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NOTAT

Til Traengselskommissionen

Vedr. Vejtreengsel — Hvor, hvornar, hvor meget?

Fra DTU Transport 7. oktober 2012

OAN

Udkast

1.0 Indledning
Dette notat opsumerer kort de dele af Otto Anker Nielsens praesentation pa traengselskommissionens
konference den 1/10, der omhandlede fordeling af treengsel i Hovedstadsomradet.

2.0 Fordeling af treengsel

Figur 1 nedenfor illustrerer fordelingen af personture i Hovedstadsomradet, jf. Transportvaneundersg-
gelsen. Det er veaerd at bemaerke, at der er en meget stor spidsbelastning i togsystemet i morgenmyl-
dretiden. Samlet set er "spidsen” og "bredden” af myldretiden stgrre om eftermiddagen end om mor-
genen for biltrafik. Derudover er det — ikke overraskende - vaerd at bemaerke, at der er forholdsvis fa
ture midt om dagen. Der er sdledes en stort uudnyttet kapacitet i trafiksystemet, hvis man kunne for-
dele turene mere jeevnt over dggnet. Dette gaelder bade biltrafik, men i endnu hgjere grad tog- og bus-
trafik.
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Fig. 1: Fordeling af personture pa afgangstimer og transportmiddel (mandag — torsdag).
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Figur 2 viser tilsvarende fordelingen af ture fordelt pa forskellige aldersgrupper..
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Fig. 2: Fordeling af personture pa afgangstimer og aldersgrupper (mandag — torsdag).

Ved at sammenholde kgrt hastighed i forhold til tilladt hastighed, illustrerer figurerne nedenfor den
geografiske fordeling af traengsel over tid: Hvor er problemerne pa det overordnede vejnet. Det ses at
der om morgenen bade er treengsel pa indfaldsvejene til Kebenhavn og i centralkommunerne, mens
der i dagtimerne stort set kun er treengsel i centrum af Kgbenhavn.
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Fig. 4: Dagtimer

(Kilde: Per Jacobsen, Vejdirektoratet. 2010. Speed map data. Hastighed i % af fri fremkommelighed.
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3.0 Udpegning af flaskehalse
Udpegning af flaskehalse kan foregar efter forskellige principper, f.eks.

Kritisk treengsel over en bestemt tidsperiode.

Eventuelt geografisk starrelse
Eksempelvis har Vejdirektoratet i de falgende opggrelser (baseret pa data i notat af Allan Christensen,
Vejdirektoratet), opgjort kritisk traengsel (40%) af fri fremkommelighed i tidsperioder — f.eks. 7.00 —
9.00 — og hvor kgleengden er mindst 250 meter.

3.1 Fordeling af flaskehalse over tid pa vejtyper, geografi og arsag, 2010
Figur 5 viser fordelingen af flaskehalse pa det overordnede vejnet (fortolkning af lokaliteterne angivet i
Allan Christensen notat). Som det fremgar ligger en stor del af de kritiske flaskehalse i Hovedstadsom-
radet pa kommunale veje. | seerlig grad om eftermiddagene er dette tilfaeldet.
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Fig. 5: Fordeling af stgrste flaskehalse pa& det overordnede vejnet — vejtyper.
(Kilde: Vejdirektoratet; 2010. Speedmap data. OAN fortolkning af VD notat.
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Figur 6 viser tilsvarende den geografiske fordeling af de overordnede flaskehalse — inden for ring to el-
ler uden for.
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Fig. 6: Fordeling af stgrste flaskehalse p& overordnede vejnet — lokalitet.
Kilde: Vejdirektoratet. 2010. Speedmap data. OAN fortolkning af VD notat.

Derudover giver figur en fortolkning af arsagerne til flaskehalsene. Som det fremgar forarsages
treengslen i morgenmyldretiden bade af manglende kapacitet pd motorveje og i signalanlaeg. Om ef-
termiddagen er flaskehalse op til signalregulerede kryds den overvejene forklaring pa de starste fla-
skehalse i Hovedstadsomradet.
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Fig. 7: Fordeling af starste flaskehalse pa det overordnede vejnet — arsager.
Kilde: Vejdirektoratet. 2010 Speedmap data. OAN fortolkning af VD notat.
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3.2 Fordeling af forsinkelser pa vejtyper og arsag, 2011

| de fglgende opggrelser er der benyttet GPS-data fra Kgbenhavns Kommune og DTU Transport for
2011 sammenholdt med beregnet trafik i 2011 (fremskrevne OTM matricer). Ved brug af denne kilde
er det muligt at opgere antal ekstra timer biler bruger som fglge af treengsel, samt pa det samlede vej-
net — bade det overordnede vejnet og gvrige veje. De geografisk starste omrader med flaskehalse er
manuelt lokaliseret. "flaskehalsomrader” rummer en flaskehals med kritisk traengsel, men delsegmen-
ter af vejene omkring flaskehalsen kan godt have treengsel, pa lidt lavere niveau.

Det bemaerkes at arbejdet er gennemfart hurtigt op til konferencen den 1/10. Der vil derfor forega en
efterfalgende validering af resultaterne, og sammenligning heraf med Vejdirektoratets Speed-map da-
ta. Det vil ogsa veere muligt at udtreekke flere resultater, end der er preesenteret i denne rapport. For
eksempel er der i datamaterialet ogsé enkelte observationer af kritiske flaskehalse af andre arsager
end naevnt i denne rapport (f.eks. rundkgrsler og ramper), der er lagt sammen med traengsel i gvrigt,
men som i en mere detaljeret opggrelse kan opggres separat.

Figur 8 viser antal karetgjstimers forsinkelse pa vejnettet fordelt pa vejtyper.
"Traengsel i gvrigt” er antal timers forsinkelse som foregar pa steder i vejnettet, hvor der ikke er kritisk

treengsel i stgrre omrader/laengere tidsrum, dvs. summen af forsinkelser pa& de dele af vejnettet, der
ikke er udpeget som kritiske flaskehalse.
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Fig. 8: Forsinkelser (timer) fordelt pa vejtyper — hele vejnettet
Kilde: KK og DTU Transport data, 2011. Bearbejdning af OAN.




Figur 9 viser tidsforbrug for hele vejnettet fordelt pa arsager.
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Vejkorridor forstds som en streekning, der generelt er praeget af treengsel, der bade skyldes manglen-
de kapacitet p& vejen som sadan, og manglende kapacitet i signalregulerede kryds og i fa tilfaelde og-

s& rundkarsler.

Bycentre er tilfeelde, hvor centrale dele af byer har treengsel mere eller mindre over alt. Det er sdledes

bycentret som sadan, der har for lille kapacitet (eller der kommer for mange biler samtidigt).
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Fig. 9: Tidsforbrug hele vejnet, arsagsfordelt

Kilde: KK og DTU Transport data, 2011. Bearbejdning af OAN.

3.3 Geografisk fordeling af flaskehalse i forskelligt tidsrum
De fglgende figur 10-13 viser de kritiske flaskehalse i forskellige tidsperioder, herunder den primaere
arsag til de pageeldende flaskehalse.
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Fig. 10: Flaskehalse 7-8
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Fig. 11: Flaskehalse 8 - 9
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Fig. 12: Flaskehalse 9 - 15
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Fig. 13: Flaskehalse 15 - 18
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4.0 Analyse af trafikmgnstre og flaskehalse

4.1 Rejsemagnstre i hovedstadsomradet
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Figur 14 og 15 illustrerer den samlede personbiltrafik ifalge fremskrevne OTM matricer mellem hoved-
omrader i Hovedstadsomradet, C;centrum parkeringszoneomrade, B Kgbenhvan- og Frederiksberg

kommuner i gvrigt, og A resten af Hovedstadsomradet.

Som det fremgar foregar en meget stor del af biltrafikken i Hovedstadsomradet mellem forsteederne.
Her vil det saledes ikke aendre pa traengselshilledet at forbedre forbindelserne til centrum af Kaben-
havn og internt i centralkommunerne. Derudover bemeerkes, at en del af trafikken internt i central-
kommunerne faktisk er ture, der starte og slutter i centralkommunerne. Endeligt er det veerd at be-
meerke, at retningsfordelingen til/fra Kabenhavn er ved at blive mere symmetrisk, end den fra ar tilba-
ge, saledes kgrer 52.700 ud fra Kgbenhavn om eftermiddagen, men 40.300 kgrer ind til byen her.

A: Resten

o/D A B C

A 231.700 17.100 36.700
B 15.100 8.100 8.300
C 24.500 6.900 20.900

Fig. 14: Antal bilture fordelt pa forskellige omrader — Bilture, morgenmyldretid (7 - 9)

A: Restan

Fig. 15: Antal bilture fordelt pa forskellige omrader — Bilture, eftermiddagsmyldretid (15 - 18)

o/D A B C

A 464.000 25.800 40.300
B 27.900 24.600 16.300
C 52.700 17.700 50.700




4.2 Start og slutpunkter for rejsende pa specifikke straekninger

I det fglgende er vist analyser (pa Landstrafikmodellens datagrundlag, 2010 tal) af nogle af de starste
flaskehalse i Hovedstadsomradet, og hvorfra og hvortil bilerne her kommer fra og kerer til.

Et generelt billede i figurerne er, at turene oftest foregar til/fra stationsfjerne omrader.

| figur 16 kan man f.eks. se, at det kun er en forsvindende andel af biltrafikken pa Helsinggrmotorve-
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jen, der har destination i centrum af Kgbenhavn teet pa stationer. Trafikken fordeler sig derimod ligeligt

mod Kgbenhavn, Vestegnen samt fiernere destinationer pa Sjeelland. Men den trafik, der karer ind til
Kabenhavn karer ogsa overvejende til omrader i byen, der ikke er stationsnaere. Dette svarer til kon-

klusioner fra Transportvaneundersggelsen, hvor biltrafik har en lav og kollektiv trafik hgj markedsandel

for rejser til/fra stationsnaere omréader.
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Fig. 16. Analyse af flaskehalse: Helsinggrmotorvejen ved GI. Holte. Personbiler. Til hgjre det samlede bil-

lede, til venstre destinationer i Kgbenhavn.

Figur 17, der viser lastbiltrafik ad Helsinggrmotorvejen viser, at hovedparten af lastbiltrafikken her er
fierntrafik, og kun en meget lille andel har mal i Centrum af Kgbenhavn.
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Fig. 18: Analyse af flaskehalse: Helsinggrmotorvejen ved Gl. Holte. Lastbiler
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Fig. 19: Analyse af flaskehalse: Hillergdmotorvejen nord for Bagsveerd
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Fig. 20: Analyse af flaskehalse: Hilleradmotorvejen nord for Bagsveerd
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Fig. 21: Analyse af flaskehalse: H.C. Andersens Boulevard
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Fig. 22: Analyse af flaskehalse: Grgnningen ved Kastellet
5.0 Hvordan sa trafikken ud, hvis der ikke var treengsel

5.1 Rutevalg uden traengsel
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FEndring af rutevalg ved fri kapaciter

Fig. 23: Rutevalg hvis der ikke var treengsel — Veekst, Car.
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Fig. 24: Relativ eendring af biltrafik, hvis der ikke var treengsel. %-vaekst
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Fig. 25: Andret lastbiltrafik, hvis der ikke var treengsel. Veekst, truck.
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