved udgangen af 3. kvartal 2013. Gatingsignalet blev taget i brug i
sommeren 2014. Projektets samlede anlaagsgkonomi var ca. 4,5 mio. kr. ekskl.
moms. Heraf er ca. 900.000 kr. ekskl. moms forbundet med tiltagene relateret
til busfremkommelighed (signalteknik og busbane). Hovedparten af anlaegs-
gkonomien er anvendt i 2013, men ca. 400.000 er fgrst anvendt i 2014.
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Buslinjer pa straekningen

Buslinje 4A kgrer mellem Svane-
mgllen St. og Lergravsparken St. Pa
hverdage kgrer 4A mellem 12 og 14
gange i timen i hver retning i
tidsrummet fra kl. 7 til 19.

Buslinje 14 kgrer mellem Ny Ellebjerg
St. og Ryparken. P38 hverdage kgrer
busserne 4-5 gange i timen i hver
retning i tidsrummet fra kl. 6 til 19.
Buslinje 14 kgrte ad en anden rute i
2012 og kgrte dermed ikke pa
projektstraekningen.

KBBEN WM

Buslinje 30 kgrer mellem Flintholm
St. og Segvang. P& hverdage kgrer
busserne 4-5 gange i timen i hver
retning i tidsrummet fra kl. 7 til 19.

Buslinje | Frekvens p& hverdage i dagtimerne "
4A 12-14 afgange i timen pr. retning
14 4-5 afgange i timen pr. retning
30 4-5 afgange i timen pr. retning

Tabel 11 Bussers frekvens p8 hverdage Figur 17 Oversigt over bussernes rute

6.2 Effekter

Effekterne opggres alene for projektstreekningen. Projektet har muligvis ogsa
haft indflydelse pa det tilstadende trafikale net, men det vil ikke vaere muligt at
isolere effekten af tiltagene pa projektstraekningen fra andre faktorer sa som
gvrige ombygninger af vejnettet, byudvikling i andre omrader osv. Derfor
baseres den samfundsgkonomiske analyse alene pa de effekter, der registreres
pa den specifikke straekning.

6.2.1 Busrejsetider og regularitet

De tre buslinjer kgrer ad forskellige ruter, og bussernes rejsetid er derfor
opgjort for forskellige streekninger. Straekningerne er defineret, sa de gar
mellem stoppestedet fgr og efter projektstraekningen for at sikre, at hele
projektstraekningen indgar i opggrelsen af bussernes rejsetid. Det betyder fx,
at rejsetiden for linje 4A er opgjort over en straekning pa ca. 2 km, mens selve
projektstraekningen er ca. 400 m lang. Figur 18 viser hvilke straekninger,
rejsetiden er opgjort for pa hver af de tre buslinjer.
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Figur 18 Streekninger som bussernes rejsetid er opgjort for

Rejsetiden er opgjort for perioden juli-september 2012 (fgr-perioden) og juli-
september 2014 (efter-periode). I den samfundsgkonomiske analyse anvendes
den gennemsnitlige rejsetid over disse tre maneder.

Rejsetiden er forbedret i begge retninger pa buslinje 4A, med henholdsvis 16
sekunder i nordlig retning og 7 sekunder i sydlig retning. P& buslinje 30 er
rejsetiden reduceret med 4 sekunder i nordlig retning, men forleenget med 5
sekunder i sydlig retning.

Linje 14 er blevet omlagt og kgrte ikke gennem projektstraekningen i 2012. Den
faktiske rejsetidseendring kan derfor ikke opggres for linjen. Idet omlaagningen
af buslinje 14 ikke er relateret til det aktuelle projekt, skal der dog estimeres
en rejsetidsgevinst for ruten, som medregnes i den samfundsgkonomiske
analyse.!” Det antages, at buslinje 14 har faet en rejsetidsbesparelse pa 7
sekunder i sydlig retning (svarende til linje 4A), og forlaenget rejsetid i nordlig
retning pa 5 sekunder (svarende til linje 30).

Bussernes rejsetider i henholdsvis 2012 og 2014 er vist i Tabel 12 og Figur 19.

2012 2014 Forskel

Kgrselsretning gennem projektstraekningen| Nord | Syd I Nord | Syd I Nord | Syd
Gennemsnit (sekunder)

4A|Mozarts Plads - Artillerivej 269 258 254 251 -16 -7
14 \I\;Igjzarts Plads - Thad Jones Vej/Ernie Wilkins _ _ 255 | 197 _ _
30|Thad Jones Vej/Ernie Wilkins Vej - Ved Slusen 121 163 125 157 4 -5

Tabel 12 Bussernes gennemsnitlige rejsetid over projektstraekningen i perioden juli-
september i henholdsvis 2012-2014.

17 Hvis ikke det aktuelle projekt var blevet gennemfgrt ville buslinje 14 have haft en
laengere rejsetid. Derfor skal den estimerede rejsetidsbesparelse for linje 14 medtages
i den samfundsgkonomiske analyse.
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Figur 19 Rejsetid i sekunder

Der foreligger ingen sammenlignelig opggrelse af bussernes regularitet for den
specifikke projektstraekning fgr og efter, projektet blev taget i brug.
Regularitetstal for linje 4A viser, at regulariteten generelt er forbedret pa ruten,
men der er implementeret en raekke tiltag langs ruten, og det er ikke muligt at
isolere effekten af det aktuelle projekt. Det vurderes i dette tilfaelde, at
eventuelle zendringer i regulariteten ikke vil have signifikant indflydelse pa den
samlede samfundsgkonomi for dette projekt.

6.2.2 Passagertal

Idet det konkrete projekt vurderes at have en relativt lille indflydelse pd
bussernes samlede rute, antages det, at der ikke er sket en signifikant sendring
i antallet af passagerer som fglge af projektet.

Tabel 13 viser passagertal p& straekningen pr. hverdagsd;agn i september 2014.
Passagertallet er ongort som belaegningen pa busserne ved stoppestedet fgr
projektstraekningen, sdledes at de passagertal, der indgdr i den samfundsgko-
nomiske analyse, afspejler de passagerer, der kgrer gennem projekt-
straekningen. Passagertallet for september opskrives til et arligt passagertal.

Kgrselsretning gennem projektstaekningen

Mod syd Mod nord
Stop Belzegning Stop Belaegning
4A |Mozarts Plads 3510 Sluseholmen 2830
14 |Mozarts Plads 675 [Ernie Wilkins Vej 830
30 [Thad Jones Vej 408  [sluseholmen 523

Tabel 13 Passagerbelaegning pr. hverdagsdogn ved stoppestedet for projektstraekningen
for hver af de bergrte buslinjer i september 2014.

6.2.3 Biltrafik

Der foreligger ingen trafiktzelling, efter projektet er taget i brug. Det antages,
at der ikke er sket nogen signifikant aendring i biltrafik som fglge af det konkrete
projekt.
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P& Sjeellandsbroen umiddelbart gst for Sluseholmen er der foretaget trafik-
teelling i 2011, 2012 og 2013. Her ses det, at ADT er steget fra 2011 til 2012,
men er faldet fra 2012 til 2013 (se Tabel 14). Det lavere trafiktal i 2013 skyldes
sandsynligvis et omfattende vejarbejde pa Sjzellandsbroen, derfor antages det,
at ADT i 2014 svarer til ADT i 2012.

2011 2012 2013
45.700 | 49.100 | 47.300
Tabel 14 ADT p& Sjzellandsbroen umiddelbart gst for Sluseholmen

6.2.4 Bilernes rejsetid

Data vedrgrende bilernes rejsetid er indhentet fra Vejdirektoratets
hastighedsdatabase SpeedMap. Der er udvalgt en straekning p& ca. 580 m, der
starter syd for gatingsignalet og slutter nord for krydset Sydhavnsgade/
Borgmester Christiansens Gade.

Tabel 15 viser bilernes gennemsnitlige rejsetid i vestlig retning henholdsvis
morgen og eftermiddag i 2012 og 2014. Det ses, at rejsetiden er reduceret med
ca. 14 sekunder om morgenen (kl. 6.30-9.00), og med ca. 21 sekunder om
eftermiddagen (kl. 15.30-18.00).

2012 2014
Morgen 72 sek. | 68 sek.
Eftermiddag 81 sek. | 60 sek.
Tabel 15 Bilerenes gennemsnitlige rejsetid
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Figur 20 Bilernes gennemsnitlige rejsetid

Dette er umiddelbart en markant reduktion, og det er vigtigt at veere opmeerk-
som pa, at det er usikkert om denne reduktion alene skyldes det konkrete
projekt. Der foreligger ingen trafiktaelling for straekningen efter projektet blev
taget i brug. Hvis der fx er sket et fald i trafik p& streekningen, kan dette til dels
forklare den reducerede rejsetid.

Hastighedsmalingerne viser, at projektet selv i vaerste fald ikke har forlaenget
bilerenes rejsetid. P& grund af de store trafikmaengder pd straekningen vil selv
sma rejsetidsgevinster for bilerne forbedre projektets rentabilitet markant.
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6.2.5

6.2.6

6.3

Cykeltrafik

Det vurderes ikke, at projektet har medfgrt veesentlige sendringer for cykel-
trafikken pa straekningen.

Miljo
Det vurderes, at projektet ikke har haft signifikante miljgmaessige effekter, idet

det antages, at det samlede kgrselsomfang ikke er zendret som fglge af det
konkrete projekt.

Trafiksikkerhed

I perioden 2008-2012 er der registreret 24 uheld pa straekningen; 4
personskadeuheld og 20 materielskadeuheld. Et personskadeuheld er
registreret i krydset Sydhavnsgade/Badehavnsgade, to personskadeuheld er
registreret i krydset Sydhavnsgade/Sluseholmen og ét umiddelbart gst for dette
kryds.

Idet projektet er taget i brug mindre end et halvt ar inden denne
effektundersggelse blev gennemfgrt, er det ikke muligt at vurdere, om
projektet har nogen effekt pa uheldsbilledet langs streekningen. Det er dog
relevant at analysere de uheld, der er registreret pa streekningen inden
projektet blev taget i brug, med henblik pa at vurdere, om projektet kan
forventes at have betydning for uheldsbilledet.

P& straekningen mellem Sluseholmen og Badehavnsgade, er busbanen blevet
flyttet fra hgjre til venstre side af vejen. Dette har, i samspil med gatingsignalet,
medfart, at trafikafviklingen er veaesentligt forenklet pa straekningen, da bus-
serne ikke laengere skal flette gennem trafikken. Den forenklede trafikafvikling
forventes at reducere risikoen for traengningsuheld og bagendekollisioner. I
perioden fra 2008 til 2012 er der registreret tre traengningsuheld og ét uheld i
forbindelse med bagendekollision pad streekningen mellem Sluseholmen og
Badehavnsgade.

Endvidere kan gatingsignalet medfgrer, at bilernes hastighed frem mod krydset
fra gst bliver reduceret tidligere pad streekningen, hvilket kan reducere
uheldsrisikoen. Det vurderes dog at have en meget begraenset effekt, da der er
tale om en effekt over en meget kort straekning. I perioden 2008 til 2012 er
der registreret ét mgdeuheld umiddelbart gst for krydset, der sandsynligvis
skyldtes hgj hastighed.

Samlet set forventes det, at projektet vil have en let uheldsreducerende effekt,
primaert pa straekningen mellem Sluseholmen og Badehavnsgade som falge af
den forenklede trafikafvikling. Der foretages derfor en fglsomhedsanalyse af,
hvor meget en reduktion i antallet personskadeuheld pd 10% ville betyde for
den samlede samfundsgkonomiske effekt.

Samfundsgkonomisk analyse

Analysen er gennemfgrt pa grundlag af de opgjorte effekter af projektet og en
reekke supplerende forudsaetninger og antagelser, som beskrevet i det
falgende.
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I opggrelsen er der medtaget fglgende effekter:

Anlaagsomkostninger

Andringer i driftsudgifter - bustrafik

Buspassagerernes rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)
Biltrafikkens rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)
Arbejdsudbudsforvridning (tidligere skatteforvridningstab) og
arbejdsudbudsgevinst

Analysen er baseret pa fglgende forudsaetninger og antagelser:

Beregninger er foretaget for 2014 og priser er i 2014 prisniveau
Kalkulationsrente er 4% i de fgrste 35 ar og dernaest 3%

Projektet er regnet for ibrugtaget fra primo 2014, og der er regnet for
en 50 ars kalkulationsperiode herfra

Anlaegsudgifterne ekskl. moms er tillagt en nettoafgiftsfaktor pa 1,325
Anlzgsperioden var 2013-14

Driftsudgifterne for de buslinjer, der benytter projektstraekningen
udggr 755 kr/kgreplantime

Det er forudsat, at de opndede kgretidsreduktioner for busserne kan
realiseres som tilsvarende besparelser i antallet af driftstimer pa
ruterne

Buspassagerernes og bilisternes andrede rejsetider er opgjort som
gevinster i forsinkelsestid

Opggrelsen af de opndede kgretidsgevinster for bilisterne er baseret pa
de gennemfgrte rejsetidsmalinger og pa en antagelse om, at halvdelen
af de malte sendrede kgretider kan tilskrives projektet. Det er
endvidere forudsat, at rejsetidsreduktionerne opnas for bilister, der
passerer projektstraekningen i myldretiderne

Der er regnet med en uzendret passagerefterspgrgsel.

Trafikvaekst - der er forudsat en arlig vaekst i antallet af buspassagerer
pa 2,6% arligt i 10 ar fra abningsaret (baseret pa Movias forventninger
til den generelle passagerudvikling fremover) og derefter uaendret
passagerniveau. For biltrafikken er forudsat en arlig veekst 1,0% i 10
ar fra abningsaret.

Andringer i de eksterne omkostninger (miljgeffekter) er ikke
medregnet, da hverken kgrselsomfanget for busbetjeningen eller
biltrafikken a&ndres som fglge af projektet

Der er ikke medregnet gener i anlaegsperioden

De vaerdisatte opgjorte effekter i abningsaret fremgar af nedenstdende tabel.
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Nettonutidsvaerdier for 2014 Mio. kr.
Driftsudgifter busser 0,42
Tidsgevinster, vej 2,27
Tidsgevinster, kollektiv transport 0,05
@vrige konsekvenser

Arbejdsudbudsforvridning 0,08

Arbejdsudbudsgevinst 0,28
I alt nettonutidsveaerdi 3,10

Tabel 16 De opgjorte effekter i §bnings8ret 2014

Som det fremgar af tabellen relaterer gevinsterne ved projektet sig for
hovedpartens vedkommende til de opnaede tidsgevinster for vejtrafikken og i
mindre grad til effekter for bustrafikken.

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse fremgar af nedenstdende tabel,
hvor vurderingskriteriernes nettonutidsvaerdi og den interne rente for projektet

er opgjort.

Nettonutidsvaerdi Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -5,2
Anlaagsomkostninger -6,2
Restveerdi 1,0
Drifts- og 11,4
vedligeholdelsesomkostninger:

Driftsudgifter busser 11,4
Brugereffekter: 67,0
Tidsgevinster, vej 65,3
Tidsgevinster, buspassagerer 1,6
@vrige konsekvenser: 9,0
Arbejdsudbudsforvridning 1,0
Arbejdsudbudsgevinst 8,0
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 82,2
Intern rente 46%

Tabel 17 Sluseholmen samlet projekt - Overordnet samfundsgkonomisk resultat,
nettonutidsveerdi (mio. kr.)

Projektets nettonutidsvaerdi er opgjort til 82,2 mio. kr. i 2014-priser. Langt den
overvejende del af gevinsterne kan henfgres til opnaede (malte) tidsgevinster
pa bilisterne pa straekningen. Det ses dog samtidig, at projektet ogsa ville vaere
rentabelt, hvis tidsgevinsten for biltrafikken ikke var medtaget.

Det samfundsgkonomiske afkast er opgjort til 46%. Der er saledes tale om et
samfundsgkonomisk saerledes rentabelt projekt. Finansministeriet anbefaler, at
projekter, der besluttes, har et samfundsgkonomisk afkast pa@ mere end 4%.

De reducerede driftsudgifter for bustrafikken udggr en betydelig del af de
samlede gevinster, der kan henfgres til bustrafikken, og det er derfor af
vaesentlig betydning for den opgjorte rentabilitet, at disse driftsbesparelser
faktisk kan realiseres.

De opgjorte omkostninger og gevinster er vist grafisk i nedenstaende figur.
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Figur 21 De opgjorte samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger

Fglsomhedsanalyse

Der er i analysen her ikke medtaget uheldseffekter ift. vejtrafikken. Med anta-
gelse om, at projektet har medfgrt en reduktion pa 10% i antallet af
personskadeuheld (0,08 personskadeuheld per ar), udviser projektet en
nettonutidsvaerdi pa 93,3 mio. kr. og en intern rente pa 52%.

Der er endvidere gennemfgrt en samfundsgkonomisk analyse, hvor der kun ses
pa selve busfremkommelighedstiltagene uden krydsombygningen, og det
forudsaettes, at de opnaede tidgevinster for vejtrafikken hidrgrer fra
implementeringen af disse tiltag.

De samlede anlaagsomkostninger til busfremkommelighedstiltagene er
skgnsmaessigt opgjort til 1,0 mio. kr.

Resultatet af denne analyse fremgar af nedenstaende tabel.

Nettonutidsvaerdi Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -1,2
Anlaagsomkostninger -1,4
Restveerdi 0,2
Drifts- og 11,4
vedligeholdelsesomkostninger:

Driftsudgifter busser 11,4
Brugereffekter: 67,0
Tidsgevinster, vej 65,4
Tidsgevinster, buspassagerer 1,6
@vrige konsekvenser: 10,0
Arbejdsudbudsforvridning 2,0
Arbejdsudbudsgevinst 8,0
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 87,2
Intern rente 205%

Tabel 18 Sluseholmen kun busfremkommelighedstiltag - Overordnet samfundsgkono-
misk resultat, nettonutidsveerdi (mio. kr.)

Safremt der ses pa projektet, som udelukkende omfattende busfremkomme-
lighedstiltagene, kan projektets nettonutidsvaerdi opggres til 87,2 mio. kr. og
den interne rente til 205%.

Fglsomhedsanalyse
Safremt der ikke medregnes tidsgevinster for vejtrafikken, er den interne rente
for busfremkommelighedstiltagene pa 38%.
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7
7.1

Toftegards Allé

Beskrivelse af projektet

e

— 7 r

2012/2013 iyl

Streekning: ca.’300m _ ;
Anlaegsgkonomi: Ca. 770.0Q0:kr.
ekskl. moms

—

Fig 22 verigtskort over projekfétraekning. (Ortooto stammer fra '
Vejdirektoratets kortinfo.vd.dk)

Valby Station er et vaesentligt trafikalt knudepunkt i Kgbenhavn, idet stationen
betjenes af bdde S-tog, regionaltog, to A-buslinjer, to lokale buslinjer og af
private rutebusser.

Toftegards Allé er staerkt trafikeret og havde i 2011 en ADT p& ca. 27.100
kgretgjer. Toftegdrds Allé ligger i forlaengelse af Gammel Kgge Landevej, der
er en af de stgrre indfaldsveje til Kgbenhavn fra sydvest. Mod nord tilstgder
Toftegdrds Allé til Sendre- og Nordre Fasanvej, der Igber gennem Frederiksberg
og Ngrrebro.

Buslinjerne 4A og 8A (tidligere linje 18) kgrer begge ad Toftegdrds Allé med hgj
frekvens. Sezerligt pa straekningen mellem Toftegards Plads og Gammel
Jernbanevej har busserne vaeret plaget af store fremkommelighedsproblemer i
nordlig retning. Tidligere var der to kgrespor i nordlig retning. Det hgjre spor
var dog ofte blokeret af parkerede biler pd trods af parkeringsforbud i
myldretiden. De parkerede biler betgd, at vejen ikke havde tilstraekkelig
kapacitet til at afvikle de store trafikmaengder. Som led i et stgrre
fremkommelighedsprojekt for buslinje 18 (nu 8A), blev det hgjre kgrespor
derfor inddraget til busbane. Efterfglgende blev der etableret busprioritering i
en raekke signalanleeg pa ruten herunder i signalanleegget Toftegards
Allé/Gammel Jernbanevej.

Busbanerne blev etableret i 2012, anlaegsgkonomien skgnnes at vaere ca.
160.000 kr. ekskl. moms. Signalprioriteringen i krydset Toftegdrds Allé/Gam-
mel Jernbanevej blev taget i brug i 2014 og kostede ca. 610.000 kr. ekskl.
moms. Der blev samtidigt etableret busprioritering i en raekke andre
signalkryds pa 8A’s rute. Der arbejdes fortsat pa at justere og optimere signal-
prioriteringerne for at opnd det bedst mulige samspil, og der kan derfor
forventes en gget positiv effekt af signalprioriteringen fremover.
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Figur 23 Tofteg8rds Allé ved Tofteg8rds Plads (set fra nord mod syd)

Buslinjer pa straekningen

Buslinje 4A kgrer mellem Svanemgllen St.
og Lergravsparken St. P& hverdage kgrer
4A 9-12 gange i timen (hvert 5.-7. minut) i
retning mod Svanemgllen St. og op til 7-9
gange i timen (hvert. 7.-9. minut) i retning
mod Lergravsparken St. i tidsrummet fra kl.
7 til 19.

Buslinje 8A kgrer mellem Nordhavn St. og
Friheden St. P8 hverdage kgrer 8A 7-9
gange i timen (hvert. 7.-9. minut) i hver
retning i tidsrummet fra kl. 6 til 20.

Buslinje 132 kgrer mellem Valby St. og
Tingbjerg. P38 hverdage kgrer linje 132 to
gange i timen i tidsrummet fra kl. 5 til 24.

Buslinje 133 kgrer mellem Valby St. og
Avedgre st. P& hverdage kgrer linje 133 to
gange i timen i tidsrummet fra kl. 5 til 24.

Buslinje 132 og 133 kgrer dog kun ad
Toftegards Allé i sydlig retning, og bliver
derfor ikke pdvirket af busbanen i nordlig
retning.

Buslinje | Frekvens pa hverdage i dagtimerne
4A 7-12 afgange i timen pr. retning
8A 7-9 afgange i timen pr. retning
132 2 afgange i timen pr. retning
133 2 afgange i timen pr. retning

Tabel 19 Busfrekvens p§ hverdage

L

ANGBIERS |

Figur 24 Oversigt over bussernes ruter
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7.2

7.2.1

Effekter

Effekterne opggres alene for projektstraekningen. Projektet kan muligvis ogsa
have haft indflydelse pa det tilstadende trafikale net, men det vil ikke vaere
muligt at isolere effekten af projektet fra andre faktorer, s@ som gvrige
ombygninger af vejnettet, byudvikling i andre omrader osv. Derfor baseres den
samfundsgkonomiske analyse alene pa de effekter, der registreres pa den
specifikke straekning.

I evalueringen af projektet defineres fgrperioden som 2011 for at sikre, at data
fra fgrperioden ikke er pavirket af anlaegsarbejdet i 2012. Idet projektet er
etableret i to faser (busbaner i 2012 og signalprioritering i 2014), foretages
evalueringen for to efterperioder, hhv. 2013 og 2014. I analysen af busbanen
vurderes trafikale zendringer fra 2011 til 2013. I analysen af busbanen og
signalprioriteringen vurderes effekten af busbanen (fra 2011 til 2013) samt
effekten af signalprioriteringen (fra 2013 til 2014).

Busrejsetider og regularitet

Rejsetiden i fgr- og efterperioderne er
opgjort for buslinje 4A og 18 (nu 8A). -

Buslinjerne 4A og 18 kgrte ad forskellige
ruter, og bussernes rejsetid er derfor op-
gjort for forskellige straekninger.

Straekningerne er defineret, sa de gar
mellem stoppestedet fgr og efter projekt-
straekningen for at sikre, at hele projekt-
straekningen indgar i opggrelsen af bus- &
sernes rejsetid. Det betyder, at rejsetiden

er opgjort over en straekning pa hhv. ca. .
700 m for linje 4A og 1,3 km for linje 18,

mens selve projektstraekningen er ca. 300

m lang.

Figur 25 viser de straekninger, som rejse-

tiden er opgjort over for hhv. buslinje 4A . -
og buslinje 18. Figur 25 Straekninger, som bussernes

rejsetid er opgjort for

Buslinjerne 132 og 133 kgrte ikke ad de samme ruter i hhv. fgr- og
efterperioderne, og det er derfor ikke muligt at sammenligne rejsetiden for
disse ruter fgr og efter projektet blev taget i brug.

Rejsetiden er opgjort for linje 4A og 18 perioden september - november fra
2011 til 2014 (se Figur 26 og Tabel 20). I den samfundsgkonomiske analyse
anvendes den gennemsnitlige rejsetid over disse tre maneder.
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Figur 26 Rejsetid i hhv. nordg8ende retning (til venstre) og sydg8ende retning (til hgjre)

4A 18
Mod nord Mod syd | Mod nord Mod syd
2011 161 139 215 193
2012 165 154 247 166
2013 109 166 238 198
2014 122 146 220 192

Tabel 20 Rejsetid i sekunder

Fra 2011 til 2013 er rejsetiden i nordgaende retning faldet markant for linje 4A,
mens der ses en stigning i rejsetid for buslinje 18 i samme periode (se Figur 26
og Tabel 20). Malingerne indikerer altsa, at det kun er linje 4A, der har opnaet
en rejsetidsgevinst som fglge af busbanen.

Fra 2013 til 2014 er rejsetiden for buslinje 4A i nordgdende retning steget, men
ligger fortsat signifikant lavere end i 2011. For linje 4A i sydgaende retning
samt for linje 18 i begge retninger er rejsetiden faldet fra 2013 til 2014. Det
tyder altsd pa, at signalprioriteringen har forbedret bussernes rejsetid
signifikant (se Figur 26 og Tabel 20).

Der foreligger ingen sammenlignelig opggrelse af bussernes regularitet for den
specifikke projektstraekning, fgr og efter projektet blev taget i brug.
Regularitetstal for linje 4A viser, at regulariteten generelt er forbedret pa ruten,
men der er implementeret en raekke tiltag langs ruten, og det er ikke muligt at
isolere effekten af det aktuelle projekt. Det vurderes i dette tilfaelde, at
eventuelle sendringer i regulariteten ikke vil have signifikant indflydelse pa den
samlede samfundsgkonomi for dette projekt.

7.2.2 Passagertal

Tabel 21 viser passagertal pr. hverdagsdggn pa straekningen. Passagertallet er
opgjort som belaegningen pad busserne ved stoppestedet fgr projekt-
straekningen, sdledes at de passagertal, der indgar i den samfundsgkonomiske
analyse, afspejler de passagerer, der kgrer gennem projektstraekningen.
Passagertallet for perioden september - november opskrives til et arligt niveau.
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7.2.3

4A 18
Mod nord Mod syd] Mod nord Mod syd
2011 2.914 3.420 1.814 2.220
2012 3.342 3.767 2.282 2.277
2013 3.005 3.466 2.351 2.194

2014 3.965 4.398 2.207 2.198
Tabel 21 Antal passagerer pr. hverdagsdagn

Fra 2011 til 2013 er antallet af passagerer pa buslinje 18 i nordgdende retning
steget markant, se Tabel 21 og Figur 27. Hovedparten af denne stigning har
dog fundet sted fra 2011 til 2012, og kan derfor sandsynligvis ikke tilskrives
busbanen.
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Figur 27 Antal passagerer pr. hverdagsdagn

Fra 2013 til 2014 er der sket en markant stigning i antallet af passagerer pa
projektstraekningen pa buslinje 4A i begge retninger (ca. 30%), se Tabel 21 og
Figur 27. Projektet er ét af mange tiltag pa linje 4A, og det er ikke muligt at
isolere, hvor stor en del af passagertilvaeksten, der kan tilskrives det konkrete
projekt, og hvor stor en del der skyldes forbedringer andre steder pa ruten.
Umiddelbart vurderes det, at projektet isoleret set ikke har medfgrt signifikante
andringer i passagertal pa straekningen.

Biltrafik

Der er registreret et fald i biltrafik pa Toftegards Allé i nordgaende retning pa
ca. 10% fra 2011 til 2014 (der er dog ikke taget hgjde for, at teellingerne er
fortaget pa forskellige tidspunkter af aret). I 2011 er tzellingen fortaget over én
tirsdag i april, hvor der i tidsrummet fra kl. 7 til 19 blev registreret 11.626
kgretgjer i nordgaende retning. I 2014 er tzllingen foretaget over en uge i
august, hvor der som et hverdagsgennemsnit blev registreret 10.455 kgretgjer
i nordgdende retning.

P8 Vigerslev Allé gst for Toftegdrds Allé er der registreret et fald i ADT pa ca.
6% fra 2011 til 2014, mens der i samme periode er registreret en stigning i
ADT pé ca. 10% pd Gammel Kgge Landevej syd for Toftegards Allé.
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2011 2014 Forskel
Toftegardsbroen 27.100
Vigerslev Alle, gst for Toftegdrds Plads 20.300 | 19.000 -6%

Gammel Kgge Landevej, syd for Toftegards Plads | 20.400 | 22.400 10%
Tabel 22 ADT i hhv. 2011 og 2014

Idet busbanen er etableret ved at inddrage det hgjre kgrespor, er der samtidig
nedlagt et antal parkeringspladser i form af kantstensparkering uden for
myldretiden. Disse parkeringspladser ma forventes at have en gkonomisk
veerdi, hvilket dog ikke er medregnet i den samfundsgkonomiske analyse, da
det vurderes at have marginal betydning for det samlede resultat.

7.2.4 Bilernes rejsetid

Data vedrgrende bilernes rejsetid er indhentet fra Vejdirektoratets hastigheds-
database SpeedMap. Rejsetiden er malt pa straekningen mellem Toftegards Allé
og Gammel Jernbanevej i nordgdende retning.

Tabel 23 viser bilernes gennemsnitlige rejsetid henholdsvis morgen og efter-
middag. Det ses, at rejsetiden er steget markant fra 2011 til 2013, hhv. 37
sekunder (svarende til 40%) om morgenen og 27 sekunder (svarende til 23%)
eftermiddag.

En forklaring pa, at bilernes rejsetid er gget, kan vaere, at strakningen blev
indskraenket fra to til et kgrespor for biler, da der blev etableret busbane.
Tidligere var der dog ofte parkerede biler i det hgjre kgrespor, hvilket betad, at
sporet kun i begraenset omfang blev benyttet af de kgrende biler. Desuden er
stigning i rejsetid sket Igbende og kan derfor ikke alene tilskrives busbanen.

Morgen Eftermiddag
2011 93 117
2012 104 128
2013 130 144

Tabel 23 Bilernes gennemsnitlige rejsetid p8 hverdage
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Figur 28 Bilernes rejsetid i sekunder
Det er altsd usikkert, i hvor hgj grad den ggede rejsetid skyldes det konkrete

projekt. P& grund af de store trafikmaengder pa straekningen kan selv sma
rejsetidsaendringer for bilerne pavirke projektets rentabilitet vaesentligt.
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7.2.5

7.2.6

7.2.7

Cykeltrafik

Det vurderes ikke, at projektet har medfgrt veesentlige sendringer for cykel-
trafikken pa straekningen.

Miljo
Det vurderes, at projektet ikke har haft signifikante miljgmaessige effekter, idet

det antages, at det samlede kgrselsomfang ikke er zendret som fglge af det
konkrete projekt.

Trafiksikkerhed

I perioden fra 2007-2011 er der registreret 3 personskadeuheld og 19
materielskadeuheld pa straekningen mellem Toftegards Plads og Gammel
Jernbanevej. I perioden 2013-2014 er der registeret 1 personskadeuheld og 4
materielskadeuheld.

P& straekningen mellem Vigerslev Allé og Lyshgjgardsvej er busbanen blevet
etableret ved at inddrage det ene kgrespor, og det er derfor relevant at
undersgge, om dette har pavirket antallet af treengningsuheld og bagende-
kollisioner. I fgr-perioden (2007-2011) er der registreret én bagendekollision
pa straekningen og ingen traengningsuheld. I efterperioden (2013-2014) er der
registreret to bagendekollisioner og et traengningsuheld. Umiddelbart kan der
altsd vaere en indikation af, at der er tale om en mindre stigning i disse typer
uheld. Uheldstallene er dog for sma til at vurdere, om der er tale om en reel
gndring eller en tilfaeldig variation.

I krydset Toftegards Allé/Gammel Jernbanevej er der etableret signalprio-
ritering, og det er derfor relevant at vurdere, om dette har pavirket antallet af
uheld i krydset. I fgr-perioden (2007-2011) er der registreret 3 uheld i krydset
et af disse uheld involverede en ligeud-kgrende bus og en venstresvingende
knallert. I efter-perioden (2014) er der ikke registreret uheld i krydset.
Efterperioden er dog for kort til at vurdere, om der er tale om en reel a&ndring.

Alt i alt kan der ikke peges pa en signifikant andring i uheldsbilledet, som fglge
af projektet ud fra de tilgeengelige uheldsdata. Det er isaer vigtigt at veere
opmaerksom pa, at der er tale om en meget kort efterperiode.

Samfundsgkonomisk analyse

Der er gennemfgrt en analyse af busbanen og af det samlede projekt
omfattende busbanen og etableringen af signalprioriteringen. Analysen er
gennemfgrt pa grundlag af de opgjorte effekter af disse delprojekter og en
reekke supplerende forudsaetninger og antagelser, som beskrevet i det
fglgende.

I opggrelsen er der medtaget fglgende effekter:

¢ Anleegsomkostninger

e /Endringer i driftsudgifter - bustrafik

e Buspassagernes rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)
o Biltrafikkens rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)
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Arbejdsudbudsforvridning (tidligere skatteforvridningstab) og
arbejdsudbudsgevinst

Analysen er baseret pa fglgende forudsaetninger og antagelser:

Beregninger er foretaget for 2014 og priser er i 2014, prisniveau
Kalkulationsrente er 4% i de fgrste 35 ar og dernaest 3%

Projektet er regnet for ibrugtaget fra primo 2014 og der er regnet for
en 50 ars kalkulationsperiode herfra

Anlaegsudgifterne ekskl. moms er tillagt en nettoafgiftsfaktor pa 1,325
Anlaegsperioden for busbanen var 2012, og signalprioriteringen er
forudsat idriftsat primo 2014

Driftsudgifterne for de buslinjer, der benytter projektstraekningen,
udggr 817 kr./kgreplantime

Det er forudsat, at de opndede kgretidsreduktioner for busserne kan
realiseres som tilsvarende besparelser i antallet af driftstimer pa
ruterne

Buspassagerernes og bilisternes andrede rejsetider er opgjort som
gevinster i forsinkelsestid

Der er medtaget a&ndrede rejsetider for biltrafikken som fglge af den
etablerede busbane, medens det er forudsat, at signalprioriteringen
samlet set ikke har medfgrt aendrede rejsetider for biltrafikken

Der er regnet med en uzendret passagerefterspgrgsel

Trafikvaekst - der er forudsat en arlig vaekst i antallet af buspassagerer
pa 2,6% arligt i 10 ar fra abningsaret (baseret pa Movias forventninger
til den generelle passagerudvikling fremover) og derefter uaendret
passagerniveau. For biltrafikken er forudsat en arlig veekst 1,0% i 10
ar fra abningsaret.

Andringer i de eksterne omkostninger (miljgeffekter) er ikke
medregnet, da hverken kgrselsomfanget for busbetjeningen eller
biltrafikken a&ndres som fglge af projektet

Der er ikke medregnet gener i anlaegsperioden

De veerdisatte opgjorte effekter for busbanen i &bningsaret fremgar af neden-
stdende tabel.

Nettonutidsvaerdier for 2014 Mio. kr.
Driftsudgifter busser 0,30
Tidsgevinster, vej -2,67
Tidsgevinster, kollektiv transport 2,28
@vrige konsekvenser

Arbejdsudbudsforvridning 0,06

Arbejdsudbudsgevinst -0,09
I alt nettonutidsvaerdi -0,12

Tabel 24 Etablering af busbane - de opgjorte effekter i 8bnings8ret 2014

Tidstabet for bilisterne betyder, at nettonutidsvaerdien i abningsaret er
negativ. Men da den arlige passagertilvaekst for bustrafikken er stgrre end
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vaeksten i biltrafikken opnas en positiv nettonutidsvaerdi efter 3 ar og dermed
en samlet positiv nettonutidsvaerdi set over hele kalkulationsperioden.

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse fremgar af nedenstdende tabel,
hvor vurderingskriteriernes nettonutidsvaerdi og den interne rente for projektet

er opgjort.

Nettonutidsveaerdi Busbane Busbane &
signalprio.
Mio. kr. Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -0,2 -0,9
Anlaagsomkostninger -0,2 -1,1
Restveerdi 0,0 0,2

Drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger: 8,4 17,9
Driftsudgifter busser 8,4 17,9
Brugereffekter: -1,9 38,7
Tidsgevinster, vej -80,2 -80,2
Tidsgevinster, buspassagerer 78,3 118,9
@gvrige konsekvenser: -0,1 5,6
Arbejdsudbudsforvridning 1,6 3,4
Arbejdsudbudsgevinst -1,8 2,2
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 6,1 61,3
Intern rente 20% 105%

Tabel 25 Toftegdrds Allé - Overordnet samfundsgkonomisk resultat, nettonutidsvaerdi
(mio. kr.)

De opgjorte omkostninger og gevinster for det samlede projekt er vist grafisk i
nedenstaende figur.
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trafik

M Brugereffekter, biltrafik
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Figur 29 De opgjorte samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger for det samlede
projekt

Den etablerede busbane har en nettonutidsveerdi pa 6,1 mio. kr. i 2014-priser,
og den interne rente er 20%. For det samlede projekt omfattende busbane og
signalprioritering er nettonutidsvaerdi pa 61,3 mio. kr. i 2014-priser, og den

Side 47



Vejdirektoratet

Vejregelgruppen kollektiv trafik pa veje - Effektundersggelse af busfremkommelighedsprojekter

interne rente er pd 105%. Finansministeriet anbefaler, at projekter, der
besluttes, har et samfundsgkonomisk afkast pa mere end 4%.

Det samlede opgjorte brugereffekter for busbanen er negative. Etableringen af
busbane medfgrer tidsgevinster for de busrejsende og reducerede driftsom-
kostninger, men indebaerer samtidig tidstab for bilisterne pa projektstraek-
ningen. Veerdien af de opndede tidsgevinster for buspassagererne modsvares
af et tilsvarende belgb for bilisternes tidstab.

Signalprioriteringen gger de busrejsende tidsgevinster uden, at det medfgrer
forggede negative gevinster for bilisterne. Da der samtidig er tale om lave
etableringsomkostninger, ses en meget hgj intern rente for det samlede
projekt.
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8
8.1

Flintholm

Beskrivelse af projektet

2013-2014

Omfang: Stationsforplads og 9 kryds *
Anlzegsgkonomi: 45 mio. % '

Figur 30 Oversigtsko over projektets udstreekning. (Ortofoto stamme fra Vejdirekto-
ratets kortinfo.vd.dk).

Flintholm Station er et vaesentligt trafikalt knudepunkt i Kgbenhavn, der
betjenes af badde S-tog, metro og busser. Der har derfor veeret et stort poten-
tiale for at tiltraekke flere passagerer. P& den baggrund blev Flintholm Station
ombygget som led i et storstilet projekt omhandlende forbedret busbetjening i
Kgbenhavn. Formalet med projektet var at tiltraekke flere passagerer til
stationen og @gge antallet af brugere af den kollektive trafik. I forbindelse med
det overordnede projekt er en raekke buslinjer blevet omlagt, og antallet af
buslinjer, der betjener Flintholm Station er gget fra 4 til 7.

Flintholmprojektet bestod i at forbedre bussernes rejsetid i omrddet, gge
antallet af busser og forbedre skifteforholdene og antallet af busholdepladser
pa Flintholm Station. Busterminalen er blevet ombygget, og trafikinformationen
er forgget og forbedret efter TUS principperne. Endvidere er 9 signalkryds i
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omradet blevet udvidet og optimeret, sdledes at bussernes fremkommelighed
og kapaciteten for biler og cykler er blevet forbedret.

Analysen af dette projekt omhandler udelukkende de fysiske tiltag og omfatter
ikke busomlaegningerne.

Det samlede projekt inkl. projektering og udfgrsel har kostet ca. 46 mio. kr,
hvoraf trafikstyrelsen har stgttet med 7 mio. kr. Herudover er der blevet

gennemfgrt en raekke forprojekter og analyser, inden det endelige projekt blev
vedtaget.

Figur 32 Krydset Grondals Parkvej/Apollovej set fra nord mod syd
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Busser pa straekningen
Figur 33 viser bussernes ruter gennem projektomradet, efter projektet og
busruteomlzegningerne er gennemfgrt.

REDOVRE 5T,

HUSLUM Tﬂl!t'll_

Figur 33 Oversigt over bussernes rute

Tabel 26 viser bussernes frekvens i dagtimerne.

142

Buslinje Frekvens p8 hverdage i dagtimerne
9A 6-8 afgange i timen pr. retning
10 4-5 afgange i timen pr. retning
13 3 afgange i timen pr. retning
21 6 afgange i timen pr. retning
22 3 afgange i timen pr. retning
30 4 afgange i timen pr. retning
142 2 afgange i timen pr. retning

Tabel 26 Busfrekvens p§ hverdage
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8.2

Effekter

Idet dette projekt omfatter et st@grre netvaerk, og idet mange af buslinjerne er
omlagt, er det ikke umiddelbart muligt at anvende malte data til opggre den
samlede effekt af projektet. Derfor er den samfundsgkonomiske analyse
baseret pa modeldata, der er udarbejdet i forbindelse med planlaegningen af
Flintholmprojektet.

For at validere modeldata er der indhentet og analyseret malte data for
delstraekninger for en fgr- og efterperioden, hhv. 2012 og 2014.

Modelberegningerne for projektet er foretaget for en 2018-situation, hvor der
er forudsat etablering af to nye butikscentre ved Vanlgse St. og Metro
Cityringen er etableret. Det vurderes dog, at de foretagne modelberegninger
pa rimelig vis afspejler projektets trafikale effekter, nar der korrigeres for
forskellene i trafikniveau mellem 2015 og 2018 i modelberegningerne.

Busrejsetider og regularitet

Bussernes rejsetid er opgjort for perioden august - oktober i hhv. 2012 og 2014
(far- og efter projektet blev anlagt og ibrugtaget). Flere af busserne er omlagt
i den mellemliggende periode, og kgrte derfor ikke ad samme rute i 2012 og
2014. Endvidere er enkelte busstop blevet flyttet i forbindelse med projektet.
Derfor kan bussernes rejsetider kun sammenlignes i begraenset omfang.

Buslinjerne 10, 13, 21 og 142 er sammenlignelige over en kortere delstraekning
ved Flintholm station, for og efter projektet blev taget i brug. Rejsetidsmalinger
for disse straekninger viser, at bussernes rejsetid generelt er faldet (se Tabel
27 og Figur 34).

Mod syd Mod nord
Bus Straekning For Efter  Forskel For Efter  Forskel
Flintholm St. -
10| Limfjordsvej/Rebildsvej 146 | 133 | -13 | 167 | 134 | -33
13 Flintholm St. - Grgndals 116 101 -15 52 44 -8

Parkvej/Jernbane Allé
Jernbane Alle -

21 | Limfjordsvej/Rebildsvej 177 | 197 | +20 | 235 | 187 | -48
Flintholm St. - Grgndals

142 Parkvej/Jernbane Allé

75 71 -4 60 65 +5

Tabel 27 Rejsetid i sekunder
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10 mod syd 10 mod nord 13 modsyd 13 modnord 21 modsyd 21 mod nord 142 mod syd 142 mod nord
Rejsetid fgr Rejsetid efter

Figur 34 Rejsetid i sekunder

Ifglge modelberegningerne opnas en samlet kgretidsbesparelse pa 33,1
bustimer pr. hverdagsdggn.
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8.2.2

Passagertal

Ifglge Kgbenhavns Kommune er antallet af buspassagerer gget med 40%, mens
antallet af passagerer i metro og S-tog er gget med hhv. 6% i metroen og 2%
i S-togene, efter at forbedringerne er tradt i kraft.'® Det vurderes dog, at
passagertilvaeksten primaert er sket som fglge af de omfattende busomlaeg-
ninger.

Ifglge modelberegninger medfgrer projektet en buspassagertilvaekst pa ca. 5%.

Biltrafik

Der foreligger meget fa sammenlignelige trafiktaellinger, faor og efter projektet
er blevet etableret. En trafiktzelling pa Grgndals Parkvej viser, at der her er
registreret et fald i trafik pa ca. 8%, idet ADT i 2012 var 18.500 ogi 2014 var
17.000. Det er dog ikke muligt at vurdere, om dette er en generel tendens for
omradet.

Ifglge modelberegninger medfgrer projektet et @get kgrselsomfang pa ca.
1.800 kgretgjskilometer pr. hverdagsdggn.

Bilernes rejsetid

Data vedrgrende bilernes rejsetid er indhentet fra Vejdirektoratets hastigheds-
database for tre udvalgte delstraekninger. Disse malinger tyder pa, at bilernes
rejsetid generelt er steget i omradet. Det er dog vigtigt at vaere opmaerksom
pa, at malingerne kun repraesenterer korte delstraekninger, og endvidere ikke
tager hgjde for sendrede trafikmaengder osv.

Som led i projektet er der etableret et nyt signalanleeg pa Grgndals Parkvej
umiddelbart syd for Flintholm Station, hvilket sandsynligvis er medvirkende
arsag til den ggede rejsetid pa denne specifikke straekning.

2012 2014 Forskel

. Morgen 140 231 91
< @ Mod nord -
T 2 Eftermiddag 152 194 42
c
IS Morgen 136 227 91
oo Mod syd -

Eftermiddag 147 215 67
o Morgen 85 98 13
f8w Mod nord | Eftermiddag 103 129 25
QE, < Morgen 86 90 4
~ Mod syd | Eftermiddag 88 86 -2
) Morgen 11 162 4
2 Mod gst g - 8 6 3
o Eftermiddag 105 137 32
£ Morgen
= Mod vest g L 94 123 29
) Eftermiddag 95 118 23

Tabel 28 Bilernes rejsetid i sekunder pd hhv. Grgndals Parkvej mellem Linde Allé og
Adalsvej, Jernbane Allé mellem Jyllingevej og Vanlgse Allé og Jyllingevej mellem
ﬁlekistevej og Sallingvej

18 Kilde: http://www.kk.dk/nyheder/flintholm-station-med-markant-flere-
passagerer-og-%C3%B8get-brugertilfredshed
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8.2.5

8.2.6
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Ifglge modelberegninger medfgrer projektet en samlet rejsetidsbesparelse pa
ca. 20 kgretgjstimer pr. hverdagsdggn. Idet der er modstrid mellem modellen
og de faktiske rejsetidsmalinger, foretages en fglsomhedsanalyse af projektet

uden effekterne for biltrafikken.

Idet der opnds meget store, positive effekter pa savel driftsbesparelser som
tidsgevinster for bustrafikken, vurderes det, at en mindre rejsetidsforggelse for
biltrafikken ikke vil have nogen signifikant indflydelse pa projektets samlede

rentabilitet.

Cykeltrafik

Projektet omfatter geometriske opstramninger af en raekke kryds fx i form af
nye svingbaner og forlaengede cykelstier. Dette har forbedret trafiksikkerhed
for cyklister. Det vurderes ikke, at projektet har medfgrt signifikante

andringer i cykelfremkommeligheden i omradet.

Miljo

Der foreligger ingen registreringer eller beregninger af eventuelle trafikafledte
miljgeffekter som fglge af projektet. De miljgmaessige effekter for vejtrafikken
omfattende emissioner og stgj er i den samfundsgkonomiske analyse indregnet
pd basis af de beregnede zendringer i kgrselsomfanget for vejtrafikken. De
vaerdisatte eksterne effekter af projektet er dog marginale i forhold til de gvrige

projekteffekter.
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8.2.7

8.3

Trafiksikkerhed

Idet projektet er taget i brug i sommeren 2014, er det endnu ikke muligt at
vurdere, om projektet har haft nogen effekt pa det samlede uheldsbillede i
omradet.

I den samfundsgkonomiske analyse er uheldseffekten opgjort pa basis af aen-
dringerne i biltrafikarbejdet ved projektets gennemfgrelse. Andringerne i bil-
trafikarbejdet er beregnet pa grundlag af de gennemfgrte trafikmodel-
beregninger fra forundersggelserne for projektet. Disse viser et mindre stigning
i biltrafikarbejdet og dermed en stigning i antallet af uheld pa vejnettet.

Med dette beregningsgrundlag tages der imidlertid ikke hgjde for, at flere af
tiltagene i projektet vil forbedre trafiksikkerheden i krydsene. Der er derfor
foretaget en fglsomhedsanalyse af, hvilken betydning et muligt fald i antallet af
uheld vil have for resultatet af den samfundsgkonomiske analyse.

Projektet omfatter i hgj grad en opstramning af krydsgeometrien i de 9 kryds.
I flere af krydsene er der etableret separate svingbaner, hvilket forventes at
reducere antallet af svingulykker, og trafiksikkerheden for cyklister er generelt
forbedret. Endvidere er signalprogrammerne justeret i forbindelse med busprio-
riteringen, hvilket kan have indflydelse pa antallet af rgdkgrsler.

I perioden fra 2008 til 2012 er der registreret 10 personskadeuheld og 44
materielskadeuheld i og omkring de kryds, der er blevet ombygget i forbindelse
med busfremkommelighedsprojektet.
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Jernbane Allé/Apollovej/Randbglvej/C. F. Richs Vej 3 10 0 9 1 2
Flintholm Station (to kryds) 1 1 0 1 0 1
Grgndals Parkvej/Jernbane Allé/Finsensvej 1 11 1 5 1 5
Finsensvej/Sgnderjyllands Allé 0 1 0 1 0 0
Jernbane Allé/Jydeholmen 0 4 1 1 0 1
Jernbane Allé/Vanlgse Allé 2 3 0 1 0 2
Jernbane Allé/Jyllingevej 2 11 3 4 2 1
Alekistevej/Jydeholmen 1 3 1 2 1 1
Total 10 | 44 | 6 | 24 | 5 | 13

Tabel 29 Uheld i perioden 2008 til 2012

Samfundsgkonomisk analyse

Da der kun i begraenset omfang foreligger opggrelser af de realiserede effekter
af det gennemfgrte projekt er den samfundsgkonomiske analyse baseret pa de
trafikmodelberegninger af projektet, der blev gennemfgrt ved planlaegningen
og vedtagelsen af projektet. En analyse baseret pa de realiserede effekter er
endvidere vanskeliggjort af, at der samtidig med implementering af infrastruk-
turprojektet blev gennemfgrt en stgrre omlaegning af buslinjerne og
busbetjeningen i omradet. Med trafikberegningsresultaterne er det muligt at
isolere effekterne af Flintholmprojektet fra effekterne af busomlaagningerne.
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Trafikmodelberegningerne blev gennemfgrt for et beregningsar 2018, men det
busnet til betjening af Vanlgse/Flintholm-omradet, der indgik i beregningerne
svarer rimelig overens med den faktiske busbetjening i 2014, hvor projektet
var realiseret.

I analysen er der medtaget fglgende effekter:

¢ Anleegsomkostninger

e /Endringer i driftsudgifter - bustrafik

e /Endringer i driftsomkostninger - vej

e /Endrede billetindteegter - kollektiv trafik

¢ Buspassagerernes rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)

o Biltrafikkens rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)

e /Andret kgrselsomfang - vej

¢ Eksterne omkostninger (vejtrafikuheld, stgj, luftforurening og klima)

¢ Arbejdsudbudsforvridning (tidligere skatteforvridningstab) og
arbejdsudbudsgevinst

Analysen er baseret pa fglgende forudsaetninger og antagelser:

e Beregninger er foretaget for 2014 og priser er i 2014 prisniveau

e Kalkulationsrente er 4% i de fgrste 35 ar og dernaest 3%

e Der er regnet for en 50 ars kalkulationsperiode fra abningsaret

¢ Anleegsperioden var 2013-14

e Anlaegsudgifterne ekskl. moms er tillagt en nettoafgiftsfaktor pa 1,325

¢ Projektet er regnet for ibrugtaget primo 2015, og det er forudsat, at
det samlede projekt var gennemfgrt inden abningen (reelt er der
mindre dele af projektet, der medio 2015 endnu ikke er realiseret).

e De sammenvaegtede driftsudgifter for de buslinjer, der opnar en effekt
af projektet udggr 724 kr/kgreplantime (2014 priser)

e Det er forudsat, at de opnaede kgretidsreduktioner for busserne kan
realiseres som tilsvarende besparelser i antallet af driftstimer pa
ruterne

¢ De opgjorte trafikantgevinster (brugergevinster) for projektet er
baseret pa trafikmodelberegningerne for beregningsaret 2018 og disse
er justeret til trafikniveau 2015 (3bningsaret)

e Buspassagerernes a&ndrede rejsetider er opgjort som gevinster i
forsinkelsestid

e Trafikvaekst - der er forudsat en arlig veekst i antallet af buspassagerer
pa 2,6% arligt i 10 ar fra abningsaret (baseret pa Movias forventninger
til den generelle passagerudvikling fremover) og derefter uaendret
passagerniveau. For biltrafikken er forudsat en arlig veekst 1,0% i 10
ar fra abningsaret.

e /Endringer i de eksterne omkostninger (miljgeffekter) er opgjort
baseret pa de beregnede aendringer i trafikarbejdet pa vejnettet

¢ Der er ikke medregnet gener i anleegsperioden
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De vaerdisatte opgjorte effekter i abningsaret fremgar af nedenstdende tabel.
Nettonutidsvaerdier for 2015

Driftsomkostninger, vej -0,02
Driftsudgifter busser 10,95
Tidsgevinster, vej 1,08
Kgrselsomkostninger, vej -0,86
Tidsgevinster, kollektiv transport 12,65
Billetudgifter, kollektiv transport 0,01
Eksterne omkostninger -0,03
@vrige konsekvenser:

Afgiftskonsekvenser -0,54

Arbejdsudbudsforvridning 2,14

Arbejdsudbudsgevinst 1,30
I alt nettonutidsveaerdi 26,58

Tabel 30 De opgjorte effekter i 8bnings8ret 2015

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse fremgar af nedenstdende tabel,
hvor vurderingskriterierne nettonutidsvaerdi og den interne rente for projektet

er opgjort.
Nettonutidsvaerdi Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -52,5
Anlaagsomkostninger -62,2
Restveerdi 9,6
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger: 286,0
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -0,5
Driftsudgifter busser 242,9
Billetindtaegter, kollektiv trafik 43,5
Brugereffekter: 420,6
Tidsgevinster, vej 30,6
Tidsgevinster, kollektiv transport 408,3
Kgrselsomkostninger, vej -18,5
Billetudgifter, kollektiv transport 0,2
Eksterne omkostninger: -0,9
Uheld -0,2
Stgj -0,1
Luftforurening -0,4
Klima (CO2) -0,2
@vrige konsekvenser: 68,6
Afgiftskonsekvenser -13,5
Arbejdsudbudsforvridning 42,1
Arbejdsudbudsgevinst 40,0
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 721,8
Intern rente 34%

Tabel 31 Flintholmprojektet - Overordnet samfundsgkonomisk resultat, nettonutids-
veerdi (mio. kr.)

Projektets nettonutidsvaerdi er opgjort til 721,8 mio. kr. i 2014-priser, og det
samfundsgkonomiske afkast er opgjort til 34%. Der er sdledes tale om et
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samfundsgkonomisk szerledes rentabelt projekt. Finansministeriet anbefaler, at
projekter, der besluttes, har et samfundsgkonomisk afkast pa mere end 4%.
De vaesentligste samfundsgkonomiske gevinster ved projektet er de opnaede
rejsetidsgevinster for de kollektive passagerer og de reducerede driftsudgifter
for bustrafikken.

De opgjorte omkostninger og gevinster er vist grafisk i nedenstaende figur.

900

200 Eksterne omkostninger

700 Afgiftskonsekvenser

600 Arbejdsudbudsforvridning
£ 500 ® Arbejdsudbudsgevinst
o
S 400 M Drifts- og vedl.omk.

300 —

Brugereffekter, kollektiv trafik
200 —
H Brugereffekter, biltrafik
100 —
0 = B Anlaegsomkostninger

Omkostninger Gevinster
Figur 36 De opgjorte samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger

Foglsomhedsanalyser

Uheldseffekterne for vejtrafikken er i ovenstdende analyse medregnet ud fra de
opgjorte eendringer i trafikarbejdet. Safremt det alternativt antages, at
projektet har medfgrt en reduktion pa 20% i antallet af personskadeuheld (0,4
personskadeuheld per ar), udviser projektet en nettonutidsvaerdi p& 776 mio.
kr. og en intern rente pa 36%.

Safremt de modelberegnede effekter for vejtrafikken ikke medtages i analysen,
udviser projektet en nettonutidsveerdi pd@ 717 mio. kr. og en intern rente pa
34%.

De andrede antagelser vedr. biltrafikkens tidsgevinster og de opndede
uheldseffekter har saledes ingen naevneveerdig indflydelse pa den opgjorte
projektrentabilitet.
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9
9.1

202A 1 Roskilde

Beskrivelse af projektet

Omfangg
Anlaegsgkonomi: ca. 2,125 mio. = ’ 18 -

L IEETPRS. Sab LS B ¥~ VA 1Y A L
Figur 37 Oversigtskort over projektets udstraekningen. (Ortofoto stammer fra Vejdirek-
toratets webkort.vd.dk)

Roskilde Kommune har gennem de senere ar arbejdet malrettet pd at skabe et
attraktivt kollektivt trafiktilbud i kommunen. I 2011 og 2012 implementerede
kommunen og Movia en ambitigs busplan, der havde til formal at hgjne kvali-
teten af den kollektive trafik med henblik pd at tiltraekke flere passagerer.
Blandt andet blev der gennemfgrt en omfattende omlaegning af kommunens
bustrafik til et nyt A-busnet med fokus pa hgj frekvens og lav rejsetid. I den
forbindelse blev der udfgrt en raekke busfremkommelighedstiltag for at sikre,
at de to A-busser samlet set blev et attraktivt og konkurrencedygtigt transport-
middel.

Som led i arbejdet med at optimere A-busnettet har kommunen i 2013 udfgrt
supplerende busfremkommelighedstiltag pa linje 202A. Projektet omfattede:

e Busbane og gatingsignal pd Kggevej fra syd frem mod krydset med
@stervang (se Figur 38). Busbanen er ca. 90 m lang.

e Mindre krydsombygning i krydset Kggevej/@stre Ringvej (se Figur 39)

e GPS-styret signalprioritering i alle signalanlaeg pa projektstraekningen.

Denne effektvurdering omfatter disse supplerende tiltag, og i analysen er
udvalgt en evalueringsstraekning (i det fglgende omtalt som projekt-
straekningen) fra Roskilde Sygehus ad Kggevej forbi Musicon og videre ad
Maglegardsvej tilbage til Roskilde Sygehus, som vist pa Figur 37.

I forbindelse med etableringen af signalprioriteringen, har det vaeret ngdvendigt
at udskifte styreapparaterne i en raekke af sigalanlaeggene, da de gamle styre-
apparater ikke kunne udbygges til den aktuelle form for busprioritering. Signal-
prioriteringen i de fem signalanlaeg pd projektstraekningen har i alt kostet ca.
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950.000 kr. De gvrige ombygninger p& Kggevej har i alt kostet ca. 1,22 mio.
kr.

Figur 39 Krydset Kogevej/@stre Ringvej (set fra nord)
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9.2

Buslinjer pa projektstrakningen
Buslinje 202A kgrer mellem Magrethehab og Musicon. I dagtimerne kgrer
bussen mellem fire gange i timen og op til 10 gange i spidstimerne.

P& straekningen mellem Roskilde Sygehus og Musicon kgrer ogsa 8 andre
busruter, dog med lavere frekvens.

Figur 40 viser bussernes ruter gennem projektomradet.
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Figur 40 Oversigt over bussernes rute
Buslinje Frekvens p3 hverdage i dagtimerne
202A 4-10 gange i timen pr. retning
206 1 gang i timen pr. retning
208E 1 gangitimen fra kl. 9 til 13
212 1 gang hver anden timen i hver retning
220 1-2 gange i timen pr. retning
227 1 gang pr. dag (kun i én retning)
240 1 gang pr. dag (kun i én retning)
600S 3-4 gange i timen pr. retning

Tabel 32 Busfrekvens p§ hverdage

Effekter

Effekterne opggres alene for projektstraekningen (Roskilde Sygehus/Musicon/
Roskilde Sygehus). Projektet har muligvis ogsa haft indflydelse pa det
tilstgdende trafikale net, men det vil ikke vaere muligt at isolere effekten af
tiltagene pa projektstraekningen fra andre faktorer sa som gvrige ombygninger
af vejnettet, byudvikling i andre omrader osv. Derfor baseres den
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samfundsgkonomiske analyse alene pa de effekter, der registreres pa den
specifikke straekning.

Busrejsetid og regularitet

Data vedrgrende bussernes rejsetid er
indhentet for perioden oktober - december
2012 (fgr-perioden) og oktober - december
2014. Der foreligger kun palidelig rejsetids-
data for buslinje 202A, og derfor er de
gvrige busser ikke inkluderet i analysen (jf.
Tabel 32 skal det samtidig bemeerkes, at de
gvrige buslinjer har lille frekvens og kun

delvist kgrer pa projektstraekningen). [\

Mod syd er 202A’s rejsetid opgjort for
straekningen mellem Roskilde Syghus og
Gartnervang. Mod nord er 202A’s rejsetid
opgjort for straekning en mellem Roskilde
Handelsskole og Roskilde Sygehus. De to
straekninger er vist pa Figur 41.

For 202A er der registret et fald i rejsetid

(10-20%).
Figur 41 Streekninger, som bussernes
rejsetid er opgjort for.
Tidsrum 2012 2014 Forskel
kl. 7-9 181 159 -23
Mod syd | kl. 9-15 190 158 -32
kl. 15-18 202 164 -38
kl. 7-9 371 333 -38
Mod ™ o-15 | 410 332 -79
nord
kl. 15-18 389 355 -34
Tabel 33 Rejsetid i sekunder
Passagertal

Der er registreret passagertal pa et udsnit af busserne pa linje 202A. Data
vedrgrende passagertal er indhentet for perioden oktober - december 2012
(far-perioden) og oktober - december 2014 (efterperioden). Prgvestgrrelsen er
relativt lille, og der er derfor en vis usikkerhed forbundet med disse data.

Der er registreret en stigning i antallet af passagerer pa strakningen i begge
retninger pa linje 202A. Denne stigning skyldes primaert overflytning fra linje
208E til linje 202A, og det vurderes derfor ikke, at det aktuelle projekt isoleret
set har medfgrt nogen signifikant aendring i antallet af buspassagerer.

Side 62



Vejdirektoratet

Vejregelgruppen kollektiv trafik pa veje - Effektundersggelse af busfremkommelighedsprojekter

2012/2013 2014/215 Forskel Andring
Mod syd 527 689 161 31%
Mod nord 330 381 51 16%

Tabel 34 Passagertal p8 strackningen pr. hverdagsdagn

Biltrafik

Data vedrgrende biltrafik er udelukkende indhentet for Kggevej og analysen
omfatter ikke biltrafikdata for Maglegardsvej og Sgndre Ringevej.

Fra 2011 til 2015 er der registreret en lille stigning i biltrafik (knap 2%) pa den
sydlige del af Kggevej (straekning B pa Figur 42). Pa den nordlige del af Kggevej
(straekning A pa Figur 42), er biltrafikken steget med ca. 12% i samme periode.
Det vurderes ikke, at andringen i biltrafik skyldes det aktuelle projekt, men at
der er tale om en generel vaekst i biltrafikken pa udvalgte indfaldsveje i
Roskilde.*?
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Figur 42 Trafiktal for biltrafik (ADT)

Bilernes rejsetid

P& den nordlige del af Kggevej (straekning A) er bilernes rejsetid steget med op
til 36% i spidstimerne fra 2012 til 2014. Her er der dog ogsa registreret en

9.2.4

19 Jf. "Trafikudviklingen i Roskilde”, Roskilde Kommune, oktober 2015
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9.2.5

9.2.7

vaesentlig stigning i trafik. I morgen spidstimen er rejsetiden steget i begge
retninger, mens der i eftermiddagsspidstimen kun er registreret en gget rejsetid
i sydlig retning.

Morgen Eftermiddag
Straekning A 2012 2014 Forskel 2012 2014 Forskel
Mod nord 94 128 +34 104 103 -1
Mod syd 122 143 +21 125 153 +28

Tabel 35 Rejsetid i sekunder mellem @stre Ringvej og Roskilde Sygehus

Pa den sydlige del af Kggevej (streekning B) er der registreret en let gget rejse-
tid (op til 6%) i spidstimerne fra 2012 til 2014.

Morgen Eftermiddag
Straekning B 2012 2014 Forskel 2012 2014 Forskel
Mod nord 143 151 +8 148 152 +4
Mod syd 124 124 0 137 139 +2

Tabel 36 Rejsetid i sekunder mellem Darupvej og @streringvej

Det vurderes ikke, at aendringer i bilernes rejsetid skyldes det aktuelle busfrem-
kommelighedsprojekt, men derimod skyldes den ggede biltrafik pa straekingen.

Cykeltrafik

I krydset Kggevej/@stre Ringvej er cykelstien i den ene tilfart blevet afkortet,
og erstattet af en kombineret cykel- og hgjresvingsbane. Dette kan medfgre
gget utryghed blandt cyklister. Derudover vurderes det ikke, at projektet har
medfgart vaesentlige andringer for cykeltrafikken pa straekningen.

Miljo
Det vurderes, at projektet ikke har haft miljgmaessige effekter, idet det

antages, at det samlede kgrselsomfang ikke er @ndret som fglge af det
konkrete projekt.

Trafiksikkerhed

I perioden fra 2008-2012 er der registreret 25 uheld pa Kggevej mellem
Roskilde Sygehus og Pulsen; 6 personskadeuheld og 19 materielskadeuheld. 17
af uheldene er registreret i krydset Kggevej/@stre Ringvej.

Idet projektet er taget i brug mindre end et halvt ar, inden denne effekt-
undersggelse blev gennemfgrt, er det ikke muligt at vurdere, om projektet har
haft nogen effekt pa uheldsbillede. Samtidig har der veeret flere vejarbejder i
evalueringsperioden, og det vil derfor ikke umiddelbart veere muligt at tilskrive
en eventuel sendring til det konkrete projekt. Derfor er det ikke relevant, at
analysere uheldsbilledet pa straekningen naermere. Det vurderes endvidere
ikke, at tiltagene i det aktuelle projekt har haft nogen signifikant effekt i forhold
til trafiksikkerhed.
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9.3 Samfundsgkonomisk analyse

Analysen er gennemfgrt pa grundlag af de opgjorte effekter af projektet og en
reekke supplerende forudsaetninger og antagelser, som beskrevet i det
fglgende.

I opggrelsen er der medtaget fglgende effekter:

¢ Anleegsomkostninger

e /MEndringer i driftsudgifter - bustrafikken

¢ Buspassagernes rejsetidsgevinster (forsinkelsestid)
¢ Arbejdsudbudsforvridning og arbejdsudbudsgevinst

Analysen er baseret pa fglgende forudsaetninger og antagelser:
e Beregningen er foretaget for 2014, og priser er i 2014 prisniveau.

e Kalkulationsrente er 4% i de fgrste 35 &r og dernaest 3%

¢ Projektet er regnet for ibrugtaget fra primo 2014, og der er regnet for
en 50 ars kalkulationsperiode herfra.

e Anlaegsudgifterne ekskl. moms er tillagt en nettoafgiftsfaktor pa 1,325

¢ Busfremkommelighedstiltagene er forudsat implementeret i 2013.

o Driftsudgifterne for buslinje 202A udggr 743 kr/kgreplantime.

¢ I analysen er kun medregnet kgretidsbesparelser og rejsetidsgevinster
for passagererne pa linje 202A.

e Det er antaget, at signalprioriteringen og de gvrige
fremkommelighedstiltag har betydning for kgretiderne for busserne pa
hverdage mellem kl. 7 og 18.

e Det er forudsat, at de opnaede kgretidsreduktioner for linjen kan
realiseres som tilsvarende besparelser i antallet af driftstimer pa ruten

e Buspassagerernes sndrede rejsetider pa linjen er opgjort som
gevinster i forsinkelsestid.

e Det er antaget, at projektet ikke har pavirket bilernes kgretider pa
projektstraekningen.
e Der er regnet med en uzendret passagerefterspgrgsel som fglge af

projektet.

e Trafikvaekst - der er forudsat en arlig veekst i antallet af buspassagerer
pa 2,6% arligt i 10 r fra abningsaret og derefter uaendret
passagerniveau.

¢ Projektet antages ikke at have medfgrt aendringer i de eksterne
omkostninger (miljgeffekter).

¢ Der er ikke medregnet gener i anleegsperioden.

De veerdisatte opgjorte effekter for busbanen i &bningsaret fremgar af neden-
stdende tabel.
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Nettonutidsveaerdier for 2014 Mio. kr.
Driftsudgifter busser 0,42
Tidsgevinster, kollektiv transport 0,47
@vrige konsekvenser
Arbejdsudbudsforvridning 0,09
Arbejdsudbudsgevinst 0,05
I alt nettonutidsveaerdi 1,03

Tabel 37 Etablering af busbane - de opgjorte effekter i 8bnings8ret 2014

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse fremgar af nedenstdende tabel,
hvor vurderingskriterierne nettonutidsvaerdi og den interne rente for projektet

er opgjort.

Nettonutidsvaerdi

Mio. kr
Anlaegsomkostninger: -2,6
Anlaagsomkostninger -3,0
Restveerdi 0,5
Drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger: 11,7
Driftsudgifter busser 11,7
Brugereffekter: 16,1
Tidsgevinster, buspassagerer 16,1
@vrige konsekvenser: 3,3
Arbejdsudbudsforvridning 1,7
Arbejdsudbudsgevinst 1,6
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 28,6
Intern rente 32,5%

Tabel 38 202A - Overordnet samfundsgkonomisk resultat, nettonutidsveerdi (mio. kr.)

Projektet udviser en nettonutidsvaerdi pa 28,6 mio. kr. i 2014-priser og den
interne rente er 32,5%. Der er saledes tale om et samfundsgkonomisk saerdeles
rentabelt projekt. Finansministeriet anbefaler, at projektet der besluttes, har et
samfundsgkonomisk afkast pa mere end 4%.

De reducerede driftsudgifter for bustrafikken udggr en betydelig del af samlede
gevinster, der kan henfgres til bustrafikken, og det er derfor af vaesentlig
betydning for den opgjorte rentabilitet, at disse driftsbesparelser faktisk kan

realiseres.

De opgjorte omkostninger og gevinster for det samlede projekt er vist grafisk i
nedenstaende figur.
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Figur 43 De opgjorte samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger for det samlede
projekt
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