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Forord

Denne rapport praesenterer forskellige metoder
til at skabe bus rapid transit-systemer. Rapporten
er udgivet af Realdania som den syvendeien
raekke af rapporter om byernes grenne
I@sninger. Hensigten er at give de danske
kommuner inspiration til deres klimaplaner og
klimaarbejde samt konkrete metoder til at
begreense deres CO -udslip.

Rapporterne tager udgangspunkti de seneste
resultater fra bynetvaerket C40, som Realdania
stgtter sammen med Bloomberg Philanthropies
og The Children’s Investment Fund Foundation.
C40 er et globalt netveerk af borgmestrene i 91 af
verdens forende byer. Netvaerket udveksler
I@sninger til at tackle klimaforandringerne, dels
med forebyggende tiltaqg til at nedbringe drivhus-
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gasudledningen, dels med klimatilpasning i
byerne.

Denne rapport er udarbejdet af Rambgll Mana-

gement Consulting, som har omsat de internatio-
nale indsigter til en dansk kontekst.

Kobenhavn, december 2017

Pelle Lind Bournonville
Projektchef i Realdania
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1. Indledning

Transportsektoren spiller en vigtig rolle for,
hvordan samfundet fungerer, og for borgernes
livskvalitet. Velfungerende transportinfrastruktur
sikrer nemlig mobilitet og samhgrighed pé& tveers
af omréderne i en by eller region samt forbindel-
ser til uddannelsesinstitutioner, arbejdspladser
0g andre vigtige services. Omvendt kan darlig
transportinfrastruktur fx isolere nogle omrdder fra
andre, hvilket kan haemme den ekonomiske
udvikling af de isolerede omrdder. Det kan
desuden fore til kedannelser, som er et spild af
samfundets ressourcer, og som samtidig forrin-
ger borgernes velfzerd.

Urbaniseringen i Danmark betyder, at de eksiste-
rende transportsystemer bliver presset pd
kapacitet. Ifolge Danmarks Statistik (2016) er
andelen af befolkningen, som bor i landdistrikter,
faldet siden starten af 1900-tallet. Urbaniserin-
gen hariseer taget fart de sidste 16 &r, hvor den
gennemsnitlige drlige vaekst i befolkningen har
ligget pd 0,9 % i byer med mindst 10.000 indbyg-
gere.' Byer med en befolkning p& under 10.000
indbyggere samt landdistrikterne oplevede
derimod i samme periode en gennemsnitlig &rlig
vaekst i befolkningen pd kun ca. 0,1 %.1 1980
boede 29 % af befolkningenien kommune i
leengere afstand fra en starre by, men dette
forventes at falde til 24 % i 2040.2 Kommuner teet
pd en storre by (forstaederne] har opleveten
yderligere tilvaekst pga. et strukturelt underskud
af boliger i de storre byer med hgje ejendomspri-
ser til felge. Kommuner og byplanlaeggere ser
derfor en udbygning af transportinfrastrukturen
som et vigtigt redskab til at forbinde forstads-
kommunerne med byen.

Transportsektoren er desuden en stor udleder af
drivhusgasser og derfor et vigtigt indsatsomréde
for fremtidens grenne omstilling. | forhold til 1990
er CO,-emissionerne fra transport vokset med
17,2 %, mens emissionerne er faldet markant for
de fleste andre typer slutforbrug fx produktions-
erhverv (-61,7 %) og handels- og serviceerhverv
(-52,1 %). Det har resulteret i, at transportsektoren
i2015 stod for 47,2 % aof alle COz—emissioner.3

Det er derfor vigtigt, at byplanlaeggere tilrette-
leegger et effektivt transportsystem pd baggrund
af de lokale forhold, og her er bus rapid transit
(BRT)inogle tilfaelde den samfundsekonomisk
bedste lgsning for kommunen eller regionen.

Formadlet med denne rapport er at hjeelpe danske
kommuner og byer med at fremme et effektivt
busbaseret transportsystem til glaede for borger-
ne, detlokale erhvervslivog miljget. | de kommen-
de kapitler introduceres en raekke potentialer og
barrierer for BRT. Derefter praesenteres nogle
nationale og internationale cases, som fremstiller
inspirerende mader, hvorpd byer og kommuner
harimplementeret BRT-lgsninger. Til sidst
opstilles et katalog med anbefalinger til de
danske kommuner om, hvordan de kan designe
et BRT-system.

C40's serie af good
practice-guides

Formadlet med disse guides er at bidrage
med inspiration til byudviklere, der gnsker at
reducere CO,-udledningen i byer og gore
byomréder mere robuste over for ekstreme
vejrhaendelser.

Serien af guides indeholder 70 good practice-
metoder inden for enerqi, transport, affalds-
hé&ndtering, byplanlaegning, klimatilpasning
og finansiering. Denne rapport omhandler
bus rapid transit.
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2. Bus rapid transit

Dette afsnit beskriver BRT, og hvordan systemet
adskiller sig fra almindelige busservices og fra
andre transportformer. Afsnittet beskriver des-
uden, hvorndr det giver mening for kommuner at
overveje BRT-lgsninger. Endelig introduceres
principperne for design af BRT-systemer samt
mulige potentialer, som byer kan realisere ved at
implementere et BRT-system, samt de barrierer,
som begrasnser implementeringen.

2.1. Hvad er bus rapid transit?

BRT er etintegreret busbaseret transitsystem
sammensat aof stationer, busser, dedikerede
vejbaner og andre ydelser med en steerk feelles

Hoj rejsehastighed,
reqularitet og
pdlidelighed

Stor kapacitet og hgj
frekvens, som
imedekommer
passagerbasen

030"

fad

identitet. Systemet har til formdl at yde hurtig,
behagelig, pdlidelig og omkostningseffektiv
transport. BRT kan sikre kvalitet pé hgjde med
metro- og togtransport og den samme fleksibili-
tet som bustransport. Lesningen kan forbinde
eksisterende trafikale Igsninger eller agere
selvstaendig trafikal ryggrad for et omréde.
Dermed gges kapaciteten i den kollektive trafik,
og treengsel pd vejene reduceres, hvilket frem-
mer baeredyqgtig og energieffektiv gren transport.
En selvstaendiq identitet, der adskiller sig fra de
gvrige bussers, kan understatte folelsen af et
hojklasset system med hgj rejsehastighed og
komfort.* Overordnet set er forudsastningerne for
et BRT-system fglgende:

Hojklassede
stoppesteder og
busser pa lige fod
med metro og
letbanesystemer

Selvstaendig iden-
titet og integration i
bymijlg, som signa-
lerer hoj kvalitet

Figur 1: Overordnede forudsaetninger for et BRT-system (C40 Cities)



Der kan veere forskellige drsager til, at kommuner
veelger atinvestere i et BRT-system. Nogle af de
typiske érsager er:

* aten given straekning har ndet sin kapacitets-
greense ved almindelig busdrift eller anden
transportform. Her kan BRT enten erstatte den
eksisterende busdrift, hvilket ofte medforer storre
kapacitet, eller vaere supplement til de gvrige
transportformer.

* atet omrade ikke bliver betjent eller ikke har
tilstreekkelig betjening under eksisterende
forhold. Afhaengigt af krav til regelmaessighed og
kapacitet kan BRT vaere en god og effektiv
Igsning.
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* atder mangler forbindelser mellem ovrige
transportformer. Der kan fx veere dérlige forbin-
delser mellem forskellige toglinjer, metrolinjer og
buslinjer. Her kan BRT-systemer vaere en Igsning,
der skaber et sammenhaengende system.

* atddrlig regelmaessighed medforer forringet
serviceniveau. BRT, som er kendetegnet ved hgj
reqularitet, kan tilfgre regelmaessighed p& en
straekning, hvor det mangler.

Derudover har kommunerne forskellige behov for
kapacitet. Tommelfingerreglen er, at BRT-syste-
mer anvendes som trafikbetjening, hvor kapaci-
tetsbehovet ligger pd op til 2.500 passagerer per
time per retning. Nedenstdende figur viser nogle
overordnede retningslinjer for kapacitetsbehov
ud fra forskellige transportsystemer?®

Tabel 1: Overordnede retningslinjer for kapacitetsbehov i forhold til transportsystem

1.500 2.500

Rejsende pertime Rejsendepertime Rejsende pertime Rejsende pertime
per retning

per retning per retning

7.000 15.000

ﬁ

80.000

Rejsende pertime

per retning per retning

Kilde: Hadndbog, Kollektiv bustrafik og BRT, anleeq og planlaegning, 2016. Via Trafik

2.2. Principper for design af et BRT-sy-
stem

BRT-systemer er designet il atimgdegd de
problemer, som typisk fordrsager lange trans-
porttider ved traditionelle busservices, fx trafik
pd vejene og kedannelse til betaling p& bussen.
Et of de vigtigste elementer i oprettelsen af BRT
er en seerlig vejbane til bussen, der sikrer, at
busserne ikke pavirkes af de treengselsproble-
mer, som den gvrige trafik oplever i spidsbelast-
ningsperioder. Derudover er effektive BRT-syste-
mer typisk kendetegnet ved fglgende:

* Endirekte linjeforing, der forbinder de vaesent-
ligste rejsemal - fx butikscentre, store ar-
bejdspladser og uddannelsesinstitutioner.
En direkte linjefering handler dels om at
skabe ruter med faerre stop undervejs for at
minimere keretiden, og dels om at etablere
enretlinet linjefering med f& og store kurver,
som gger kgrekomforten.

* Signalprioritering, der understgtter hgj frem-
kommelighed. En vaesentlig del of rejsetiden
for busser i byomrdder er ventetiden ved
lyskryds. Derfor kan en reduktion af busser-
nes forsinkelse i lyskryds forbedre rejsetiden
betydeligt - fx ved etablering af busbane
frem til stoplinje, eller ved at busserne helt
undgdr at stoppe for redt.

* Godtilgengelighed, som bdde indebaerer
rimelig gangafstand fra passageroplandet
til stoppestederne samt ramper, elevatorer
eller pastigning pd niveau med bussent til
passagerer med begraenset mobilitet. Der
eksisterer klare retningslinjer for passo-
geropland, men generelt benyttes oplands-
storrelser pd 400 til 800 meter inden for
byomréader.

* Faciliteter til billetkob inden pdstigning, s& der
ikke opstdr kedannelse i bussen. Billetterne
kan sdledes blot kontrolleres af buschauffe-
ren eller ved indgang til stoppestedet.



Handbog om kollektiv trafik

[ juni 2016 udgav Via Trafik R&dgivning A/S
héandbogen om kollektiv trafik, som indehol-
der anbefalinger og vejledninger til udform-
ning af trafiknet og infrastruktur for kollektiv
(bus)trafik pd veje. Handbogen skal ses som
et supplementtil vejregler om Byernes
Trafikarealer og vejregler for dbent land. Det
ervigtigt, at kommunernes indsats ift. BRT
felger hdndbogens vejledninger og anbefa-
linger. Hdndbogen kan findes her:

http:/vejrealerlovportalerdk/showdoc.
aspx?schultzlink=vd-2016-0078#pkt6

2.3. Hvilke danske kommuner kan have
gavn af en BRT-losning?

Et fuldt udbygget BRT-system vil typisk have
storst relevans og veerdi for sterre byer. Der skal
nemlig veere en vis volumen i behovet for trans-
portydelser udover almindelig busdrift, og
samtidig skal byen have nogle eksisterende
udfordringer med fremkommelighed pé& vejene,
som ngdvendigger BRT-elementer, sGsom
seerlige busvejbaner og signalprioritering. Det er
imidlertid ikke irrelevant for mindre og mellemsto-
re byer ogsd at udbygge med BRT-lignende
I@sninger. Hvor BRT-lgsninger i stgrre byer typisk
vil vaere et supplement til og kan forbinde S-tog,
metro og lignende, kan BRT-lgsninger i mindre og
mellemstore byer fungere som byens ryggrad,
der forbinder veesentlige bygninger og omréder
fx hospitaler, uddannelsesinstitutioner og
arbejdspladser.

Byernes transportbehov er ofte forskellige, og
derfor er de feerreste systemer identiske. Det er
dog muligt at op- og nedskalere et BRT-system
efter behov samt at til- og fraveelge BRT-elemen-
ter. Den nordamerikanske forening for transporti
byer NACTO® inddeler Igsningerne i to hoved-
grupper - alt efter hvor omfattende Igsningen er:

Den forste hovedqgruppe, BRT-1, er kendetegnet
ved atindeholde meget gennemforte I@sninger
med selvsteendige busvejbaner, som sikrer, at
busserne ikke bliver blandet med almindelig
trafik. Busserne er letgenkendelige og ofte
laengere end konventionelle busser. Derudover er
stoppestederne designeti et ensartet udtryk og
udstyret med flere faciliteter p& stationerne. Fx er
det muligt for passagererne at kebe billetter eller
tiekke ind p& stationerne, hvilket sikrer hurtigere
pd- og afstigning.
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Den anden hovedgruppe, BRT-2, er mindre
omfattende. Her er busserne i mindre grad
adskilt fra den gvrige trafik og indeholder ingen
eller kun delvise passager med fysisk adskilte
busbaner. Derudover er busserne ofte konventio-
nelle busser og har ikke en samlet selvstaendig
identitet. Det samme er gaeldende for stoppeste-
derne, som ofte kun bestdr af informationstavler
med information om ankomster og afgange.

BRT-2-lpsningen er mindre gennemaribende og
er typisk vaesentligt billigere end BRT-1 at
implementere. Herudover kan BRT-2 implemente-
res pd markant kortere tid, fordi der stilles feerre
krav og kraeves faerre stgrre konstruktioner i form
af stoppesteder og busvejbaner.’ Til gengeeld
har BRT-2-lgsningen ogsa feerre brugerfordele.

2.4. Potentialer

Implementeringen af BRT-lgsninger kan give en
reekke samfundsmaessige gevinster i de tilfeelde,
hvor byen har en reel trafikal udfordring, og hvor
eksekveringen af lgsningen sker effektivt. Neden-
for naevnes nogle af de primaere potentialer.

2.4.1. Omkostningseffektiv losning til atimode-
komme stigende kapacitetsbehov

BRT bliver ofte sammenlignet med fx letbane,
metro og tog, fordi BRT kan Iese mange af de
samme transportudfordringer. Lesningerne med
BRT er dog ofte vaesentligt billigere, og imple-
menteringstiden er markant kortere. BRT "light”-
versioner benytter eksisterende infrastruktur, som
kraever begraenset ombygning/tilbygning af
busterminaler og er nemmere atimplementere
end storre transportlgsninger.

2.4.2. Reduceret rejsetid gennem storre regel-
maessighed og faerre stoppesteder

En aof de vigtigste grunde til at benytte BRT er, at
I@sningen reducerer transporttiden betydeligt.
Det kan g¢ge incitamentet for kollektiv transport. |
Istanbul er den gennemshnitlige rejsetid for en
passager fx faldet med 52 minutter per dag.
Lignende resultater er seti Rio de Janeiro og
Mexico City.*

2.4.3. Mindre udledning af drivhusgasser og
luftforurening

Ved atimplementere en BRT-Igsning med
hojkapacitetsbusser og kortere transporttid kan
man flytte en del af trafikmasngden over til den
kollektive trafik. @get kollektiv transport og
mindre transport med personbil giver faerre
udledninger af drivhusgasser og mindre luftfor-
urening. BRT-busbaner og signalprioriteringen
medferer herudover faerre stop og et lavere


http://vejregler.lovportaler.dk/showdoc.aspx?schultzlink=vd-2016-0078#pkt6
http://vejregler.lovportaler.dk/showdoc.aspx?schultzlink=vd-2016-0078#pkt6

braendstofforbrug. Hejteknologiske og mere
miljgvenlige busser vil kunne nedbringe CO,-ud-
ledningen yderligere. Samlet set kan en BRT-lgs-
ning derfor medfgre en markant lavere CO,-ud-
ledning per person.

2.4.4. Et sammenhangende transportsystem, der
forbinder bydele

BRT kan bruges som et socialt veerktg;j til at
fremme interessen for at bo i visse omrdder oqg til
at skabe sammenhaengskraftimellem bydele og
imellem forstad og by. Derudover kan BRT-lgsnin-
ger i storre byer bruges til at forbinde de primaere
transportydelser.

2.5. Barrierer

Implementeringen af BRT som en ny transport-
form i byen kraever bdde tilvaenning, penge og
plads. Nedenfor er en raeskke barrierer beskrevet,
som kan have en betydning for byer.

2.5.1. BRT kraever tilveenning fra bade blode trafi-
kanter og bilister

BRT-systemer i fuld skala er et forholdsvist nyt
faenomen i Danmark, da detkun erimplemente-
ret pd en enkelt straskning i landet (Norrebro,
Kobenhavn]. Busbaner og busterminaler i midten
af vejen er et nyt elementi bybilledet og kan
derfor medfgre udfordringer i forhold til trafiksik-
kerhed. Det geelder isaer blgde trafikanter, da
busvejbanen ofte ikke er placeretivejkanten,
men er rykketind p& midten af vejen. Der er
dermed en risiko for, at fodgaengere krydser
vejen for enden af busperronen i stedet fori
signalanlaaggene. Herudover kan der vaere risiko
for, at uopmaerksomme bilister kgrer ind i busvej-
banen. Risikoen kan dog mindskes betragteligt
ved optimal skiltning og afmaerkning.
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2.5.2. Pladsmangel i byer kan give problemer
med at udforme hojklassede BRT-systemer

Implementering af en BRT-l@sning kraever
specifikke busvejbaner og giver dermed mindre
plads til andre kgretgjer. Ofte bliver busvejbaner-
ne bygget med fysiske barrierer, som adskiller
BRT-systemet fra andre trafikanter. De kraever
derfor mere plads end almindelige busbaner.
Samtidig er selve busstoppestederne for BRT
typisk mere pladskraevende end traditionelle
stoppesteder, da der er flere faktorer, der skal
vaere opfyldt for at sikre en enkel og effektiv
passagerudveksling. Det kan vaere en barriere i
flere danske byer, hvor vejene i de indre byer ofte
ersmalle.

2.5.3. Begraenset trafikal kapacitet

P& mange méder er en BRT-lgsning en yderst
effektiv lgsning, der kan transportere mange
passagerer, men BRT har ogsé sine begrasnsnin-
ger. Flere steder i Europa er hensigten med BRT
derfor, at systemet skal vaere en del of et sterre
kollektivt net, hvor deti hgjere grad er tiltaenkt en
supporterende rolle end en baerende. | Malme
benyttes BRT i samspil med letbaner for at f& det
bedste fra begge verdener. Letbaner har nemlig
vaesentligt hgjere passagerkapacitetend
BRT-busser.

2.5.4. Omkostningstunge elementer

BRT-lgsninger er ikke billige. De kreever speciel-
designede, hojklassede busser og stoppesteder,
og derudover er det typisk ngdvendigt at justere
dele af vejbanerne fx busvejbaner og signalprio-
ritering, som er omkostningstunge elementer. Men
ndr der tages hgjde for BRT-lgsningernes tilforsel
af kapacitet, er de alligevel mere omkostningsef-
fektive end andre transportformer.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

| Danmark sé@vel som internationalt arbejder byerne aktivt med forskellige former for

BRT-lgsninger. Der findes bdde storre BRT-systemer, som er med til at skabe et sammen-

haengende transportsystem, og mindre BRT-systemer, som imgdekommer eksisterende

kapacitetsbehov. Danske kommuner kan med fordel lzere af og sege inspiration i nogle af

disse eksempler.

3.1. Den Kvikke Veji Kebenhavn: en
omkostningseffektiv forbedring af den
kollektive transport

3.1.1. Resumé

Kebenhavns Kommune er i rivende udvikling og har
oplevet en stigende befolkningsvaekst de seneste
mange &r. Dethar medfgrt et stgrre pres pd trans-
portsektoren og i seerlig grad den kollektive trans-
port. Derfor har Kebenhavns Kommune igangsat
flere initiativer rundtom i byen - blandtandeten
gennemgribende udvidelse af metronettet og
optimering af buslinjerne. Et andet af disse initiativer
eren BRT-lgsning, som straekker sig fra Ngrreport
station til kommunegraensen til Gentofte, og som har
stdetfeerdig siden 20148

En stor del of straekningen er etableret med saerlige
busvejbanerimidten of vejen for at sikre, at busser-
ne ikke bliver forsinket af andre trafikanter. Herud-
over er straekningen udstyret med intelligente
lyssignaler, der sgrger for, at busserne kan kere med
gron belge igennem byen. Stoppestederne er udsty-
retsom perroner med haevet plan i niveau med
busserne. Alle disse egenskaber har resulteretien
mere effektiv og hurtigere transporti@sning pd
straekningen. Det understotter visionen om atgere et
af straekningens omrader, Ngrre Campus, tilen
"vidensbydel” med hgjtilgaengelighed.

3.1.2. Resultater

Siden straekningens etablering har BRT-lgsningen
allerede vistlovende resultater. Selvom straekningen
kun erca.5 kmlang, er detlykkedes atseenke
rejsetiden med op til to minutter. To minutter kan lyde
af lidt, men ndr straekningen benyttes af syv buslinjer,

dertilsammen har over 15 millioner passagerer
arligt, s& kan f& minutter have stor betydning.
Reduktionen kan endda pd sigt blive endnu stgrre,
dader arbejdes pd at effektivisere busperronerne
yderligere, ved atbrugerne tiekker ind fra perroneni
stedetforibusserne.

Udover at straekningen er blevet mere effektiv, er
passagertilfredsheden steget. En brugerundersg-
gelse udarbejdet et ér efterimplementeringen viser,
atbrugertilfredsheden er steget pd syv ud of otte
parametre. Fx er 94 % af buspassagererne tilfredse
med rejsetiden efterimplementeringen af "Den
Kvikke Vej"8°

Forelgbige resultater fra ultimo 20715 viser, at
straekningen har oplevet en passagerfremgang pd
opimod 8 % i forhold til 2012, mens gvrige busruter
er pd samme niveau somi 2012. BRT-lgsningen har
oqgettilgeengelighedenttil og fra omréderne, iszer
universitetsparken. Samlet set er den kollektive
transportlangs straskningen blevet vaesentligt
effektiviseret.

Om Den Kvikke Vej

Pris: 130 mio. kr.
Finansieret af Kebenhavns Kommune og
Trafikstyrelsens Fremkommelighedspulje.

Antal passagerer: 15 mio.
Benyttes af 7 buslinjer med 15 mio. passage-
rer arligt.

Streekning: ca. 5 km
S km straekning med ca. 2,5 km szerlig
busvejbane.



3.1.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Lesningeni”"Den Kvikke Vej" er relevant foren
kommune, som gnsker at forbedre den kollektive
trafik pd& en fleksibel og omkostningseffektiv méade.
Ofte er finansiering fra regeringens side altafgeren-
de, ndr der skal etableres nye kollektive transport-
Izsninger. Det er tidligere set, atletbaneprojekter er
blevet skrottet pd grund af manglende opbakning
fraregeringens side. Mindre omfattende BRT-pro-
jekter kanimidlertid implementeres helt uden stotte.
Det er op til beslutningstagerne, hvor gennemgri-
bende lpsningerne skal vaere, og denne fleksibilitet
er en af de afggrende fordele ved BRT. Lgsningeni
Kebenhavn er en mindre BRT-lgsning, hvor der
stadig benyttes eksisterende busser, og hvor der
kun delvist erimplementeret busvejbaner langs
ruten.

3.2. +BUS i Aalborg: en ikonisk BRT-los-
ning

3.2.1.Resumé

Adalborg er en by, som oplever flere tilflytninger p&
grund af nye byggeprojekter og flere arbejdsplad-
ser. Faktisk stiger antallet aof aalborgensere med
over 2,000 personer om dret. For at fremtidssikre
byen ansegte Aalborg Kommune om finansielle
midler til realisering af et forestdende letbanepro-
jekt, men projektet fik i sidste ende ingen midler af
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regeringen. Derfor valgte kommunen en vaesentligt
billigere BRT-lgsning, som har mange af de samme
positive egenskaber, som en letbane-lgsning ville
medfere. Det forventes, atlgsningen er fuldtimple-
mentereti 2020."°

BRT-lesningen gér under navnet +BUS og omfatter
17 busser med 23 stoppesteder, som fordeler sig
fra vesttil gsti Aalborg. Ruten vilindeholde lange
straekninger med busvejbaner, som er udviklet med
seerligt fokus pd komfort og brugertilfredshed.
Rutens busser er specialdesignet med store dore,
der sikrer en hurtig ind- og udstigning pé 20 sekun-
der, og en kapacitet p& 150-200 personer. Busserne
erop til 24 meter lange og vil vaere letgenkendelige
med et unikt design og en steerk identitet, som giver
passagererne en felelse af at anvende ettransport-
middel, som adskiller sig fra almindelige bybusser.

3.2.2. Forventede resultater

Detforventes, atbyens borgere vil f& stor gavn of
+BUS. Det geelder saerligt de 50.000 borgere, som
borinden for 500 meter af en +BUS-station. Bereg-
ninger viser, atlgsningen vil reducere rejsetiden
betragteligt, og alene pd straekningen mellem
Vestbyen og Universitetsomradet vil rejsetiden
reduceres med 13 minutter. Derudover vil BRT-lgs-
ningen forbedre forbindelserne til resten af det
kollektive transportnet og samtidig @ge tilgaengelig-
heden til Aalborg Universitetshospital, der forventes
atstd feerdig i 2020.



Udover at +BUS skal effektivisere den kollektive
transport, skal 11 of stoppestederne fungere som
centrale punkter, hvor der er saerligt fokus pd
byudvikling (lses mere om transport i byudviklingeni
good practice-guiden Transitorienteret byudvikling].
Omrdderne omkring stationerne skal udvikles
gennem projekter, der pd sigt vil forbedre byrummet
oq skabe grennere omréder. P& trods af de omfat-
tende aendringer, som +BUS vil medfgre, vil de
samlede udgifter for lpsningen ende pd& kun 539
millioner kroner. Et tilsvarende letbaneprojekt ville
overstige 2,4 milliarder kroner. Det skal dog naevnes,
atenletbanelgsning har stgrre kapacitet og kan
dermed Igse storre trafikale udfordringer end BRT,
sé& man vil ikke altid kunne veelge en BRT-lgsning
frem for en letbanelgsning.™

3.2.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Det kan vaere attraktivt og effektivt for en kommu-
ne at udvide den kollektive transportmed en
BRT-lgsning - iseer fordi mange kommuner har
begraensede midler og ofte har behov for
offentlig stette. BRT-lgsningen er omkostningsef-
fektiv, og udgifterne er vaesentligt lavere end ved
stgrre, mere gennemgribende projekter, som fx
letbane og metro.

Lesningen kan desuden give nye muligheder for
byudvikling i omrdder, hvor tilgeengeligheden er
lav, og hjeelpe til at dbne almene boligomréder
op. Derfor er det seerligt relevant for en kommune
atoverveje BRT-lpsninger i omréder, hvor behovet
for ogettilgaengelighed er stort. | Aalborg er en aof
BRT-stationerne placeret ved et kommende
hospital og sikrer en hgj tilgaengelighed. Via
Astrupstien i T&rnhgj dbnes der mod hospital og
universitet samtind mod Aalborg by.

3.3. MalmgExpressen i Malmeo: mindre
pres pa de overbelastede trafiksystemer

3.3.1. Resumé

Malme er en by under store forandringer. Véstra
Hamnen ved havnefronten er fx géet fra at vaere
etindustriomrdde til at vaere en attraktiv bydel
med fokus pd social og milipmaessig baeredyg-
tighed. Byudviklingeni Malme har bl.a. resulteret i
en kommerciel opblomstring, hvor det har vaeret
muligt at tiltraekke en raekke virksomheder saerligt
inden for bio- og medicinteknik. Antallet af
pendlere til og i Malmeg er derfor vokset betydeligt.
Samtidig bruger en stigende andel af pendlerne
offentlig transport. Det har bl.a. betydet, at Linje 5
- Skdnes storste statslige trafiklinje med 4,6
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millioner rejsende drligt - har haft store kapaci-
tetsproblemer og for f& sidde- og stdpladseri
forhold til antallet af rejsende.

Byen gnskede at udvikle et koncept, som kunne
tilbyde en smartere og mere effektivmdade at
rejse rundtibyen pd, og med det udgangspunkt
blev MalmgExpressen implementeret. Malme-
Expressen er et BRT-inspireret bussystem, som
blev oprettet med det formdl at ege kapaciteten
for offentlig transport, reducere rejsetider, & flere
rejsende til at skifte fra personbiler til offentlig
transport samt at reducere udledningerne of
forurenende stoffer langs straskningen.

MalmeExpressen har en identitet, der primaert er
bygget op om de saerlige busser [med tre led),
som har et unikt design i forhold til de @vrige
busruter i Malme. Systemet bestdr af 13 gashy-
bridbusser, som drives af en kombination aof
biogas og el (laes mere om, hvordan kommunerne
kan reducere miljgbelastningen gennem lavemis-
sionskeretgjer, i good practice-guiden Miljgrigtige
keretojer i kommunerne). Stoppestederne folger
god designpraksis ved at vaere haevede, hvilket
ger detlet at stige ombord pé busserne. Derud-
over har busserne en szerskilt vejbane afgraenset
ved hjeelp af en 30 cm kgrebaneafmaerkning og
med red belaegning pd nogle straekninger,
ligesom der er signalprioritering ved nogle
lyskryds, som mindsker antallet af stop pd vejen
og geor rejsen smidigere.™

3.3.2. Resultater

Deter et nationalt mal i Sverige at udvikle den
kollektive transport. Skdnetrafikken har som
mdlsaetning at fordoble antallet af rejsende i
perioden 2006-2020 fra 140 millioner til 280
millioner. Indtil videre har der veeret en stigning pd
27 % i antallet af rejsende, og 2020-mdlet vurde-
res atvaere inden for rimelighedens graenser. Den
seerlige busvejbane er estimeret til at ege busha-
stigheden med ca. 3 kmitimen, hvilket hjzelper til
med at forkorte rejsetiden. Samtidig vurderes
trafikken pd nogle veje atvaere reduceret fx pd
Amiralsgatan.™

Det var desuden vigtigt, at MalmgExpressen
kunne levere et godt produkt med lave rejsetider,
hvilket forudsatte et teet samarbejde med andre
relevante aktgrer. Der blev derfor indgdet et
samarbejde med Malmg by og busentreprengren
Nobina om attilpasse dele af byen til BRT-syste-
met. For eksempel blev antallet af stoppesteder
reduceret, og eksisterende ruter blev delvist
omlagt og gjort kortere.



3.3.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Et BRT-system somi Malmg er fordelagtigt for
kommuner, som oplever et behov for nye trans-
portmuligheder, der kan laegges til den eksiste-
rende transportinfrastruktur. Kommuner kan selv
tilpasse omfanget af BRT-systemet, s det
passer ind i det behov, som kommunens rejsende
har.

3.4. Metrobiis i Istanbul: en sammenhaen-
gende 50 km buslinje implementeret i
flere faser

3.4.1.Resumé

Med en befolkning p& over 14 millioner indbygge-
re er Istanbul pé& niveau med megabyer som
Bangkok og Rio de Janeiro, og hvis Istanbuls
opland medregnes, er befolkningen endnu starre.
Istanbul er Tyrkiets kommercielle omdrejnings-
punkt og bidrager med ca. 27 % af Tyrkiets BNP
og huser 20 % af Tyrkiets arbejdskraft. Velfunge-
rende transportinfrastruktur, som gor, at Istanbuls
befolkning effektivt kan komme rundtibyen, og
oplandets befolkning ikke skal bruge for meget
tid p& at pendle ind til byen, er en ngdvendig
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forudsaetning for vaekst og for den fortsatte
sammenhaengskraft mellem Istanbuls urbane
omrd&der.

Istanbuls vaeksti 90'erne og 00'erne samt mang-
lende investeringer i offentlig transport gav
Istanbul store trafikale udfordringer. Vejtransport
udgjorde ca. 92 % af al transport, og halvdelen of
alle pendlere brugte over to timer pd transport per
dag. Myldretidstrafikken kunne saenke gennem-
snitshastigheden helt ned til 8-10 km/t.

Der var sdledes et kritisk behov for nye trafikale
I@sninger, men da Istanbul opererede med
begraensede ressourcer, skulle Igsningen vaere
omkostningseffektiv. Valget faldt pd et BRT-sy-
stem, Metrobus, som skulle udrulles over fire faser
fra vest til gst. Den ferste fase blev faerdiggjort
den 17.september 2007, og den sidste fase stod
feerdigtden 19. juli 2012. Sammenlagt strackker
BRT-systemet sig over 51,3 km fordelt p& 42
stationer med en gennemsnitlig distance mellem
stationerne pd 1,2 km. Det samlede system har en
kapacitet pd 30.000 passagerer per time per
retning. Metrobls-systemet kostede i alt 466
millioner USD (ca. 3.126 millioner DKK], hvilket
svarer til ca. 9 millioner USD per km.

Tabel 2: Faser i Metrobiis-systemets implementering

Straekning Avcilar-Topkapi Topkapi-Zincirli- Zincirlikuyu- Ségut-  Beylikduzu-Avcilar
kuyu licesme

Population 2.809.100 2505814 1.080.351 853.987

Abning 17.sep. 2007 8.sep. 2008 4.mar. 2009 19.jul. 2012

Laengde 18,3 km 11,8 km 11,5km 9,7 km

Antal stationer 15 stationer 11 stationer 8 stationer 11 stationer

Kilde: A Bus Rapid Transit Line Case Study: Istanbul’'s Metrobis System, 20713. Region-2 University Transportation Research Center, New York

BRT-systemet blev lagti midten af en motorvejog
separeret fra anden trafik - konceptet kan ses pd
Figur 2 p& naeste side. Der er sdledes to dedike-
rede vejbaner til BRT-busser i hver sin retning, hvor
busserne kan nd motorvejshastigheder. Derud-

over er der centralt placerede stationer med
billetbetaling inden pdstigning og typisk gang-
broer, s& brugerne har mulighed for at krydse de
andre motorvejsbaner [se figur 2 pd naeste side).
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Figur 2: BRT-lesning med bustracé i midten af vejen (vivanext.com)

3.4.2. Resultater

MetrobUs startede med ca. 3.250.000 mdnedlige
brugereijanuar 2008. Allerede i maj 2011 var
antallet af brugere stegettil 17.300.000, dvs. en
femdobling af brugerbasen pé& mindre end fire dr.
| dag er antallet steget til ca. 24.000.000 brugere,
hvilket gor Metrobs til et af de mest brugte
BRT-systemer i verden og en vaesentlig bestand-
delilstanbuls samlede transportinfrastruktur.
Derudover var deti forbindelse med udviklingen
af Metrobus ngdvendigt at omorganisere og
konsolidere flere stoppesteder og mindre
buslinjer, som ikke var effektive. Det har blandt
andetresultereti store besparelseri det daglige
braendstofforbrug. Systemet er estimeret il at
spare ca. 167 tons CO,, per dag.

EMBARQ - en organisation opretteti 2002 med
hjeelp fra Shell-fonden med det formdl at fremme
baeredyagtig urban mobilitet — udferte en detaljeret
analyse af de sociale, miljipmaessige og gkonomi-
ske effekter af BRT-systemet. En opggrelse af
Metrobuls’ samfundsokonomiske gevinster viser,
at BRT-lgsningen har betalt sig selv hjem 2,8
gange. Den gennemsnitlige bruger sparer ca. 52
minutter p& at benytte Metrobs, hvilket svarer til
64 % reduceret rejsetid. Derudover har systemet
medfert eget sikkerhed pd vejene og fysisk
aktivitet blandt borgerne. Analysen er blevet et
godt benchmark, som andre byer kan madle deres
systemerimod.™

Istanbul udfgrer arlige brugerundersegelser: de
sdkaldte IETTs (Istanbul Electricity, Tramway &
Tunnel survey). Undersegelserne bruges til at
vurdere oq forbedre kvaliteten af BRT-systemet,
sd systemet forbliver en attraktiv transportmulig-
hed. Herunder ses resultaterne fra en undersggel-
se fra 2010 om darsager til valg af Metrobs frem
for andre transportformer. Undersggelsen viste, at
tidsbesparelser er en afggrende drsag til, at
indbyggere veelger Metrobs.

Tabel 3: Arsager til valg af til valg af Metrobiis

Hurtig 731 36%
Ingen trafik 730 36 %
Komfortabel 149 7%
Billig 44 2%
Hgj frekvens 132 6%
Ingen andre muligheder 201 10%
24 timers drift 44 2%
Sikkerhed 3 0%
Total 2.034 100 %

Kilde: Istanbul Metrobls BRT, 2013. Worldbank




3.4.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Lesningen i Istanbul er iszer relevant for kommu-
ner, der oplever gget urbanisering og bydele med
sociale udfordringer. Istanbuls Metrobus service-
rede tre primaere formal: For det forste var der
opstdet et stort kapacitetsproblem grundet
stigende urbanisering i og omkring Istanbul. For
detandet havde urbaniseringen resulteret
isolerede og afkoblede bydele med sociale
udfordringer. For det tredje var Istanbul ikke
ressourcestaerk nok til atigangsaette et storre
infrastrukturprojekt med fx tog eller metro.
BRT-lgsningen var sdledes en effektiv I@sning,
som I& inden for byens budget, og havde samme
funktioner som en metro eller ettoq. Lgsningen
har haft positiv effekt pd indbyggernes livskvalitet,
produktivitet, sundhed og sikkerhed.

3.5. VIVA i York, Canada: et netvaerk af
BRT-losninger pa tveers af kommunerne
ienregion

3.5.1. Resumé

For 20071 var ansvaret for den offentlige transporti
Canada distribueret ud til de enkelte kommuner. |
2001 valgte man at sammenlaegge fem kommu-
ners kollektive transport i selskabet York Region
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Transit [YRT). Det skete for at effektivisere
transporten og ggre den mere omkostningseffek-
tiv. Sammenlaegningen blev hurtigt en succes, og
man valgte derfor at effektivisere transporten
yderligere ved at danne datterselskabet Viva, der
stdr for at skabe hurtigere og mere effektive
buslgsninger, som bygger p& BRT-visionen. Viva
har siden 2005 dbnet seks BRT-linjer med
busvejbaner pd delvise straskninger og hgjklas-
sede stoppesteder med forhgjede perroner,
billetautomater og informationstavler, som
informerer passagererne om estimerede an-
komsttider. De seks buslinjer er en vigtig del af
den kollektive infrastruktur i York-regionen, da de
forbinder vigtige knudepunkter, hvor der er en hgj
koncentration af passagerer. Den samlede fl&de
af BRT-busser bestdr af 123 baeredygtige og
moderne BRT-busser, som kgrer pd biodiesel.
Derudover er dlle flddens busser designetien
letgenkendelig blé farve for at fremhaeve
BRT-busserne i bybilledet og resten af regionen.

For at sikre en hgj brugertilslutning opererer
samtlige buslinjer med en hgj frekvens, hvor
busserne ankommer til stoppestederne mellem
hvert 3. og 10. minuti myldretiden. Busser, der er
blevet forsinket undervejs pd ruterne, bliver
opprioritereti trafikken og tildeles "grenne bolger”
for atindhente planlagte tidsplaner.’™ Det er med
til at sikre stabile ankomsttider for passagererne.



3.5.2. Resultater

Siden implementeringen af Viva i 2005 er antallet
af passagerer steget med 38 %, hvilket regnes
som en keempe succes. Succesen ses blandt
andeti en oget brugertilfredshed og reduceret
rejsetid. En af de vaesentligste grunde til, at
fremgangen har veeret s& massiv, er, at Viva har
skabt en steerk identitet gennem store og gen-
nemferte BRT-stationer, der har faciliteter p&
niveau med metro- og togstationer.

P& baggrund af succesen og ud fra et stigende
pres pd den kollektive transportigangsatte Viva i
2015 naeste udvidelsesfase for yderligere at
optimere transportnettet. Neeste fase gér under
navnet vivaNext og omfatter blandt andet
implementering af saerskilte busvejbaner langs
alle storre veje. Siden forlgbets start har Viva haft
ekstra fokus pd at oplyse lokalsamfund om,
hvilke trafikale aendringer vivaNext ville medfere.
Lokale medier har haft stort set fri adgang til
oplysninger vedrgrende projektet, og Vivas
transparente strateqgi har medfert, at medier har
videreformidlet positive budskaber om projektet,
og har resultereti en bedre forstdelse og et eget
engagement fra borgerne.®

3.5.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

En vigtig pointe fra eksemplet fra York er, at
brugere af offentlige transportsystemer bevaeger
sig pd tveers af kommunegraenser. Det er derfor
fordelagtigt at koordinere indretningen af
transportinfrastrukturen med de omkringliggen-
de kommuner for at skabe gode forhold for
brugerne. York regionen valgte at opsaette et
selvstaendigt selskab, hvis formdl var at varetage
indsatser vedrerende udviklingen af den kollekti-
ve transportiregionen. Det kan danske kommu-
ner inpireres af. Casen viser desuden, atdeter
muligt ferst atimplementere en mindre gennem-
gribende BRT-lgsning og derefter pd et senere
tidspunkt at opskalere til en fuld BRT-I@sning. Det
er fx en fordel, hvis der til at starte med er usikker-
hed om brugertilslutningen.

Viva-lgsningen viser desuden, hvordan en
BRT-lgsning kan implementeres med et selv-
steendigt og steerktimage ved at samarbejde
med lokale medier. Hele konceptet bag BRT-lgs-
ningen skiller sig ud med en identitet, der gdrigen
i alle elementernei l@sningen, og samtidig
adskiller konceptet sig fra YRT's konventionelle
bybusser. Det har medfert, at brugerne ikke eri
tvivlom Viva-bussernes egenskaber, og hvilke
fordele de indeholder i forhold til andre transport-
Ipsninger.

Bus rapid transit | side 15

3.6. Buenos Aires: interessentvaretagel-
se sikrede borgernes opbakning

3.6.1.Resumé

Som mange andre storbyer har Buenos Aires
oplevet store trafikale problemer med manglen-
de kapacitet, luftforurening mv. Som en konse-
kvens af disse udfordringer udviklede byen en
plan for baeredygtig mobilitet, hvor et nyt BRT-sy-
stem skulle vaere én af de primaere indsatser. Der
blev gjort plads til en BRT-korridor i midten aof
byens bredeste vej, som havde 20 vejbaner.

BRT-systemet, som indledte drifteni 2011, blev
en stor succes - delvist pga. madirettet interes-
sentvaretagelse og -inddragelse, som vendte
den indledende negative presseomtale til
positive reaktioner fra sével medierne som
borgerne. Projektet var nemlig politisk svaert at f&
gennemfert, og byens administration brugte
meget tid sammen med bergrte borgere for at
imgdekomme deres bekymringer.

Byens strateqgi var atintegrere BRT-systemet
igennem flere faser. Erfaringerne og de positive
resultater fra den forste fase/straekning opmun-
trede byen til at fortsaette med de naeste faser,
som blev ledsaget af meningsmalinger, oplys-
ningskampagner og en dedikeret hiemmeside
med undervisningsmaterialer. Efterfelgende
meningsmadlinger viste, at over 90 % af passage-
rerne har et positivt forhold til BRT-systemet.

3.6.2. Resultater

Buenos Aires’' BRT-system daskker en straekning
pd 56 km og forbinder de primaere trafikale
knudepunkter i byen. Ca. 250.000 millioner
passagerer har gavn af systemet hver dag, som
samtidig har resulteretien CO -reduktion p&
49.000 tons per dr. Implementeringen af BRT-sy-
stemet har ogsd reduceret rejsetiden betydeligt
pd vigtige straekninger. Det vurderes, at rejseti-
den er faldet med ca. 20-40 % i gennemsnit. |
nogle tilfaelde er rejsetiden faldet med 50 % eller
mere. Disse fordele er blevet kommunikeret til
byens borgere, hvilket har skabt positivomtale,
engagement og opbakning blandt flere interes-
sentgrupper. Buenos Aires vandt “"Sustainable
Transport-prisen i 2014 blandt andet p& grund
af deres BRT-system.

3.6.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

BRT-lgsninger er ikke altid populaere blandt
byens borgere. Indfasningen af BRT-Igsninger
kan fx medfgre at stoppesteder omplaceres,



hvilket kan vaere til gene for borgere, der far
laengere til deres naermeste stoppested. De
saerlige bustracéer pd vejene kan samtidig
andre forholdene for bilisterne. Buenos Aires var
opmaerksomme pad disse udfordringer og
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imgdekom derfor borgernes behov gennem
interessevaretagelse og madlrettet kommunikati-
on. Danske kommuner kad ligeledes taenke
interessevaretagelse ind i implementeringsfasen
for at f& byens borgere med pd projektet.
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4. Anbefalinger
til implementering af
et BRT-system

Siden strukturreformen i 2007 har kommunerne haft ansvar for de lokale veje og faet yder-

ligere indflydelse pd finansieringen af den lokale bustrafik. Kommunerne spiller derfor en

vigtig rolle, ndr den kollektive transport skal udvides, og BRT kan ofte veere en god l@sning.

Her er samlet en reekke anbefalinger tilimplementering af BRT.

4.1. Udfor analyse af pavirkning pa rej-
setider, byliv, handel og samfundsoko-
nomi samt efterfolgende monitorering

En BRT-lgsning er ikke et lige s& gennemgriben-
de projekt som en ny metrolinje eller S-togsstraek-
ning, men projektets omfang skal ikke undervur-
deres. En BRT-l@sning kraever store aendringer i
bybilledet blandt andetiform af nye, hgjklassede
stoppesteder, sarlige vejbaner og eendret
prioritering af trafikken.

Ved stgrre infrastrukturprojekter bor der altid
udarbejdes samfundsgkonomiske analyser, der
belyser omkostningerne i forhold til de gevinster,
der opnds. Samfundsgkonomiske analyser kan
afdaskke konsekvenser for rejsetider, byliv,
handel, trafiksikkerhed og miljg, s&fremt det er
muligt at kvantificere og vaerdisaette effekterne.

Det bor ogsd undersgges, hvilke befolknings-
grupper der oplever gevinster, og hvilke der
oplever ggede omkostninger eller gener. Der kan
nemlig vaere stor variation i konsekvenserne for
forskellige borgere. En BRT-lgsning kan medfere
omlaegninger af bestemte straekninger og faerre
stoppesteder til gene for nogle borgere. Derud-
over kan signalprioriteringen fordrsage leengere
rejsetider for tvaergdende trafik.

Der vil typisk opstd nye problemstillinger efter
implementeringsfasen, som skal korrigeres, og
derfor er det ogsad vigtigt at monitorere BRT-lgs-
ningen efterfglgende. For at sikre at et nyt BRT-sy-
stem fortsat opfylder brugernes behov, ber
monitoreringen bestd dels af omfattende
dataanalyse aof rejsetider, antal brugere, antal

stop ved lyskryds mv. og dels af “on-site"-obser-
vationer.

Til slut har erfaringer fra andre lande vist, at
hojklassede BRT-Igsninger kan haeve niveauet
for, hvad brugerne forventer af den gvrige
transport, dvs. hvad de stiller af nye krav tilden
traditionelle busservice. Det er derfor relevant at
overveje, hvordan man hdndterer en eventuel
nedgang i brugertilfredsheden for den gvrige
transport.

4.2. Tenk BRT ind i eksisterende trans-
portinfrastruktur

Hvis man taenker BRT ind i den eksisterende
infrastruktur i det lokale bymiljg, kan metoden
anvendes til at binde den kollektive transport
bedre sammen. Fx kan BRT vaere en effektiv
madde at binde to forskellige toglinjer sammen,
som er placereti hver sin ende af byen (se Figur 3
pd neeste side). BRT adskiller sig fra konventio-
nelle bybusser ved at have vaesentligt storre
kapacitet og hojere rejsehastighed, hvilket
samlet set ger, atlgsningen kan bruges til at
forbinde storre knudepunkter. Derfor anbefales
det, at byudviklere overvejer en BRT-lgsning til at
binde forskellige kollektive transportpunkter
sammen. Ofte vil det vaere en omkostningseffek-
tivmdde at lgse et trafikalt problem pa.
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Figur 3: BRT-lesningen “Den Kvikke Vej" forbinder kollektive transportpunkter i Kebenhavn

(Trafikstyrelsen, 2016)

Udover atlgsningen kan bruges til trafikale
problemer, kan BRT ogsd anvendes til at dbne
nye byomrdder op ved at sikre god kollektiv
transport til og fra omrédet. Mange byer oplever
stigende tilflytninger, som kraever mere plads. Der
kan BRT veere en oplagt mulighed for at koble
nye omréder til eksisterende bydele. Derudover
kan Igsningen ogsa forbinde andre vigtige
byfunktioner sdsom hospitaler og uddannelses-
steder.

BRT medfgrer mange positive aendringer, men vil
i de fleste situationer medfgre forringede vilkéar
for bilister. BRT kraever meget plads i bybilledet

- seerligt pga. busvejbanerne - og medfgrer
begraenset plads til parkering, flere ensrettede
veje og feerre vejbaner til biler. Derfor bgr den
neqgative betydning for bilisterne altid medreg-
nes, ndr der skal gennemtaenkes ruter og stoppe-
steder til nye BRT-linjer.

4.3. Oplysning og borgerinddragelse

En vigtig forudsaetning, for at en BRT-lgesning kan
blive en succes, er, at borgerne inddrages, fer det
forste spadestik er taget. En BRT-lgsning vil

- uanset hvor den bliverimplementeret - pdvirke
en stor del af omrddets borgere. Sterstedelen af
borgerne vil opleve en gget nytteveerdi af projek-
tet, men der vil vaere en mindre del, som oplever
en forringelse - fx pd& grund af aendringer af
eksisterende stoppesteder eller omlaegning af
busruter. Derfor er det afggrende atinddrage

borgerne tidligti processen, da det vil tilgodese
flest muligt mennesker og sikre en mere gnid-
ningsfri proces. En anden vigtig pointe er,aten
tidlig borgerinddragelse ogsé vil skabe en
masse, primaert positiv, opmaerksomhed om
BRT-projektet. Det kan resultere i en @get bru-
geranvendelse, ndr det feerdige projekt stéar klart.

Derfor er det en klar anbefaling fra fageksperter
atinddrage borgerne tidligst muligti processen
- fx med borgermgder. BRT-Igsningen i Jon-
képing blev blandt andet en succes pd grund af
mere end 100 afholdte borgermeder, hvilket skal
sesilyset af, at Jonkoping by "kun” bestér af ca.
100.000 indbyggere.™

4.4. Teknisk design og udformning

BRT er en buslgsning, som indeholder en lang
reekke af elementer, fx udformning af vejbaner,
signalanlaeqg og stoppesteder. Hvert element kan
varieres i omfang alt efter byens behov, men der
er som udgangspunkt et anbefalet niveau og et
minimumsniveau. Disse niveauer fremgar i
h&ndbogen for kollektiv bustrafik og BRT og er
opsummeretitabellen herunder.

Tabellen beskriver det anbefalede niveau, der
ber tilstraebes ved etableringen af et BRT-system,
og et minimumsniveau, som angiver de mini-
mumskrav, der skal vaere opfyldt, for atl@sningen
kan betegnes som BRT.



Tabel 4: Niveauer for etablering BRT-systemer

Linjeforing

Kurver - horisontal

Kurver - vertikal

Stoppestedsplacering

Benyttelse

Busvejbane

Anbefalet niveau

F& og store kurver og lige forlgb,
iseer for og efter stop.

F& og store kurver.

Stoppestedsplacering teet pd
butikscentre, hospitaler, laege-
huse og lignende, store arbejds-
pladser, uddannelsesinstitutioner
og kunst- og kulturattraktioner.

Stoppestederne placeres, hvor
deter muligt at anlaegge trafik-
sikker adgang for passagererne.

Busvejbanen er forbeholdt
BRT-busser.
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Horisontalradier, som giver en hg-
jere rejsehastighed end normal
bybuskgrsel.

F& og store kurver.

Stoppestedsplacering teet pd
butikscentre, hospitaler, laege-
huse og lignende, store arbejds-
pladser, uddannelsesinstitutioner
og kunst- og kulturattraktioner.

Stoppestederne placeres, hvor
det er muligt at anlaegge trafik-
sikker adgang for passagererne.

Alle busser pd streekningen kan
benytte busvejbanen.

Adskillelse

Bredde

Fodgaengerkrydsninger

Sammenhaeng

Vejbaneovergange

Belaegning - tilstand

Belaegning - type

Belaegning - farve

Seerlig vejbane med fysisk ad-
skillelse mellem bus- og biltrafik.

Belzegningi afvigende farve.

Vejbanen friholdes for ven-
stresvingsbaner og trafik p&
tveers.

7,0 meter bred vejbane.

F& krydsningspunkter.

Signalanleeg med fuld prioritet til
busserne.

Niveaufrie krydsninger (i tunnel
eller pa stibro).

Seerlig vejbane med fysisk ad-
skillelse mellem bus- og biltrafik.
Belzegningi afvigende farve.

Sé fé vejbaneovergange som
muligt.

Jaevn belaegning uden bump og
brosten.

Semifleksibel, stgjsvaqg belaeg-
ning.

Afvigende farve (skaber visuel
identitet og genkendelighed for
trafikanter).

Seerlig vejbane i form af busba-
ner. Hvis der kgres i blandet trafik
(over kortere straskninger), bor
detveere treengselsfrit.

Vejbanen friholdes for ven-
stresvingsbaner og trafik p&
tveers.

8,5 meter bred vejbane (kombi-
neret med sidelgbsbronde).

F& krydsningspunkter.

Urequlerede fodgaengerkryds-
ninger med stottepunkter pd& hver
side af BRT-vejbanen.

Hovedsagelig saerlig vejbane i
form af busbaner. Hvis der keres
i blandet trafik (over kortere
streekninger) ber det vaere treeng-
selsfrit.

Sé fd vejbaneovergange som
muligt.

Jaevn belaagning uden bump og
brosten.

Semifleksibel belaegning ved
stoppesteder.

Ingen farve



Signalanlag
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Prioritet

Busbaneplacering - midtlagt
vejbane

Busbaneplacering - sidelagt
vejbane

Niveaufri krydsning eller fuld pri-
oriteti alle kryds. Bussen stopper
kun ved stoppesteder.

Venstresving separatrequleres.

Separatreguleret venstresving i
den ene retning og separatrequ-
lerethgjresvingiden anden.

Stoppesteder/hgjklassede stationer

Derindarbejdes busprioritering i
alle signalkryds under hensynta-
gentil gvrig trafik.

Venstresving separatrequleres.

Separatrequleret venstresving i
den ene retning og separatregu-
leret hgjresvingiden anden.

Kapacitet - ventearealer

Leengde

Tilgeengelighed

Laeskaerm

Baenke / siddemuligheder

Affaldskurve

Perronkant

Lige perron

Kantsten/Indstigningshgjde

Raskvaerk

Ramper

Mulighed for fri cirkulation mellem
stéende (>1,2 m2 per person)

Leengden af stoppestedet bar
svare til det antal og den type af
busser, som forventes at holde
samtidigt (normalt ca. 40-50 m).

Ledelinjer.
Opmaerksomhedsfelter.
Gangzoner fri for inventar mm.

Hoje kantsten (niveaufriind- og
udstigning).

Lydsignaler i forbindelse med
signalregulerede overgange.

Trafikinformation, herunder ad-
gang til lydinformation.

Korrekt udformet Inventar jf.
"feerdselsarealer for alle” her-
under udformning af laeskaerm,
siddemuligheder mm.

Leeskaerm, som daskker hele eller
sterstedelen af perronen.

Siddemuligheder til minimum 20
% af de ventende passagerer i
spidsperioder.

Ja

Afmaerkes med tydeligt afvigen-
defarve.

Ingen kurver pd perron.

Hgj kantsten pd& 17 cm for lettere
ind- og udstigning. Bor dog ikke
bruges ved buslommer eller ste-
der med kurver ved perronerne.

Raekveerk i bagkant af perron,
hvor ngdvendigt.

Ramper med hasldning pd& maks.
50 %o (1:20].

Rimeligt personligt komfortni-
veau [>0,6-0,9 m2 per person])

Leengden of stoppestedet bor
svare til det antal og den type af
busser, som forventes atholde
samtidigt (normalt ca. 30 m].

Ledelinjer.
Opmaerksomhedsfelter.
Gangzoner fri for inventar mm.

Hoje kantsten (niveaufriind- og
udstigning].

Korrekt udformetinventar jf.
"feerdselsarealer for alle” her-
under udformning af laeskaerm,
siddemuligheder mm.

Minimum 71 laeskaerm per perron.

Minimum 1 baenk per perron.

Ja

Afmaerkes med tydeligt afvigen-
de farve.

Minimale kurver pd perron.

Hoj kantsten pd& 17 cm for lettere
ind- og udstigning. Bgr dog ikke
bruges ved buslommer eller ste-
der med kurver ved perronerne.

Raekvaerk i bagkant af perron,
hvor nedvendigt.

Ramper med haeldning p& maks.
50 %o (1:20).



Cykelparkering
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Cykelparkeringiforbindelse med Cykelparkeringiforbindelse med
stoppested. Hvis cykelparkerin-

stoppested. Hvis cykelparkerin-

gen placeres pd selve perronen,  gen placeres pd selve perronen,

ber detvaere ngje overvejeti

bor det vaere ngje overvejeti

forhold til passagerflow og sikre  forhold til passagerflow og sikre

krydsninger.

Perronudvidelse

krydsninger.

Perronudvidelse for mere direkte  Ingen perronudvidelse.
tilkersel for busser.

Kilde: Handbogen for kollektiv bustrafik og BRT

4.5, Steerk og selvstaendig identitet

Alle storre byer i Danmark har kollektiv transport,
der omfatter konventionelle bybusser. Mange af
busserne er designetiens farver ud fra det
omrdde, de betjener, og borgerne har en klar
opfattelse af, hvilke egenskaber de indebeerer.

Med et selvstaendigt og unikt design adskiller
BRT-busserne sig fra de gvrige bybusser. For
eksempel kan BRT-busserne vaere laengere og
have et gennemfert design, der matcher stoppe-
steder og andre tilhgrende elementer i bybilledet.
Samlet vil det resultere i, at BRT-busserne
distancerer sig fra de gvrige bybusser, og
forbrugeren vil forbinde Iesningen med transport-
former, der opererer pd et hgjere niveau, fx
letbane- og metrolgsninger.

Deter vigtigt, at BRT-lesningen adskiller sig fra
bybusserne fra projektets start. Derfor anbefales
det, at BRT-lgsninger udrulles over korte perioder,

hvor implementeringen gennemfgres fuldt ud og
over f& ar, s bdde stoppesteder, busser og
buslinjer udrulles p& samme tid. Hvis BRT
implementeres Ipbende over en laengere &rraek-
ke, kan det medfere, at forbrugerne aldrig far en
folelse af, at produktet har en selvstaendig
identitet.

Sammenfattede anbefalinger

Et gennemfort design, der anvendes pd
samtlige elementer, fx stoppesteder, informa-
tionstavler og busvejbaner etc.

Et selvsteendigt brand, der adskiller sig fra
andre kollektive transportmidier.

Et selvsteendigt navn, der distancerer sig fra
konventionelle bybusser.
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S. Yderligere laesning

5.1 Ovrigeinternationale cases

Amsterdam, Holland - Selvkerende busser pa
Europas laengste BRT-linje

P& streekningen mellem Haarlem og Schiphol
Lufthavn blev Europas leengste BRT-linje imple-
mentereti 2016. Det unikke ved Igsningen er, at
straekningen er serviceret af selvkerende
BRT-busser, hvor chaufferen har mulighed for at
til- og frakoble autopilot.

En Ipsning med selvkgrende busser har flere
fordele s&som feerre tekniske kgrefejl og bedre
komfort for brugerne pd grund af mere glidende
opbremsninger. Herudover forbruger busserne
mindre braendstof og udleder mindre COz, hvilket
bd&de har ekonomiske og miljipmaessige fordele.

Teknologien for selvkgrende BRT-busser er ny og
har et stort potentiale for eksisterende og
fremtidige BRT-lgsninger. Indtil videre er Igsnin-
gen kun implementeret pd strackningen mellem
Haarlem og Schiphol lufthavn, men over den naer-
meste arraekke vil der ske lpbende implemente-
ringer af semi- og fuldautomatiske BRT-busser. |
dag findes der mere end 180 BRT-systemer
verden over med ca. 30 millioner daglige bruge-
re. En del of disse systemer vil kunne blive
automatiseret og dermed blive endnu mere
effektive.

Laes mere om teknologien bag og fordelene ved
selvkerende BRT-lgsninger i artiklen Bus Rapid
Transit and Automation: Opportunities for

Synergy:

http:/onlinepubs.trb.org/onlinepubs/archive/
conferences/VHA-BRT/Bus_Rapid_Transit_and
Automation--Opportunities_for_Synergy.pdf

Nantes, Frankrig - Faerre koretojer i byen

Mange storbyer i Europa oplever starre trafikale
problemer med et stigende antal private kgreto-
jericentrum af byerne. @get luftforurening og
forringet mobilitet er nogle af de negative
konsekvenser. | Nantes har de gget incitamentet
til at benytte den kollektive transport: Byens BRT
er en keempe succes, der kan konkurrere med
private koretgjer. Resultater viser, at BRT-busser-
ne er 50 % hurtigere end private biler i myldreti-
den. Konsekvensen er, at flere af borgerne i
Nantes nu benytter BRT-busser end tidligere,
frem for egne private biler. Gode parkeringsfor-
hold i forsteederne og en hgj busfrekvens med 3
minutter mellem hver bus i myldretiden bidrager
til at ege incitamentet. Resultaterne viser, at byen
har reduceret bdade rejsetid og maengden af biler
betragteligt. En af de mest befaerdede veje
gennem centrum er reduceret fra 55.000 til kun
28.000 passagerbiler om dagen.

Laes om Nantes' lgsning i Bus Rapid Transit (BRT)
in Nantes, France: BusWay/Line 4:

https:./www.mercedes-benz.de/content/media
library/hg/hg_mpc reference_site/bus_ng/
Consulting_contact/brt/flyer 2012/cities/
en/3223_nantes_uk_final.object-Single-MEDIA.
tmp/3222 BRT_Nantes_eng_FINAL_20713-09-20.

pdf
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http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/archive/conferences/VHA-BRT/Bus_Rapid_Transit_and_Automation--Opportunities_for_Synergy.pdf
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/archive/conferences/VHA-BRT/Bus_Rapid_Transit_and_Automation--Opportunities_for_Synergy.pdf
https://www.mercedes-benz.de/content/media_library/hq/hq_mpc_reference_site/bus_ng/Consulting_contact/brt/flyer_2012/cities/en/3223_nantes_uk_final.object-Single-MEDIA.tmp/3222_BRT_Nantes_eng_FINAL_2013-09-20.pdf
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https://www.mercedes-benz.de/content/media_library/hq/hq_mpc_reference_site/bus_ng/Consulting_contact/brt/flyer_2012/cities/en/3223_nantes_uk_final.object-Single-MEDIA.tmp/3222_BRT_Nantes_eng_FINAL_2013-09-20.pdf
https://www.mercedes-benz.de/content/media_library/hq/hq_mpc_reference_site/bus_ng/Consulting_contact/brt/flyer_2012/cities/en/3223_nantes_uk_final.object-Single-MEDIA.tmp/3222_BRT_Nantes_eng_FINAL_2013-09-20.pdf
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5.2 Relevante rapporter

* Moviq, Vejdirektoratet (2016): Handbog, * X2AB [2015]): Guidelines for attraktiv kollektiv-
Kollektiv bustrafik og BRT, anleeg og plan- trafik med fokus p& BRT
leegning http:/www.k2centrum.se/sites/default/files/
http:/wwwythat.dk/wp-content/uploads/ fields/field_uppladdad_rapport/rapport_brt-
Kollektiv-bustrafik-og-BRT-Juni-2016-1.pdf quideliines_x2ab_jan_2015.pdf

« C40 Cities (2016): Bus Rapid Transit Good
Practice Guide
http:/c40-production-imags.s3.amazonaws.
com/good_practice briefings/images/2
C40_GPG_BRT.original.pdf?1456788644



http://www.ythat.dk/wp-content/uploads/Kollektiv-bustrafik-og-BRT-Juni-2016-1.pdf
http://www.ythat.dk/wp-content/uploads/Kollektiv-bustrafik-og-BRT-Juni-2016-1.pdf
https://c40-production-images.s3.amazonaws.com/good_practice_briefings/images/2_C40_GPG_BRT.original.pdf?1456788644
https://c40-production-images.s3.amazonaws.com/good_practice_briefings/images/2_C40_GPG_BRT.original.pdf?1456788644
https://c40-production-images.s3.amazonaws.com/good_practice_briefings/images/2_C40_GPG_BRT.original.pdf?1456788644
http://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/rapport_brtguideliines_x2ab_jan_2015.pdf
http://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/rapport_brtguideliines_x2ab_jan_2015.pdf
http://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/rapport_brtguideliines_x2ab_jan_2015.pdf
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