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1. KOMMENTARER TIL KAPITEL 6 BUS RAPID TRANSIT (BRT)
Nedenstdende kommentarer relaterer sig udelukkende til kapitel 6 BUS RAPID TRANSIT
(BRT).

Min baggrund for at kommentere er, at jeg dels er selvsteendig réddgivende ingenior med
speciale i vejbygning, dels at jeg i perioden 2010 - 2013 var involveret i planerne om et
BRT-projekt pd Frederikssundsvej i Branshaj, hvor jeg bor. | den farste del af perioden del-
tog jeg p& borgermader, i den sidste del af perioden, deltog jeg som repraesentant for
Brenshej-Husum Lokaludvalg i en felgegruppe, nedsat af Kebenhavns Kommune, med det
formél at kommentere pé projektforslaget.

1.1 Selvsteendigt afsnit om konsekvensvurdering

Jeg foreslér, at der udarbejdes et selvsteendigt afsnit med vejledning til, hvorledes man ud-
arbejder en samlet vurdering af de positive og negative konsekvenser, som i sidste ende vil
udgere det politiske beslutningsgrundlag for valg af lzsning. En ting er at synliggere de
positive konsekvenser for busdriften, noget andet at synliggere de positive og negative
konsekvenser overfor de avrige inferessenter som fx beboere og forretningsdrivende i det
lokale bymilje og konsekvenserne for de evrige trafikformer.

P& de godt 50 sider i kapitel 6, st@r der mange gode ting om hvad man - isoleret set - skal
veere opmaerksom pd, hvis man overvejer en BRT-lgsning. Til gengeeld stdr der kun 22
linje [side 79 overst] om de ulemper, som en BRT-lgsning kan skabe i det lokale bymilje:

"I forhold til det lokale bymilja er det vigtigt at vaere opmaerksom pd béde fordele og
ulemper. BRT systemer vil uundgdeligt have en vis barriereeffekt isaer for fodgaengere og
cyklister, der skal pé& tveers af BRT-linjefaringen.”

Hvis man i et eksisterende bymilja squeezer et 7 m bredt bustracé ind, skaber det
andet og mere end “en vis barriereeffekt isaer for fodgaengere og cyklister...”

Sammenligner man de viste eksempler i kapitel 6, vil man la&egge maerke til, at pd samtlige
illustrationer er tracéerne meeeget brede. Som naevnt har det oftest store konsekvenser at
lzegge et BRT-projekt ned over et eksisterende bymiljz, hvorimod det p& en helt anden og
sammenhangende mdde vil kunne indteenkes i en ny bydel eller en helt ny by som fx Vin-

ge.

Mange europzeiske storbyer er praeget af gader og veje med meget brede tracéer, som
man - uden de helt voldsomme konsekvenser - kan laegge et BRT-projekt nedover. S&dan-
ne tracéer kan man ogsd finde i Kebenhavn, Arhus, Odense og andre of de sterre byer
herhjemme. Men det er ikke ligefrem de &bne og brede tracéer, der praeger bybillederne
herhjemme. Dette er en afgerende forskel, ndr man forseger at traeekke pd udenlandske
erfaringer.

Den oplevelse jeg havde med BRT-projekt p& Frederikssundsvej var, at BRT kan vaere en
udmaerket lasning, hvor forudsaetningerne og pladsen er til det, men at det - specielt i eksi-
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sterende byomrader - kan have s& mange negative konsekvenser at man skal vaelge en
anden lasning.

1.1.1 Mulige negative konsekvenser af en BRT-lgsning i et eksisterende bymiljo

Overvejer man en BRT-lgsning i et eksisterende bymiljg, vil de mulige negative konsekven-
ser athaenge af en raekke forhold, herunder bredden af tracéet mellem bygningerne, om
der er tale om en forretningsgade, om der er cykelstier, hvordan parkeringen er indrettet,
om der er plantet vejtraeer osv.

Herunder er naevnt nogle mulige negative konsekvenser:

For gaden
e Nedlzeggelse af P-pladser
e Fjernelse af vejtraeer
e Smallere fortove og/eller cykelstier

e Faerre - eller andre typer forretninger

For lokale buspassagerer

e langere afstand mellem nogle af stoppestederne

For gdende
e Risiko for flere - og méske alvorligere - uheld ved krydsning af vejen

e Barrierevirkning

For bilister
e langere koretid
e Farre P-pladser

e Reducering af svingmuligheder i kryds

For de forretningsdrivende (isaer hvis P-pladser nedlaegges)
e Visse butikker mé& forvente at skulle lukke
e Nedgang i omsaetningen

e Mere besveerlig varelevering

For beboere
e Faerre P-pladser

e Flere parkerede biler pé sidevejene (hvis P-pladser nedlaegges) => svaerere selv at
finde en parkeringsplads

e Mere P-segende trafik i omré&det

e P& sigt anden sammensaetning af forretninger eller forretninger omdannes til boli-
ger

e Bymiljzet endres vaesentligt
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Man skal have tanke - og respekt for, at mens det i sagens natur altid vaere séledes,
at et BRT-projekt er en fordel for de buspassagerer, der pd vej fra A til B passerer
gennem et byomr&de, s& vil et BRT-projekt ofte medfare en raekke vaesentlige ulem-
per for iseer beboere og forretningsdrivende i byomrédet.

Netop forslaget om en BRT-lgsning p& Frederikssundsvej faldt p&, at summen af de nega-
tive konsekvenser var starre end de positive. Hvilket jo var aergerligt for Movia og Kaben-
havns Kommune, som formentlig havde brugt lang tid og mange penge pé at udarbejde
projektforslaget.

1.2 Tilgeengelighed
Flere steder i h&ndbogen, er der naevnt tilgaengelighed, fx p& side 100 og 105. Men det er
udelukkende den “interne” tilgaengelighed til perroner etc. der er omtalt.

Jeg forslér derfor, at der skrives noget om projektets eventuelle @ndringer for tilgeengelig-
heden i nseromrddet, specielt den barrierevirkning som et BRT-projekt ofte vil medfere.
Herunder en anbefaling af, at der gennemfares en tilgaengelighedsrevision i de forskellige
faser af projektet, med fokus p& den samlede konsekvens for naeromrédet.

Fx p& Frederikssundsvej, ville det p&taenkte BRT-projekt i vaesentligt grad have haft en ne-
gativ pdvirkning aof tilgeengeligheden, da Frederikssundsvej var kendetegnet af “det rede
bdnd”, der gav mulighed for sikker krydsning pé stort set alle straekninger:

1.3 Trafiksikkerhed

Det er méske efterhdnden en selvizlge, men da et BRT-projekt - i et eksisterende bymiljz -
medfarer en markant &endring af trafikforholdene, bar det anbefales, at der gennemfares
en trafiksikkerhedsrevision i de forskellige faser af projektet med fokus pd den samlede
konsekvens af aendringerne.

lgen med Frederikssundsvej som eksempel, som relativt & &r forinden med succes var ble-
vet ombygget med henblik p& at reducere antallet af ulykker:

e Antal tilskadekomne fodgaengere faldt med 60%
e Antal tilskadekomne cyklister faldt med 50%
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e Generelt fald i tilskadekomne p& 40%
e Hastigheden faldt 10-16%

e Trafikmaengden faldt 5%

e Tildelt "Trafiklivsprisen”

e Rollemodel for en raekke lignende sikkerhedsfremmende ombygninger i Kabenhavn

Om det havde kunnet lade sig gere at fastholde de lave ulykkestal i et BRT-projekt p& Fre-
derikssundsvej, skal jeg ikke kunne sige, men det ville kreeve et seerligt fokus.

1.4 Samspillet med kommunens overordnede planer for det lokale bymilja
Et andet vigtigt forhold er, at BRT-projektet skal kunne indarbejdes i - og spille sammen
med kommunens overordnede planer for omré&det - og ikke spille imod.

Det vil kreeve helt szerlige forhold eller - lasninger, hvis et BRT-projekt skal kunne forenes
med en kommunes planer for et naeromrdde, hvis disse planer fx gér pé:

e at skabe sammenhaengskraft mellem de to omréder som vejen gér gennem
e at omdanne vejen til et lokalt handelsstrag og et lokalt medested

e at vejen skal omdannes til gren korridor gennem byen, hvor det skal veere attraktivt
at handle, gé& og cykle

Jeg skal ikke kunne sige at det ikke kan lade sig gere at forene ovenst&ende planer og
hensyn med et BRT-projekt, men som naevnt vil det kreeve nogle helt szerlige eksisterende
forhold og nogle helt szerlige lasninger.

Som jeg vurderer det, medvirkede forhold som disse til, at en BRT-lasning p& Frederiks-
sundsvej blev fravalgt politisk.

1.5 GKONOMI

1.5.1 Beregn tid- og gkonomi ved nedleeggelse af stoppesteder saerskilt

N&r man beregner den skonomiske gevinst ved et BRT-projekt, skal man vaere opmaerk-
som pd, at beregne de skonomiske udgifter til - og de tidsmaessige gevinster fra de enkelte
elementer, som fx nedlaeggelse af busstoppesteder, for sig. Ellers giver det et skaevvredet
billede af de reelle skonomiske udgifter og tidsmaessige gevinster.

Forklaring

Som det er beskrevet pd side 67, "kendetegnes BRT ved at fungere pé et letbane- eller
metrolignende serviceniveau, hvorfor afstanden mellem stoppestederne kan oges svarende
til den skinneb@rne trafik for at opnd de samme fordele. ”

Dette - altsé forage afstanden mellem stoppestederne i forhold til normalen - kan man ge-

re ved nyanlaeg i en ny bydel eller ny by. Men i et eksisterende bymiljg, vil der vaere sé&
mange andre hensyn at tage, at man ikke kan @ge afstanden mellem alle stoppestederne.
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Derimod vil man i stedet typisk vaelge at fierne de stoppesteder, der er mindst benyttede /
ligger teettest.

Men det vi sé i forbindelse med Frederikssundsvejsprojektet var, at omkring halvdelen af
den tidsmaessige besparelse 1& i at nedleegge enkelte stoppesteder. Udgiften til nedlaeggel-
sen var derimod meget lille. | princippet kunne udgiften til nedleeggelse af stoppestederne
klares for kr. 8,95, hvilket er prisen for en rulle sorte plastsaekke i den lokale Netto.

Eksempel

Lad os sige at man med en investering pd kr. 100 mio. i et BRT-projekt kan spare 4 minut-
ters rejsetid, s& bliver udgiften pr. sparet minut = kr. 25 mio. MEN, hvis de 2 minutters be-
sparelse er opndet ved at nedlaegge busstoppesteder - hvortil udgiften er marginal, og
som kan gennemfares uafthaengigt af BRT-projektet - s& er det reelle regnestykke, at udgif-
ten pr. sparet minut i stedet er kr. 50 mio. hvilket giver en helt anden filbagebetalingstid af
investeringen.

Der er selvielgelig andre succesparametre for et BRT-projekt som fx regularitet, men den
vaesentligste er trods alt @nsket om en reduktion af rejsetiden.

1.5.2 Det politiske beslutningsgrundlag skal veere klart og tydeligt

Beslutningen om buslasningen, traeffes imidlertid hverken af teknikere eller embedsmaend,
men af politikerne, der ogsd skal tage hensyn til de gvrige interessenter som fx beboere og
forretningsdrivende i det lokale bymilia og til de @vrige trafikformer.

Derfor er det vigtigt, at politikerne klart og tydeligt bliver gjort opmaerksomme pé valget
mellem en fuld BRT-lgsning og en eller flere mellemlasninger, herunder forskellen i rejsetid
og okonomi.

En mellemlasning kunne i princippet blot vaere at nedleegge udvalgte bustoppesteder. Men
det kan selvielgelig veere meget andet og mere. Fx gik Frederikssundsvejsprojektet fra en
BRT-lzsning til en sdkaldt hgjklasset buslasning med busbaner og dosering, hvor man i
stedet for at etablere en BRT-lgsning p& den samlede straekning, etablerer punki- og
straekningsvise forbedringer. Arbejdet er pt. under udferelse og forventes afsluttet i 2016.

Med venlig hilsen
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