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Trafikudvalget har i brev af 18.januar 2008 stillet mig felgende spergsmal 174
(TRU alm. del), som jeg hermed skal besvare.

Spergsmal nr. 174:

"Der blev for en del ar siden foretaget forsgg med vendbare vejbaner pé Lersg
Park Allé. Findes der materiale i form af rapporter eller tilsvarende om dette
forsag og vil ministeren i givet fald tilsende udvalget dette materiale? Vil
ministeren herudover redeggre for erfaringer i udlandet med vendbare
vejbaner og om muligt sammenligne disse erfaringer med det naevnte forseg pa
Lersg Park Allé?"

Svar:

Jeg har noteret mig Infrastrukturkommissionens anbefalinger om forseg med
lobende styring af trafikken ved gget anvendelse af f.eks. adaptive lyssignaler,
rampedoseringssystemer, vendbare vognbaner og inddragelse af ngdspor som
korebaner i myldretiden.

Derfor vil jeg ogsé se naermere pd muligheden for at opstille sddanne forsag, og
inddrage dette i arbejdet med den kommende transportinvesteringsplan 2008.
Der er ingen tvivl om, at der mé tages en meget bred vifte af midler i brug for at
deemme op for traengslen og forbedre miljoet og trafiksikkerheden pé de mest
belastede straekninger.

En forbedret intelligent trafikstyring vil kunne give en mere optimal udnyttelse
af vejenes kapacitet, og samtidigt vise sig at vaere en omkostningseffektiv made
at mindske CO.-udslippet p4, fordi der samtidigt keres mere energieffektivt.

Jeg har forespurgt Vejdirektoratet om den konkrete sag og kan derfor oplyse
folgende vedrerende henholdsvis forseget pa Lersg Park Allé samt udenlandske
erfaringer med vendbare vognbaner:

Vejdirektoratet har ikke kendskab til, at der skulle veere udarbejdet rapporter
eller lignende omhandlende projektet pa Lersg Park Allé.

Systemet med vendbare (reversible) vognbaner pé Lersg Park Allé i Kabenhavn
var i drift fra 1968 til 1977. Systemet blev indfort i forbindelse med
ombygningen af Lyngbyvej til motorgade med henblik pa at tilvejebringe en
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stgrre kapacitet mod centrum om morgenen og fra byen om eftermiddagen. Side 2/3
Systemet fungerede pa den méide, at Lersg Park Allé pa det sted, hvor den

tidligere var udformet som en bred 2-sporet vej, blev omstribet til tre lidt

smallere vognbaner. Om morgenen var der to spor mod centrum og kun ét fra

centrum. Om eftermiddagen var det omvendt. P4 den pdgaldende straekning af

Lersg Park Allé var der ingen signalanlaeg.

Efter ibrugtagningen af den ombyggede Lyngbyvej var der ikke leengere behov
for systemet, hvorfor dette blev nedtaget.

Vendbare vognbaner findes i dag i Limfjordstunnellen. Hvert af de to tunnelrer
har tre kerespor, hvilket giver mulighed for at etablere to spor i den ene retning
og ét i den modsatte, nar det ene tunnelregr er lukket pa grund af ulykke eller
leengerevarende vedligeholdelsesarbejde.

I udlandet findes mange eksempler p& vendbare vognbanesystemer.
Systemerne er relevante, nir der i myldretiderne er en meget skaev
trafikfordeling i de to retninger.

Vendbare vognbaner kan benyttes pé forskellige vejtyper og i forskellige
udformninger. De kan etableres pa strekninger uden midterrabat, hvor man
med variable skilte oplyser trafikanterne om, hvor mange spor, der er i den
aktuelle retning. De er iser etableret pa storre veje, f.eks. broer og pa
motorveje med en serlig karebane, hvor trafikretningen kan reserveres den
retning, hvor der er mest trafik.

P4 store broer ses eksempler pa systemer med forskydeligt midterautoveern.
Mellem de to myldretider foretages en forskydning af et betonautovaern. Et
flytbart midterautoveern anvendes f.eks. pa en bro i Auckland, New Zealand.

Pa denne méde kan en bro med f.eks. fire vognbaner med midterrabat
ombygges til i alt fem baner, sledes at der kan tilvejebringes tre baner i den
ene retning og to baner i den anden, samtidig med, at de to kerselsretninger er
adskilt med et bevaegeligt betonautoveern.

Endelig findes eksempler fra Holland og USA p& motorveje med ét eller flere
kerespor i midterrabatten mellem de to retninger. Keresporene er adskilt fra de
to hovedretninger med en barriere.

Til- og frakersel sker kun i nogle fa punkter, og det kraever ofte
brokonstruktioner for at fa trafikken til og fra de reversible vejbaner. I
myldretiderne er de vendbare vejbaner tildelt retningen med den storste trafik.
Pa denne méde udnyttes vejens kapacitet optimalt.

Det kritiske punkt i systemer med reversible vognbaner er
overgangspunkterne, hvor systemet begynder eller ophgrer. Normalt kraever
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séddanne systemer derfor brug af intelligente trafiksystemer, som f.eks. variable Side 3/3
tavler og andre trafikreguleringssystemer.

Der skal etableres systemer, der har til formal dels at informere trafikanterne
om, hvad der er tilladt og forbudt, dels, alt efter de lokale forhold, at sikre, at
trafikanter ikke fejlagtigt benytter banerne i den forkerte karselsretning. Dette
kan f.eks. ske med variable tavler og bomme.

Systemer med vendbare vognbaner er, i takt med de stigende
fremkommelighedsproblemer, blevet mere almindelige i udlandet gennem de
seneste artier.

Langt de fleste systemer er etableret pé storre veje af motorvejs- eller
motorvejslignende standard, mens kun meget f& systemer er etableret i bygader
med signalanlaeg. Systemerne pa de udenlandske motorveje kan derfor ikke
sammenlignes direkte med det system, der var i drift pa Lersg Park Allé.

Med venlig hilsen

Carina Christensen



