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Vedrerende serviceniveau, arealforbrug, transportmidlers kapacitet,
trafikfordeling, traengsel, trafikfremskrivninger og disses forudsztninger

I forbindelse med vore debatter om navnte emner vil jeg hermed fremsende forskellige
kommentarer.

Det er givetvis ikke kendt i offentligheden, at de fra tid til anden alarmerende udmeldinger om
traengsel, tidstab og ekonomisk tab for bilister og samfund, normalt er udregnet som det ekstra
tidsforbrug man har, sammenlignet med en situation, hvor man som eneste bilist kerer med hgjest
tilladte hastighed pa en motorvej eller med “free-flow” pa andre vejtyper.

Det vil svare til, at beregne det ekstra tidsforbrug og omregne det til penge, arbejdspladser og
samfundstab i situationer hvor:

man ikke er den eneste passager i lufthavnen og i flyet

man ikke er den eneste patient hos laegen eller pa hospitalet

man ikke er den eneste elev i skolen og pa andre uddannelsesinstitutioner
man ikke er den eneste kunde i butikken

bl

Det siger sig selv, at sddanne udregninger ville vaere absurde, men alligevel benyttes de pa
vejomradet som argument for stadig sterre vejkapacitet. Mere herom senere under fremskrivninger
og disses forudsatninger.

Argumentet med, at nogle minutters ekstra koretid for den enkelte bilist kan omregnes til et
okonomisk tab og arbejdspladser, giver ingen mening. Der kommer ingen “ekstra hander”, men
primert mere biltrafik, sterre energiforbrug og miljebelastning, feerre kollektive rejser og lengere
(pendler)rejser, hvis vejkapaciteten gges.

Plads er en mangelvare og skal derfor bruges effektivt

Det er efter vores kommissiorium afgerende, at “Der skal findes helhedsorienterede losninger pd
disse udfordringer, der samtidig reducerer hovedstadens staj- og luftforurening samt CO2-
udledning til gavn for miljoet, befolkningens sundhed og bylivet. De konkrete forslag til losninger
skal bl.a. understotte, at den kollektive trafik samt cyklisme skal lofte det meste af den fremtidige
veekst i trafikken"


http://www.trafikbogen.dk/

Nar der tales om traengsel pd vejene er det vigtigt at kigge pa, hvornar den er og hvilke trafikanter
der isar skaber den.

Ved at se pa grafen nedenfor, fra Infrastrukturkommissionen, kan man klart se, at det — ikke
overraskende — er bilpendlingen der skaber toppene i trafikken. Derfor er det godt, at det netop er
bilpendlingen, som det er lettest at erstatte med anden og mindre areal- og miljebelastende form for
pendling.

Fordeling af trafik over degnet - 2007
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Fct. af degntrafikken pr time

Veje er dyre og arealkreevende. Derfor ma den dyre infrastruktur ikke misbruges. Det er misbrug af
samfundets ressourcer, at den mest udbredte trengsel skabes af nasten tomme biler 1 et kort
tidsrum af degnet — iser i morgenmyldretiden. Undersegelsen nedenfor fra Vejdirektoratet er tilmed
foretaget 1 2008 og belegningsgraden i bilerne er i mange ar faldet ar for ar.

Der er specielt lave belaeagningsgrader i morgenmyldretiden
pa motorveje i og omkring Kebenhavn. | en typisk morgen-
myldretid pa indfaldsmotorvejene til Kebenhavn udferes
naesten 90 % af trafikarbejdet med biler, hvor chaufferen er
eneste person i bilen.

Kilde: Vejdirektoratet: ”Personer pr. bil 2009”. Tal fra 2008.

Dersom der var flere i bilerne og is@r hvis pendlerne kerte i busser (og tog) var der mere end
rigeligt med kapacitet pé alle vore motorveje og andre veje. Her som eks. Holbakmotorvejen inden
den blev udvidet ved Roskilde.



Holbak-motorvejens time-kKapacitet ved forskellige
transportmidier
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Kilde: Det Qkologiske Rad.

Petter Nass, Professor 1 byplanlaegning, Aalborg Universitet har i notatet “Nogle tanker om
miljevenlig treengselsreduktion” sendt til Treengselskommissionens Arbejdsgruppe 3, bl.a. anfort
dette. Hele notatet er gengivet som bilag 1:

“Noget af det mest effektive man kan gore for at begreense treengslen og forbedre miljoet, er at lave
bil-karebaner pd de veje, hvor der er plads til det, om til busbaner eller sporvognslinjer. Dermed vil
der blive plads til feerre biler, mens busserne droner forbi bilerne der holder i ko. Foruden den
konkurrencefordel dette giver den kollektive trafik, giver det en stor psykologisk effekt. Erfaringer
fra en reekke byer viser, at treengslen ikke bliver varigt veerre - det bliver blot feerre biler, der
deltager i treengslen. (Se fx Cairns et al. (2002): "Disappearing traffic"). Det samlede tidstab pa
grund af treengslen (forsinkelse per bil gange antal biler) vil sdledes falde markant.

1 den norske by Trondheim (160.000 indbyggere) har man for nogle fa ar siden (2008) lavet to af
korebanerne pd den sydlige hovedvej ind mod centrum om til busbaner, sdledes at der nu kun er en
bil-karebane i hver retning, mod tidligere to. Der er desuden en cykelbane i hver retning - den
eksisterede ogsd for busbanen blev etableret. Det er altsa ikke umuligt i Skandinavien at tage
vejareal fra bilerne og give til den kollektive trafik”

Mobilitetsdifferens mellem serviceniveau for biltrafik og kollektiv trafik i
Hovedstadsomradet

Tidsforbrug er ofte af afgerende betydning, hvis man har rad til at vaelge det hurtigste
transportmiddel. Her har den massive udbygning af vejinfrastrukturen m.m. for biltrafikken de
seneste 50 dr betydet, at biltrafikken som oftest er langt mere privilegeret end de kollektive
trafikanter. Der er et nogle ganske fa undtagelser.

”Som det fremgar, er mobiliteten for kollektiv trafik bedre end for bil i Orestaden, omkring Flintholm
og Ny Ellebjerg stationer, samt i Christianshavn. Dette ma i hgj grad tilskrives planlaegningsmassige



succeser — @restaden er bygget omkring metroen, og @restaden station er et kollektivt trafikknude-
punkt, Flintholm station er et nyt trafikknudepunkt mellem metroen, den nye Ringbane og
Frederikssundsbanen, Ny Ellebjerg er ogsa et nyt trafikknudepunkt, og Christianshavn er bade
metrobetjent, og buslinjerne er prioriteret hgjt med saerskilte busbaner.

Men ses der bort fra disse succeser, sa er det tankevaekkende, at mobiliteten for biler er markant
bedre end kollektiv trafik i meget store dele af Hovedstadsomradet.” Se kilde under graf.
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Figur 3 Mobilitet for kollektiv trafik i forhold til bil (gennemsnitlig rejsetid for eksi-
sterende personrejser).

Figuren vil blive erstattet med en nyere udgave med en klar definition

Kilde: Udkast til notat af 9. november 2012 fra DTU vedrorende definition og méal for mobilitet og
tilgeengelighed. Ligger her:
http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Treengselskommission/5%?20mede/Mobilitet%200g
%?20tilgzengelighed.pdf


http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Tr%C3%A6ngselskommission/5%20m%C3%B8de/Mobilitet%20og%20tilg%C3%A6ngelighed.pdf
http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Tr%C3%A6ngselskommission/5%20m%C3%B8de/Mobilitet%20og%20tilg%C3%A6ngelighed.pdf

Haejst pendlerandel i bil sammenlignet med 7 andre storbyomrader

Det er ogsa tankevakkende, at analyser af hvilke transportmidler, der bruges til pendling viser at
Kebenhavn har den hgjeste bilandel og den laveste kollektive andel blandt de 7 undersogte
storbyomrdder. Det meget udbyggede vejsystem med topprioritering af biltrafikken satter sammen
med et underprioriteret kollektivt trafiksystem sine klare spor. Kun péd cykelomradet klarer vi os

godt.
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Kilde: BEST Survey 2008
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Gennemsnitlige hastigheder pa vejene i en raekke storbyomrader (km/t)

Hvis man kigger pa bilisters fremkommelighed i Kebenhavn og andre europiske storbyer s er
Kebenhavn 1 top med vejservice og fremkommelighed for biltrafikken.
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Kilda: Ramball Myvig, gengivat i (Infrastrukturkommissionan 2008a; £32)

Skzevheden i serviceniveau har mange ir pa bagen

Danmark startede tidligt med at udbygge vejsystemerne. Samtidig blev den kollektive trafik
udsultet markant. De store indfaldsveje blev bygget for at bilisterne skulle kunne komme hurtigt
frem og tilbage fra omegnen. Bilisternes tidsbesparelse blev topprioriteret, mens man ikke tog
hensyn til naturverdier, miljoet og andre trafikanters tid. Sporvejssystemet i Kebenhavn blev
nedlagt for at skaffe plads til bilerne. Busserne blev sorteper 1 trafikken.. Stoppesteder blev placeret
langt fra kryds og 1 ”buslommer” for ikke at deempe bilkapaciteten i krydsene. Signalstyringen
favoriserede den gennemkeorende biltrafik. Konsekvenserne af den bilorienterede planlaegning 1
Storkebenhavn kunne tydelig merkes i dagligdagen. Alene fra 1956 til 1974 blev den
gennemsnitlige rejsetid for kollektive trafikanter fordoblet, mens den for bilister blev vasentligt

reduceret.

Denne graf fra Hovedstadsradet viser udviklingen i pendlerrejsetider for bilister og kollektive
trafikanter.
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Arealforbrug for forskellige transportmidler og trafikantgrupper

Som det fremgér af grafen nedenfor fra "Fremtidsscenarier vedrerende transport i Danmark”. DTU.
af Otto Anker Nielsen, Alex Landex og Jens Rerbeck, er det et afgerende element 1 en mere
miljevenlig trafikplanlaegning, at man satser pé transportmidler, der er ngjsomme hvad plads angér:

3.5 Arealbehov

Forskellige transportformer har forskellig kapacitet, hvilket kan ses af Figur 12, der viser hvor
mange rejsende forskellige transportmidler kan transportere i et givent tvasrsnit pr. time.
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Figur 12 Arealbehov for forskellige transportiesninger™®.

'* Kaas (1998) og Europa Kommissionens Transportdirektorat

Kilde: http://orbit.dtu.dk/fedora/objects/orbit: 78 134/datastreams/file_2706944/content

Elendig udnyttelse af transportkapaciteten pA motorveje

Vejdirektoratet raber neermest ulven kommer” - i form af begyndende traengsel - allerede med sa fa
biler pd vejen som det forste billede (70 %) viser..

Denne sdkaldte "begyndende traengsel” kan vaere sé “alvorlig”, at man evt. mé nedsatte hastigheden
med 3- 5 km/t.

Til sammenligning kommer buspassagererne i Kebenhavn, pa grund af den kraftige biltrafik,
normalt kun frem med 6-8 km/t, nar keretid, ventetid, skiftetid medregnes.

Hvis indfaldsvejene udvides forstarkes problemerne i byen for alle trafikanter,


http://orbit.dtu.dk/fedora/objects/orbit:78134/datastreams/file_2706944/content

Figur 3. Trafik ved forskellige belastningsgrader
Kilde: Vejreglerne, Trafikarealer land, Kapacitet og serviceniveau og Vejdi-
rektoratet

Kilde DTU, Vejdirektoratet og Infrastrukturkommissionen



”Omregning” af passagertransport fra motorvej til bus- eller banetransport. Et
par eksempler:

*Pa en stopfyldt 4-sporet motorvej
(serviceniveau F) kan der kun vaere op fil E
3840 biler pr. time i hver retning.

*Pi en sadan fyldt motorvej er der Kun op til
4500 personer pr. time i hver retning. Det
samme antal personer kunne sidde i 91 busser
eller 7 S-tog. F

serviceniveaueme for en 4-sporet vej

Kilde: Tegning fra Highway Capacity Manual. Kilde til personer pr. bil i myldretiden pa motorveje i
Hovedstadsomradet: Vejdirektoratet.
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Kilde: DB



Fremskrivninger af biltrafikken og disses forudsatninger

Det materiale, som vi har i Treengselskommissionen, indeholdet ikke noget om de fremskrivninger
af biltrafikken som Vejdirektoratet foretager og som ligger til grund for de vejforslag som er
fremlagt af gruppe 3.

Her enkelte eksempler pd henvisning til fremskrivninger:

“Trafikale fremskrivninger viser dog, at der pd leengere sigt kan opsta treengsel pa iscer de indre
dele af Holbeekmotorvejen” ( Side 51 i afrapportering fra gruppe 3)

”Fremskrivninger af trafikken viser, at der frem mod 2030 vil opstd kritisk treengsel pa motorvejen
mellem Ringsted og Koge” (side 50 )

“Trafikberegninger viser endvidere, at der pa sigt igen vil opstd trengselsproblemer pa nogle af
streekningerne (de store indfaldskorridorer) . Det geelder ikke mindst Koge Bugt Motorvejen- -~
(side 42)

Fremskrivningerne af biltrafikken forudsztter fri ubegrzanset vejkapacitet

At kende forudsatningerne bag fremskrivningerne er naturligvis af afgerende betydning for
stillingtagen til forslagene.

Den seneste vejudmelding (November 2012) fra Vejdirektoratet “Kapacitetsforbedringer i Ring 4 —
korridoren” indeholder noget om fremskrivningerne, der ligger til grund for beregningerne .

Her den helt centrale oplysning er, at "Fremskrivningerne forudsetter siledes fri kapacitet”

”Det skal bemcerkes, at der i fremskrivningerne ikke er taget hojde for, at kritisk treengsel pd en
streekning vil bevirke, at trafikanterne begynder at finde alternative ruter, eller helt undlader at
foretage turen. Fremskrivningerne til 2030 forudscetter sdledes fri kapacitet.”

Kilde:
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/publikationer/Lists/Publikationer/Attachments/486/Ring4_Kapacitetsforbedringer.pdf

Det er bemerkelsesverdigt, at man pé dette samfundsomrade bade beregner forsinkelser ud fra et
tarnhgjt serviceniveau, hvor man er den eneste bil pa eksisterende vej og tillige beregner behovet
for vejudvidelser ud fra, at der tilsvarende til enhver tid er ubegrenset kapacitet pa en ny ve;j.

Vi har ikke kendskab til andre samfundsomrader med fremskrivninger baseret pa ubegranset
serviceniveau. Det gelder som bekendt f.eks. hverken for skoler, universiteter og andre

lereanstalter, den kollektive trafik, hospitaler og hjemmehjelp.

Beregningerne er tilsyneladende identiske med dem, som Infrastrukturkommissionen benyttede. De



fremskrev ogsa biltrafikkens omfang ud fra forudsatninger om ubegraenset vejkapacitet, tirnhejt
serviceniveau pa alle tidspunkter, lave energipriser, og uden hensyntagen til konsekvenser for
bymilje, landskab, forurening og energiforbrug. Serviceniveauet i den kollektive trafik blev i
beregningerne holdt nede pa samme niveau frem til 2030.

Om vejtrafik:
Det skal overordnet bemeerkes, at der ikke i fremskrivningerne er taget hojde
for, at stigende kapacitetsproblemer pé vejnettet i sig selv vil fi trafikanterne til
at soge alternativer og siledes begranse efterspergslen. Udgangspunktet for
analyserne er dermed, at kapaciteten i trafiksystemet ikke udger en be-
greensning. Den skal endvidere bemeerkes, at sporgsmalet om de mulige effek-
ter af udviklingen i aldersfordelingen i befolkningen frem mod 2030 vil blive
behandlet i en selvstaendig notits.

Kilde: Infrastrukturkommissionen

Om banetrafik:

Set 1 sammenligning med den faktiske udvikling - og fremskrivningerne for vejtrafikken - er
storrelsesorden for veeksten 1 persnntrn.ﬁﬂ;en Pi.!. bane beskeden, hvilket 1 vid udih'u:krlmg
beror pa de forudseetninger, der legges til grund for fremskrivningen. Bla. forudsmttes der
ingen serviceforbedringer trem til 2030, hvilket ellers er en vigtig arsag til verksten i antallet

af personrejser med tog.

Kilde: Infrastrukturkommissionen

Siden Infrastrukturkommissionen afsluttede sit arbejde er der som bekendt kommet krise 1
samfundet, en storre miljobevidsthed og en ny trafikaftale ”En gren transportpolitik” som blev
indgéet den 29. januar 2009.

I denne aftale er et afgerende punkt, at man ikke fremover blot skal fremskrive biltrafikkens
omfang og planlegge veje ud fra disse fremskrivninger.

Man skal styre trafikudviklingen i den enskede mere miljovenlige retning.

Her de 3 afgerende punkter i aftalen:

Den kollektive transport skal lofte det meste af fremtidens veekst i trafikken.
Jernbanen skal vaere palidelig, sikker og topmoderne

Transvortens CO2-udledning skal ned

Stej og luftforurening i byerne skal ned

I helt nye fremskrivninger af vejtrafikken og vejforslag forudsetter man alligevel, trods dette
markante kursskifte, at der skal vaere ubegranset vejkapacitet. Der er ogsd forudsat , at man ikke
tager nogen initiativer for at begranse traengsel og miljebelastning. Det er i fremskrivningerne
forudsat, at man ikke, hverken pé nationalt plan eller lokalt, skal efterleve nogen malsatning hvad




angdr trafikbelastning, energi- og klimabelastning. I fremskrivninger opererer man ogsa med, at der
ikke tages hensyn til fredninger, naturvardier og rekreative omrider. Der regnes tilmed med fortsat
faerre personer 1 den dimensionerende spidstime:

3.7 Personer pr. bil

Vejcirektoratets undersegelser af personer pr._ bil fra 1981, 82 ng 95 viser et fald i
personbelagningen pa knap 1 procent pr. 4r i perioden 1981-92 og 1,5 procent i
perioden 18€2-1696. | perioden frem til 2030 forudsoettes et fortsat fald | antal
personer pr. bil, som gengivat i nedenstdznde tabel 5.

Turformal Ar | #Endring (pct) |
2000 201€ 2030 00-15 18-30
Bolig-arbejdssiedsiure 1,23 1.1 1,05 -9,8 -5,4
Balig-uddannelsesture | 1,23 1,11 1,05 9.8 -5,1
Erhvervslure 1,22 1,18 110 -4.9 -5,2
Fritids- og indkebsture 1,62 1,28 114 -20.4 116
Total 136 120 1.41] 1.8 75

Tabel 5 Prognose for antal parsoner pr. personbil opgjort pé turformal

Kilde: Vejdirektoratet.

Afgorende forskelle i treengselsberegninger mellem bus og bil.
Traengselsdefinitioner m.m.

Under arbejdet 1 Treengselskommissionen er det blevet klarlagt, at der tilmed er store forskelle
mellem hvordan man opger trengsel for biltrafikken og bustrafikken. Her et eksempel:

For buspassagerer taler man kun om forsinkelse nar det er udover “den planlagte forsinkelse”

Figur 4 Rejsetider (i min.) med linie 21 mellem Grendal Centret oq Pe-

ter Bangs Vej

W Forsinkelse

14
WPlanlagt

12
Frirejsetid

10

2

0 T T L T T T T T T T T T T T T T U

00:00 04:00 08:00 12:00 16:00 20:00 23:59

Kilde: Rejsetidsmabinger fra Movia for penoden 1. oktober — 31. december 2010

Samlet viser eksemplet, at der er vazsentlige forskelle pa, hvordan forsinkelserne opgeres for trans-
portformerne. Diskussionen af forudsete og uforudsete forsinkelser afspejles i vesrdisatningen neden-
for og kan inddrages mere direkte | opgerelsen af trasngsel. | forhold til den acceptable traengsel er det
vaerd at bemaerke, at selvom en forsinkelse er forudset, sa siger det ikke noget om, hvorvidt den er
acceptabel eller ikke. En opgarelse, der alene tager udgangspunkt | forudsete og uforudsete forsinkel-
ser, vil implicit tage udgangspunkt i dagens traangselsniveau.



Her et eksenpel med biler pa byveje, hvor al forsinkelse i forhold til at vaere den eneste bil pa
vejen opgeres som forsinkelsestid.:

Opgerelse af traangsel

Til vurdering af infrastrukturprojekter og andre initiativer pa transportomradet er rejsetidsbesparelser
ofte den sterste gevinst ved projekterne. Rejsetidsbesparalseme opdeles ofte | sparst rejsetid ved fri
rejsetid og ved forsinkelse, og som eksemplerne | de to nedenstaende figurer viser, er praksis for hvad
der regnes som farsinkelse forskellig for kil og bus.

Figur 3 Rejsetider (i min.) med bil mellem Grandal Centret og Peter

Bangs Vej
14

M Forsinkelse
12

Fri rejsetid

10

2

ﬂ T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I 1

0O:00 04:00 DB:00 12:00 16:00 20:00 23:59
Kilde: Rejsetidsmannger fre Vejarekioratet
For bil medregnes al rejsetid ved hastigheder under den fri rejsehastighed som forsinkelse, mens der

for bus kun medregnes rejsetid udover den kereplanlagte tid, som er justeret i forhold til den forvente-
de fra=ngsel.

Kilde: http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Traengselskommission/4%20mede/Definition%20af
%20trengsel%20-%20DTU.pdf

Mens biltrafikkens forsinkelse altsd udregnes ved at sammeligne med en situation som eneste bil pa
vejen, beregnes forsinkelse for busser kun som den ekstra tid der bruges udover den kereplanlagte,
som er afstemt efter den ofte darlige fremkommelighed pd grund af mange biler.

Derved diskrimineres buspassagerne voldsomt, idet de ma afgive tid til fordel for bilister, som
tilmed fylder langt mere pa vejene pr. person. I Wien regner man med 28 gange sa meget.

Der er ydermere den store forskel ved, at man som buspassager ofte skal skifte til anden bus eller til
tog mens man som bilist normalt tager hele turen 1 samme transportmiddel.

Den forsinkelse som en buspassager udsattes for kan derfor let resultere i, at man ikke nér den bus
eller det tog, som man skal videre med. Derved kommer et ekstra tidsforbrug, som ikke indgér i
opgerelserne over busforsinkelser.

For bilister er hele turen med i analyserne og man er derfor langt mindre sarbar overfor forsinkelser
end buspassagerer. Derved far biltrafikken en yderligere stor tids- komfort- og konkurrencemaessig
fordel.


http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Tr%C3%A6ngselskommission/4%20m%C3%B8de/Definition%20af%20tr%C3%A6ngsel%20-%20DTU.pdf
http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Tr%C3%A6ngselskommission/4%20m%C3%B8de/Definition%20af%20tr%C3%A6ngsel%20-%20DTU.pdf

DTU-Transport fremsendte den 7. oktober 2012 et notat til TK vedr. treengselsdefinitioner.
Det ligger her:

http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Traeengselskommission/4%20mede/Definition%20af%20traengsel
%20-%20DTU.pdf

I notatet blev anvendt denne definition pa traengsel jfr. Projekt Traengsel (2004):

Definition af traengsel
Udgangspunktet er den definition af treengsel pa vej, der blev fastlagt som en del af Projekt Traengsel
(2004)"
Traengsel er et udtryk for de gener, som trafikanterne paferer hinanden
i form af nedsat bevaegelsesfrihed, nar de feerdes i trafiksystemet.

Notat af 7. oktober 2012

Man tog udgangspunkt i den eksisterende infrastruktur og benyttelsen af den. Det ma forekomme
meget rimeligt.

Efter input fra Vejdirektoratet er det nu et andet forslag til definition pa treengsel i notat af 21.
december 2012, der leegger storre vagt pd kapacitetssiden.

Det rimer dog ikke med vores kommissiorium om “at den kollektive trafik samt cyklisme skal lofte
det meste af den fremtidige veekst i trafikken"

Traengsel er et udtryk for trafikanternes nedsatte bevaegelsesfrihed
som felge af interaktionen mellem trafikmaengden og trafiksystemets kapacitet.

Hermed far kapacitetssiden en sterre vaegt end i definitionen fra Projekt Trangsel (2004)".

Kilde: Notat af 21. december 2012

Som det fremgér af materialet ovenfor er kapacitet pa vejene helt athengig af hvilke
transportmidler og belaegningsgrader, man opererer med. Det er jo pendlerne, der skal pd arbejde og
ikke deres biler. Det er bilpendlerne der skaber det meste af trengslen.

Derfor mé& man kigge pa infrastrukturens kapacitet i forhold til at skaffe plads til, at bilpendlerne
kan komme pa arbejde pd en mere plads- og miljeskdnsom made.

Sa bliver der f.eks. rigeligt med plads til erhvervstrafikken, som kun udger en lille del af den
samlede motoriserede trafik.

Den motoriserede trafik, der kerer pa gaderne i Kebenhavn, er fortrinsvis personbiler. De kerer
(mellem kl. 7 og 19) omkring 76 % af de kerte motoriserede kilometer. Dertil kommer, at en
ukendt del af varevognene (pa gule eller gul-hvide plader), der star for 18,3 % af kerslen, ogsé i stor
udstraekning er kebt til persontransport fordi afgiften er lavere.


http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Tr%C3%A6ngselskommission/4%20m%C3%B8de/Definition%20af%20tr%C3%A6ngsel%20-%20DTU.pdf
http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2012/Tr%C3%A6ngselskommission/4%20m%C3%B8de/Definition%20af%20tr%C3%A6ngsel%20-%20DTU.pdf

Analyse af antal personer i biler i morgenspidstimen mod Kebenhavn

Det ser voldsomt ud med trafik pa en fyldt motorvej, men det er ikke s& mange personer det drejer
sig om. Der er f.eks. kun 3.449 personer i bilerne i spidstimen pa Lyngbyvejen ved
kommunegransen mod Kebenhavn.

NOAH har udarbejdet nedenstaende analyse, der viser, at det ikke er nogen uoverkommelig opgave
at skaffe transport til f.eks. 20 % af de pendlere, der er pa de undersggte indfaldsveje i1 ’spidstimen”

mellem 8 og 9.

Antal Antal personer | 20 % af disse  Antal tog/busser til transport af 20 %
personbiler i disse biler. | | personer i af pendlerne pa disse veje i
mod Kbh. i gennemsnit spidstimen spidstimen mod Kagbenhavn.Der
"spidstimen" | kun 1,11 udger sa regnes med 45 personer pr. bus og
person i hver |mange 800 personer pr. tog:
personbil i personer:
spidstimen
mod
Kgbenhavn
Eksempler pa
indfaldsveje:
Lyngbyvejen 3108 3449 690 1 tog eller 16 busser
Hareskovvejen H 1761 H 1954 H 391 H 1/2 tog eller 9 busser
Strandvejen 889 986 198 /4 tog eller 5 busser
Tuborgvej 1569 1741 349 112 tog eller 8 busser
Holbakmotorvejen 1519 1686 338 172 tog eller 8 busser
Frederikssundsvej H 748 H 830 H 166 H 1/4 tog eller 4 busser
Jyllingevej 853 1946 190 /4 tog eller 5 busser
Slotsherrensvej H 647 H 718 H 144 H 1/4 tog eller 4 busser
Roskildevej 1158 1285 257 113 tog eller 8 busser
Islevhusvej og 514 570 114 1/6 tog eller 3 busser
Horsebakken
Merkhgijvej 381 422 85 1/9 tog eller 2 busser

Kilde vedrarende antal biler: Kebenhavns Kommune. Der er regnet med en gennemsnitsbeleegning pé 1,11 person pr.
bil i morgenmyldretiden mod Kebenhavn. Kilden hertil er Vejdirektoratets rapport: Personer pr. bil 2009.

Det siger sig selv, at kan man héndtere ”spidstimen” sa er alle andre af degnets timer endnu lettere

at klare.

Ogsa en starre reduktion kan héndteres ved fzlles indsats fra bus- og baneoperaterer. Buslosninger
kan etableres pd meget kort tid, men skal naturligvis senere erstattes med bane- og letbaneleosninger,
som er langt det bedste for passagererne.




En person i bil bruger ca. 28 gange si megen vej-
plads til kersel som en buspassager. Og 68 gange
mere plads end en letbanepassager. Dertil
kommer parkeringsareal pa ca. 22 kvadratmeter
pr. bil.
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Kilde: MOVIA

Vi synes, at der skal udformes en trafikplanlegning sdledes at borgerne tilbydes et mere
ligeveerdigt serviceniveau ved at den kollektive trafik udbygges markant, mens man stopper for
udbygninger af vejsystemerne, som allerede har et serviceniveau, der er tirnhegjt sammenlignet med
den kollektive trafiks.

Vi er helt enige med tidligere vejdirekter, nu afdede, Per Milner der udtalte ”Nu har vi veje nok”
(bilag 2 med link til hele artiklen:

Med venlig hilsen

Ivan Lund Pedersen




Bilag 1
Nogle tanker om miljgvenlig trengselsreduktion

Petter Naess
Professor 1 byplanlegning, Aalborg Universitet

Hvis den kollektive trafik skal kunne vinde passagerer pa bekostning af bilismen, er det ikke nok at
forbedre kollektivtilbuddet. Mindst lige sa vigtigt er det at undga at forbedre 'bilismetilbuddet'
gennem byggeri af nye og udvidede veje og foraget parkeringskapacitet. At gore begge dele - bruge
nogle milliarder pd metro, letbane osv. og nogle andre milliarder pd nye motorveje eller flere
karebaner pa de eksisterende - er som at traede pd speederen og bremsen samtidigt.

I storbyomrader kan man nemlig ikke vejbygge sig ud af trengslen, idet udvidet kapacitet pa vejene
vil udlese et latent behov for mere plads pa vejene og dermed tiltreekke flere bilister. Sa lenge
trafikken flyder sa godt pa de udvidede veje, at bilkersel opleves af nogle hidtidige
kollektivtrafikanter eller cyklister som mere attraktivt end de alternative transportmidler, vil flere
biler blive ved med at stremme til de nye og udvidede veje. Denne proces fortsatter indtil bil og
konkurrerende transportformer gennemsnitligt opleves som lige attraktive. Vejbyggeri i kebelastede
byomréader vil derfor ikke fjerne traengslen, men kun bidrage til at flere biler deltager i den. Den
umiddelbare reduktion i trengslen er kun kortvarig. Vaelger man denne strategi, skal man stadigt
udvide kapaciteten (predict & provide) — men hvad bliver der da tilbage af byen, og hvad koster det
miljemassigt og 1 penge? Omvendt vil reduktion af vejkapaciteten ikke forege traengslen varigt,
men kun bidrage til at feerre deltager i den (forudsat at der findes alternative transporttilbud med
tilstreekkelig kapacitet til at befordre dem, der holder op med at kere bil). Der er rigeligt med
teoretisk og empirisk beleg for de ovennavnte sammenhange (se bl.a. SACTRA 1994, Mogridge
1997, Noland & Lem 2002, Cairns et al. 2002, Nass, Mogridge & Sandberg 2001, Strand et al.
2009, Litman 2012).

Noget af det mest effektive man kan gere for at begrense trengslen og forbedre miljoet, er at lave
bil-kerebaner pa de veje, hvor der er plads til det, om til busbaner eller sporvognslinjer. Dermed vil
der blive plads til feerre biler, mens busserne drener forbi bilerne der holder i ke. Foruden den
konkurrencefordel dette giver den kollektive trafik, giver det en stor psykologisk effekt. Erfaringer
fra en reekke byer viser, at treengslen ikke bliver varigt varre - det bliver blot faerre biler, der
deltager i treengslen. (Se fx Cairns et al. (2002): "Disappearing traffic"). Det samlede tidstab pa
grund af treengslen (forsinkelse per bil gange antal biler) vil sdledes falde markant.

I den norske by Trondheim (160.000 indbyggere) har man for nogle fa ar siden (2008) lavet to af
kerebanerne pé den sydlige hovedvej ind mod centrum om til busbaner, siledes at der nu kun er en
bil-kerebane i hver retning, mod tidligere to. Der er desuden en cykelbane i hver retning - den
eksisterede ogsé for busbanen blev etableret. Det er altsd ikke umuligt i Skandinavien at tage
vejareal fra bilerne og give til den kollektive trafik.

I tilleg er det behov for kerselsafgifter, indfering af (hejere) parkeringsafgifter, reduktion af det
samlede parkeringsudbud osv. Byplanlagningen, og is@r lokaliseringen af nye
kontorarbejdspladser, ma derudover styres stramt, sa byfunktioner, der har mange ansatte eller
besggende per arealenhed, placeres i omrader med god kollektivtilgeengelighed og lav
tilgaengelighed med bil. Dvs. fortrinsvist i Kebenhavns indre bydele taet pd S-togsstationer,
sekundeert tet pa knudepunktsstationer i forstaederne (Se Neess, 2012).

De ovenfor skitserede tiltag er mere effektive end den traditionelle tilgang, som gar ud pi at
forbedre kollektivtilbuddet samtidigt som man ogsa bygger veje for at tage hejde for forventet
trafikvaekst. Med den sidstnavnte, traditionelle tilgang, vil de nye kollektivpassagerer i stor grad
komme til at besta af tidligere cyklister og gdende, mens kollektivsatsning kombineret med
besverliggorelse af bilkersel 1 stedet tager trafikanter fra bilismen. Det er imidlertid vigtigt at
forage kapaciteten i kollektivtrafikken (den eksisterende sa vel som nye linjer), s& den bliver i stand
til at modtage de nye passagerer, som restriktioner pa biltrafikken kan skabe.
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Bilag 2

[Foto: Lars Bertelsen]

| dag har samfundet veje nok, mener Per Milner, der om nogen har forsynet Danmark
med asfalteret infrastruktur.

»Der er graenser for hvor mange veje dette lille land kan anlaegge. Nu er der brug for at
bygge en ordentlig planlaagning op omkring biler og baner. Det er tungt at bruge
jernbanen og de store veje. Systemet boer fremsta fleksibelt og kundevenligt.

Se hele interviewet her: http://www.trafikbogen.dk/Nu%20har%20vi%20veje%20nok.pdf
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