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REGION SiALLAND

| Y
Y

ver veje, jernbaner og stgrre byer

kort viser de starre byer i Region Sjalland og deres hovedforbindelser i form af hovedveje og motorveje (de
treger) samt jernbanerne (de bla streger).
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Baggrund og formal

De voksende trafikproblemer med lengere og mere udbredte trafikkeer, maerkbare
forsinkelser mv. skaber stigende politisk og offentlig bevigenhed. Dette afspejler sig
bl.a. i en lang raekke indslag i medierne. Fokus er saledes ikke lzengere kun pa milje og
trafiksikkerhed, men i stigende omfang ogsd pa fremkommelighed og traengsel.

Cennem de seneste 20 ar er vejtrafikken steget med ca. 70 %. Stigningen er isar sket i
Kabenhavnsomradet og i andre sterre byer, hvor trafikanterne nu dagligt oplever traeng-
sel og betydelige forsinkelser i myldretiderne. De stigende problemer medfarer et be-
hov for at kunne opgere traengsiens omfang og lebende falge dens udvikling.

Der foreligger imidiertid ikke nogen alment accepterede, entydige definitioner pa
begrebet "traengsel” eller operationelle metoder til at opgare traengsel i et sammenhaen-
gende vejnet.
Dette projekt blev startet i 2000 med det formal at opstille en alment gyldig definition pa
begrebet traengsel og at identificere egnede parametre til opgarelse af traengslens om-
fang. Projektet forseger endvidere at opgere det samlede trangselsomfang i hoved-
stadsomradet.
Derudover sages falgende spergsmal besvaret:

Hvilke afledte effekter er der af traengsel?

Hvad er de totale og marginale omkostninger forbundet med treengsel?

Hvordan kan udviklingen i traengslen lebende vurderes?
Projektet er sdledes et forskningsprojekt.
Projektet er afgraenset til at betragte traengsel for vejtrafik, det vil sige biler og busser.
Der er indsamlet et meget omfattende datamateriale for Kebenhavnsomradet, der er
benyttet som "case" i projektet.
| denne resumérapport sammenfattes resultaterne af arbejdet. Detaljerede beskrivelser

af metoder og resultater er endvidere afrapporteret i en hovedrapport, en dokumentati-
onsrapport samt en raekke supplerende notater.

Projektorganisation og -finansiering
Projektet er gennemfert i et samarbejde mellem:

o Kabenhavns Kommune

~ Hovedstadens Udviklingsrad

« @konomisk Institut,
Kabenhavns Universitet

» Vejdirektoratet

» Center for Trafik og Transportforskning,
DTU

- COWIA/S
COWI har staet for ledelsen af projektet.
Ud over parternes egenfinansiering har projektet modtaget stette fra Trafikministeriet og

Transportradet. Efter nedlaeggelsen af Transportradet overtog Trafikministeriet sterste-
delen af den manglende finansiering, hvorefter projektet kunne afsluttes.




Trengselsbegrebet

Definition

Et omfattende litteraturstudie af internationale kilder bekreeftede, at der ikke foreligger
en aimen definition af traengsel og metoder til opgerelse af denne. Der blev i projektet
lagt vaegt pa at finde en alment gyldig definition af begrebet, der tager udgangspunkt i
trafikanternes pavirkning af hinanden i trafiksystemet — uden at sammenblande dette
med traengslens arsager og konsekvenser i avrigt.

| dette projekt er "traengsel” defineret séledes:

“Traengsel er et udtryk for de gener, som trafikanterne paferer hinanden
i form af nedsat bevaegelsesfrihed, ndr de fardes i trafiksystemet”

Den nedsatte bevaegelsesfrihed galder i savel lengde- som tvarretningen og opgeres
ved henholdsvis trafikkens (nedsatte) hastighed og (egede) tethed. Nedsat hastighed
kan medfare bl.a. forsinkelser, mens eget taethed kan medfere nedsat manevrefrined,
reduceret serviceniveau, aget utryghed mv.

Metoder til beskrivelse af traengsel

P4 baggrund af litteraturen blev der identificeret en lang raekke parametre til beskrivelse
aftraengsel. Baseret p4 en kvalitativ vurdering blev der sagt udvalgt en raskke parametre,
som tilsammen:

afspejler de gener, som trafikanterne faktisk oplever.
i praksis fader sig opgere uden urimeligt store omkostninger.

er egnede til formidling, ikke alene blandt fagfolk, men ogsd i
offentligheden og blandt besiutningstagere.

Tilsammen skal parametrene kunne beskrive felgende vaesentlige dimensioner, som er
knyttet til begrebet traengsel:

» Omfang
Beskriver hvor meget traengslen pdvirker den enkelte trafikant.

- Varighed
Beskriver den tid, som systemet er pavirket af treengsel.

« Udstrakning
Beskriver hvor lang en straekning efler hvor mange biler,
personer eller hvor meget gods, der pdvirkes af treengsel.

~ Variation
Beskriver forskelle i treengslen over tid, f.eks. fra dag til dag.

For biltrafikken blev felgende parametre udvalgt:

« Traengselsniveau, opdelt pa ubetydelig, begyndende, stor og kritisk traengsel.
De fire traengselsniveauer er defineret ved samharende veerdier af rejsehastighed
og teethed (for bygader dog alene pa grundlag af rejsehastighed). Tatheden sattes i
forhold til den maksimale taethed (T, — den maksimale tzethed som | praksis opnas
pd straekningen), og rejsehastigheden saettes i forhold til free-flow rejsehastigheden
{Viee ~ den rejsehastighed som opnas, nar der ikke er traengsel pa straekningen).




De fire niveauer kan beskrives sdledes:

Ubetydelig trengsel:
Teetheden er ubetydelig (20% af 7,,.,,), og rejsehastigheden er ikke vaesentligt ned-
sat (280% af Vi) — trafikanterne oplever ingen vaesentlige gener.

Begyndende traengsel:
Taetheden er til gene for trafikanterne (>20% af T,,), men rejsehastigheden
er stadig ikke vaesentligt nedsat (280% af V).

Stor traengsel:
Nu er taetheden hej (233% af T,y 0g rejsehastigheden er maerkbart nedsat
(<80% af Vi) ~ trafikanterne oplever bade generende taethed og forsinkelse.

Kritisk traengsel:

Trafikken afvikles ved "stop-and-go”. Taetheden er meget haj (260% af T..,)

og rejsehastigheden er staerkt nedsat (£40% af Vi) — trafiktilstanden er ustabil,
og rejsetiden er uforudsigelig.

Refsehastighed opgoresikm/t.
Taethed opgeres i biler pr. kmvejspor.

- Rejsehastighedsindeks, dvs. rejsehastigheden (km/t) i forhold til free-flow rejse-
hastighed (km/t). Rejsehastighedsindekset kan opgeres pa grundiag af hastigheds-
malinger eller -beregninger. Denne parameter giver en mere nojagtig beskrivelse
af fremkommeligheden pa den enkelte straekning end de ovennavnte traengsels-
niveauer, men lader sig til gengaeld ikke illustrere pd en lige sa enkel made for et
sterre vejnet og udtrykker ikke direkte de oplevede gener.

Samlet forsinkelse, opgjort for alle straekninger og keretejer under betragtning
(timer eller kr.). Forsinkelsen opgeres i forhold til free-flow og kan opdeles pa

treengselsniveau.

~ Vejtraengsel, dvs, den samlede vejleengde med traengsel (km).
Vejtraengslen opgeres mest hensigtsmaessigt fordelt pa traengselsniveau.

- Biltreengsel, dvs. det samlede antal vognkm ved treengsel.
Biltreengslen opgares mest hensigtsmassigt fordelt pa treengselsniveau.

For bustrafikken er falgende parametre valgt:

° Rejsehastighedsindeks, dvs. rejsehastigheden (km/t) i forhold til free-flow rejsehas-
tighed (km/t) (ekskl. ophold ved stoppesteder). Dette indeks kan illustreres pa kort.

» Samlet forsinkelse, opgjort for alle linier og alle afgange under betragtning (timer
eller kr.). Forsinkelsen kan opgares for busser og for passagerer, og kan opdeles pd
de tre relevante traengselsniveauer.

« Treengselsafgange, dvs. antal afgange, hvor rejsetid overstiger free-flow rejsehas-
tigheden eller kareplantiden.

Der er lagt vaegt pd, at parametrene for bil- og bustrafikken i vidt omfang er sammenlig-
nelige, sdledes at treengslen for biltrafikken og bustrafikken i et givet omrdde kan
sammenlignes.




Metoder til opgorelse af trangsel

Det naeste skridti projektet har vaeret at udvikle simple metoder til at opgere traengsel for
bil- og bustrafik, bade pd straeknings- og p netniveau.

Metoderne er baseret pa en opgerelse af rejsehastighed og taethed - sidstnaevnte dog
kun pa veje i dbent land, idet opgarelsen af taethed | byer giver en raekke praktiske pro-
blemer. Signalkryds pd straekninger bevirker bl.a., at trafikken ikke afvikles tilfaldigt,
men i grupper bestemt af signalgruppeplanen. En beregning af taetheden baseret pa
gennemsnitlige hastigheder og intensiteter afspejler derfor ikke den oplevede gene.

Hvis rejsehastigheden, trafikintensiteten og kapaciteten kendes, kan de avrige para-
metre principielt beregnes, dog kun op tit en vis trafikal belastningsgrad.

P& motorvejsstrakninger kan bilernes rejsehastighed fastsaettes pa grundlag af malte
straekningsmiddelhastigheder, idet der ikke indgdr ventetider i kryds. Tastheden kan
beregnes pa grundlag af malinger af trafikintensitet og hastighed.

P4 indfaldsveje og bygader kan bilernes rejsehastighed opgeres som en funktion af
malte snithastigheder pa straekninger og den mélte eller beregnede forsinkelse i signal-
regulerede kryds.

Traengsel for bustrafik p indfaldsveje og bygader kan, som for biltrafikken, opgeres ved
rejsehastigheden (rejsetiden) — givet ved en kere- og en stoptid. Sidstnaevnte eri dette
projekt afgraenset til forsinkelsen i kryds og ved ind- og udkersel fra busstoppesteder. |

dette projekt medregnes opholdstiden ved stoppesteder sdledes ikke i beregning af
bussernes rejsehastighed.

Erfaringer fra projektet viser, at de teoretiske beregningsmodeller har deres begransninger, nér kapacitets-
graensen pa straskninger og kryds overskrides. Beregningsmodellerne forudszetter desuden fritrafikafvikling,
hvilket ikke er tilfaldet i situationer med f.eks. tilbagestuvende trafik gennem efter hinanden falgende signal-
regulerede kryds.



Afprovning af metoder

De valgte metoder og parametre til opgarelse samt greensevardier for niveauerne af
treengsel blev afpravet i praksis pa tre forsagsstrakninger i Kebenhavnsomradet, inden
det endelige valg blev foretaget.

Forsagsstraekningerne var:

Motorvej
Motorring 3 - mellem Jasgersborg og Kege Bugt Motorvejen

Indfaldsvej
Ring 2 - Ellebjergvej og P. Knudsens Gade

Bygade
Vesterbrogade — mellem Platanvej og Helgolandsgade

Pa disse straekninger blev der i uge 20, 2001, indsamlet et meget omfattende datamate-
riale ved en raekke forskellige metoder. For biltrafikken drejede det sig om data fra Vejdi-
rektoratets TRIM-system, automatiske teellinger ved taelleplader og permanente taelle-
stationer, manuelle tzllinger, nummerskrivningsanalyser og gennemkaersler med
malebil. For bussermes vedkommende blev der benyttet handholdte terminaler, der blev
gennemfart nummerskrivningsanalyser, og der blev foretaget udtrask fra HUR's Passa-
gerTelleSystem (PTS).

For at kunne sammenligne den beregnede og den oplevede trangsel — herunder vur-
dere de foresldede graensevardier for rejsehastighed og tethed — gennemfartes sup-
plerende en mindre spargeskemaundersegelse blandt trafikanter, der fardedes pa
teststraekningerne i forsagsperioden. Der blev bl.a. spurgt om den oplevede forsinkelse
og utryghed.

Der er indsamlet data ved forskellige metoder, dels for at kunne sammenligne og
korrigere de enkelte kilder, dels for at kunne opstille og kontrollere refativt simple sam-
menhange mellem rejsehastighed og indsamlede data i form af bl.a. trafikintensitet,
snithastighed, kere- og stoptid mv. Dette er saerlig vigtigt for beregningen af traengsel pa
indfaldsveje og bygader, idet datagrundlaget her generelt er -~ og ma forventes fortsat at
vaere — sparsomt.

Der er pd denne baggrund opstillet en generel sammenhang mellem trafik-
intensiteten (kapacitetsudnyttelsen) og bilernes snithastighed (ift. free-flow hastig-
heden) pa indfaldsveje og bygader. Derved kan karetiden beregnes. Tillaegges stop-
tiderne i de signalregulerede kryds, som kan beregnes pa baggrund af vejreglerne, fas
den samlede rejsetid og -hastighed.

P4 motorvejene er der ikke opstillet en sammenhaeng mellem trafikintensiteten og ha-
stigheden, idet TRIM-systemet allerede labende registrerer sammenharende vaerdier af
disse. Sadanne sammenhaenge vil dog relativt enkelt kunne uddrages og overfares til
motorveje uden for Kebenhavnsomradet.

For busser er der opstillet en forelabig sammenhaeng mellem bilers og bussers rejseha-
stighed. Derved kan bl.a. effekten af aget biltrafik pa bussers fremkommelighed umid-
delbart vurderes.

Afprevningen viste, at de opstillede parametre mv. er egnede til beskrivelse af
traengsel.




Efter at have defineret parametrene til opgarelse af traengse! og afprevet forskellige
metoder til opgerelse, blev der foretaget en opgerelse af det samlede traengselsomfang
for en del af vejene | Kebenhavnsomradet, bestdende af Kommunevejene i Kebenhavns
Kommune, motorvejene daekket af Vejdirektoratets TRIM-system samt busruterne i
HUR's A-busnet og pa Ring 3. Derefter blev der foretaget en opregning af traengslen for
biltrafikken i hele hovedstadsomradet.

Beregningerne er gennemfart for morgenspidstimen i 20071 og viser bl.a., at en stor del
af vejnettet i Kebenhavn ikke pavirkes maerkbart af traengsel i morgenspidsen, dvs. ikke
oplever forsinkelser pa over 20 % af free-flow rejsetiden.

Der forekommer saledes kun kritisk traengsel pa 2 % af vejnettet. Kritisk treengsel omfat-
ter 5% aftrafikken, som belastes af hele 32 % af forsinkelserne. Samlet set er forsinkelser
opgjort til at udgere 29 % af den samlede rejsetid i morgenspidstimen i Kabenhavns
Kommune.

Trzengsel i morgenspidstime 2001, Kommuneveje i Kebenhavns Kommune.

Ubetydelig/begranset trangsel

Kritisk
Stor traengse! Bk
Kritisk traengse) Stor . Ubetydelig
Total \.
Maksimait traengselsnveau e
etk o o . . — - - ..,; - -.\.......ﬁ. .....|| —— - R Rt R
wa_..-% . | : - ' : A e T PR T _ . - . -
— ,._Z.ﬁ._e._iun:_ i !\W« el N RN Ubetydelig/begraenset treengsel 212.509 itisk
Traengselsniveau for biltrafikken i en morgentime i Kebenhavns Kommune. For hver straekning er treengsels- Stor traengsel 125.692 g Ubetydeli
niveauet vist for den mest belastede trafikretning, Forsinkelserne er generelt starsti City, pd Ring 2 og pade Krifisk trzengsel 19165 o el
sterre indfaldsveje. Totel 357.366 i, e apon e
L e T
Ubetydelig/begranset treengsel 729 Kritisk
Stor trasngsel 2.015 .\\\\i\
Kritisk traengset 1.263 Stor Ubetydelig
Total 4.006 _




Ogsd for motorvejene gelder, at kun en mindre del af vejnettet pavirkes af kritisk
traengsel | morgenspidstimen. Andelen (11 %) er dog sterre end | Kebenhavns Kom-
mune. Det samme galder for den pavirkede trafik (13 %) og forsinkelserne (51 %). Som
for biltrafik p4 Kommuneveje i Kebenhavns Kommune gzelder, at en vasentlig starre del
af vejnettet og trafikken pavirkes af stor treengsel end af kritisk traengsel.

Beregninger baseret pa data fra HUR's PassagerTaelleSystem (PTS) for udvalgte busruter
i morgenspidsperioden viser, at 5-10 % af afgangene afvikles ved kritisk traengsel, For-
sinkelserne pa disse afgange udger 30-40 % af de totale forsinkelser for bustrafikken
pa disse ruter. Dette galder bade for busser og passagerer.

Sammenlignes traengselsopgarelsen for biltrafik i Kebenhavns Kommune og pa motor-
veje | hovedstadsomradet ses, at forsinkelserne er af omtrent samme sterrelsesorden,
mens trafikarbejdet er ca. dobbelt s& stort pa motorvejene.

Cennemsnitsforsinkelsen for biltrafik p4 motorveje er ca. 25 sekunder pr. passagerkm i
morgenspidstimen. For biltrafik pa Kommuneveje og bustrafik pa de betragtede ruter
er forsinkelserne ca. 50 sekunder pr. passagerkm.

Biitrafik, Kebenhavns Kommunes vejnet 240 357.000

Biltrafik, TRIM-motorveje 120 670.000 3.500
Bustrafik, A-bus og Ring 3 100 218.000 3.000

For biltrafik er angivet vognkm og keretajstimer (én times spidsperiode).
For bustrafik er angivet passagerkm og passagertimer (2 timers spidsperiode).

Treengseisniveau
s Ubetydeilg treengaed

+ Begyndende kzengsel
Ston trangsel

e Kriligk Haengsal

Traengselsniveauer p4 motorveje i Vejdirektoratets TRIM-system, hverdagsmorgenmyldretime i september-
novemnber 2002. Det ses, at forsinkelserne er starst i indadgaende retning samt pé ringvejene.




Opregning af resultaterne
Til brug for opregning af traengslen - savel geografisk som tidsmaessigt — er der foretaget
en raekke analyser af data indsamlet i AKTA projektet.

{ AKTA blev 400 biler fulgt ved hjaelp af GPS over 16 uger fordelt pa to & med henblik pa
at vurdere effekterne af Road Pricing. Forseget muliggjorde et stort antal observationer
af faktiske rejsehastigheder i nettet. P4 grundlag af disse observationer er der foretaget
entilnzrmet beregning af trengslen i vejnettet i hovedstadsomradet, idet den gennem-
snitligt observerede hastighed uden for myldretiderne er anvendt som et udtryk for
free-flow hastigheden. Selvom dette er en tilnaermelse, vurderes analyserne at give et
godt grundiag for opregningerne. Endvidere er de indhastede erfaringer fra analyserne
veerdifulde for vurdering af, hvordan GPS-data fremover kan anvendes il at falge udvik-
lingen i trngsel over tid.

Resultater fra AKTA projektet viser, at beregningen af traengse! i morgenspidstimen i
Kabenhavns Kommune kun omfatter en mindre del af den samlede traengse! i hoved-
stadsomradet. Dette gaelder savel geografisk som tidsmaessigt.

' — e e i oo e e —— e -

e Cmetre t

38.234

gy

4.006

Kabenhavns Kommune
Kebenhavns Amt, Kabenhavns og Frederiksberg Kommuner 8.952 75.942
Hovedstadsomradet 10.787 96.634

Opregninger baseret pa resultater fra det kabenhavnske AKTA Road Pricing projekt viser, at forsinkelsen i
Kebenhavns Kommune udger mindre end 40 % af den totale forsinkelse i morgenspidstimen i hovedstads-
omridet. Forsinkelsen i morgenspidstimen i Kebenhavns Kommune udger endvidere kun 5 % af den totale
forsinkelse pr. degn i hovedstadsomrédet.

Analyserne viser desuden, at der er stor og endda kritisk traengsel i en stor del af regio-
nen — ikke kun i centralKommunerne og pa motorvejene. En stor del af traengslen ligger
uden for morgen- og eftermiddagsmyldretiderne. Der er desuden stor variation i, hvor-
nar myldretiden ligger. Syd og vest for Kebenhavn ligger myldretiderne tidligt, mens de
ligger sent mod nord. Generelt er eftermiddagsmyldretiden leengere end morgenmyid-
retiden, og den samlede forsinkelse er starre.

Forseget gav god daekning af det overordnede vejnet i hele hovedstadsomradet, og det
indsamlede datamateriale giver et unikt detaljeret billede af hastighederne i vejnettet.
Det vurderes, at en permanent fldde pa ca. 100 biler udstyret med GPS vil kunne give et
tilstraekkeligt datagrundlag for at felge udviklingen i hastigheder og traengsel over tid i
hovedstadsomradet.




Afledte effekter af trengsel

Opgerelsen af det samlede traengselsomfang beskrevet ovenfor inkluderer kun de
direkte malelige effekter af trasngslen — det vil sige den traengsel, der direkte kan
observeres pd vejnettet. Opgarelsen tager ikke hensyn til, at nogle trafikanter kan have
&ndret adfzerd pd grund af traengslen — f.eks. ved at zndre rute, destination, rejse-
tidspunkt eller transportmiddel, samt at nogle trafikanter maske helt har undladt at rejse
som folge af trngslen. En sddan andring i adferden reducerer den observerede
treengsel pa vejnettet, men den indebzerer en afledt “omkostning” for trafikanterne.
For at belyse disse afledte effekter af traengslen er der gennemfart en modellering af
trafikken ved hjelp af en eksisterende trafikmodel, @restadstrafikmodellen (OTM).
Rejsetider og traengsel i basissituationen er her korrigeret til at stemme med de observe-
rede rejsetider og treengsel fra AKTA CPS-eksperimentet.

Det ekstra tidsforbrug som falge af aendret rutevalg er meget beskedent p4 trods af, at
sivetrafik fra f.eks. motorvejene til alternative veje forekommer i et meget betydeligt
omfang. Det udger saledes under 1% af tidsomkostningerne ved de direkte effekter af
treengsel. Den vasentligste konsekvens af sivetrafik er siledes lokal miljgbelastning,
hvilket dog ikke er forsegt kvantificeret i traengselsprojektet.

Analyserne viser, at trafikanterne ikke i vaesentligt omfang vaelger at skifte transportmid-
del eller destination, eller vaeiger at aflyse turen.

Ogsa de svrige afledte tidseffekter af traengsel er vurderet for henholdsvis bolig-
arbejdsstedstrafik, studerende, erhvervstrafik og fritidstrafik. De direkte effekter er ogsa
her dominerende, om end de afledte effekter har en vis starrelse for f.eks. studerende
og anden trafik, f.eks. fritidsture.

Fordelingen af effekter af traengsel i forskellige perioder viser ikke de store forskelle, dog
er effekten af reduktionen i antallet af ture betydeligt starre uden for morgen- og efter-
middagsmyldretiderne, idet en del fritidsture her aflyses som falge af traengsel.

R
Uaendrede bilture

Andret destination

Zndret transportmiddelvalg

Feerre ture mv.
Tota

De sterste effekter af traengsel findes for vejtrafikken. Derudover sker der en overflyt-
ning til den kollektive trafik. Uzendrede bilture udger ogsa den sterste del af de samlede
effekter af traengsel, nar besparelser i antal kerte km i forbindelse med bl.a. rutevalg
inkluderes.

Betragtes de samlede skonomiske effekter af traengsel fordelt pa turformdl ses, at
erhvervstrafikken pga. de heje tidsvaerdier vaegter hajest. | alt paferer treengsel saledes
erhvervslivet ekstra tidsomkostninger pa 4,1 mia. kr. om &ret, heraf 2,5 mia. kr. for
erhvervstrafikken i personbil.

Modelberegningerne viser, at sterstedelen af konsekvenserne af traengsel er inkluderet
i beregningerne af de direkte, malelige effekter. Dette gaelder bade, nér effekterne op-
gares i tid (timers forsinkelse) og ekonomi (kr.). Det ses endvidere, at sterstedelen af
effekterne findes for vejtrafikken og isar den erhvervsrelaterede trafik.

Resultaterne kan fortolkes sédledes, at bilisterne i vidt omfang har gene af traengsel, men
at niveauet endnu ikke er sa hait, at det giver anledning til i navneveerdigt omfang at
skifte transportmiddel, destination eller aflyse turen.

Der bardog ikke ses bort fra de afledte effekter inkl. andringer af rutevalg. Det skyldes,
at disse effekter stiger, hvis treengslen fremover ages. Samtidig medferer andringer i
rutevalg, at der forekommer sivetrafik fra starre, staerkt trafikerede til mindre veje. Dette
kan bl.a. have betydelige lokale trafikafviklings-, trafiksikkerheds- og miljeeffekter. En-
delig skal det bemarkes, at modelberegningerne viser, at der ogsd er maerkbar treengsel
uden for myldretiderne.

982

-403 -306

Bolig arbejdsstedstrafil: -272

Studerende -5 -7 -5 -18
Erhvervstrafik 665 -988 -899 -2.552
Fritidstrafik -55 -79 -470 -604
Lasthiler -198 -252 -201 651
Varebiler -239 -336 323 -899
Total -1.434 -2.066 -2.205 -5.705

Traengsel medfarer i alt ekstra tidsomkostninger pA 5,7 mia. kr. om &ret | hovedstadsomradet, svarende til
120.000 persontimer forsinkelse pr. dag. Og dette tal skal tages som et konservativt sken pga. beregnings-
forudsatningerne, der bl.a. ikke inkluderer zndrede turmenstre for vare- og lastbiler.




Marginale trengselsomkostninger

Ved beregning af marginale traengselsomkostninger udregnes de omkostninger, en tra-
fikant paferer andre trafikanter ved at kare én kilometer p4 en given straekning. Derimod
medtages trafikantens egne omkostninger ikke. De marginale omkostninger omfatter i
denne forbindelse laengere rejsetider, samt starre variation i rejsetiden pa selve straek-
ningen, mens de totale omkostninger for trafikanter, der vaelger andre ruter, transport-
midler eller et andet rejsetidspunkt er medtaget i afsnit 7 om afledte effekter af trangsel.
De trafikale effekter sammenholdes med luftforurening og uheldseffekter.

De fleste trafikanter er opmaerksomme p4, at det tager |laengere tid at gennemfere en
rejse, nar der er traengsel, end nar der ikke er traengsel. Ved traengsel er der imidlertid
ogsa sterre variation i rejsetiden. Begge effekter medtages i den i projektet udviklede
metode til vaerdisaetning af traengsel. P4 baggrund af lengden af og variationen i rejsetid
samt trafikanternes aversion imod at komme for sent udregnes en optimal planlagt rejse-
tid, der dels omfatter selve rejsetiden, dels den ekstra tid de fleste trafikanter afsztter til
en rejse, nar der er traengsel.

P4 den baggrund udregnes de marginale traengselsomkostninger. Beregningerne er
forholdsvis datatunge, hvorfor der kun er gennemfert beregninger pa udvalgte del-
straekninger p& motorvejene samt pa de to delstrakninger pd Kommuneveje i Keben-
havns Kommune, hvor der blev samlet data ind i forbindelse med afprevningen af meto-
der i projektets ferste fase. Tallene viser, at de marginale omkostninger er meget smé for
lave trafikniveauer, hvilket svarer til teorien. Derimod stiger omkostningerne hurtigt, nar
trafikniveauet kommer over et vist niveau. For motorveje ndr de marginale omkostninger
op til 2 kr./km pd de mest belastede delstrakninger, mens de pd Vesterbrogade og
Ellebjergvej kan komme helt op pa henholdsvis 4 og 8 kr./km.

Beregningerne viser, at de marginale omkostninger pa grund af foraget og varierende
rejsetid er betydeligt starre end for uheld og luftforurening.




" Lebende registrering af trangsel

| dette projekt er der opstillet en generel definition af begrebet traengsel og foretaget en
forste opgerelse af det samlede traengselsomfang i hovedstadsomradet. Traengslen
udvikler sig imidlertid hastigt som falge af vejtrafikkens fortsatte vaekst. Der er derfor
behov for labende at kunne falge udviklingen i trengsel.

De metoder, der er anvendt | projektet, er relativt ressourcekraevende, og der vil af den
grund nappe vare mulighed for at foretage detaljerede opgarelser af det samlede
omfang regelmaessigt — f.eks. arligt.

Der er derfor sagt opstillet nogle enklere mél, som ger det muligt at falge udviklingen
i treengsel over tid, baseret pd nogle mere overordnede metoder og ved anvendelse
af trafikdata, som allerede indsamles til andre formal.

For motorvejene i hovedstadsomridet indsamler TRIM-systemet meget detaljerede
trafikdata, som muligger en lebende registrering af, hvordan trangslen udvikler sig.
Tilsvarende giver HUR's PTS-system - der er under stadig udbygning — mulighed for en
relativt detaljeret labende opgarelse af traengslen for bustrafikken. Derimod findes der
ikke enkle metoder til labende opgarelse af traengslen for biltrafikken p4 de evrige

veje.

Det er valgt at fokusere pa indikatorer, som beskriver udviklingen i den samlede for-
sinkelse. De grundlaeggende parametre til beregning af forsinkelse er hastighed og
trafikintensitet.

Disse kan principielt méles:

= I snit, hvor snithastigheder efterfalgende kan seges opregnet til straskningshastig-
heder. Registreringer i snit kan bl.a. omfatte manuelle trafiktaliinger eller maskinelle
teellinger (flytbare eller permanente). Visse maskinelle tzellestationer kan male bade
intensitet og hastighed.

> Mellem to snit, hvor hastigheden pd strazkningen mellem de to snit males direkte.
Her kan anvendes nummerskrivningsanalyse — manuelle eller automatiske med
nummerpladegenkendelse. Der kan ogsd anvendes systemer baseret pa elektroniske
nummerplader.

» | keretejer, der bevaeger sig i trafikken. Der kan enten vaere tale om en "mélebil”,
som foretager registreringer af karslen, mens den faerdes i trafikken. Alternativt kan
en fldde af biler udstyres med GPS samt en computer, der logger kerslen.

Der findes allerede en lang raekke malinger af trafikken i snit, og pa enkelte straskninger
foretages der lebende registrering af rejsehastigheder pa straekninger. Kebenhavns
Kommune og Vejdirektoratet gennemfarer sdledes karsler med "malebil”, og i AKTA
projektet blev der gennemfart omfattende malinger ved en bilfldde udstyret med GPS.

Pa sigt er stikprevemalinger baseret pd en bilflade udstyret med GPS formodentlig den
mest kosteffektive metode til belysning af traengsel i hovedstadsomradet. Selv med en
mindre flade af biler, vil det vasre muligt at etablere et relativt detaljeret overblik over
rejsetider/treengsel pa det overordnede vejnet.

Etablering af et sadant system vil imidiertid tage tid. Indtil da vil udviklingen i traengslen
kunne felges ved en kombination af forskellige metoder. P4 dele af vejnettet kan de teo-
retiske beregninger, som er gennemfert i dette projekt, opdateres alene pa grundlag af
informationer om trafikkens vaekst.

P4 andre dele af nettet kan de eksisterende systemer for direkte maling af trafik og
hastigheder udnyttes. Og endelig kan der pa udvalgte straekninger foretages méling
med en “flydende bil". Herved vil udviklingen i traengslen kunne vurderes for en del af
det samlede vejnet, og denne udvikling kan derefter sages opregnet til det samlede
net.










Udskrift af Page 1 of 1

o % Vejdirektoratet.dk ;

Hovedstadsomradet

Opgjort i Arsdegntrafik (ADT)

2001 2002 2003 2004 2005
Kage Bugt Motorvejen, ved @lby 76.000 78.700 80.500 83.600 86.500
Kege Bugt Motorvejen, ved Hundige 91.300 95.700 96.400 100.000 102.300
Holbeekmotorvejen, ast for Roskilde 47.100 48.400 49.300 51.000 51.000
Holbaekmotorvejen, vest for Ring 3 68.700 69.600 76.200 75.300 76.700
Amagermotorvejen, ved Kalveboderne 69.700 72.500 74.500 79.300 82.000
Motorring 3, ved Husum 71.800 72.700 72.200 75.300 75.400
Motorring 4, ved Herstedvester 55.000 55.800 56.500 57.200 58.800
Ring 4, syd for Hilleredmotorvejen 19.100 19.700 19.300 19.500 19.300
Frederikssundsvej, st for Frederikssund 11.500 12.000 12.000 12.300 12.600
Frederikssundsvej, sydest for Frederikssund 13.700 14.400 13.600 14.700 -
Frederikssundsvej, ved Ballerup 40.500 40.700 41.600 40.300 40.500
Hilleredmotorvejen, ved Bredeskov 22.600 23.400 23.800 24.600 25.300
Hillerodmotorvejen, Fiskebaekbroen 43.300 45.500 44.900 45.800 47.200
Hilleredmotorvejen, ved Markhoj 39.900 42.100 42.100 43.000 43.500
Flynderborgvej i Helsingar 6.900 7.200 7.000 7.500 7.800
Kongevejen i Helsinger 15.600 16.900 16.700 17.000 17.300
Helsingsrmotorvejen, syd for Naerum 70.700 72.000 73.300 73.800 73.800
Helsingormotorvejen, ved Gentofte So 61.100 61.500 62.400 61.200 61.100
Oresundsmotorvejen, vest for Englandsvej 41.400 42.600 46.200 50.900 54.600

Kilde : Vejdirektoratet

Hovedstadsomradet

Sidst opdateret 13.03.2006

Ophavsretten tilherer Vejdirektoratet.

informationen ma udelukkende anvendes til eget, ikke-kommercielt brug.

Udskrift fra http://www.vejdirektoratet.dk fredag, marts 17, 2006

Dokumentets URL: hitp://webapp.vd.dk/interstat/display.asp?page_id=804&theme_id=1
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Vi skal undga spildtid i
trafikken

Mange stgrre byer er kommet inden for
oplandet af endnu stgrre byer. Det
galder ikke blot omkring hovedstaden
men ogsa i Jyliand, hvor Silkeborg,
Viborg og Randers er blevet en slags
arbejdskraftopland til Arhus-omradet.
Kommentar af Finn Bo Frandsen

God fremkommenlighed er en af de starste udfordringer p
trafikomradet i en tid, hvor der bliver mere trafik 0og mere
traengsel pad vejene. Det gaelder ikke bare i hovedstaden, men
ogsa i de stgrre provinsbyer som Aalborg, Arhus, Odense og pa
Vestfyn, i Trekantsomradet, omkring Vejle Fjord-broen og
Limfjordstunnelen.

. Traengsel er udtryk for, hvor meget bilisterne generer
hinanden. I Kgbenhavn tiltager traengslen eksplosivt, ndr
trafikken stiger lidt. En stigning i trafikken fra 2001 til 2004 pa
3% fremkaldte sdledes en vaekst i vejlaengden, som er belastet
af kritisk treengsel, pa 28%.

Iszer i hovedstadsomradet er traengslen pa vejene spredt ud
over dagen. Der er ikke laangere kun traengsel om morgenen,
men det er ogsa blevet sveert at komme frem om
eftermiddagen. Denne traengsel giver forsinkelser pd 120.000
timer pr. dagn ifglge "Projekt Traengsel” - et forskningsprojekt
ledet af COWI A/S.

Qg forsinkelser koster penge - ofte i form af faktureret spildtid,
nar det handler om eksempelvis erhvervslivets karsel mellem
kunderne. Hertil kommer, at det er afggrende for erhvervslivet,
at virksomhederne kan tiltrackke arbejdskraft. Det er derfor
. vigtigt, at lenmodtagerne hurtigt kan rejse mellem bolig og
arbejdsplads. Stgrsteparten af pendlingen foregar fortsat inden
for byerne over relativt korte afstande, men vaeksten i
pendlingen er rykket ud og er i stigende omfang blevet til lange
ture mellem de stgrre byer. Motorvejene betjener saledes en
stigende boligarbejdsstedstrafik omkring og mellem byerne.

Mange byer, der tidligere fremstod som relativt selvstaendige,
er kommet inden for oplandet af starre byer, s det at bo i en
by og arbejde i en anden ikke laengere er unormalt. Det gaelder
ikke blot omkring hovedstaden, men det gaelder ogsa i Jylland,
hvor byer som Silkeborg, Viborg og Randers i stigende grad
fungerer som en slags arbejdskraftopland til Arhus-omrédet.

Arsagen er p& den ene side centraliseringen af arbejdspladser

og servicefunktioner og pd den anden side de starkt stigende
. boligpriser i og omkring de stgrre byer. Det far flere til at

veelge at pendle over stadig stgrre afstande. Antallet af
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mennesker, der pendler over 20 km fra deres bopeel til deres
. arbejdsplads, er fordoblet pa ti ar - fra 280.000 i 1992 til
560.000 i 2002.

Ifglge Vejdirektoratet udger bolig-arbejdsstedstrafikken pa
hverdage 40% af det samlede antal personkilometer, og
leengden af den gennemsnitlige pendling er vokset fra 9 km
helt tilbage i 1981 til 14 km i 2003.

For virksomhederne er traengsel 0gsa et stort problem, nar det
foregdr i arbejdstiden, fordi det koster penge, hvis lastbiler og
varebiler ikke kan komme frem inden for rimelig tid. Alene i
hovedstadsomradet pafgrer traengsel pa vejene erhvervslivet
ekstra omkostninger pa 4,1 mia. kr. om 8ret. Spildtiden ved
traengsel gar med andre ord ud over produktiviteten og skal
minimeres, hvis vi skal have mere lige konkurrenceforhold.

Det er med andre ord vigtigt, at indsatsen med at udvide

. motorvejene og at forbedre banerne bliver forstaerket, sa
biltrafikken ikke gar i st8, og togene kan kere til tiden.
Erhvervslivet og befolkningen begr med rimelighed kunne
forvente, at det hgje skattetryk i hgjere grad bliver forsgdet af
en velfungerende infrastruktur.

Siden er offantliggjort Dakumentat er revideret
d. 10-03-2006 ad. 10-03-2006
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FDM mener

Bedre veje giver
mindre kger — og mere
tid til alt det vigtige

‘ | en travl hverdag er bilen massivt i vejene, sa du kan 3
nadvendig, hvis bade arbejde, tid til andet end at sidde fast
familie og fritid skal passes. i trafikpropperne.

Men kgerne bliver bare laengere
og leengere, og stadig mere tid
skal bruges pd den daglige
transport til og fra arbejde.

Det betyder, at der bliver mindre
tid til familien. FDM mener
derfor, at der skal investeres

| bilistens tjeneste

FOM er en af Danmiarks storste interesse- og
forbrugerorganisationer. Vi er kendt for vores saglighed

og troveerdighed - og derfor sidder vi med i mange rad

og udvalg, og der bliver lyttet til os, nar vi saetter en sag

Bilkgerne koster 3rligt
samfundet 6 mia. kroner
— alene i hovedstadsomrddet

pa dagsordenen. Jo flere vi er, jo mere styrke far vi.
Derfor hjeelper du os med at fa holdninger igennern, nar

du melder dig ind i FDM.




Vi spilder kostbar
tid 1 bilkgerne

De nye kommuner ma sik-
re, at infrastrukturen i og
omkring hovedstaden bli-
ver prioriteret langt hgje-
re, end vi har set indtil nu.
Det er ngdvendigt for at
styrke erhvervslivet og for
at ggre hverdagen mindre
sur for de mange pendlere
i omradet.

Trafik

Claus Mpller Rasmussen, Jens Otto

Olsen og Jorgen Simonsen, formsend

for Dansk Byggeri i hhv, Kgbenhavns

AA?t’ Roskilde Amt og Frederiksborg
t:

Hvem kender ikke frustrationen over
at spilde tiden, ndr man endnu en-
gang venter pa toget eller i bilkgen.
Tankerne kredser om alle de fornufti-
ge ting, man kunne have foretaget sig
andre steder - pd arbejdspladsen eller
sammen med familien.

Bilerne holder i kg p& de mange ind-
faldsveje til Kgbenhavn, og det er ikke
kun et problem for f.eks. smébgrnsfor-
wldre, der hver dag bruger to-tre dy-
rebare timer pé transport. Det er ogsa
et gkonomisk problem for samfundet,
at s& mange ressourcer gir til spilde i
den uendelige ventetid. For hvad nyt-
ter det, at der er kvalificeret arbejds-
kraft, nar darlig infrastruktur be-
granser arbejdskraftens mobilitet?

. Darlige veje hindrer vaekst

Virksomheder etablerer sig tiger ved
andre virksomheder. Specielt Kgben-
hawn og oplandet er et treekplaster for

1 alle former for erhverv. Men hvis Ho-

vedstadsomradet fortsat skal opleve
vaekst, er det vigtigt, .at arbejdskraft-
oplandet gges, og at omradet kan stil-
le et udbygget vejnet -og et velfunge-
rende jernbanenet til radighed for
pendlerne. :

Erhvervslivet ha.r alt for trange kér,
hvis ikke medarbejderne er mobile og
materialer vhindrét kan komme frem
til arbejdspladserne. Desvzrre er den
ringe infragtruktur et stgt stigende
problem, og der skal geres en stor ind-
sats 1 de mende ar - ellers vil
dérlige. veje. ng“tugskmner bliver en

hindring for veeksten i omrédet.

Derfor er det godt, at staten er i
gang med at udvide indfaldsvejene til
Kabenhavn med flere kgrebaner. Men
det er langt fra nok. Flere vejudbyg-
ninger skal fremrykkes og det eksi-

.| stevende vejnet skal vedligeholdes.
| Eers vil forfaldet vokse dag for dag
| indtil det punkt, hvor vejene er i sam-
me miserable stand, som vi for tiden

Hvem kender ikke frustrationen over at spilde tiden, ndr man endnu engang venter
i bilkaen. Tankerne kredser om alle de fornuftige ting, man kunne have foretaget
sig andre steder ~ pd arbejdspladsen eller sammen med familien, skriver de tre

formaend far Dansk Byggerl

ser pd mange jernbanestrakninger.

Viljen til at vedligeholde

Desverre har vedligeholdelse traditi-
onelt ikke veeret politikernes favorit
emne. Derfor er vi i Dansk Byggeri
speendte pa, hvordan de nye storkom-
muner vil tackle problemet. Nar kom-
munalreformen bliver en realitet vil
ansvaret for vejnettet bliver overdra-

) get fra ﬁ erne til kommmunerne. Men

tydning fardit for viljen til
at oppri&ntere vedligeholdelse?

1 Dansk Byggerihar vi bedt kom-
munernes tekniske chefer give deres
vurdering af den kommende opgave-
fordeling. 28 % af de adspurgte chefer

mener, at de vil fa tilfert de midler,
som er ngdvendige for at drive og ved-
ligeholde de amtsveje, som de overta-
ger. Hele 38 % frygter, at de ikke vil fa
tilfgrt de ngdvendige midler. Det vil
forhdbentlig vise sig, af kommuner-
nes frygt er ubegrundet.. Elers vil vii
de kommende 4r opleve en stad1g for-
ringelse af vejnettet. -

.- Derfor vil vi opfordre de nye kom-
-muner til at sikre, at infrastrukturen

i og omkring hovedstaden bliver prio-
riteret langt hgjere, end vi har set ind-
til nu..Det er ngdvendigt for af styrke
erhvervslivet - og for at ggre hverda-

gen mindre sur for de mange pendlere

iomradet.

Dok e bl bt
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