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Traengselskommissionen har faet to opdrag af regeringen:

1. at fremlaegge et katalog med forslag til reduktion af traengsel og luftforurening samt moderni-
sering af infrastrukturen i hovedstadsomradet med aflevering til januar 2013.

2. at udarbejde et forslag til en samlet strategi med aflevering til august 2013.

Traengselskommissionen har valgt at organisere arbejdet sdledes, at kommissionen til januar
2013 przesenterer et idékatalog med en oversigt over mulige initiativer. Idékataloget vil vaere
udtryk for Treengselskommissionens indstilling til, hvad der bgr arbejdes videre med.

Der har til brug for idékataloget veeret nedsat syv arbejdsgrupper bestdende af medlemmer fra
kommissionen samt eksterne eksperter, der som grundlag for kommissionens idekatalog har
identificeret og beskrevet mulige initiativer, samt forsggt at give en forelgbig vurdering af initia-
tivernes fordele og ulemper i arbejdsgruppernes arbejdsrapporter.

De beskrevne initiativer i arbejdsgruppernes arbejdsrapporter er ikke udtryk for en prioritering af
initiativerne, eller for om arbejdsgruppen og dens medlemmer @gnsker initiativerne gennemfgrt
eller ej.

Efter afleveringen af idékataloget vil Traengselskommissionen arbejde videre med initiativerne
herunder med en prioritering af disse. Dette arbejde vil ligge til grund for den strategi, som
Kommissionen vil fremseette efter sommerferien 2013. | strategien gives et samlet bud pad, hvor-
dan man konkret kan saette ind med at reducere traengsel, stgj og luftforurening, samt moderni-
sere infrastrukturen i hovedstadsomrddet.
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Indledning

Traengselskommissionens arbejdsgruppe 3 - Bedre trafikafvikling pa vejene — har haft fokus
pa at undersoge hvordan trafikafvikling pa vejene kan forbedres for at mindske traengselen.
Arbejdsgruppen har set pa initiativer relateret til bade bil-, cykel- og bustrafik og pa bade

kapacitetsskabende initiativer samt mulighederne for at udnytte de eksisterende veje bedre.

Arbejdsgruppen har afholdt en raekke mader i perioden september til november 2012. Den
24. september 2012 afholdt arbejdsgruppen et temamgde omkring traengsel og
lesningsmuligheder i de indre dele af hovedstadsomradet. Dette emne blev ogsa diskuteret
pa et made den 10. oktober 2012. Arbejdsgruppen har i den forbindelse blandt andet
modtaget input i form af oplaeg fra Kabenhavns Kommune om trafikafvikling p4 kommunes
vejnet, fra Vejdirektoratet om en raekke emner i relation til de indre dele af
hovedstadsomradet og fra Transportministeriets Departement. Herudover har
arbejdsgruppen blandt andet inddraget det materiale om traengsel pa vejene, som er blevet
praesenteret for hele kommissionen, herunder traengselsanalyser gennemfort af professor
Otto Anker Nielsen mfl.

Traengsel pa de store indfaldskorridorer og ringvejene blev diskuteret pa et mede i
arbejdsgruppen den 10. oktober 2012. Arbejdsgruppen har blandt andet modtaget input i
form af oplaeg fra Naturstyrelsen om fingerplanen og vejnettets struktur i hovedstadsomréadet
og fra Vejdirektoratet om en raeekke emner i relation til iser statsvejnettet i regionen.
Herudover har arbejdsgruppen blandt andet inddraget det materiale om traengsel pa vejene,
som er blevet prasenteret for hele kommissionen.

Herudover er blandt andet Intelligent Trafik Styring (ITS) blevet droftet pa et made i
arbejdsgruppen den 29. oktober p grundlag af oplag fra henholdsvis Arhus Kommune og
Vejdirektoratet.

Boks 1. Succeskriterier for losning af traengselsproblemer

Formalet med at lgse treengselsproblemerne er at bibeholde en hgj mobilitet pa trans-
portnettet i Danmark. Det betyder med andre ord, at det skal vaere sa korte rejsetider
som muligt pa tveers af transportformerne.

Udgangspunktet er at den samlede rejsetid for trafikanterne uanset transportmiddel skal
optimeres, men i nogle tilfzlde vil det vaere ngdvendigt at prioritere mellem transport-
formerne. Tiltag, der reducerer traengslen for visse trafikanter kan have negative tids-
maessige konsekvenser for gvrige trafikanter. Hvis der f.eks. etableres serlige svingfaser
for biler i lyskryds, kan det betyde at cyklisterne skal vente leengere pa at komme over,
eller hvis der reserveres sarlige spor til busser, kan der komme mere trangsel for biler-
ne. Det skal derfor overvejes ngje hvilke transportformer der prioriteres hvor, og det skal
sikres, at der er korridorer hvor der er mulighed for at etablere et trafikflow (*gren
bolge”) for de forskellige transportformer.




Oversigt over mulige initiativer

Héndfladen og de storre bykerner — Intelligent udnyttelse af taette byrum

Forlengelse af statslig cykelpulje efter 2014
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Begraenset forsgg med taxaer mv. i busspor
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De store indfaldskorridorer — Bedre udnyttelse og afslutning af projekter

Etablering af kersel i nadspor pa udvalgte motorvejsstraekninger hvis igangvaerende
forsag viser positive resultater
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Principbeslutning for udbygningsstrategi mellem Ringsted og Kgbenhavn (Kage Bugt
Korridoren) pa leengere sigt, herunder overvejelser om udvidelse af den eksisterende
motorvej, anlag af parallelmotorvej eller udbygning af rute 14 mellem Ringsted og
Roskilde

Finansiering af den besluttede udbygning af Frederikssund-korridoren
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Udbedring af treengselsplet ved Hilleradmotorvejen/Motorring 3
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verne for nye vestlige ringkorridorer

Overvejelser om en fast forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg



Traeng
1. Trafikken pa vejene i hovedstadsomradet

Trafikvaekst og skonomisk vaekst ha&nger sammen. Det betyder, at nar samfundets gkonomi
vokser, vokser efterspergselen efter mobilitet ogsd. Denne sammenhang ses ogsa for
hovedstadsomradet, hvor trafikken historisk set er steget med befolkningstilvaeksten og den
gkonomiske vaekst.

Det ses ogsé over det seneste arti, hvor udvikling i Hovedstadsregionen har medfort, at
trafikken, herunder iszer vejtrafikken pa det overordnede vejnet, er steget betydeligt. Samlet
set er transportarbejdet i regionen steget med 14 pct. Ifglge en aktuel opgarelse fra
konsulentvirksomheden COWTI, er treengselen pa vejnettet i samme periode steget naesten
dobbelt sa meget, fra knap 100.000 karetgjstimer om dagen i 2001 til knap 130.000
koretgjstimer om dagen i 2010.

Set pé arsbasis betyder det at ca. 29 millioner timer er blevet tabt pé traengsel pé vejene i
hovedstadsomradet. Det svarer ifalge COWT til et samfundsgkonomisk tab pa 82 mia. kr.
om aret. Hertil kommer det samfundsgkonomiske tab fra afledte effekter som f.eks. at
pendlere tvinges til at velge alternative ruter eller transportformer som de ikke ellers ville
have valgt. DTU har opgjort dette tab til at vaere i storrelsesordenen yderligere 11/2 mia. kr.

Boks 2. Trafikvaekst pa vejene

Ifolge Infrastrukturkommissionen har
den gennemsnitlige trafikvaekst pa
vejene i perioden 1984 til 2004 veaeret
ca. 2,2 pct. om aret. De seneste ar har
vaeksten vaeret noget lavere pa grund af
den gkonomiske krise. Kgbenhavns
Kommune har opgjort, at
trafikarbejdet pé vejene i
hovedstadsomradet er steget med ca.
20 pct. i perioden fra 2001-2010.
Kilde: Infrastrukturkommissionens
betaenkning 1493; Traengselsafgift i
hovedstadsen, Vejdirektoratet 2012

I et internationalt perspektiv har Kgbenhavn et
velfungerende transportsystem og en hgj
mobilitet, hvilket udger en konkurrencefordel
for Danmark. Blandt andet
Infrastrukturkommissionen pegede i sin
betenkning fra 2008 pé, at Kebenhavn som
international metropol er athaengig af en effektiv
og palidelig infrastruktur for at kunne tiltrackke
virksomheder og arbejdskraft. Det er séledes
afgarende for mobiliteten at der sattes ind
overfor treengsel pa vejene. Der er blandt andet
pa den baggrund igangsat en raekke betydelige
investeringer pa bade bane- og vejomrédet over
de seneste ér, jf. tabel 1.

Tabel 1. Igangvaerende storre statslige bane- og vejinvesteringer i hovedstadsomradet

Anlag af Metro Cityring? 21,4 Anleeg af Frederikssundsmotorvejen 1,2
Anlag af Kebenhavn-Ringsted 10,4 Udbygning af Kege Bugt Motorvejen 1,6
Udbygning af Nordvestbanen 1,3 Udbygning af Helsingarmotorvejen 1,4
Modernisering af Enghave St. 0,1 Udbygning af Motorring 4 0,3
Modernisering af Nordhavn St. 0,1 Opgradering af vejen mod Kalundborg 0,2
Modernisering af Ngrreport St. 0,2 Anlaeg af Motortrafikvej Holbaek-Vig 1,6
I alt pa baneomradet 33,5 I alt pavejomradet 6,3




1 Statens andel af Metro Cityringen er 41,7 pct.

Boks 3. Statslige tilskud til cykelprojekter i hovedstadsomradet

Der blev med aftalen om en gren transportpolitik fra 2009 afsat 1 mia. kr. til en pulje til
mere cykeltrafik i perioden 2009-2014. Puljen udmgntes primeert til tilskud til
kommunale cykelprojekter og til cykelstier pa statsvejnettet. En lang raekke storre og
mindre projekter i hovedstadsomradet er blevet prioriteret i forbindelse med
udmentningen af puljen, jf. kort 1.

Kort 1. Cykelprojekter i hovedstadsomradet der har modtaget tilskud fra cykelpuljen eller
puljen til mindre anlag i perioden 2009-2012

Hundzsted
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Kilde: Vejdirektoratet

Formélet med investeringerne i vej og banenettet er blandt andet at begrense traengselen pa
vejnettet. Traengselen pé vejnettet kan blandt andet reduceres med investeringer i
motorvejsnettet malrettet nogle af de storste flaskehalse, men det medfarer ogsé at
biltrafikken kan stige pa straekningerne, hvorved det gvrige vejnet aflastes. Dette skyldes
béde at bilister der tidligere korte pd mindre lokale veje nu veaelger at tage motorvejen i
stedet, men ogsa at flere vaelger bilen i stedet for eksempelvis den kollektive trafik.

I nogle omréder af hovedstadsomréadet, isaer i de indre og tatte bydele, er der ikke mulighed
for at udvide vejarealet. Her spiller cyklismen en stor rolle, da der kan vere flere cyklister
end bilister p& det samme vejareal. Hvis der er potentiale for at overflytte flere til cykler, er
cykelstier séledes en effektiv udnyttelse af vejarealet.

Den kollektive trafik kan ogsé hjalpe til at aflaste treengselen iser i de indre dele af
hovedstadsomradet. Den kommende Metro Cityring vil séledes medfare feerre biler, cykler,
giende og ikke mindst busser, jf. boks 4. Det vil give bedre plads pa vejene til de resterende
trafikanter. Den kommende bane mellem Kebenhavn og Ringsted har ogsa potentiale for at
overflytte op imod 1700 biler fra Kage Bugtmotorvejen svarende til ca. 2 pct. af trafikken pa
vejen, jf. boks 5.



Der er saledes ikke et enkelt svar pa reduktion af treengselen pa vejene, og valget af lasning
athenger af, hvor man er og hvilke formél transporten har. Der er séledes brug for
intelligente og stedsathangige valg.

Boks 4. Effekten af Metro Cityringen pa vejtrafikken

Det fremgé af Udredning om Cityringen fra maj 2005 at en fuldt udbygget Cityring vil ha-
ve en forventet antal pastigere pa omkring 280.000. Det fremgar ogsa af udredningen, at
Cityringen vil medfare et fald i biltrafikken i hovedstadsomradet pa ca. 22.000 bilture,
svarende til 0,65 pct. af biltrafikken i hovedstadsomrédet. Omkring 10 pct. af passagerer-
ne til Cityringen vil saledes vere tidligere bilister.

Cityringen vil samtidig medfere et fald i antallet af cykelture pa ca. 22.000, svarende til
ca. 1,9 pct. af cykeltrafikken, og et fald i gangture pa ca. 10.000 svarende til ca. 0,8 pct. En
stor andel af passagerne i den nye metro kommer fra busserne, hvor antallet af passagerer
i de taette bydele reduceres med nasten 50 pct.

Kilde: Udredning om Cityringen — maj 2005

Boks 5. Effekten pa vejtrafikken af banen Kebenhauvn - Ringsted

Det fremgér af VVM-undersogelsen af udbygning af Kege Bugt Motorvejen mellem Greve
Syd og Kage at Trafikstyrelsen har gennemfart en beregning af jernbanens betydning for
vejtrafikken i en situation uden udbygning af Kgge Bugt Motorvej der viser, at trafikken
pé Kage Bugt Motorvejen reduceres med ca. 1700 keretgjer pr. hverdagsdegn som felge af
abningen af den nye jernbane. Dette svarer til ca. 2 pct. af trafikken pa Koge Bugt Motor-
vejen. Trafikstyrelsens model viser ogsa, at der forventes en samlet overflytning pa 5.000
ture fra vej til bane pa et hverdagsdegn, nar alle relationer medregnes.

Kilde: Trafikstyrelsen, Kbh-Ringsted projektet - Miljeredegorelse 1 — horingsudgave;
Vejdirektoratet, VVM-undersogelse af udvidelse af Kage Bugt Motorvejen

Hovedstadsomradet har et veludbygget kollektiv trafik system, som iser har stor betydning
for trafikafviklingen i de indre dele af hovedstadsomrédet. Sterstedelen af den samlede
transport i hovedstadsomradet foregar dog pa vejnettet. Selv hvis man ikke medregner gang
som en vejtransporttype, star vejtransporten samlet for omkring tre ud af fire ture i
hovedstadsomradet, og den motordrevne vejtransport star for halvdelen af alle ture, jf. figur
10g 2.

Ser man pa antal kerte kilometer, det sdkaldte transportarbejde, star den motordrevne
vejtransport for omkring 70 pct., jf. figur 1 og 2. Det betyder eksempelvis, at selv en
fordobling af den skinnebarene kollektive trafik vil medfere et relativt beskedent fald i den
samlede vejtrafik, svarende til den historiske trafikvaekst over en kortere arrakke. En samlet
strategi for at lase treengselen pa vejene ma séledes ogsé inkludere investeringer og tiltag for
biler, cykler og busser.



|

Figur 1. og 2. Fordeling af transportformer i hovedstadsomrddet efter antal kore kilometer'
(transportarbejde) og antal ture — figurerne inkluderer alle ture med destination eller
udgangspunkt i hovedstadsomrddet
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Kilde: TRM pa baggrund af DTU-Transport, Transportvaneundersegelsen (TU) 2009-2011

Personbiltrafik er ikke kun persontrafik til og fra arbejde, men omfatter en raekke andre
formal. Dette forhold er vigtigt i en dreftelse af, hvordan traengsel pa vejnettet kan
héandteres, herunder spgrgsmalet om potentialet for overflytning til kollektiv trafik.
Eksempler pa transportformer der er svare at flytte fra vejene er godstransport over kortere
afstande samt varebiltrafikken. Varebiler deekker eksempelvis bade godstrafik og
persontrafik — ofte i kombination séledes at varebilen og dens indhold ogsé er personens
arbejdsgrundlag og -redskaber.

Figur 3. illustrerer trafikken pa en typisk sterre indfaldsvej. Antallet af karetgjer er omregnet
i forhold til hvor meget de fylder pa vejen dvs. hvor meget vejkapacitet de optager. En varebil
svarer kapacitetsmaessigt til en personbil mens en sololastbil svarer til 2 og en pdhangs-
/saettevogn til 2,5 personbilenheder (PBE). Den andel af vejtrafikken, der potentielt kan
overflyttes til kollektiv trafik, omfatter hovedsageligt pendling.

Figur 3. Trafikfordeling pa en typisk indfaldsvej
Trafikfordeling pa typisk indfaldsvej
- opgjort i personbilenheder (PBE)

100% ——
20%, Pendling

75% —+ 2%, Uddannelse

23%, Fritidsture

|

50% - 14%, Bopze! indkgb

14%, Ture, ikke-bopaelsbaseret

25% -+ i 7%, Erhverv

s e e

Lasthil Varebil Personhil

Kilde: Vejdirektoratet, Trafikfordeling baseret pa hverdagsdogn-trafik
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Traeng
2. Fingerplanen - Geografisk opdeling af traeengsel og lgsningsinitiativer
En af arsagerne til at det danske hovedstadsomrade har et velfungerede transportsystem set i
et international perspektiv, er at bystrukturen og udviklingen af infrastrukturen i
hovedstadsomradet er teenkt sammen.

Udviklingen har i de sidste 60 r overordnet vaeret baseret pd den sdkaldte Fingerplan, jf.
kort 2., som blev fastlagt i 1947. Der er forskellige treengselsmenstre i de forskellige omréader
af fingerplanen. I de store indfaldskorridorer og ringvejene er treengselen mest akut i
pendlerperioderne, mens den i de indre dele af hovedstadsomradet er til stede over det meste
af degnet. I de starre bycentre rundt omkring i hovedstadsomrédet er der iseer traengsel ud pa
eftermiddagen, hvor pendlerne blandt andet keber ind pa vej hjem.

Arsagerne til traeengsel varierer ligeledes fra sted til sted og kan derfor ogsa kraeve
forskelligartede lgsningstiltag. Arbejdsgruppen har pa den baggrund valgt at opdele
lgsningsforslagene i tre kategorier, jf. afsnit 5, 6 og 7:

e Trangsel i hindfladen og de storre bykerner
e Trengsel i indfaldskorridorerne
e Treengsel i ringkorridorerne

Kort 2. Opdeling af hovedstadsomrddet — handfladen og sterre bycentre,
indfaldskorridorer og ringe

Kilde: Transportministeriet
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“Héandfladen” udggres i trafikal forstand af de byomréader, der ligger indenfor Ring 3!
korridoren. Handfladen er blandt andet kendetegnet ved at have en god daekning af kollektiv
trafik, som spiller en afgarende rolle bade i transporten til og fra hdndfladen og rundt i
héandfladen. P& vejsiden fylder cykeltransporten meget, og forbedrede forhold for cyklisterne
har igennem en laengere arrackke medfort et stigende antal cyklister. For biltrafikken er
héandfladen kendetegnet ved trafik pd mange lokale veje samt en reekke centrale
trafikkorridorer med store trafikmzangder som Ring 2, Aboulevarden mv., jfkort 3.

I mange storre bycentre i hovedstadsomradet har vejtrafikken karakteristika der minder om
héndfladen. En raekke af de samme problemstillinger og lasningsmuligheder vil derfor vaere
relevante.

Kort 3. Trafikken (i tusinde antal biler) pa et almindeligt hverdagsdegn pé en raekke storre
veje i de indre delezglf hovedstadsomradet
45.7 Soborg i) ‘:-1

439
\ 44.0

19.7

Frederiksberg mlfzjhe nhijvn

Sundbye

|Sundbyvester

Kilde: Vejdirektordtet

Der er fem store indfaldskorridorer, som forlgber mellem Kebenhavn og hhv. Kage, Roskilde,
Frederikssund, Hillerad og Helsingar. Med @resundsforbindelsen taler man nu ogsé om en
“sjette korridor” ind over Amager mod Sverige. Korridorerne betjener de store
pendlerstromme bade internt i regionen samt til og fra det gvrige Sjelland. I
indfaldskorridorerne er det pa vejsiden isaer personbiler der fylder mest i transportbilledet.
Erfaringer fra Holland og ”Vi cykler til arbejde”-kampagnen viser dog, at der er potentiale for
at styrke cykelpendling over leengere afstande, herunder ikke mindst ved hjalp af gget brug
af el-cykler. Herudover kan cykler iseer bidrage til at bringe passagerer til og fra stationer, og
séledes styrke den kollektive trafik i korridorerne.

En rakke ringforbindelser skaber trafikal ssmmenhang mellem byfingrene. I hdndfladen
skaber Ring 2 og Ringbanen en transportkorridor i de indre dele af hovedstadsomradet,
mens “ringkorridorerne”, Ring 3 og Ring 4, forbinder de enkelte indfaldskorridorer med
hinanden og muligger transport pa tveers af regionen mellem byfingrene. Der er anlagt
motorvej i Ring 3 og dele af Ring 4. Herudover er der reserveret arealer til en mulig Ring 5
yderst i hovedstadsomradet findes i dag Ring 6 som er en landevej, der forbinder det yderste
af fingrene.
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Boks 6. Fingerplanen 1947

Den oprindelige tanke bag Fingerplanen var
baseret p4, at arbejdspladserne i stort omfang
var placeret i hdndfladen og boligomraderne ude
i fingrene, hvorved pendlingen hovedsagelig
skete i retning mod centrum om morgenen og i
modsat retning eftermiddagen. For at
understgtte dette princip skulle alle byfingrene
have transportinfrastruktur med stor kapacitet
pa béade vej og bane.

40 % af hovedstadsomrédets arbejdspladser og boliger 14 i 2006 inden for 600 m fra en eksi-
sterende eller politisk besluttet station, dvs. “stationsneert”. I byfingrene er det hver femte
arbejdsplads, der ligger stationsnaert. Da en stor del af pendlertrafikken til disse arbejdsplad-
ser ogsa gar pa tveers af fingrene, hvor der ikke er banebetjening, er den tveergiende trafik
preeget af individuel biltrafik.

2.1 Aktuelle udfordringer for Fingerplanen

Naturstyrelsen, som har det overordnede planleegningsansvar i forhold til byudvikling mv. i
hovedstadsomradet, har pé et mgde i Arbejdsgruppe 3 prasenteret de aktuelle tanker om
fingerplanen, samt hvilke udfordringer der er for strukturen. Ifolge Naturstyrelsen er en helt
central udfordring, at flere og flere pendler pé tveers af indfaldskorridorerne, men at
infrastrukturen — ringene - ikke er sluttet pa tveers.

Over de seneste artier har rejsemgnsteret i hovedstaden séledes @&ndret sig markant.
Tidligere gik de primere trafikstremme til og fra de indre dele af hovedstadsomradet, men
nu har sterstedelen af vejtrafikken pa indfaldskorridorerne destination uden for
centralkommunerne, jf. figur 4. Kun ca. en tredjedel af de rejsende der krydser Ring 4 har
destinationspunkter i centralkommunerne og kun 8 pct. i Kgbenhavn indenfor Sgerne. Kol-
lektivandelen i omegnskommunerne er samtidig forholdsvis beskeden, mens den for mél in-
denfor sgerne til gengzld er over 50 pct.

Der er sdledes i dag et langt starre behov for at komme pé tveers af ringene end tidligere, men

indretningen af infrastrukturren pa bade vej- og bane indebaerer, at trafikanterne skal ind til
de indre dele af hovedstaden for at komme fra en finger til en anden.
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Figur 4. Rejser der passerer Ring 4 korridoren i indadgdende retning "¢
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Tendensen til at stadig flere bilture ikke har destination i de indre dele af hovedstadsomrédet
bekraftes hvis man f.eks. ser pa udgangspunktet og destinationen for bilture i
morgenmyldretiden. Som det fremgar af nedenstéende tabel 2, har langt sterstedelen af
bilisterne i morgenmyldretiden bade udgangspunkt og destination udenfor
centralkommunerne.

Tabel 2. Udgangspunkt og destination for bilture i morgenmyldretiden (7-9)

Udgangspunkt Uden for cen- Centralkommunerne Indre bydele
D e STination tralkommunerne bortset fra indre bydele  (parkeringszonen)
Uden for centralkom- 231.700 17.100 36.700
munerne
Centralkommunerne 15.100 8.100 8.300
bortset fra indre bydele
Indre bydele 24.500 6.900 20.900
(parkeringszonen)

Kilde: TRM fortolkning af DTU (OAN) tabel

P& vejomradet er Motorring 3 den eneste hgjklassede vejforbindelse der forbinder alle
fingrene, mens Motorring 4 forbindelser de tre sydligste indfaldskorridorer. Dette skaber
rejsemgnstre, hvor pendlere kerer ind af en korridor, rundt i Motorring 3 eller 4, og ud af en
anden korridor, hvilket betyder bade lengere ture for den enkelte og mere trafikbelastning
og treengsel pa indfaldsvejene til gene for hele samfundet, jf. kort 4.
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Kort 4. Eksempel pa den eksisterende tur i bil mellem Hillerod og Kege'samt'en‘eveérituel
alternativ rute hvis der var en udbygget ringforbindelse i Ring 5
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Kilde: Transportministeriet

Det er vigtigt, at den fremtidige trafikplanlaegning pa vejomradet fortsat folger den
overordnede struktur i Fingerplanen. Samtidig er det en udfordring at sikre at planlaegningen
tilpasses de nye trafikstremme, som i storre omfang har bade udgangspunkt og destination
udenfor de indre dele af hovedstadsomrédet. Vejsystemet, herunder den kollektive
busbetjening, skal siledes underbygge bade den eksisterende struktur og udviklingen.

I kommissoriet for den strategiske analyse af udbygningsmulighederne i hovedstadsomradet,
som forligskredsen bag aftalen om en gren transportpolitik har tiltradt, er der ligeledes peget
pa, at “der sidelobende med den markante oprustning af den kollektive trafik vil der veaere
behov for at udvikle vejnettet i hovedstadsomradet. Der skal i hver byfinger vare en
hajklasset vejforbindelse, som er tilpasset den bymaessige udvikling i den enkelte finger. Der
skal szettes ind der, hvor belastningen er storst i ringvejene og indfaldskorridorerne.” Det
fremgér ogsé af kommissoriet, at "nogle af de centrale trafikale udfordringer i
hovedstadsomrddet er [...] stigende traengsel og risiko for nedsat mobilitet, stigende global
storbykonkurrence og eget pendling.”

Der findes ikke pa nuveerende tidspunkt en overordnet strategisk planleegning pa
cykelomradet svarende til fingerplanen. En reekke hovedstadskommuner har dog taget
initiativ til at oprette en plan for et fremtidigt netveerk af supercykelstier, der eventuelt kan
danne baggrund for en fremtidig tveerkommunal planlaegning.
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3. Traengsel pa vejene i hovedstadsomradet og trafikale udfordringer

Som det fremgér af kort 5 er der ogsa geografisk forskel pa hvordan trangslen er fordelt. I
morgenmyldretiderne er der treengsel bade pa de store indfaldskorridorer og i de indre dele
af byen. Midt pa dagen er der kun traengsel i de indre dele af hovedstadsomradet. Kortene er
gengivet i starre format i bilag 2.

Kort 5. Traengsel pa vejnettet 1 hovedstadsomrddet i morgenspidsperioden (kort hastighed i
forhold til tilladt hastighed)

Morgenspids Dagtimer Eftermiddagsspids
8.00-8.30 9.00 - 15.00 16.00 - 16.30

4 \ &= i
J RS
7 .-‘.i - '_!, 1
| O 152 (o 5é 5 »;
P S J-:’ 7-:_‘ 2 i
il : - =
I = S ==
=== Qver 80 % 40-80 % = 0-40 % Ingen data

Kilde: Vejdirektoratet, Speed-Map-data for 2010

I morgenmyldretiden er de storste flaskehalse iser pa motorvejene og andre storre vejkorri-
dorer, i dagtimerne er der fa storre flaskehalse og i eftermiddagsmyldretiden er billedet mere
blandet. Det kan antages, at den anderledes fordeling i eftermiddagsmyldretiden
sammenlignet med morgenmyldretiden skyldes en sterre variation i rejsetidspunktet, og at
der er mange bilister der f.eks. skal kabe ind pa vejen hjem fra arbejde, hvilket skaber mere
treengsel pa kommunale veje i relation til bycentre.

COWTI har i deres aktuelle opgorelse over traengsel konkluderet, at der ses en koncentration
af treengsel pd motorvejsnettet i Hovedstadsregionen. Ifglge COWI tegner disse sig for 19 pct.
af forsinkelsestimerne, men udger kun knap 12 pct. af det samlede vejnet. Specielt pendler
trafikken pa motorvejene er belastet, da hele 23 pct. af forsinkelsestimerne opstar her inden
for myldretidsperioden.
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Figur 5. Fordeling af sterste flaskehalse pa det overordnede vejnet — vejtyper.
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Kilde: Vejdirektoratet

Figur 6. Oversigt over tidsforbrug i forbindelse med traengsel
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Kilde: Kebenhavns Kommune og DTU data, 2011. Bearbejdet af Otto Anker Nielsen

At lgse traengselsproblemer pé vejnettet og holde traengslen i ave kreever mange forskellige og
samvirkende indsatser inden for savel kollektiv trafik som biltrafik og cykeltrafik. Den
konkrete indsats athanger ogsé lokalitet, da der er stor forskel pa

udfordringerne i de indre dele af hovedstaden, traengsel i indfaldskorridorerne og traengsel
pé ringvejene.

Héndtering af udfordringerne er ikke et spergsmal om der skal satses pa kollektiv trafik eller
individuel trafik. Begge dele skal fungere. Men det er i den forbindelse vigtigt at gore sig
Kklart, at der ikke er tale om ét transportmarked, hvor der kan valges frit i forhold til hvor
markedsdelingen skal veere mellem transportformerne. Vejtrafikken omfatter bredere
transportformal end den i kollektive persontrafik. Pa vejene er der mere godstrafik med vare-
og lastbiler, og der er ogsa ngdvendig servicetrafik og en betydelig del persontransport der
ikke umiddelbart kan overfores til kollektiv persontransport. Der er siledes ikke tale om
samme 'vare’ pa vejene som i den kollektive trafik. Indsatserne skal derfor ses i forhold til
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den samlede transportopgave. Det betyder ikke, at vejene bare skal udvides,men‘at'der-skal
leegges en klar strategi, sa vejnettet understotter den overordnede trafikplanlaegning i
hovedstadsomradet.

Fysisk udbygning af vejnettet, herunder meget store anlaegsarbejder, er siledes ikke et
standardsvar pa en trafikal udfordring. Det er vigtigt, at samfundets ressourcer anvendes sa
effektivt som muligt, hvilket indebaerer at mange forskellige tiltag vurderes og at de med
starst samfundsmaessig nytte og effekt pa treengselsproblemet prioriteres, jf. boks 7.

Boks 7. Effektiv anvendelse af ressourcer

I en effektiv anvendelse af samfundets ressourcer er det vigtig, at den eksisterende
infrastruktur vedligeholdes. Det er i sig selv treengselsskabende at vedligeholde, da det ofte
kraever vejarbejde, men det er vigtigt at vedligeholdelsen sker nér det er nedvendigt, da det
ellers vil kraeve starre arbejder efterfolgende.

Dernast bar den eksisterende transportinfrastruktur som helhed udnyttes sé effektivt som
muligt. Heri ligger, at indsatser rettes mod selve udnyttelsen af infrastrukturen for at opnéa
forbedringer med forholdsmaessigt faerre omkostninger end mere omfattende anlaegsinveste-
ringer. Det kan f.eks. veere i form af omstribning af vejbaner, intelligente transportlgsninger
eller bedre lyssignaler.

Hvis anlaegsinvesteringer er ngdvendige, ber de sa vidt muligt veere malrettet problemets om-
fang. Mange treengselsproblemer knytter sig til afgreensede straekninger eller konkrete lokali-
teter, f.eks. kryds eller rampeanlag med kapacitetsproblemer. Lagsninger pa denne type pro-
blemer kan ofte gennemferes hurtigt og med stor gkonomisk lensomhed.

Nogle traengselsproblemer, serligt pa vejnettet i hovedstadsomradet, har et omfang hvor
storre anlaegsarbejder er nadvendige for at lase dem. Der kan her veere tale om udvidelser af
eksisterende veje eller anlag af helt nye veje der aflaster det eksisterende system eller skaber
bedre mobilitet i underprioriterede korridorer. Store udvidelsesprojekter pa motorvejsnettet
til losning af treengselsproblemer har endvidere ikke kun gavnlig effekt for trafikken pa mo-
torvejen, men ogsa for trafikken pa det tilstadende, kommunale vejnet. Det skyldes den sive-
trafik pa underordnede veje som opstar, nar der er treengsel pa de overordnede hovedfaerd-
selsarer.

4. Store anlaegsarbejder

3. Mindre anlaegsforbedringer

2. Forbedret udnyttelse af vejene og samspil

1. Sikre vejkapitalens veerdi
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3.1 En greonnere bilpark - eget energieffektivitet i bilparken

Biltrafik har starre negative effekter for luftforurening og klimaet end f.eks. kollektiv trans-
port. Eksempelvis udleder en typisk rejse i en lille benzinbil mellem Kgbenhavn og Aarhus
omkring 36 kg CO. pr. person mens en rejse med et IC; tog udleder 10 kg CO, pr. person. Der
er dog over de senere ar sket en meget positiv udvikling nér det galder bilparkens energief-
fektivitet, og dermed de negative effekter for omgivelserne. Miljobelastningen ved de forskel-
lige transportformer er teet knyttet til kapacitetsudnyttelsen, f.eks. vil CO2-udledningen ved
kollektiv transport veere hgj, hvis der kun er fa passagerer i bussen eller toget, mens den vil
vaere lav, hvis kapaciteten er udnyttet.

I perioden 2000-2010 er den gennemsnitlige CO2-udledning reduceret med mere end 25 pct.
for nye biler pd det danske marked. Zndringerne i bilparken betyder, at klimaet er sparet for
ca. 500.000 tons CO2, sammenlignet med hvis danskerne havde fortsat med at kebe biler i
samme energiklasser som i &r 2000.

Af figur 7. ses udviklingen i energieffektiviteten for nye personbiler fordelt pa privatbilismen
og erhverv i alt.

Figur 7. Energieffektivitet for nye personbiler til privatkersel
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Kilde: Danmarks Statistik

En opggrelse fra 2011 viser, at Danmark har de gronneste bilister blandt EU’s medlemslande
med en udledning i 2010 pa 127 gram CO2 pr. kart kilometer, og dermed er det land, hvor de
nye biler har den laveste CO2-udledning. Alene fra 2009 til 2010 er den gennemsnitlige ud-
ledning af CO2 per km nedbragt med ca. 9 pct., jf. tabel 3, Det betyder, at Danmark allerede
ligger under EU“s CO2-krav til nye biler i 2015. Fra 2009 til 2010 reducerede EU-landene
som helhed udledningen fra 146 gram til 140 gram. I tabel 3 er der vist et udsnit af de lande,
som vi typisk sammenligner os med — baseret pa EU’s nyeste opggrelsesmetode. Tyskland og
Sverige ligger nummer 22 og 23 pa listen over braendstofekonomiske biler i EU.
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Tabel 3: Udvalgte landes udvikling i nybilsalgets gns. udledning af CO2 per km

Antallet af indregi- . .. Procentvis zn-
CO2 gennemsniti CO2 gennemsnit i

Land streredzeonl)(r)e biler i 2010 pr gram/km 2009 pr gram/km dring :l:l :009 -
Danmark 133.309 127 139 - 8,9 pct.
Frankrig 2.250.395 131 134 - 2,6 pct.
Finland 108.547 149 157 - 5,1 pct.
Tyskland 2.873.269 151 154 -1,8 pct.
Sverige 277.203 151 165 - 8,2 pct.

Kilde: Transport & Environment september 2011

Forklaringen pa Danmarks gode placering skal dels findes i bilbeskatningssystemet, som fa-
voriserer valget af en braendstofekonomisk og energirigtig bil, samt det massive arbejde, der
er gjort for at oplyse forbrugerne om energiforbrug gennem energimarkningsordningen og
oplysningskampagner.

Det er over det seneste artier lykkedes at nedbringe udledningen af en raeekke sundhedsskade-
lige partikler fra vejtransporten. Pa trods af stigende trafikmengder, er udledningen af Nox
og PM10 mere end halveret siden 1990.

Figur 8. Udviklingen i emissioner fra vejtransporten og udvikling i vejtrafikarbejdet pa alle
veje (1990=100). Bemaerk at udledning af partikler er malt i PM10-".
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Kilde: Danmarks Milijgundersggelser DMU og Vejdirektoratet.

I fremtiden handler det om at fastholde og udbygge denne positive udvikling gennem lgben-
de forbedring af energi- og miljgegenskaberne hos de konventionelle teknologier. Dette skal

1 Ved opgorelse af vejtransportsektorens samlede CO2-udslip regnes ikke medCO2-emissioner fra den del af braendstoffet,
der udggres af biobreendstof (p.t. 5,75 % i energiandel). I den opgjorte CO2-udledning er der ikke medregnet opstroms-
emissioner.
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ske kombineret med en intensiveret omstilling til en transportsektor baseret pa‘el, biobraend-
stoffer og pa sigt brint.

Klimakommissionen har i deres afrapportering "Grgn Energi” fra efteraret 2010 vurderet, at
det ikke vil veere realistisk at fremrykke udfasning af fossile braendsler i transportsektoren.
Dette understatter behovet for at forsatte af to spor. Dette skyldes ikke mindst, at omstillin-
gen til en transportsektor baseret pé el, biobrendstoffer og pa sigt brint ikke ma ske pé be-
kostning af mobiliteten i samfundet.

Der skal ske en glidende overgang, hvor det rene spor overtager fuldt ud, néar det er mest rea-
listisk bade teknologisk og prismeessigt. Her anbefaler Klimakommissionen, at demonstrati-
onsfasen har en sarlig betydning bl.a. for den nedvendige udvikling pé transportomradet,
der vil hjelpe til at nye teknologier far fodfaeste pa markedet og gradvist aflgser de eksiste-
rende benzin- og dieseldrevne koretgjer.

Center for Gron Transport har gennem en forsggspulje pa 200 mio. kr. i perioden 2010- 2012
igangsat en raekke forsggsprojekter med energieffektive transportlgsninger. Disse projekter
reprasenterer en bred vifte af kgretgjsteknologi og alternative drivmidler i bl.a. lastbiler og
busser, elbiler, effektivisering af godstransport, energieffektiv kereteknik og reduktion af
CO2-udledningen fra pendler-transport.
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4. Eksempler pa vigtige traengselstyper

Traengsel kan have mange arsager. Arsagerne kan blandt andet afhzenge af hvilken type vej
der er tale om, f.eks. motorveje eller landeveje, hvilken funktion vejen har, f.eks. regionale
transportkorridorer eller lokale bygader, samt hvilket trafikmenster der er pa vejen, f.eks.
pendlertrafik eller konstant trafik over hele degnet.

Nedenfor er opstillet 7 eksempler pa situationer, som daekker de fleste typiske arsager til
traengsel:

¢ Indsneevring af vejkapacitet — f.eks. reduceret antal kerespor

e For lav kapacitet i tilslutninger og ramper og tilstedende veje

¢ Ikke tidssvarende indretning af kryds samt prioritering af transportformer mv.

e Forkert eller ikke optimal indstilling af lyssignaler Utilstraekkelig vejkapacitet i kryds
og pa streekninger

e Vejarbejder og andre arbejder pa vejarealet

e Handelser pa vejene

4.1 Indsnaevring af vejkapacitet — f.eks. reduceret antal kerespor

Indsnavringer af veje, som f.eks. betyder at to vejbaner bliver til en, betyder at bilerne skal
flette sammen. Dette forer til forsinkelser, isaer nar trafikniveauet er hgjt i myldretiden, og
der kan opsta ophobning af trafikken pé streekningen frem til sammenfletningen.

Indsnavringer af vejkapaciteten kan skyldes mange forhold. Det kan f.eks. skyldes at der er
reserverede sarlige baner til svingende biler, sdledes at biler der skal ligeud skal flette
sammen, eller at der er reserveret parkeringspladser langs vejen, der blokerer en af banerne.
I nogle tilfzelde kan dette veere helt nedvendigt, f.eks. hvis de fysiske forhold ngdvendigger en
indsnaevring, eller hvis mange biler har behov for at svinge. I andre tilfeelde kan
indsnavringer henfores til manglende eller utidssvarende planlaegning, hvor vejnettet ikke er
tilpasset de aktuelle behov eller rejsemgnstre.

Eksempel: Helleanlzeg ved Bredgade og Sankt Annae Plads

Bredgade i Kgbenhavn er en central trafikkorridor og betjener den nordgaende der gar via
Kongens Nytorv i Ring 2. P4 Kongens Nytorv og store dele af Bredgade har Ring 2 to spor
i nordgaende retning. Ved Krydset mellem Bredgade og Sankt Anne Plads er der dog
etableret et helleanlaeg og reserveret et spor til hgjresvingene bilister, hvilket reducerer
vejkapaciteten til et spor og skaber tilbagestuvninger helt ned til Kongens Nytorv.
Svingbanen benyttes umiddelbart sjaeldent, og er antageligvis etableret fordi der tidligere
var et feergeleje for enden af Sankt Annz Plads. En nedleggelse af helleanlagget og
svingbanen vil give et bedre trafikflow pa Ring 2.
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4.2 For lav kapacitet i tilslutninger og ramper

I tilslutninger til starre veje og pa rampeanleaeg skal trafikken flette sammen. Der sker f.eks.
typisk pa motorveje, hvor trafikken fra en rampe skal flette sammen med den gvrige trafik pé
motorvejen. Det kan betyde lokale forsinkelser og at hastigheden p& motorvejen bliver sat
ned omkring rampeanlaeggene. Omvendt har kapaciteten i selve rampekrydset og pa de til-
stadende veje ligeledes betydning. Er kapaciteten ikke tilstraekkelig stor kan det medfore sa-
kaldt tilbagestuvning til motorvejen af bilister, som ikke kan kare fra. I denne situation er der
udover hastighedsnedsaettelse ogsa et trafiksikkerhedsmeessigt problem i form af risiko for
kollisioner pa motorvejen.

Eksempel: Forbindelsesanlaeg mellem Motorring 3 og Hilleradmotorvejen

I udfletningsanlaegget mellem Motorring 3 og Hilleradmotorvejen opstar der
tilbagestuvning i de ligeudgaende spor pa Motorring 3. Tilbagestuvningen skaber kapa-
citetsproblemer og kan give anledning til trafikuheld. Problemet skyldes manglende
kapacitet ved udfletningen pa Hilleredmotorvejen. Udfletningsanlegget kompliceres af
teetliggende rampeanlaeg ved Ring 3 og Klausdalsbrovej. En lgsning forudsatter
etablering af et ekstra spor pa Hilleredmotorvejen mellem Motorring 3 og Vadstrupvej
og en udvidelse af parallelrampen, som vil muliggere, at trafikken fra savel Motorring 3
som Ring 3 har en leengere straekning at flette ud pa Hilleredmotorvejen.

4.3 Ikke tidssvarende indretning af kryds samt prioritering af transportformer muv.

Indretning af kryds har isaer betydning i handfladen samt en raekke af de lokale bycentre i
hovedstadsomradet. Vejene skal bade héndtere biler, cykler, busser og giende, og
prioritering af enkelte transportformer kan i nogle tilfzelde skabe traengsel for andre.
Etablering af busbaner kan f.eks. medfgre bedre fremkommelighed for busserne, men kan
ogsé medfere, at der bliver mindre plads pa vejen til bilerne og dermed mere traengsel for
dem. Den fysiske indretning eller prioritering kan ogsa tjene andre formal som f.eks.
etablering af attraktive byrum mv.

Prioritering mellem transportformer er ogsa central i lyskryds. I de indre dele af
hovedstadsomradet er der forholdsmaessigt mange lyskryds, som skal regulere krydsende
trafikstromme. Samtidig spiller cykler og busser en sarlig stor rolle i trafikafviklingen. I
krydsene er der mange trafikformer, der skal tilgodeses og derfor bliver indretningen af
lyskryds og prioritering af trafikstremme og trafikarter central. For at sikre en fornuftig
trafikafvikling for biler, busser og cykler, skal det derfor overvejes ngje hvilke
transportformer der prioriteres hvor, og det skal sikres, at der er korridorer hvor der er
mulighed for at etablere et trafikflow (gren belge”).
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Eksempel: Krydset Gyldenlovesgade / Norre Segade

I krydset Gyldenlgvesgade / Norre Sogade afvikles trafikken fra store trafikstremme fra
Aboulevarden og Seringen. Trafikken har udgangspunkt eller mél sével i centrum som
pa Amager henholdsvis nord for Kebenhavn. Gyldenlovsgade-Aboulevarden er samtid
et hovedstrag for kollektiv busbetjening og en vigtig rute for mange cyklister.

Krydset er blevet ombygget i de senere ar, hvor det af trafiksikkerhedsmaessige og
fremkommelighedsmeessige arsager har veret nodvendigt at prioritere den
hgjresvingene trafik fra Gyldenlgvsgade mod Norre Sggade i separate hgjresvingsbaner
med serlige grenpile. Denne prioritering giver dog ligeudkerende cyklister en reduceret
fremkommelighed. En lgsning for cyklisterne er alternative cykelruter som prioriteres
eller i det omfang det kan lade sig gore anlaeg af en niveaufri krydsning.

4.4 Forkert eller ikke optimal indstilling af lyssignaler

Indstillingen af lyssignaler har stor betydning for hvordan trafikken afvikles. Signalerne
spiller iser en stor rolle i de teette byomrader, hvor der er mange kryds, og hvor der er mange
forskellige transportformer der kan prioriteres. I mange tilfeelde vil der vaere tale om, at man
skal prioritere mellem flere trafikstramme og flere trafikformer (biler, cykler og busser). Hvis
lyssignaler indstilles korrekt, kan der skabes granne bglger for udvalgte trafikstremme. Greon
belge i en hovedtrafikstrem er imidlertid ikke ngdvendigvis ensbetydende med at alle trafi-
kanter i strgmmen opnér fordelen. Eksempelvis kan gren bglge for bilister indebaere, at f.eks.
cyklister eller busser oplever fremkommelighedsproblemer i kryds. Tilsvarende kan grgn
belge for cyklister medfere fremkommelighedsproblemer for bilister, hvorfor en stillingtagen
til prioritet er ngdvendig.

Erfaringen viser, at darlig eller manglende samordning pa en streekning er en betydelig faktor
for dannelse af traengsel. Hertil kommer fejl, som opstar i anleeggene. Er anlaeg uden over-
vagning, opdages fejl normalt forst efter meget lang tid og evt. forst efter klager fra trafikan-
ter.

P4 nogle vejstrackninger kan der ogsa veere problemer med at en vej gar i gennem flere
kommuner og dermed flere vejbestyrelser, der ikke nadvendigvis koordinerer signalerne. Det
kan f.eks. veere to eller flere kommuner eller en kommune og Vejdirektoratet. Nar der er flere
vejbestyrelser involveret, kan der vare forskellige tilgange til hvordan lyssignalerne skal
indstilles pa vejen, og der kan var forskellige standarder for hvor ofte lyssignalerne tilses og
repareres etc.
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Eksempel: Trafiksignaler skal lobende tilpasses — ellers kan der opsta unedigt store
forsinkelser

Samtidig med gennemfarelsen af de store anlaegsarbejder med Metro, Ny Ngrreport,
fjernvarme mv. har Kebenhavns Kommune ombygget Vester Voldgade. I en lengere
periode gennem 2011/12 har indkersel fra Christians Brygge til Vester Voldgade hver-
ken veeret muligt eller tilladt. Under denne periode har venstresvingsbanen pa Christi-
ans Brygge vaeret afspaerret, men den tilhgrende oprindelige grenpil i signalprogram-
met har fortsat uendret i mange méaneder.

Det har betydet, at trafikken i retning ud af byen har holdt ungdigt for redt, mens gren-
pilen var aktiv, som det fremgar af nedenstdende foto. Konsekvensen har veret en ka-
pacitetsreduktion, som har vaeret serlig kritisk, fordi en alternativ rute gennem byen
via Narre Voldgade ikke var mulig pa grund af ombygningen af Nerreport Station - der i
sig selv har fort til afvisning af ca. 20.000 biler pr degn.

CHRISTIANS BRYGGE
Retning: Kgs. Nytorv
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Signalprogrammet fra dengang fremgar af ovestaende figur med en omlebstid pa 8
sekunder og grontider i sek. som vist. Med udgangspunkt i Kebenhavns Kommunes tra-
fiktaelling for Christian d. IV’s bro og under forudsatning af samme timefordeling som
pa Kalvebod Brygge i retning ud af byen, s kan man vurdere trafikforsinkelserne. Med
28 sekunders spildtid (56-28) for halvdelen af bilerne ud af byen og skennet 3 minut-
ters ekstra spildtid grundet tilbagestuvning i de tre eftermiddagsspidstimer fis en sam-
let omkostning for spildtid pr hverdagsdagn pa ca. 30.000 kr. For hver méned ombyg-
ningen har varet trafikreguleret pa denne méde, har tabet lobet op i en starrelsesorden
péa omkring 34 mio. kr.

4.5 Utilstraekkelig vejkapacitet

I perioder med store trafikmangder kan der opsté situationer hvor trafikefterspagselen
overstiger kapaciteten pa vejnettet. Det kan f.eks. vaere pa motorveje, hvor der iser i
myldretiderne opstar kapacitetsproblemer nar et stort antal pendlere forsgger at komme
frem pa samme tid.

Det kan ogsa vere i de indre dele af hovedstadsomradet eller i lokale bycentre, hvor antallet

af biler overstiger vejenes kapacitet. Det kan f.eks. veere hjemtransport, indkeb og andre
goremal.
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Utilstraekkelig vejkapacitet kan isaer vaerre problematisk pé storre veje hvor der afviklesstore
trafikmaengder. Her kan traengsel pa vejen pavirke titusindvis af bilister, og dermed indebaere
et stort samfundsgkonomisk tab, jf. COWIs analyse af traengsel pa vejene i
hovedstadsomradet.

Traengselsproblemer pd motorveje i en millionby som Kgbenhavn kan formentlig aldrig helt
undgas. Traengsel pa motorvejene medferer blandt andet, at bilister soger alternative ruter ad
lokal- eller villaveje. Dette skaber sékaldt sivetrafik, som er en trafiksikkerheds- og miljo-
meessige ulempe. Nar motorveje med kapacitetsproblemer udbygges, sgger sivetrafikken til-
bage motorvejen, som oprindeligt planlagt.

Udbygninger af motorvejene medfarer siledes bade, at flere kan komme frem, og mobiliteten
i transportsystemet bliver storre, men ogsa at mange bilister der tidligere korte pa de mindre
lokale veje, i stedet vil vaelge motorvejen. Det giver bedre bymiljger, en mere sikker vejtrafik
og bedre plads til anden udnyttelse af byrummet og til andre transportformer som cykler og
busser.

Eksempel: Koge Bugt Motorvejen

Koge Bugt Motorvejen er pa en delstreekning i dag udvidet til 8 spor, og anlaegsarbejdet
til en udvidelse mellem Greve S og Solred S er sat i gang. Der opstér dog fortsat dagligt
bilkger pa den sydlige del af Kage Bugt Motorvejen, som ikke er blevet udvidet. Der er
vedtaget en anlaegslov for udbygning af straekningen, men finansiering udestar. Denne
straekning mangler saledes kapacitet i forhold til resten af motorvejen, og fungerer som
en flaskehals for trafikken.

4.6 Vejarbejder og andre arbejder pa vejarealet

Der er mange typer vejarbejder eller andre arbejder der kan blokere vejene i kortere eller
laengere perioder. Disse arbejder er i sagens natur midlertidige, men kan fore til store
kedannelser i perioden hvor de péagér. For at mindske generne for vejtrafikken, skal
perioderne med arbejder derfor vaere sa korte som muligt, og generne for trafikanterne skal
mindskes i anlagsperioden.

Arbejdet i selve vejarealet, f.eks. vedligehold af vejarealet, udbygninger af vejen eller andre
anlagsarbejder, vil ofte blive udfert af vejmyndigheden med ansvar for vejen, og der er
derfor ofte et i sig selv et klart incitament til at feerdiggere arbejdet hurtigt. Der kan dog
stadig vaere behov for bedre planlegning eller midlertidige tiltag til at afthjeelpe
trafikafviklingen under anlagsarbejder. F.eks. medfarer de nuvarende anlaeg af den
kommende Metro Cityring og renoveringen af Norreport St., at mange centrale trafikarer i
Kebenhavn er blokeret samtidig.

Arbejder pa vejarealerne kan ogsa skyldes at der skal ske vedligehold eller udskiftning af
ledninger under vejene eller pa bygninger langs vejene. En central problematik pé dette
omréde er, at ejerne af ledningerne ikke umiddelbart har et incitament til at sikre, at
trafikken kan afviklers fornuftigt under arbejdet eller til at feerdiggere arbejdet hurtigt.
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Der har i efteréret 2012 veeret et forslag til ny vejlov i hering, som forseger at adressere situa-

tionen. Lovforslaget indeholder blandt andet bestemmelser, der betyder forbedrede mulig-

heder for vejbestyrelsen for styring af gravearbejder i vejen, herunder hjemmel til at vejmyn-
digheden ved uenighed kan lade ledningsarbejder udfere for ledningsejers regning, indferel-

se af klar hjemmel til bod ved forsinkelse, stand-still periode efter nylagt asfalt, klare an-

svarsforhold ved nedgravning i vej grundet ledningsarbejde samt hjemmel til at stille saerlige

krav hertil. Lovforslaget forventes at traede i kraft 1. juli 2013.

Eksempel: Bernstorffsgade i Kebenhavn

Som led i etablering af ny fjernvarmeledninger har Bernstorffsgade i Kebenhavn vaeret
spaerret for biltrafik i en l&engere periode. Trafikken i Bernstorffsgade har derfor vaeret
nedt til at sege at andre ruter, herunder Ring 2 over Kgs. Nytorv med stor traengsel til
folge i det indre Kgbenhavn. Anlegsarbejdet med trafikafspaerring pabegyndtes i maj
2012 forventes afsluttet ved arskiftet 2012.

Eksempel: Bygningsrenovering & trafikkapacitet pa Bredgade

I store dele af Kebenhavn foregar der bygningsrenovering med stilladser og containere,
der optager trafikareal og dermed trafikkapacitet. Nedenstaende er vist en langvarig
placering af en container til bygningsaffald. Ved placeringen af containeren fjernes reelt
halvdelen af kapaciteten ligeud pa Bredgade i krydset ved Dronningens Tvargade. Con-
tainerens placering uden hensyn til busstoppestedet medferer, at der i praksis er bloke-
ret for trafikafviklingen, nar busser holder ved stoppestedet.

Bus stop

Dronningens Tvaargade

Bredgade =
Bredgade har mange ungdige kapacitetsnedsattende enkeltfaktorer, som hver isar og
samlet forsinker trafikanterne - primeert i form af kgopbygning fra fra Kgs. Nytorv og
bagud. Nar forst et enkelt “svagt led” er accepteret uden korrigerende indgreb, kan flere
svage led introduceres uden storre trafikal betydning. Men hvis man forudsatte de per-
manente og ungdige flaskehalse fjernet ville den fulde virkning af en container pa et
karespor blive meget betydelig. Med ca 1000 biler der forsinkes maske 5 minutter fas et
samfundsmeessigt tab pa ca. 15.000 kr. i spidstimen. Over et helt dagn bliver det af-
heangigt af trafikfordelingen til et tal i storrelsesordenen 50.000 kr. Nar trafikanter for-
sinkes ungdigt mister samfundet reelle vaerdier.
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4.7 Haendelser pa vejene

“Heandelser” pa vejnettet er en betegnelse for uheld eller andre begivenheder der pludseligt
kan blokere vejen. Det kan f.eks. veere trafikuheld, hvor havarerede koretgjer kan blokere
vejen indtil redningskeretgjer har handteret situationen, eller gods der falder af lastbiler,
trailere etc. Det er ikke muligt helt at forhindre disse hendelser. Indsatsen fra de ansvarlige
vejmyndigheder er derfor primert at se pa4 muligheden for at nedbringe tiden hvor trafikken
er generet, f.eks. i form af hurtigere responstider og et bedre beredskab.

P4 de motorvejsstrackninger, hvor der ikke er ngdspor, medferer nedbrud af keretgjer og tra-
fikuheld mindst en halvering af kapaciteten i den pégaeldende retning. Det gelder for eksem-
pel Helsingermotorvejen ved Horsholm.

Eksempel: Udkald pa statsvejnettet i 2011

I 2011 foretog Vejdirektoratets TrafikInformationsCenter 8631 udkald af entreprengrer
for at sikre og genoprette en normal afvikling af trafikken. Opgerelsen omfatter hele
statsvejnettet.

Udkaldene fordeler sig pa:
1. Tabt gods (5252)
Uheld (1140)
Pékerte dyr (883)
Defekt eller beskadiget vejudstyr (72)
Efterladte koretajer (53)
Ovrigt (1231)

o G o5 B8 IS

Med udgangspunkt i Det Strategiske Vejnet bliver Vejdirektoratets generelle bered-
skabsaftale med virkning fra 1. januar 2013 optimeret pa den del af statsvejnettet og pa
de tidspunkter, der trafikalt set er mest belastede. Responstiderne for beredskabsentre-
prengrens ankomst til en trafikal haendelse nedsattes fra de nuvaerende 30 min. til 20
min. pa de mest belastede strackninger i dagtimerne pé hverdage og serlige rejsedage.
Til gengeeld vil der pa trafikalt mindre belastede straekninger og pa andre tidspunkter
vaere en laengere responstid. Der tilfagjes en akutkranvogn til beredskabsaftalen for hur-
tig fjernelse af karetgjer. Denne er ikke underlagt en defineret responstid.
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Traeng
5. Handfladen og de storre bykerner — Intelligent udnyttelse af taette byrum

De indre dele af hovedstadsomrédet, isaer Kebenhavns- og Frederiksberg Kommuner, er
preeget af traengsel pa vejene store dele af dognet, jf. kort 6. Traengselen er storst i
hverdagsmyldretiderne om morgenen og eftermiddagen, men der er ogsa
treengselsproblemer midt pa dagen og i weekenderne. Omradet er ogsa praeget af at der er
mange vejbestyrelser der skal samarbejde om vejnettet i hindfladen, hvilket kan fore til
koordinationsproblemer og overlappende eller modstridende interesser. Staten som
vejbestyrelse spiller kun en lille rolle i de indre dele af hovedstadsomradet.

Kort 6. Traengsel pa vejene i de indre dele af hovedstadsomradet i 2010 (Kort hastighed i
forhold til tilladt hastighed)

Eftermiddagsmyldretid
15.30 - 18.00
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== QOver 80 % 40-80 % = 0-40 % Ingen data
Kilde: Vejdirektoratet, SpeedMap data for 2010
Note: Udvidelsen af Motorring 3 er faerdiggjort siden 2010, og det kan derfor antages, at et
nyere data vil vise mindre traengsel pd Motorring 3.
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Storre bycentre udenfor handfladen

Der er ogsa en raekke lokale bycentre i hovedstadsomrédet der oplever traengsel i tette
byomréder, hvor de trafikale megnstre og mulige lasningsmuligheder kan sammenlignes med
de indre dele af hovedstadsomradet. De galder f.eks. starre bycentre som Lyngby og
Roskilde, hvor der iszer er traengsel i forbindelse med eftermiddagsmyldretiden. En raekke af
de emner og lgsningsmuligheder der diskuteres nedenfor, kan sledes ogsa have relevans for
disse bycentre.

Kort 7. Sterre byomrdder med over 30.000 indbyggere uden for handfladen samt byer for
enden af de storre indfaldskorridorer

Kilde: TRM

Trafikken pa vejene 1 handfladen og de storre bykerner

Som blandt andet figur g viser, spiller cykeltrafikken en afggrende rolle i de indre dele af
hovedstadsomradet. Cykelinfrastrukturen er i stigende grad blevet prioriteret, og andelen af
befolkningen der benytter cyklen har veeret stigende de sidste artier. Det er dog stadig
mulighed for at forbedre infrastrukturen. Der kan i den forbindelse vaere behov for at traeffe
et valg mellem ny cykelinfrastruktur pa den ene side og f.eks. gagader, gronne arealer,
parkeringspladser og bus- eller bilbaner p& den anden side.
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Figur 9. Trafikken gennem swsnittet fra 1970 til 2010

TRAFIKKEN GENNEM S@SNITTET
KI. 08 - 09 mod centrum 1970 - 2010
Cykel-/knallerttrafikken er ikke vejrkorrigeret

25000
I NN TN W

20000 = P

15000

10000

5000

0
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Kilde: Kebenhavns Kommune, Trafikken i Kebenhavn, 2011

Boks 8. Samfundsekonomi ved cykling

Cykling har en raekke positive effekter for samfundet ift. sundhed, klima, stgj mv. Til
brug for samfundsgkonomiske vurderinger har COWI i 2009 beregnet
samfundsgkonomiske enhedspriser for cykling, som viser, at hvis en bilist i stedet
veelger at cykle, sa sparer samfundet samlet 1,31 kr. pr. km. i
eksternalitetsomkostninger. Hertil kommer i folge rapporten sundhedsgevinster ved
cykling pé ca. 1,33 kr. Pr. km. Det betyder, at pa streekninger hvor cykling er
tidsmeessigt konkurrencedygtigt med biler, kan der vare store samfundsgkonomiske
gevinster ved cykling. Det vil isaer vaere i de teette byomrader, hvor cykler ofte er mindst
lige sa hurtige som biler i myldretiderne. Vaerdien af eksternalitetsomkostningerne er
ikke absolutte, men @&ndrer sig over tid.

Busser spiller ogsa en stor rolle for vejtrafikken i de indre dele af hovedstadsomradet, og der
er pa vigtige bustrakninger etableret busbaner pa en del af vejarealet.

Den kollektive trafik pd banen er ogsa central for trafikafviklingen i og til de indre dele af
hovedstadsomradet. Over halvdelen af pendlerne, der har destination inden for sgerne og har
udgangspunkt leengere ude end Motorring 4, ankommer saledes med kollektiv trafik.

Herudover er der igennem de seneste ar sket en udvikling hvor vejkapacitet er blevet mindre
til fordel for anden udnyttelse af byens rum (pladser, gdgader og trafiksanering af veje i
beboelsesomrader mv.). Vejarealerne i de centrale dele af hovedstadsomradet benyttes
séledes til mange forskellige formal og af mange forskellige transportformer.

Af de 7 treengselstyper navnt i afsnit 3, er det derfor isaer problemstillinger vedr. indretning

af kryds og prioritering af transportformer, indsnavringer af vejarealet, indstilling af
lyssignal samt vejarbejder og andre arbejder pé vejarealet, der er i fokus.
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I de teette byrum er det seerligt vigtigt at have fokus pa transportens negative effekter pa
miljeet herunder bymilje. Arbejdsgruppen har blandt andet derfor haft fokus pa initiativer
der fremmer cykling, samt initiativer der giver et bedre trafikflow og dermed farre stop-and-
go effekter.

Pa grund af de fysiske rammer er det ikke umiddelbart realistisk at bygge sig ud af
trengselsproblemerne ved at udvide kapaciteten pa de eksisterende veje i de indre dele af
hovedstadsomradet. Fokus ber derfor vare pa at se pd mulighederne for at udnytte de
eksisterende vejarealer bedre og tilbyde trafikanterne bedre alternativer — enten i form af
bedre kollektiv trafik og cykeltiltag eller ved at lede trafik som er uvedkommende for den
centrale del af byen uden om bykernen. F.eks. vil en ny gstlig ringvej i form af en
havnetunnel kunne aflaste de eksisterende veje i de indre bydele betydeligt

Arbejdsgruppen har behandlet og vurderet en rackke konkrete projekter og initiativer.
Projekterne er beskrevet narmere i bilag 3.

Forlzengelse af statslig cykelpulje

Den nuvarende pulje til mere cykeltrafik, som forligspartierne bag trafikaftalen fra 2009 "En
Gren Transportpolitik” aftalte, udleber i 2014. Der er i puljen afsat 1 mia. kr. fra statslig side
til cykelomrédet. Puljen har medvirket til at en rakke
cykelprojekter er gennemfort og en rakke positive
resultater er opnéet. Medfinansieringsordningen har
bl.a. medvirket til et oget engagement i kommunerne. Anleg af flere Supercykelstier

Forslag til indsatsomrader for
cykeltrafikken

Bedre cykelinfrastruktur pa streeknin-
Arbejdsgruppen anbefaler, at puljen forleenges ger med mange cyklister
efter 2014. Arbejdsgruppen anbefaler, at en del
af puljen prioriteres til indsatser for at fore-
bygge traengsel pa cykelstierne.

Forbedringer af cykelinfrastrukturen
til og ved stationer

Bedre og sikre cykelforhold ved skoler
Cykelparkering i de teette byrum

Etablering af et strategisk cykelnet

Med fokus pa cykelpendling har man i flere af de storre byer arbejdet med et koncept for
hejklassede cykelpendlerruter, hvor cykelstierne opgraderes til supercykelstier med forbedret
fremkommelighed, tilgaengelighed, komfort, sikkerhed og tryghed, fx ved hjelp af grenne
belger, niveaufrie skeeringer ved stegrre vejkryds, prioritering af cykeltrafikken over for anden
trafik fra tilstedende sideveje, adskillelse af cyklister og buspassagerer ved stoppesteder mv.
Disse cykelruter skal vaere et attraktivt alternativ til bilen over lengere afstande.

En raekke kommuner i hovedstadsomradet har indgéet et samarbejde om et netvaerk af
Supercykelstier. Formalet med netvearket er at forbedre forholdende ved laengere cykelture,
herunder ikke mindst for at fa flere til at pendle leengere afstande pa cykel. Supercykelstier vil
endvidere ogsa forbedre forholdene for cyklister, der kun benytter delstraekninger. Systemet
kan medvirke til at flere vaelger cyklen frem for bilen eller den kollektive trafik.
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Den farste rute ”Albertslundruten” er abnet i 2012 og der arbejdes netop ni‘med‘den naeste
rute "Farumruten”. Begge disse ruter har modtaget tilskud fra Cykelpuljen. Endvidere er der
som en del af den politiske aftale om kollektiv trafik afsat 189 mio. kr. til tilskud til
hgjklassede cykelpendlerruter i de storre byer. Der ligger planer klar for i alt 28 ruter, som er
vurderet til at koste mellem 413 mio. kr. og 875 mio. kr., atheengigt af, hvilke lgsninger man
vaelger.

Foruden hgjklassede cykelpendlerruter kan el-cykler vaere med til at udnytte potentialet for
at overflytte bilister til cyklen pé de laengere ture. En rackke forseg i forskellige danske
kommuner har vist, at el-cyklen kan veaere med til at foroge andelen af cykelture leengere end
5 kilometer.

Arbejdsgruppen anbefaler, at supercykelstinettet etableres som skitseret ovenfor, og at
man anlaegger den version der vurderes at koste 875 mio. kr. Arbejdsgruppen anbefaler
endvidere, at der i supercykelstinettet indteenkes cykelruter der kan fore cyklisterne fra
og til nettet, herunder i forbindelse destinationer laengere ude i hovedstadsomradet samt
stationer.

Kort 8. Planlagte supercykgl_gti__er

Bedre cykelinfrastruktur pa straekninger med mange cyklister

Traengsel er ikke kun et faanomen, som kan optraede pa vognbanerne. Det kan ogsa fore-
komme pa cykelstierne. Flere cykelstierne pa de centrale gader i Kabenhavn er isar i myldre-
tiden overbelastede.
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En mulighed er at udvide cykelstierne, f.eks. ved at inddrage kantstensparkering: En'anden
mulighed er at prioritere cykeltrafik ad bestemte ruter ved at forbeholde vejene for blede tra-
fikanter.

Arbejdsgruppen anbefaler, at gode forhold for cyklister og blade trafikanter prioriteres i
det teette byrum, og at valg af lasninger baserer sig pa samlede afvejninger af trafikafvik-
lingen med henblik pé at prioritere de lgsninger, der giver den samlet set bedste lgsning
for trafikken.

Forbedringer af cykelinfrastrukturen til og ved stationer

En bedre planlegning af cykelinfrastrukturen omkring stationerne i hovedstadsomradet kan
give stationerne et storre opland og medfore at flere valger den kollektive trafik frem for
bilen. Forbedringerne kan f.eks. inkludere bedre cykelstier mellem beboelseskvarterer og
stationerne og bedre parkeringsforhold ved stationerne.

Arbejdsgruppen foreslar, at der kommer sterre fokus pa cykelinfrastruktur i forbindelse
med stationer i hovedstadsomrédet. Det kan eventuelt veere i form af bedre vidensdeling
mellem kommuner eller et tveerkommunalt samarbejde i stil med samarbejdet om
supercykelstier. Arbejdsgruppen noterer sig, at treengselskommissionens arbejdsgruppe
4 beskaftiger sig med cykelparkering ved stationer og samspil mellem cykling og
kollektiv transport.

Bedre og sikre cykelforhold ved skoler

For at bibeholde cyklen som en central del af transportsystemet er det vigtigt at barn vennes
tidligt til at benytte cyklen. Det kraever at der er gode forhold for cykler mellem skole og
hjem, s& barn trykt kan feerdes pa vejene.

Arbejdsgruppen anbefaler, at kommunerne i hovedstadsomradet har fokus pa gode og
sikre forhold for cyklister ved skolerne, herunder bedre cykelinfrastruktur og
overvejelser om nedsat hastighed for biler pa skoleveje i serlige tidsrum (eksempelvis 30
km/t-zoner).

Cykelparkering i de taette byrum

Tilstreekkelige faciliteter for cykelparkering er et vigtigt element i en gget anvendelse af cyk-
ling, saerligt i teette byrum. Erfaringer fra bl.a. Odense viser, at ordnede cykelparkeringsfor-
hold har en positiv virkning pa oplevelsen af byrummet.

Seerligt cykelparkering ved stationer og vigtige busstoppesteder/terminaler er et centralt
element i gget anvendelse af cykling bade i forbindelse med cykling som tilbringer og fra-
bringer til kollektiv trafik. Ved en raekke stationer i hovedstadsomradet samt regionale tog-
stationer er kapaciteten brugt op og med en generelt hgj kapacitetsudnyttelse pa gvrige stati-
oner ma det forudses at kapaciteten vil blive opbrugt flere steder. Flere steder i hovedstads-
omradet er der etableret overdeekket cykelparkering og nogle steder trafikantservice i form af
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cykelpumpe mm. Erfaringen viser, at etableres der god cykelparkering ved 'stoppesteder, er
det med til at tiltraekke flere passagerer til den kollektive trafik.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der etableres mere cykelparkering i de teette byrum, og at
der igangsaettes en analyse af optimering af cykelparkering, herunder hvordan
indsamling af efterladte cykler kan hindteres bedst muligt. Arbejdsgruppen noterer sig,
at DSB’s som led i udmentningen af pulje til adgang til kollektiv trafik har gennemfort og
planlaegger forbedring af cykelparkering ved stationer frem til 2020. Arbejdsgruppen
noterer sig endvidere, at cykelparkering ved stationer og busstoppesteder adresseres af
arbejdsgruppe 4.

Zndring af vejbestyrelsesforhold

Vejbestyrelsesforholdene i Hovedstadsomrédet er senest a&ndret i forbindelse med kommu-
nalreformen i 2007. Ved kommunalreformen blev det vejnet, der tidligere var administreret
af amterne, fordelt mellem staten og kommunerne, sdledes at hovedparten af det overordne-
de vejnet af national og regional betydning overgik til staten, mens det vejnet, der overvejen-
de har lokal betydning, overgik til kommunerne. Kabenhavns og Frederiksberg kommuner
havde for kommunalreformen ogsé status af amter.

Fordelingen af vejnettet mellem staten og kommunerne blev ikke foretaget pa grundlag af en
analyse af hele vejnettet, men alene de 10.000 km. vej, som blev administreret af amterne.
Vejene i Kabenhavns og Frederiksberg kommune indgik ikke i analyserne og der var derfor
ikke veje i de 2 kommuner, der overgik til staten. Dette uanset at der kan argumenteres for,
at flere af de store trafikveje vil opfylde de opstillede kriterier, der ellers 14 til grund for over-
dragelse af veje til staten, herunder kriterier om store trafikmengder, regional /national be-
tydning mv.

Dette har medfert, at ansvaret for en rackke store indfaldskorridorer, som har afgerende be-
tydning for trafikafvikling i Hovedstadsomradet, i dag er delt mellem staten og kommunerne.
Kebenhavns Kommune har ansvaret for ringforbindelsen Ring 2 og for de centrale alternati-
ver til @resundsmotorvejen, og dermed ogséd medansvar for fadeforbindelser til Gresunds-
broen og Kastrup Lufthavn, som har national betydning. Kommunen har séledes ansvar for
vejforbindelser, hvis trafikale betydning raekker langt ud over kommunegraensen, herunder
strategiske vejforbindelser med meget store trafikmeengder.

Den nuverende fordeling af vejbestyrelsesansvaret mellem de 2 myndighedsniveauer rum-
mer en rakke fordele. Bl.a. giver det kommunerne mulighed for at implementere egne tra-
fikpolitiske prioriteringer pa et stort vejnet. Fordelingen medferer ogsé en rakke ulemper,
fordi de trafikpolitiske hensyn inden for kommunegrensen ikke nadvendigvis atbalancerer
de hensyn, som er vasentlige for den regionale og nationale trafik. Det kan give risiko for, at
trafikafviklingen ikke tilrettelaegges under inddragelse af alle relevante hensyn, men i overve-
jende grad fokuserer pa de hensyn, som har vagt inden for kommunen.
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Effektiv afvikling af vejtrafikken i hele hovedstadsomradet forudsetter, at den samlede vej*
kapacitet udnyttes bedst muligt. Det forudsatter en et udstrakt samarbejde pa tveers af
kommunale granser.

Et forpligtende samarbejde eller en &ndret fordeling af de overordnede veje vil kunne for-
bedre mobiliteten i Hovedstadsomrédet, fordi der vil blive bedre grundlag for at kunne taenke
i sammenhzngende og effektiv trafikafvikling. Her igennem vil der bl.a. kunne implemente-
res en tvaergdende strategi for optimering, koordinering og samordning af signalanleeg, hvor-
ved der béde kan sikres prioritering af bustrafik og sikkerhed for blade trafikanter, samtidig
med at biltrafikken afvikles i den gnskede hastighed uden ungdige stop, som sinker trafikken
og belaster miljoet.

Vejdirektoratet har med projektet om fastlaeggelse af et strategisk vejnet (som dakker hele
landet), taget skridt til at etablere et taettere og forpligtende samarbejde mellem
vejbestyrelserne. Samarbejdet kan indebaere mulighed for at skabe bedre koordinering og
dermed grundlag for bedre trafikafvikling. Set i lyset af, at samarbejdet er i en indledende
fase, er der endnu ikke grundlag for at vurdere, hvilke muligheder og begraensninger
samarbejdet vil give.

Arbejdsgruppen noterer sig, at den nuvaerende indretning medferer bade fordele og
ulemper. Arbejdsgruppen noterer sig endvidere, at Vejdirektoratet har taget skridt til at
indlede et teettere samarbejde mellem vejbestyrelserne, som kan bidrage til teettere
koordinering. I forleengelse heraf foreslar Arbejdsgruppen, at der gennemfores en
analyse af fordele og ulemper af at aendre vejbestyrelsesforholdene i hovedstadsomradet.

Forbedring af fremkommeligheden pa Ring 2/Anlaeg af en Havnetunnel

Ring 2 er en vigtig vejkorridor for trafikken i handfladen. Det er den eneste ringkorridor der
er sluttet hele vejen rundt, og titusinder af bilister benytter vejen dagligt. God
fremkommelighed pé Ring 2 er siledes en vigtig brik i hovedstadens trafiksystem.

Arbejdsgruppen foreslar, at der udarbejdes en analyse af hvordan trafikken pa den
eksisterende Ring 2 kan indrettes bedre, s& der kommer et bedre flow i trafikken pa
vejen.

Mulighederne for at anleegge en gstlig ringvej/havnetunnel i Kebenhavn har veeret overvejet
over en leengere arraekke. Ved at anlaegge en havnetunnel, vil der blive skabt en hgjklasset
ringvej rundt om Kegbenhavn, og den eksisterende Ring 2 vil blive aflastet markant.

I dag er det sadan, at Kebenhavns gstlige ringvej i praksis gar via Kgs. Nytorv. Det gaelder
bl.a. ogsa for den tunge trafik, hvilket medferer flere negative pavirkninger pa bymiljget. En
havnetunnel vil betyde en markant trafikal aflastning af de indre bydele, og vil siledes give
plads til et bedre og sundere bymiljg.
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Med en gstlig ringvej vil der ogsa blive skabt en direkte vejforbindelse framotorvejsnettet og
til containerterminalen pa Nordhavnen. En Havnetunnel vil ogsé skabe god adgang til nye
byudviklingsomrader (Nordhavnen, Refshalegen mv.).

Boks 9. Screening af mulige linjeforinger for en havnetunnel i Kebenhavn

Der er som led i gennemforelsen af de strategiske analyser gennemfort en screening af
mulige linjeferinger for en gstlig ringvej/havnetunnel. I screeningen indgér en reekke
forskellige vurderingskriterier. Det drejer sig bl.a. om trafikale effekter pa det overord-
nede vejnet samt i de indre bydele, bygbarhed og anleegsomkostninger for forskellige
linjeforinger, miljokonsekvenser samt mulighederne for at betjene byudviklingsomra-
der.

P& den baggrund er linjeforing B4, udfert som en boret tunnel under Indre Amager,
valgt som det foretrukne alternativ i screeningen (se nedenstaende kort 9). Valget af
den borede lgsning betyder, at der kan arbejdes med reelle motorvejslignende standar-
der svarende til en skiltet hastighed pa 9o km/t.

Linjeforingen vurderes indledningsvist til at have et anlegsoverslag pa 27 mia. kr. Der
forventes som udgangspunkt en trafik pa sterrelsesordenen 60.0000 keretgjer pr.
hverdagsdegn. En havnetunnel forventes at ville kunne aflaste de indre dele af Kaben-
havn for trafik samt aflaste trafikken i Ring 3-korridoren. Flere tilbringerruter til for-
bindelsen som fx den sydlige del af Helsingarmotorvejen og Amager Strandvej vil ople-
ve ggede trafikmengder.

En havnetunnel vil kun i et lille omfang afhjelpe treengsel problemerne vest om Kgbenhavn
pa f.eks. Motorring 3, og vil gge trafikken pa tilbringer ruterne, herunder Lyngbymotorvejen,
Nordhavnsvej, Amagerstrandvej og vejnettet i Gentofte. Herudover vil der lokalt komme
mere trafik omkring til- og frakerslerne til tunnellen samt i de nye byudviklingsomréder, som
vil blive tilkoblet. Overodnet set vil vejnettet i centralkommunerne blive aflastet betydeligt,
herunder pa @sterbro, Narrebro, Vesterbro, Indre by, Frederiksberg mv, jf. kort 10.

Forelgbige beregninger viser, at op mod 60.000 bilister dagligt vil benytte en havnetunnel.
En havnetunnel er en dyr lasning med et anlaegsestimat pa omkring 27 mia. kr. Der pagar pa
nuvearende tidspunkt analyser af potentialet for brugerbetaling. Analyserne vil inddrage

forskellige modeller for brugerbetaling, som vil have forskellige konsekvenser for
trafikmensteret i hovedstadsomradet.
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Kort 9 og 10. Linjeforinger for en Havnetunnel og eksempel pa trafikale’effekter-ved anlzg
af en Havnetunnel fra Nordhavnsvej til Amagermotorvejen
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Kilde: Ostlig ringvej — Sammenfatning af linjeforingsanalyse, Rambell november 2012

Arbejdsgruppen noterer, at muligheden for etablering af en havnetunnel gst om
Kobenhavn indgér i den strategiske analyse for hovedstadsomrédet.

Arbejdsgruppen anbefaler, der arbejdes videre med analyserne af den konkrete
linjeforing, og at perspektiverne for brugerfinansiering og anden alternativ finansiering
undersgges nermere. Arbejdsgruppen noterer sig i den forbindelse, at
treengselskommissions arbejdsgruppe 2 ser pa perspektiverne for alternativ finansiering
af en havnetunnel.

Optimering af signalregulering

En hurtigere responstid ved fejl og opdatering af foraeldede signaler kan skabe bedre forhold
i trafikken og sikre granne belger i prioriterede korridorer. Fejl pé lyssignaler eller darligt
indstillede lyssignaler skaber dagligt store forsinkelser. Problemerne er sterst i de indre dele
af hovedstadsomradet og i de lokale bycentre, hvor der er mange lyskryds og megen trafik.

Vejdirektoratet har i 2012 publiceret en rapport (Rapport 411- Bedre Trafiksignaler), der be-
skriver og kvantificerer generne ved signalanlaeg samt potentialet for forbedringer

I Vejdirektoratets rapport er det vurderet, at der pa landsplan kan spares 9,8 mio. liter
brandstof og 5,1 mio. timer alene ved &ndret parameter-satning i signalsamordninger, som
er et meget billigt tiltag. Da 60 % af hovedstadsomradets signalanlaeg indgéar i signalsamord-
ninger, vurderes det, at der er et stort potentiale for at reducere traengsel og breendstoffor-
brug gennem en systematisk optimering og vedligehold af signal-samordninger. Is@r i cen-
tralkommunerne, hvor 9o % af anleeggene er samordnede og bade trafikniveauet og traeng-
selsniveauet er hgjt, er potentialet serligt stort. Halvdelen af landets godt 2.800 signalanlag
findes i hovedstadsomrédet.
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For forholdsvis begreensede midler kan trafikafviklingen forbedres pa samordnede
streekninger. Det vurderes, at mange signalsamordninger af forskellige arsager ikke fungerer
optimalt. Ofte vil man, blot ved at flytte grenperiodens start i et eller flere signalanlaeg, kunne
reducere i antallet af keretgjer, som ma standse for radt. Som gennemsnit vurderes det ud fra
omfattende studier fra bade ind- og udland, at den samlede forsinkelse i mange samordnede
signalanleeg vil kunne reduceres med 5-10 %, hvis de var bedre indstillede.

For enkeltstdende signalanleeg kan optimering besta i justering af signalernes funktion f.eks.
ved @ndrede grontider, nye pilfaser, endret tidspunkt for skift mellem signalprogrammer
eller 2endringer i den méade en signalsamordning fungerer pa. I serlige tilfeelde kan en
optimering ogsa omfatte anlag af eller forlaengelse af svingbaner.

En opgradering af nedslidt og foreldet signaludrustning er en ngdvendig forudsaetning for at
kunne tilbyde et signalsystem, der kan afvikle trafikken optimalt under de givne politiske
vilkar mht. til prioritering af forskellige trafikantgrupper. For det forste skal
signaludrustningen vere indrettet, sd moderne kommunikationsmetoder kan afslore
opstéede fejl eller tillab til fejl. For det andet kan moderne signaludrustning tilbyde en starre
fleksibilitet i trafikstyringen.

Et signalsystem med kommunikationskabler i gader og veje mellem krydsene eller omkring
krydsene i forbindelse med lokal trafikstyring er imidlertid sarlig sarbart over for
overgravning af kabler. Detektorer virker ikke, og signalovervigning og samordning sattes
ud af spillet. Isaer det sidste skaber erfaringsmeessigt meget store
fremkommelighedsproblemer. En situation med hyppige opgravninger af omradet omkring
signalkryds, kraever derfor ekstra ressourcer til at holde signalsystemet intakt, bade hvad
angar det driftsmassige og det trafiktekniske.

En mulighed for i trafikstyrede anlaeg at reducere detektorfejl forarsaget af overgravede
detektorkabler er at anvende overjordiske detektorer, evt. som en midlertidig foranstaltning.
Det er dog kun ca. 10 % af anleeggene i centralkommunerne, som er trafikstyrede.

Der findes i dag ikke en faelles standard for lyssignaler, hvilket bevirker at hver signalprodu-
cent har sin egen standard. I praksis ger det, at det er sveert at lave samkeorte signaler pa
straeekninger, hvor forskellige signalproducenters signaler benyttes. Endvidere fordyrer det
vedligeholdelse og mindsker konkurrencen internt i hver kommune. En fzlles standard for
lyssignaler i Danmark — evt. i samarbejde med de gvrige nordiske lande — kan pé sigt gare
det muligt at skabe bedre samordning mellem signalerne. Dette vil ogsa billiggare signalerne
pa sigt.

Arbejdsgruppen foreslar, at der igangsaettes en tveergiende indsats pad omradet, at tilsyn
og opdatering af signalanlaeg prioriteres hgjere af kommunerne, og at der igangsettes en
analyse af hvordan man sikrer bedre indretning af signalerne og hurtigere responstid ved
fejl samt vurderer det nedvendige investeringsmaessige omfang. Arbejdsgruppen
anbefaler herudover, at muligheden for falles standarder for lyssignaler undersgges.
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Boks 10. Signalanlaeg i Kebenhaun

En kombination af omfattende vejarbejder og foraeldede styreapparater har i efteraret
givet store problemer med trafikafviklingen i Kabenhavn pa grund af fejl. Overgravede
ledninger og defekt kommunikation mellem lyssignaler og de centrale styreenheder har
betydet at et stort antal lyssignaler ikke har veeret samordnede.

For at fa fuldt trafikalt udbytte af et opgraderet signalsystem skal parametre til styring
af lyssignalerne indstilles optimalt, og indstillingen skal lgbende justeres i takt med an-
drede trafikale vilkar. Endvidere skal detektorer til fleksibel styring af lyssignalerne lg-
bende vedligeholdes og repareres, nar de gar i stykker.

Kgbenhavns Kommune har besluttet at udskifte og opgradere de gamle styreskabe og
signalanlag. Med en central opkobling samt ny styreapparater bliver det muligt at
skabe en effektiv gron bglge. Kommunikationen i signalsystemet forudsaettes etableret
ledningsfrit for at undga skader ved ledningsarbejder i vejene.

Bedre planlaegning af ledningsarbejder og vejarbejder mv.

For at mindske genen for trafikken vil det vaere en fordel at vejarbejder mv. bliver feerdige sa
hurtigt som muligt, og at der tages tiltag for at trafikken kan afvikles under arbejdet.
Vejarbejder eller andre aktiviteter pd vejarealet blokerer eller indsnarer ofte veje i kortere
eller l&engere tid. Der kan f.eks. veere tale om ledningsejere der skal ned til de ledninger der
ligger under vejen, udvidelse eller vedligehold af vejene fra vejmyndighedernes side eller
private parter der benytter dele af vejarealet i forbindelse med et byggeri.

For at skabe grundlag for bedre koordinering af vejarbejder og bedre trafikinformation til
trafikanterne, har Vejdirektoratet inden for rammerne af fastleeggelse af et strategisk vejnet
taget initiativ til udvikling af et nyt og forbedret veerktgj til registrering af vejarbejder. Det er
tanken, at dette veerktoj dels skal veere et skridt pa vejen til et bedre koordinering af
planlaegning og udferelsen af vejarbejder, dels skal veere grundlag for opdateret og praecis
trafikinformation. Vaerktgjet er p.t. implementeret for det statslige vejnet, og efterfelgende vil
kommuner blive inviteret til at deltage.

Arbejdsgruppen noterer, at der aktuelt er et lovudkast om s&ndrede regler for
ledningsarbejder under udarbejdelse. Arbejdsgruppen noterer endvidere, at
Vejdirektoratet har taget initiativ til at sikre bedre koordinering af vejarbejder og bedre
trafikinformation. Arbejdsgruppen opfordrer kommunerne til at indga i samarbejde med
Vejdirektoratet herom.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der et ar efter implementering af lovgivningen foretages
en evaluering af om de andrede regler og det styrkede samarbejde har gjort nok for at
lase problemstillingen.
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Bedre forhold for busser

Busser er et helt centralt element i vejtrafikken. P4 nogle centrale busstraekninger, benytter
titusindvis af passagerer bussen hver dag. Den traengsel pa vejene, der pavirker bussernes
fremkommelighed pévirker sdledes mange mennesker. Serligt pa straekninger med
passagertunge busruter kan der vare store fordele forbundet med etablering af
busprioritering og busbaner. Busprioritering og busbaner kommer ikke kun de kollektivt
rejsende til gavn i form af hurtigere rejsetid og mere péalidelige koreplaner, men er ogsé en
gkonomisk gevinst for trafikselskaberne og disses ejere, kommunerne. Nar busser kan
komme hurtigere frem, kan den samme betjening gennemfores med faerre busser og mindre
vogntimeforbrug.

Etablering af grenne bglger som forbedrer det generelle trafikflow pa en hovedstraekning vil
ikke kun komme bilister til gavn, men ogsa gavne fremkommelighed og rejsetid for busserne.

Arbejdsgruppen noterer, at det i mange tilfeelde kan veere med til at fremme anvendelsen
af kollektiv trafik at oprette seerlige busspor eller prioritere busser ved lyskryds, s& de
kommer farst frem. Dette medfarer som regel mindre fremkommelighed for biler. Der
skal derfor ligge en bevidst strategi og prioritering bag, sa transportsystemet samlet set
forbedres mest muligt.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der pa tveers af vejbestyrelser fastlegges et busnet med
hgjfremkommelighed.

Inddragelse af kantstensparkering pa centrale strakninger

Biler der parkerer langs kantsten blokerer ofte for en hel vejbane. P4 mange vigtige veje er
det i dag forbudt at parkere langs kantsten i myldretiderne. Der er dog risiko for at dette ikke
bliver overholdt, og selv en parkeret bil der blokerer en vejbane medfarer at trafikken skal
flette ud og ind.

Ulovlig parkering, herunder i busbaner, harer generelt under politiets ansvarsomréade. Med
en gget politimaessig indsats pa trafikafviklingsmaessigt vigtige veje mé forventes at ulovlig
parkering reduceres. Blandt virkemidlerne kan vare hgjere bader for overtraedelse af
feerdselslovens parkeringsbestemmelser samt mulighed for fjernelse af ulovligt parkerede
biler. Denne type ordninger kendes fra andre europziske lande.

Arbejdsgruppen foreslar, at tilsynet med ulovlig kantstensparkering skearpes og at det
nzrmere vurderes, hvordan indsatsen kan gennemfores ressourceeffektivt, herunder
med inspiration i udenlandske erfaringer som f.eks. det amerikanske "tow away” system.
Endvidere kan det overvejes om forbud, herunder tidsbegranset, mod
kantstensparkering pa centrale vejstreekninger i de indre dele af hovedstadsomradet skal
udvides.
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Taxaer mv. i busspor

I nogle storbyomréader er det tilladt for blandt andet taxaer at kere i busspor. Dette giver en
fordel for taxaerne, som hurtigere kan komme frem, men kan medfere en lavere mobilitet for
busserne.

Ifolge en rapport fra 2007 udarbejdet af konsulentvirksomheden COWI for Kgbenhavns
Kommune, er der kun 10 busstraekninger pa samlet 7 km der vil vare relevante at overveje
for kombineret taxa- og buskersel. Det kan derfor ogsa overvejes om eventuelle gevinster ved
indfering star mél med den begraensede mulige udbredelse.

Arbejdsgruppen noterer sig, at der kan veere bade fordele og ulemper ved at tillade taxaer
at kare i busspor, og at initiativet ikke vil have stor betydning for traengsel i
hovedstadsomrédet. Arbejdsgruppen anbefaler, at et afgraenset forseg overvejes pa
udvalgte busstrakninger.

Hurtigere respons ved haendelser

De trafikale konsekvenser af en lang rakke forskellige haendelser kunne reducere markant
ved hurtigere respons pa haendelsen og ved bedre planlegning af f.eks. renovation. Ligeledes
vil en handhavelse af stopforbud og andre forbud gennem hurtig fjernelse af de ulovligt
placerede karetgjer. De samfundsekonomiske tab som falge af haeendelser er meget store og
en hurtigere indsats ville veaere hgjt forrentet.

Arbejdsgruppen anbefaler, at hédndtering af heendelser pa trafikerede straekninger skal
prioriteres hgjere, og at der igangsattes en analyse af handtering, herunder organisato-
risk, af haendelser pa vejnettet i byomrader.
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6. De store indfaldskorridorer — Bedre udnyttelse og afslutning af projekter

Der er gennemfort en raekke udvidelser af kapaciteten pa vejnettet i og omkring
hovedstadsomradet. Indenfor det seneste arti er Kage Bugt Motorvejen, Holbe&kmotorvejen
og Helsinggrmotorvejen blevet udvidet. Det blev i 2009 besluttet at anlaegge en helt ny
motorvej i Frederikssundkorridoren — den eneste korridor hvor der i dag ikke er en
hgjklasset vejforbindelse. P4 nuveaerende tidspunkt er 2. etape under anlaeg. Der er ikke afsat
midler til de resterende etaper frem til Frederikssund.

Kort 11. Motorveje 1 indfaldskorridorerne (markeret med rodt)

= /

Mange af de mest akutte traengselsproblemer pa de streekninger er saledes blevet handteret.
Der er dog fortsat kritiske traengselsproblemer pa eksempelvis den sydligste del af Koge Bugt
Motorvejen og omkring Hersholm pa Helsinggrmotorvejen, hvor de besluttede udbygninger
endnu ikke er finansieret. Derudover er Hilleradkorridoren kun udbygget til motorvej frem
til Allerad, og er endvidere den eneste korridor, hvor der ikke er taget skridt for at udvide
kapaciteten inden for de seneste artier. Der er pa nuvaerende tidspunkt kritiske
traengselsproblemer pé dele af streekningen.

Trafikberegninger viser endvidere, at der pa sigt igen vil opsta traengselsproblemer pa nogle
af streekningerne. Det galder ikke mindst Kege Bugt Motorvejen, der udover at fungere som
pendlingskorridorer mellem store dele af Sjelland og hovedstadsomradet, ogsa skal betjene
trafikken til resten af landet samt de internationale trafikstremme.
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Figur 10. Vaeksten 1 trafikken pa motorveje i hovedstadsomrddet G ™
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Treengslen i de store indfaldskorridorer er isaer koncentreret i morgen- og
eftermiddagsmyldretiderne. Der er séledes i vidt omfang tale om belastning fra pendlere pa
vej til og fra arbejde mellem de indre dele af hovedstadsomradet og resten af
hovedstadsomradet. Der er dog ogsa store regionale trafikstremme pé tveers af regionen, og
meget gennemkgrende international trafik mellem Sverige og kontinentet.

Péa de store indfaldskorridorer er der derfor fokus pa en raekke andre traengselstyper, end det

er tilfeeldet for de indre dele af hovedstadsomradet. Af de 7 treengselstyper naevnt i afsnit 3, er
der isaer fokus pa problemstillinger vedr. kapacitet i tilslutninger og ramper og utilstraekkelig

vejkapacitet.

Etablering af hgjklassede cykelstier pé tveers af hovedstadsomradet vil kunne bidrage til at
flere veelger cyklen i stedet for bilen eller den kollektive trafik. Som det fremgar i afsnittet om
supercykelstier i kapitel 4, har en raekke kommuner i hovedstadsomradet indgéet et
samarbejde om et netvaerk af Supercykelstier. Kombineret med isr el-cykler, kan det
bidrage til oget cykelpendling over laengere afstande. En oget brug af cykling til stationer kan
ogsé medvirke til at den kollektive trafik styrkes, og at indfaldsvejene dermed aflastes.

Arbejdsgruppen har behandlet og vurderet folgende liste over mulige projekter, som kan
athjeelpe traengselen. Projekterne er beskrevet naermere i bilag 3.

Korsel i nedspor pa udvalgte motorvejsstrakninger

Langt den overvejende del af motorvejsnettet har et ngdspor, der i ngdstilfeelde anvendes til
havarerede kgretgjer, udrykningskeretgjer mv. I forbindelse med traengsel som folge af kapa-
citetsproblemer i de almindelige karespor typisk i myldretiden kan det overvejes, om ngd-
sporet skal kunne anvendes til almindeligt karespor, herunder tidsbegraenset f.eks. i myldre-
tiden.
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Til forskel fra de nabolande — eks. Sverige og Tyskland — hvor kersel i ngdsporetér'muligt pa
belastede lokaliteter — er nedspor i Danmark generelt ikke anlagt som egentlige karespor.
For at kunne anvende nadsporene som karespor vil de skulle forstaerkes for ikke at blive kart
i stykker. Ved udvidelsen af Motorring 3 blev ngdsporene forberedt sdledes at de kan anven-
des som kgrespor ved ny kapacitetsproblemer.

Der er en rakke trafiksikkerhedsmaessige risici forbundet med at bruge nedspor til kerespor,
og det er langt fra alle straekninger hvor det vil veere muligt eller praktisk at gennemfare.
Konkrete vurderinger i forhold til treengsel og trafiksikkerhed vil vaere ngdvendige i hvert
enkelt tilfzlde.

P4 Hilleradmotorvejen mellem Vearlase og Ring 4 er et pilotprojekt for kersel i nedsporet i
myldretiden under gennemfarelse. Projektet forventes igangsat i foraret 2013.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der gennemfores en kortlaegning af hvor der kan etableres
keorsel i ngdspor, og at projekterne igangsattes hvis der er positive erfaringer fra det
igangveerende pilotprojekt.

Sambkorselsbaner

Bilernes kapacitet til persontransport udnyttes ikke fuldt ud. Hvis f.eks. 4 personer anvender
den samme bil pa en rejse, sa undgés 3 biler pa vejen. Pa denne méade kan antallet af biler
reduceres pa vejene, hvilket vil give en bedre fremkommelighed. Samtidig vil det bidrage til
at reducere stgj, luftforurening m.m., nar feerre biler transporterer flere. Samlet set stiger
effektiviteten i motorvejens udnyttelse af persontransport, hvis der kan skabes incitamenter
til mere samkgrsel.

Det er ogsa denne tankegang der ligger bag, at reservere vognbaner til samkorende trafikan-
ter i biler savel som busser. P4 motorveje i udlandet anlaegges samkarselsbaner normalt mod
midterrabatten og afmaerkes med et saerligt symbol.

En ulempe ved disse serlige vognbaner er, at de kan forage treengslen for de gvrige trafikan-
ter. Dette er iseer problematisk hvis der kun er fa der benytter vognbanen, da vejens areal sa-
ledes vil vaere anvendt darligt. En anden ulempe vil veere at det kan veare sveert for de reste-
rende bilister at acceptere at de skal side i kg nar der er ledige vognbaner. Endvidere forud-
s@tter samkarselsbaner et vist niveau af kontrol fra politiets side.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der gennemfores en kortlaegning af mulighederne for etab-
lering af samkerselsbaner pa motorvejsnettet i hovedstadsomrédet, herunder searligt
fordele og ulemper i dansk sammenheng,

Vendbare vognbaner

Ved en vendbar vognbane forstés, at trafikretningen kan vendes efter behov. For at dette
koncept skal veere lansomt, kraeves det, at retningsfordelingen er skaev, dvs. trafikken skal
veere veesentligt starre i den ene retning. Derfor anvendes sddanne systemer iser pa indfalds-
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veje mod storbyer, hvor trafikken er stor mod byen om morgenen og frabyen om'eftermid-
dagen.

Vendbare vognbaner skal kunne afhjalpe et kapacitetsproblem i den ene retning uden at
skabe kapacitetsproblemer for trafikken i den anden retning. Dette antyder, at trafikken i den
mest belastede retning ber udgere mindst 60 % af den samlede trafik. Jo mere skaev ret-
ningsfordelingen er, jo storre vil effekten vaere af et system med vendbar drift.

Gennem de seneste artier har tendensen i hovedstadsomrédet veret, at trafikkens retnings-
fordeling i myldretiderne er blevet mindre skev.. For en rakke af de store indfaldsveje er der
nasten ingen forskel pa trafikmangderne ind og ud af byen i myldretiderne. Potentialet for
vendbare vognbaner i hovedstadsomradet vurderes pa den baggrund at veere beskedent.

Arbejdsgruppen anbefaler, at det det i forbindelse med eventuelle kommende motorvejs-
anlaeg eller udvidelser analyseres om der med fordel kan etableres vendbare vognbaner.

Rampedoseringsanlaeg

I en situation med overbelastning pa en motorvej, pga. trafik fra en tilkersel, kan dosering
med et lyssignal give en bedre fremkommelighed for motorvejstrafikken. Til gengeeld far tra-
fikanterne fra rampen en lavere fremkommelighed.

I en situation hvor trafikken pd motorvejen naermere sig kapacitetsgraensen er trafikafviklin-
gen serligt felsom overfor “kolonne”-indfletning og medforer ofte store og pludselige ha-
stighedsnedsettelser for motorvejstrafikken frem mod rampeanlaegget.

Rampedosering har vaeret anvendt fra 1992-97 pa Helsingermotorvejen pa en sydvendt ram-
pe ved Naerum. Efter motorvejsudvidelsen blev systemet overfladigt og derfor nedtaget. Ef-
fekten var ikke s stor, som erfaringer fra Holland havde peget pa.

Rampedossering kan medfere, at der opstar sivetrafik pa det tilstadende vejnet, fordi tilgen-
geligheden til motorvejen som folge af doseringsanlaegget reduceres.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der foretages en kortlegning af, hvor rampedoseringsan-
laeg kan anvendes i hovedstadsomradet

Etablering af parker- og rejseanlaeg ved udvalgte stationer

Ved at udnytte arealmulighederne ved en raekke stationer i hovedstadsomradet kan der ved
udvidelser og optimering af arealerne skabes en rakke nye parkeringsmuligheder. Hertil
kommer parkeringsmuligheder ved nye stationer; herunder den ny station ved Kage Nord pa
Kgbenhavn-Ringsted-banen.

Der er tidligere udarbejdet en strategi for udbredelse af Parkér&Rejs samt gennemfort en
rakke pilotprojekter for afprevning af forskellige virkemidler. Arbejdet blev gennemfort af
Parkér&Rejs Samarbejdet i Hovedstadsomradet (PORSH), der bestod af DSB, Trafikstyrel-
sen, Vejdirektoratet, Movia og en raeekke bergrte kommuner.
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Ud over arealmuligheder er en vigtig forudsaetning en organisatorisk opbygning, hvor de par-
ter som indgér i parkér&rejsprojekter alle har nytte af dem. Dette er ikke ngdvendigvis til-
feeldet i dag. Ofte er det de enkelte kommuner der i samarbejde med DSB, skal skabe arealer
og adgangsveje til stationerne, men hvor kommunerne ikke hgster gevinster af deres om-
kostninger. Gevinsterne ved parkér&rejs hastes af de kommuner, som slipper for biltrafikken
og typisk uden omkostninger.

Arbejdsgruppen noterer sig, at der er oprettet en serlig pulje til parker- og rejsanlaeg i
regi af forligskredsen bag aftalerne om en gren transportpolitik. Arbejdsgruppen noterer
sig, at arbejdsgruppe 4 ser pa mulighederne for udbygning af Parker- og Rejs.

Park- and Bike-terminaler

Arhus Kommune har indviet en Parkér&Cykel-terminal, hvor det er malet at oge antallet af
kombinationsrejser mellem cykel og bil. Pladsen er placeret ved en starre indfaldsvej, hvor en
cykelsti forer direkte ind til Arhus Centrum.

Det vurderes, at potentialet for Park- and Bike-terminaler vil veere mindre i Hovedstadsom-
radet end i de storre provinsbyer, da der ofte ikke kan kares teet nok pé og parkere sin bil,
hvilket s& vil oge cykelafstanden betragteligt.

Det kunne dog undersgges, hvad potentialet er for Parker og cykl terminaler ved storre ind-
faldsveje i Hovedstadsomradet, hvor destinationen ikke er det indre Kgbenhavn men storre
erhvervsomrader i omegnen/forsteederne, som i hgj grad ogsé oplever traengsel pa vejene.
Det kunne fx vaere Ballerupomradet, omkring Herlev Hospital eller lignende steder. Mulig-
heden for bedre cykelparkering ved starre buslinjer kan ogsa undersoges.

Arbejdsgruppen anbefaler, at mulighederne for Park- and Bike-terminaler og cykelpar-
kering ved storre buslinjer i hovedstadsomradet undersgges nermere.

Koge Bugt Korridoren

Kage Bugt Motorvejen fungerer i dag bdde som en pendlerkorridor til og fra Kebenhavn og
som en international forbindelse mellem Skandinavien og kontinentet. Motorvejen afvikler
derfor rigtig meget trafik, og er Danmarks mest befaerdede motorvej. Pa almindelige
hverdage er trafikken saledes over 100.000 koretgjer pa store dele af straekningen.

De aktuelle traengselsproblemer pa Kage Bugt Motorvejen opleves iseer pa den sydlige halvdel
af motorvejen. Der er vedtaget en anlagslov for udvidelsen af motorvejen fra 6 til 8 spor helt
til Kage, men der ikke afsat finansiering til den sidste etape mellem Solrgd S og Kaege (2.
etape). Det fremgar af anleegsloven, at det samlede projekt har en intern rente pa 13,5 pct.
Anlagsoverslaget for 2. etape er ca. 1 mia. kr. Blandt andet pa grund af den store
internationale trafik, og ikke mindst den forventede abning af den faste forbindelse over
Femern Bzlt i 2020 vil traengslen stige frem mod 2030 pé store dele af vejforbindelsen.
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Arbejdsgruppen anbefaler, at der afsettes midler til at udvide den sidste del af
motorvejen fra Solred S og til Koge.

Arbejdsgruppen anbefaler endvidere, at der traeffes en principbeslutning om, hvorvidt
man pa laengere sigt fortsat skal udvide Koge Bugt Motorvejen, eller om der skal
etableres en parallel motorvej l&engere inde i landet, som eventuelt kan fungere som en
forste etape af en ny Ring 5-forbindelse, jf. kapitlet om ringforbindelser og afsnittet om
Koge Bugt Korridoren vest for Kage nedenfor.

Kort 12. Den resterende etape af Koge Bugt Motorvejen
; g | 7 Jersie

Koge Bugt

Frederikssund-korridoren

Der er vedtaget en anleegslov for en motorvej fra Motorring 3 til Frederikssund. Med anleeg af
motorvejen vil alle fem fingre i Fingerplanen vare bade bane- og vejbetjent. Der er kun afsat
midler til de forste etaper. Den eksisterende Frederikssundsvej er imidlertid ikke egnet til de
store trafikmeengder, som dagligt anvender korridoren. Der er i dag traengselsproblemer pa
streekningen mellem Malgv og Ballerup. Anlaegget af Frederikssundmotorvejen fra Motorring
4 syd om Ballerup samt anlaeg af Tvaervej med forbindelse til den nuvarende Frederiks-
sundsvej vest for Malgv forventes at aflaste disse traengselsproblemer samt problemer med
sivetrafik igennem Ballerup. En opgradering af vejstandarden vil derfor ikke bare give en
bedre fremkommelighed, men vil ogsa mere hensigtsmaessigt kunne handtere
trafiksikkerhed, stgj og luftforurening i de bymiljeer den eksisterende Frederikssundsvej i
dag gennemskerer, herunder stigende traengselsproblemer igennem Stenlase og @lstykke.

Det fremgér af anleegsloven, at projektet har en positiv samfundsveerdi med en intern rente
pa 7,1 pct. Det fremgar ogsa af anlaegsloven, at de resterende etaper, der ikke er finansierede,
har et anlagsoverslag pa ca. 3%2 mia. kr.

Vejdirektoratet har udarbejdet en VVM-undersagelse af en ny fjordforbindelse ved
Frederikssund. Undersagelsen viser, at en ny bro for byen vil have en hgj
samfundsgkonomisk forrentning med en intern rente pa op til 14,2 pct. Trafikale analyser fra
DTU har vist at der er synergieffekter mellem anleaeg af Frederikssundmotorvejen og den nye
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Fjordforbindelse. En ny fjordforbindelse vil fjerne gennemkerende trafikfra Frederikssund
by og aflaste den eksisterende forbindelse, hvor der er i dag er store treengselsproblemer.
Brugerfinansieringsanalyser har vist, at projektet helt eller delvist kan brugerfinansieres.

Det kan i forbindelse med en ny fjordforbindelse ogsa overvejes, om Rute 53 p4 Hornsherred
skal opgraderes til f.eks. motortrafikvej udformet som en "2+1-vej” med eventuelle
omfartsveje om bergrte landsbyer.

Arbejdsgruppen anbefaler, at motorvejen til Frederikssund feerdiggeres. Arbejdsgruppen
anbefaler endvidere, at der anleegges en ny fjordforbindelse ved Frederikssund, og
noterer sig, at der er igangsat undersogelser af mulighederne for inddragelse af
brugerfinansiering. Arbejdsgruppen anbefaler herudover, at mulighederne for
opgradering af Rute 53 undersgges pa laengere sigt.

Kort 13. Frederikssundsmotoruvejen. Der er vedtaget anlaegslov for hele straekningen. 1. og

2. etape er finansieret
FREDERIKSSUND

SLANGERUP

BLSTYKKE VAERLOSE

JYLLINGE

Hovedforslag 1

RDOVRE

Hillerod Korridoren

Hilleradmotorvejen gér i dag kun til Allergd. Hilleradmotorvejens forlengelse mellem Lyn-
gevej i Allered og Herredsvejen i Hillerad, er anlagt som motortrafikvej og afstribet som
"2+1"- vej. Kapaciteten pa straekningen er utilstrakkelig, hvilket giver anledning til traeng-
selsproblemer i retning mod Kebenhavn i morgenmyldretidstrafikken.

Samtidig er der ikke i nyere tid foretaget udvidelser af den eksisterende motorvej. Dette har i
takt med trafikvaeksten over en arrseekke medfert at kapaciteten er opbrugt mange steder i
myldretidsperioderne. Den forventede fremtidige vaekst vil samtidig medfere, at treengsels-
problemerne vil vokse, hvis streekningen ikke udbygges. Der er i dag fremkommelighedspro-
blemer pa den 3-sporede hovedlandevej mellem Hillerad og Allerad, pa motorvejen mellem
Varlese og Motorring 4 samt en treengselsplet i udfletningen mellem Motorring 3 og Hille-
redmotorvejen.

Motortrafikvejsstraekningen er forberedt til udbygning til 4-sporet motorvej i forleengelse af

Hilleradmotorvejen fra Kebenhavn til Allerad. Alle overfaringer (broer) pa den ca. 11 km lan-
ge vejstreekning er sdledes opfaert svarende til en 4-sporet motorvej. Anleg af en motorvej pa
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streekningen vil udbedre traengselsproblemet og generelt forbedre rejsehastighedeén. En-del
regional trafik som i dag anvender Kongevejen pa grund af treengslen kan forventes at an-
vende Hillerasdmotorvejen. Hertil kommer trafikale effekter af det ny supersygehus i Hille-
rod.

P& Hilleradmotorvejen mellem Varlese og Motorring 3 er der ogsa traengselsproblemer pa
grund af manglende kapacitet. Det giver kadannelse i retning mod Kgbenhavn i morgen-
myldretidstrafikken ved Varlase og i nordgéende retning om eftermiddagen ved M3.

Ved udfletningen mellem Motorring 3 og Hillersdmotorvejen er der i dag utilstraekkelig ka-
pacitet pa Hilleradmotorvejen til, at trafikken fra Motorring 3 kan flette sammen med trafik-
ken pa Hilleragdmotorvejen.

Arbejdsgruppen noterer sig, at der i 2013 sattes forsgg i gang med korsel i ngdsporet pa
streekningen mellem Varlgse og Motorring 4 og anbefaler, at evalueringsresultaterne
herfra indgar i en efterfelgende stillingtagen til, hvordan motorvejsstraekningen her skal
vere udformet.

Arbejdsgruppen anbefaler endvidere, at motorvejen forleenges mod Hillerad eller Hel-
singe, herunder at der gennemfoares en planleegningsundersogelse.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der udarbejdes et beslutningsgrundlag for udbedring af

treengselspletten ved udfletningsanlaegget mellem Motorring 3 og Hillereadmotorvejen
ved etablering af et 3 spor mellem Motorring 3 og Vadstrupvej pa Hillersdmotorvejen.

Kort 14. Hillerod korridoren mellem (1) Allerod og Hillered og (2) mellem Vaerlose og Mo-
torring 3

diz / A . FURESO
f \ Farum Sﬂ,‘i{-{ NlﬂrFESkOV . VIle:j‘Hﬁmt

L Nejede y
\, Tulstrup
it Kioster

"\( >y ‘t:mnhoit Kll'ke C;
) __@renhol, V&rlﬁse 3
Hesy

ﬁp -\.ﬁ‘V[ERLQSE

Szndersga

s

Fredenksdaleffeé

L-nsgaru Bagsv&rd

e Har\rasa
Harlgse \
Freerslev

N - Yy
| Kirkelte
¥

Kongedy

AR S
9 Bloys /-
i N S o~y
SLANGERUP vl i
e UGG\ELZSE i e Bregpéiod
Helsingormotorvejen

P& Helsingarmotorvejen er der iser traengsel omkring Istered. Der er vedtaget en anlaegslov
for udbygningen af motorvejen mellem @verad og Isterad, men der er ikke afsat finansiering
til den nordligste del af strackningen. Det fremgar af anlaegsloven, at det samlede projekt har
en positiv samfundsgkonomi med en intern rente pé 5 pct. 2. Etape har et anleegsoversalg pa
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ca. 1 mia. kr. Endvidere er der serligt pa den inderste del af Helsinggrmotorvéjen‘i stigeride
omfang traengselsproblemer, som ma forventes at stige i takt med vaeksten i arbejdspladser
og boliger i de indre dele af Kabenhavn.

Der kan i dag opleves traengselsproblemer pé Istergd-vejen, som i vidt omfang skyldes kapa-
citetsproblemerne pa Helsingarmotorvejen. En gennemforelse af 2. etape af Helsinggrmo-
torvejens udvidelse mellem @verad og Istersd ma forventes at hjelpe pa dette problem.

Arbejdsgruppen anbefaler at der afsattes finansiering til at udbygge streekningen
omkring Istergd. Arbejdsgruppen anbefaler endvidere, at en yderligere udbygning af
motorvejen undersgges i forbindelse med den fremadrettede planlaegning af vejsystemet
i hovedstadsomradet.

Arbejdsgruppen anbefaler, at trafikudviklingen pa Isterodvej folges teet med henblik pa
en eventuel udvidelse fra 2 til 4 spor, samt at streekningen indgér i en eventuel analyse af
vejbestyrelsesforholdende i hovedstadsomradet.

Kort 15. 2. etape af udvidelse af Helsingormotoruvejen
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Koge-korridoren vest for Kege

Fremskrivninger af trafikken viser, at der frem mod 2030 vil opsta kritisk treengsel pa
motorvejen mellem Ringsted og Kage.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der som led i en fastlaeggelse af den fremtidige
udbygningsstrategi for Kage Bugt Korridoreen igangsattes en undersggelse af en
udvidelse af motorvejen mellem Ringsted og Koge. Undersogelsen skal inkludere
perspektiverne i at etablere en hgjklasset vej mellem Ringsted og Roskilde (rute 14), sa
en del af den gennemkgrende trafik kan blive ledt via Holbzekmotorvejen og saledes ikke
belaste Kage Bugt-motorvejen og motorvejen mellem Ringsted og Kage, jf. ogsa afsnittet
om ringkorridorerne nedenfor.
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Korridoren mod Kalundborg

Det mest aktuelle treengselsproblem pad Holbaekmotorvejen blev last med udvidelsen af
motorvejen mellem Flang og Roskilde i 2012. Trafikale fremskrivninger viser dog, at der pé
leengere sigt kan opsta treengsel pa iser de indre dele af Holbaekmotorvejen.

En udbygning af Rute 23 (Skovvejen) mellem Holbaekmotorvejen og Kalundborg vil forbedre
rejsetiderne pa den eksisterende vejforbindelse markant. Der er allerede igangsat en
udbygning af den eksisterende motortrafikvej frem til Regstrup, og Vejdirektoratet har
gennemfort to VVM-undersggelser af den resterende straekning frem til Kalundborg. VVM-
undersggelsen viser, at projektet vil have en positiv samfundsgkonomisk forrentning. Forste
etape syd om Regstrup vil have en intern rente pa 6,6 pct. og den anden etape mellem
Regstrup og Kalundborg en intern rente pa 5,6 pct. Anlaeg af motorvej hele vejen til
Kalundborg vil koste omkring 2,3 mia. kr.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der etableres motorvej til Kalundborg.

Kort 16. Vejdirektoratets forslag til udbygning af vejen fra Holbaek til Kalundborg
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Screening af forbindelsesveje til motorvejsnettet pa Sjaelland

For vejtrafikken er motorvejsnettet det af de centrale forbindelsesled mellem
hovedstadsomradet og resten af Sjelland. Adgang til motorvejene er derfor afgarende for
eksempelvis pendling til og fra de storre sjellandske bysamfund.

En raekke byer er direkte forbundet til motorvejsnettet, mens andre byer er forbundet til
motorvejene med mindre veje af varierende standard. Det gaelder f.eks. vejen mellem
Nestved og Syd motorvejen, jf. nedenfor, og vejen mellem Stzevns og motorvejen ved Kage.

Region Sjelland og KKR Sjelland har herudover udarbejdet en overordnet vision for
transportkorridorer pé Sjaelland og Lolland-Falster. Visionen omfatter en opgradering af
Rute 22 fra Kalundborg via Slagelse og Naestved til Sydmotorvejen. En opgradering af rute 22
vil skabe en genvej mellem en raekke af de storre bycentre pa Sjzlland, og vil i princippet
fungere som en “ringvej”, der kan aflaste motorvejsnettet pa Sjaelland.
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Kort 17. Region Sjaelland og KKR Sjzllands visioner for transportkorridererpd Sjeelland og
Lolland-Falster
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Arbejdsgruppen anbefaler, at der igangsattes en screening af eventuelle
treengselsproblemer pé centrale forbindelsesveje mellem de storre sjellandske byer og
motorvejsnettet.

Bedre forbindelse til Naestved

Den nuvarende vej mellem Nastved og Sydmotorvejen ved Rennede (rute 54) er en 2 sporet
landevej med cykelsti i begge sider. Vejstraekningen er den primeere forbindelsesvej fra
Neastved til Hovedstadsomradet via Sydmotorvejen. Rute 54 passerer gennem Holme Ol-
strup, hvor der er hastighedsbegraensning pa 50 km/t. I Holme Olstrup er tivoliparken Bon-
Bon-Land beliggende med adgangsvej fra rute 54. BonBon-Land har ca. 400.000 gaster om
aret.

Der er en generel hastighedsbegransning pa 8o km/t pa streekningen, men lokale ha-

stighedsbegraensninger pa 60 og 70 km/t pa flere delstreekninger pa grund af trafiksikker-
hedsmaessige forhold ved kryds og adgange til enkeltejendomme.
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Der er i dag en arsdegntrafik pa ca. 14.000 biler pa straekningen. Trafikken pa streekningen
er i perioder teet pa kapacitetsgraensen for en 2-sporet vej. Det er trafikken pa hverdage, som
er mest kritisk. Vejens linjeforing er ikke tidssvarende, og der er mange steder, hvor over-
sigtsforholdene gar det sveert for trafikanterne at overhale. Ligeledes karer der i perioden en
del landbrugstrafik pa strekningen. Dette kombineret med trafikkens intensitet medferer
primert i morgen- og eftermiddagsmyldretiden en reduceret fremkommelighed.

Arbejdsgruppen noterer, at der som led i aftalen om Bedre mobilitet af 26. november
2010 er udarbejdet en forundersggelse af en opgradering af streekningen Nastved —
Ronnede, og at der er afsat 10 mio. kr. til en VVM-undersagelse. Arbejdsgruppen noterer
sig endvidere, at der fra lokal side er udtrykt gnske om at se pa mulighederne for bruger-
finansiering.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der igangsaettes en VVM-analyse og en brugerfinansie-
ringsanalyse for projektet.

Kort 18. Undersagt vejforbindelse mellem Naestved og Sydmotorvejen (markeret med rodt)
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Kort 19. Foresldede storre kapacitetsprojekter og undersagelser i ind ridorerne ©"e"
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7. Ringvejene — Behov for et strategisk valg

Over de seneste artier har rejsemgnsteret i hovedstaden sndret sig markant. Tidligere gik de
primaere trafikstremme til og fra de indre dele af hovedstadsomradet, men nu har
starstedelen af vejtrafikken pa indfaldskorridorerne destination uden for
centralkommunerne. Der er sdledes et langt storre behov for at komme pa tvears af ringene.

Infrastrukturkommissionen pegede som en af sine centrale anbefalinger pa, at
ringforbindelserne i hovedstadsomradet skal sluttes pa bade vej og bane. I dag er der kun en
hejklasset ringforbindelse, Motorring 3, der forbinder alle de store indfaldsveje. Motorring 4
forbinder de tre sydligste indfaldskorridorer, men gar ikke hele vejen op til
Hilleradmotorvejen og Helsingermotorvejen. Der er sdledes en relativt begreenset mulighed
for at komme p4 tveers af ringene. Det medferer blandt andet, at der opstér store
treengselsproblemer pa de eksisterende ringforbindelser, Motorring 3 og 4, men ogsa at der
kommer ungdig traengsel pa de indre dele af indfaldskorridorerne, nar bilisterne forst kerer
ind af en én korridor og si ud af en anden. Muligheden for en gstlig ringvej i form af en
Havnetunnel er beskrevet i kapitel 5, da en Havnetunnel primeert vil have trafikale effekter i
de indre dele af hovedstadsomradet. Saledes vil en havnetunnel kun i meget lille omfang
aflaste de veslige ringforbindelser.

Der er behov for at treeffe en strategisk beslutning om hvordan ringsystemet skal sluttes vest
om Kgbenhavn.

Kort 20. Oversigt over eksisterende og eventuelle ringforbindelser

”» Ring 6
Ring 5%

Ring 5

Ring 4
Ring 3
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Af de 7 treengselstyper navnt i afsnit 3, er der iszer fokus pa (1) manglende vejkapacitet og (2)

kapacitet i tilslutninger og ramper. Arbejdsgruppen har pa den baggrund udarbejdet

folgende liste over mulige projekter, som kan afhjalpe treengselen. Projekterne er beskrevet

narmere i bilag 3.

Forbedring af fremkommeligheden pd Ring 3
Ring 3 er i dag en kommunal vej der lober igennem en raekke kommuner rundt om

Kegbenhavn. Vejen fungerer blandt andet som et alternativ til Motorring 3, men der er ogsa

megen trafik med udgangspunkt eller méal i omraderne langs vejen. Det er besluttet, at
anlaegge en letbane langs Ring 3, hvilket giver en bedre banebetjening af en raekke
bysamfund langs ringvejen. Letbanen vil dog tage en del af vejarealet pa store dele af
straekningen, og trafikale analyser viser, at traengslen pa straekningen og pa den parallelle
Motorring 3 vil stige.

Arbejdsgruppen anbefaler, at det undersgges om lyssignalerne pé strackningen i hgjere
grad kan sammentankes pa tvars af kommunerne og om de kan indstilles til at give et
bedre trafikflow pa Ring 3. Arbejdsgruppen anbefaler ogsa, at det i forbindelse med
anlaeg af letbanen undersoges hvordan kapaciteten for vejtrafikken og et fornuftigt
trafikflow for bilerne pa vejen bibeholdes.

Kort 21. Trafikale effekter pa vejtrafikken af letbane i Ring 3 (gren = mindre trafik, Rod
=mere tr\cgcik)
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Forbedring af fremkommeligheden pa Motorring 3

Motorring 3 er den eneste motorvejsring der forbinder alle indfaldskorridorerne. Vejen er
udbygget til 6 spor, men trafikale fremskrivninger viser, at der indenfor en arrakke igen vil
opsta kritiske traengselsproblemer pa streekningen. Efter feerdiggorelsen af Frederikssund-
motorvejens 1. etape mellem Motorring 3 og Motorring 4 er trafikken vokset betydeligt pa
dele af Motorring 3. Der er nu begyndende trangselsproblemer pa en rackke delstraekninger
iseer i begge retninger mellem Kage Bugt Motorvejen og Roskildevej.Der er herudover
betydelige trafikafviklingsproblemer i myldretiden ved en raekke rampeanlaeg. Vejen blev i
forbindelse med udvidelsen forberedt til, at det er muligt at kare i n@dsporene.

Arbejdsgruppen konstaterer, at det ikke umiddelbart er muligt at udbygge Motorring 3.
Arbejdsgruppen anbefaler derfor, (1) at der udarbejdes en strategi for hvordan man sikre
den bedst mulige udnyttelse af vejen, herunder korsel i nadspor, udbygning af ramper og
bedre trafikstyring, og (2) at der ses pa alternative strategier for at udbygge kapaciteten i
ringsystemet lzengere ude, jf. nedenstéende forslag.

Forbedringer af Motorring 4

Ring 4 forlgber i en afstand af 5-10 km vest for Ring 3-korridoren og forbinder Kage Bugt-
korridoren og Hillergd-korridoren. I dag er der motorvej pa den sydlige delstrackning mellem
Koge Bugt-Motorvejen og Frederikssundsmotorvejen. P4 den nordlige delstraeekning fra Fre-
derikssundsmotorvejen til Hilleradmotorvejen er forbindelsen pa storstedelen af straeeknin-
gen udformet som almindelig landeve;j.

Nord for Hilleradmotorvejen er streekningen kommuneve;j. Der findes séledes ikke i dag en
feerdigudbygget hgjklasset vejforbindelse i Ring 4-korridoren, hvor det er muligt at komme
rundt om Kebenhavn pa en hgjklasset vejforbindelse.

Arbejdsgruppen noterer sig, at det er besluttet at udbygges den sydlige del af Motorring
4 til 6 spor.

Arbejdsgruppen noterer sig endvidere, at mulighederne for at udbygge Ring 4 indgér i de
strategiske analyser, og at projektet skal ses i sammenhang med en eventuel udbygning
af de vestlige ringvejskorridorer, jf. nedenfor.

Arbejdsgruppen konstaterer, at den nordligste del af Ring 4 korridoren udgares af en
kommunevej, og at der er betydelige forhindringer i form af bade tat bebyggelse og
naturomrader der besvarligger en eventuel videre udbygning af Motorring 4.

Nye vestlige ringkorridorer

For at lede trafikstremmende uden om de indre dele af hovedstadsomrédet, kan det
overvejes at anlaegge en hgjklasset transportkorridor l&engere ude end Motorring 4.

I dag er der i forbindelse med fingerplanen udlagt arealreservationer, til brug for en fremtidig
anlaeggelse af en vej- og baneforbindelse i Ring 5. Derudover er der p& nuverende tidspunkt
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anlagt en forste del af en vejforbindelse i Ring 5 — den sdkaldte Tvarvej (pd'éd: ‘1 km) L mel-
lem Holbakmotorvejen og Sydvej i Hoje Taastrup. I forbindelse med anlaeg af Frederiks-
sundsmotorvejen vil yderligere en straekning (pa ca. 4 km) blive anlagt en vej mellem den
kommende Frederikssundsmotorvej og den nuvaerende Frederikssundsve;.

Trafikale beregninger foretaget af konsulentvirksomheden Tetraplan viser, at trafikken pa en
Ring 5 anlagt som motorvej pa 130 km/t kan forventes at variere fra 35.000 og op til ca.
70.000 koretgjer pr. hverdagsdegn. Det svarer til trafikken pa dele af Holbeekmotorvejen og
Helsinggrmotorvejen. Den storste trafik ses pa de midterste delstrackninger omkring Hol-
baekmotorvejen og Frederikssundmotorvejen. En Ring 5 vil give en ny og hurtigere forbindel-
se for tveergaende trafik i hovedstadsomrédet. En Ring 5 vil derfor kunne aflaste dele af det
gvrige vejnet, kort 22.

Muligheden for hgjklasset buslagsninger i en Ring 5 forbindelse er ogsa blevet undersegt i den
trafikale analyse. Resultaterne pegede umiddelbart ikke p3, at det er en god lgsning. Eventuel
kollektiv banebetjening i Ring 5 korridoren skal dog ses i ssmmenhang med en eventuel for-
bindelse mellem Helsingar og Helsingborg, jf. nedenfor.

P& den anden side vil der veere tale om en betydelig skonomisk investering, ligesom der vil
veare en raekke miljomaessige spergsmal, herunder i forhold til naturen langs korridoren.
Ring 5 korridoren lober séledes igennem en raekke bevaringsveerdige naturomrader, herun-
der Mglleadalen og Store Dyrehave.
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Kort 22. Trafikale effekter af en Ring 5 vejforbindelse
‘ e g Korridor Trafikeendring i
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Helsinggrmotorvejen +10-24%
Hillersdmotorvejen +13-18%
Frederiksundmotorvejen +10-35%
Holbzekmotorvejen -
Koge Bugt Motorvejen +16-24%
Motorring 3 +10 %
Motorring 4 +11—-23 %
Rute 6 +20-30%
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Blandt andet pa baggrund af de naturmassige udfordringer i Ring 5 korridoren, har der ogsa

vearet peget pa muligheden for at anlaegge en mere vestligt placeret hgjklasset ringvej i den
sdkaldte Ring 5Y2.
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En sddan hgjklasset losning forventes umiddelbart ligesom Ring 5 at aflastefindfaldsvejene;
samt at kunne betjene den ggede efterspargsel efter at kunne transportere sig pa tveers af
indfaldskorridorerne i de ydre dele af hovedstadsregionen. En Ring 5% vil skabe en mere
direkte forbindelse mellem en raekke af de stgrre byer i hovedstadsomrédet, herunder Hille-
rod, Roskilde og Kage/Ringsted.

Der er ikke gennemfort trafikberegninger for Ring 5Y2, sd det kan ikke pa det foreliggende
grundlag vurderes, om den vil have de samme aflastende effekter som Ring 5. Det ma alt an-
det lige forventes, at de aflastende effekter vil vaere mindre, da forbindelsen vil ligge leengere
ude. Der er ikke reserveret en transportkorridor til Ring 5%2, s der vil potentielt vaere flere
bergrte borgere og behov for flere ekspropriationer.

Der eksisterer allerede en vejforbindelse i Ring 6-korridoren. En strategi baseret pa udbyg-
ning af den eksisterende vej vil give mulighed for gradvist at opgradere Ring 6 i takt med de
lokale trafikale behov i den ydre del af hovedstadsomradet, men vil i sa fald nappe blive an-
lagt som en hgjklasset vejlgsning. Sddan en lgsning ma antages at kunne skabe en bedre tra-
fikafvikling mellem den nordlige og sydlige del af hovedstadsomrédet. En opgraderet Ring 6
kan dog antageligvis ikke aflaste de indre dele af hovedstadsomradet i s hgjt omfang som
eksempelvis en Ring 5, og vil fortsat primaert betjene de ydre dele af hovedstadsomradet.

Arbejdsgruppen noterer sig, at analyser af ringforbindelserne indgér i den strategiske
analyse af hovedstadsomradet, som er igangsat af forligskredsen bag aftalerne om en
gron transportpolitik.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der nar der foreligger strategiske analyser af ringforbindel-
serne treffes et valg om, hvordan ringsystemet skal udbygges for bade vej og bane.

Anleaeg af hgjklasset vej mellem Ringsted og Roskilde (rute 14)

En opgradering af vejen mellem Ringsted og Roskilde vil gore det overordnede vejsystem i
den sydlige del af hovedstadsomradet mere robust ved at skabe en vestlig forbindelse mellem
korridoren mod Fyn og Holbakmotorvejen. Dette vil kunne fungere som et alternativ til Ka-
ge Bugt Motorvejen, og vil eventuelt aflaste bide Kage Bugt Motorvejen og den sydlige del af
Motorring 3, jf. afsnit om Kage Bugt Motorvejen i kapitel 6.

En opgradering af vejforbindelsen vil potentielt fare mere trafik over pa Holbeekmotorvejen,
sé det er ngdvendigt at se pa kapaciteten i det samlede system.

Arbejdsgruppen anbefaler, at muligheden for en opgradering af vejen mellem Ringsted
og Roskilde overvejes i forbindelse med den fremtidige planlaegning af vejsystemet i ho-
vedstadsomradet.

Overvejelser om en fast forbindelse mellem Helsingor og Helsingborg

En fast forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg (H-H forbindelse) er blevet diskuteret
igennem de seneste ar. Udover at skabe en ny forbindelse mellem Danmark og Sverige, vil en
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H-H forbindelse i kombination med en forbedret vestlig ringvejsforbindelsé“og'eventuelt ba-
ne kunne lede den gennemkegrende trafik mellem Skandinavien og kontinentet udenom Ko-
benhavn. Dette er ikke mindst relevant for den tunge godstrafik, der pa nuveerende tidspunkt
belaster bade vej- og banenettet leengere inde i hovedstadsomradet.

Der er potentiale for at en H-H forbindelse kan brugerfinansieres i stil med de andre store
fasteforbindelser, og indtagterne fra brugerbetalingen kan eventuelt indga til at finansiere
dele af landinfrastrukturen, herunder en opgradering af de vestlige ringveje.

En H-H forbindelse vil antageligvis medfere minde trafik pa @resundsforbindelsen, og der-
med fjerne noget af finansieringsgrundlaget fra den forbindelse, som endnu ikke er tilbage-
betalt.

Arbejdsgruppen konstaterer, at en H-H forbindelse vil stille store krav til infrastrukturen
i Nordsjeelland. Den eksisterende infrastruktur i Helsinggrkorridoren vil neppe have
kapacitet til at handtere trafikmangderne pa bade bane- og vej. Arbejdsgruppen noterer
sig, at der er gennemfort en reekke analyser af en ny forbindelse, herunder svenske ana-
lyser, og anbefaler, at analyserne folges teet.
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8. Arbejdspapirer og baggrundsmateriale

Oplaeg

Oplaeg vedr. mulig strukturering af afrapportering

Opleg ved Vejdirektor Per Jacobsen om treengsel i hovedstadsomradet (oplaeg fra 22. august)

Oplaeg om gods uden for myldretiden og taxi/lastbiler i busbaner
Opleg vedr. havnetunnellen

Oplaeg fra Vejdirektoratet om trafik i de indre bydele

Opleg fra Kabenhavns Kommune om signaler, cykler mv.

Oplaeg fra Naturstyrelsen om Fingerplanen

Oplaeg fra Vejdirektoratet om indfaldskorridorer og ringveje
Opleg fra Aarhus Kommune vedr. Bluetooth

Oplaeg fra Vejdirektoratet om Intelligente Transport Systemer (ITS)

Notater og rapporter mv.

Notat vedr. overordnede rammer for arbejdet i arbejdsgrupper

Notat om trafik og treengsel pa vejnettet i hovedstadsomradet

Notat om trafikale effekter af en ny motorvejskorridor i Ring 5

Rapport - Trafikberegninger for en Ring 5 i hovedstadsomradet

Fremtidens behov for Transportkorridorer i Hovedstadsomradet (Otto Anker Nielsen)
Notat om signaloptimering

Notat beredskab ved trafikale haendelser

Notat om forbedring af fremkommeligheden pa lokaliteter og i kryds pa statsvejnettet
Notat om den fremtidige cykelindsats set i forhold til treengselsproblemstillingen
Notat om klassificering af vejnettet

Notat vedr. Parker- og Rejs

Notat om Ringforbindelserne

Notat om traeengsel som fglge af ledningsarbejder i vejarealet

Materiale vedr. cykelparkering ved Kbh H og Nerreport St.

Notat om udvikling i retningsfordeling pa indfaldsvejene
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Notat om vendbare vognbaner

Eksterne bidrag til arbejdet

Eksternt bidrag - Cykelsuperstier - Projektbeskrivelse og vurderinger af effekter
Eksternt bidrag - Petter Naess vedr. udbygning af veje

Eksternt bidrag fra Radet for sikker trafik

Eksternt bidrag fra Jens Frost - Albertslund Kommune

Eksternt bidrag fra Dansk Taxi Rad

Eksternt bidrag fra Miljepunkt Nerrebro

Eksternt bidrag fra ITS Danmark

Eksternt bidrag fra Region Hovedstaden
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9. Projekter og emner som indgar i aktuelle politiske aftaler

Tabel 4. Oversigt over projekter og emner som indgar i aktuelle politiske aftaler

Projekt

Status

Frederikssundsmotorvejen — Anleeg af 3. Etape (Tveervej-
Frederikssund)

Anlaegslov vedtaget —

finansiering udestar

Helsinggrmotorvejen - Udbygning af 3. Etape (Hgrsholm S-
Istred incl. Istergdanlagget) til 6 spor

Anlaegslov vedtaget —

finansiering udestar

Kage Bugt Motorvejen - Udbygning af den 3. Etape (Solred S-
Kage) til 8 spor

Anlaegslov vedtaget —

finansiering udestar

Anlag af motorvej til Kalundborg VVM udarbejdet

Anlag af Ny fjordforbindelse ved Frederikssund VVM udarbejdet

Ostlig Ringvej om Kgbenhavn Strategiske Analyser
Udbygning af Ring 4 og Motorring 4 Strategiske Analyser
Anlag af Motorring 5 Strategiske Analyser
Anlaeg af “Ring 52" som hgjklasset vej Strategiske Analyser
Opgradering af Ring 6 til hgjklasset vej Strategiske Analyser

Forbedring af forhold for cyklister

Pulje til mere cykeltrafik

Intelligente trafiklgsninger

Pulje til nye teknologiske

muligheder (ITS)
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Bilag 1 — Kommissorium for arbejdsgruppe 3
Arbejdsgruppe 3: Bedre trafikafvikling pa vejene

Af kommissorium for reduktion af traengsel og luftforurening samt modernisering af infrastruktu-
ren i hovedstadsomradet fremgar det, at:

”Kommissionen skal endvidere vurdere perspektiverne i tiltag, som kan forbedre trafikaf-
viklingen i hovedstadsomrddet helt grundlaeggende, herunder fx ved ogede incitamenter til
at benytte den kollektive trafik gennem andrede parkeringsvilkar, gren differentiering af
parkeringsafgifter samt brug af intelligente trafiksystemer og bedre samordning af vejar-
bejder. (...) Ogsd mulighederne pa vejomrdadet skal vurderes, herunder vedrerende park
and rideanlzeg, ringvejsforbindelserne og de store indfaldsveje.”

Bedre trafikafvikling enten via udbygning af vejkapaciteten eller gennem bedre udnyttelse af
den nuvaerende vejkapacitet kan bidrage til at mindske treengslen i hovedstadsomradet vae-
sentligt.

En bedre trafikafvikling pa vejene vil ogsa bidrage til at sikre fremkommelighed og aget ha-
stighed for f.eks. busser.

Arbejdsgruppens opgaver

Arbejdsgruppe 3 skal komme med konkrete forslag til udformningen af tiltag, der kan sikre
en bedre og sikker trafikafvikling pa vejene — herunder forslag i form af investeringer i enten
lokale lgsninger eller i form af bedre udnyttelse af den eksisterende infrastruktur.

Arbejdsgruppen skal ogsa se pd mulighederne vedrerende parkér og rejsanlaeg, ringvejsfor-
bindelserne og de store indfaldsveje.

Arbejdsgruppen kan endvidere se pd mulighederne for bedre udnyttelse af den eksisterende
kapacitet — herunder f.eks. fordele og ulemper ved at taxaer og vare- og lastbiler kan kore i
busbaner, ensretning af hastighedsbestemmelser for last- og personbiler, Intelligente Trans-
port Systemer (ITS), vendbare vognbaner, inddragelse af kantstensparkeringer i myldretid,
varedistribution udenfor myldretiden og samordning af vejarbejder mv.

Endelig kan arbejdsgruppen se pa, hvordan der sikres bedre forhold for cyklister i hoved-
stadsomrédet, sa det bliver mere attraktivt at cykle. Det kan veere i form anlaeg af nye cykel-
stier eller udvidelse af eksisterende cykelstier — herunder kan ogsé cykelsuperstier og grenne
belger inddrages.

Emner arbejdsgruppen kan behandle:

e Forslag til forbedringer af den nuvarende infrastruktur

e Optimering af signalregulering
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e Bedre planlaegning vejarbejde samt forslag til hvordan ledningsejéereoptimere 'arbej-
der, der begrenser vejkapaciteten

¢ Bedre afvikling af vejtrafikken gennem brug af ITS
¢ Bedre forhold for cyklister
e Bedre fremkommelighed for den kollektive trafik pa vejene

e Forslag til nye storre strategiske investeringer i udvidelsen af vejkapaciteten

Afrapportering

Arbejdsgruppen fremlaegger resultaterne og lgsningsforslag for den samlede kommission.
Herudover skal der bl.a. udarbejdes en beskrivelse og vurdering af de enkelte lgsningsforslag.
Til brug for dette udarbejdes et fzlles evalueringsskema, der skal sikre at alle projekter fra de
forskellige arbejdsgrupper vurdere de samme effekter.

Det er den samlede Traengselskommission, der endeligt udvaelger og prioritere losningsfor-
slagene, som vil veere en del af det samlede lgsningskatalog, der skal fremlegges i januar
2013.

Medlemmer fra Trzengselskommissionen

e FErik @stergaard, Dansk Erhverv (formand for arbejdsgruppen)
¢ Henrik Holmer, Borgmester Vordingborg, KKR

¢ Thomas Mgller Thomsen, Adm. Dir., FDM

¢ Trine Juncher Jorgensen, soufschef, Dansk Cyklist Forbund

e Otto Anker Nielsen, professor, DTU Transport
Sekretariat

Arbejdsgruppen sekretariatsbetjenes af kontorchef Thomas Jergensen og fuldmaegtig Christian
Lovenbalck Haxthausen fra Transportministeriet samt Henrik Backteman Larsen fra Vejdi-
rektoratet.
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Bilag 2 - Traengselskort

=== QOver 80 % ~= 40-80 % = 0-40 % === |ngen data
Kilde: Vejdirektoratet, Speed-Map-data for 2010

selskommissionen
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%kommissmnen
Dagtimer 9:00-15:00 - Hastighed i forold til tilladt hastighed

=== QOver 80 % —- 40-80 % . = 0-40 % === |ngen data
Kilde: Vejdirektoratet, Speed-Map-data for 2010
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Eftermiddagsspids 16:00-16: 30 - Hastighed 1 forold til tilladt hasﬁg%kommissionen
_r I._ i ¥ - 3 " J - F -
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=== Qver 80 % == 40-80 % = 0-40 % === |ngen data
Kilde: Vejdirektoratet, Speed-Map-data for 2010
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