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Tung trafik zone i Kabenhavns Kommune
En raekke vurderinger af effekterne af en 18 (12) tons
zone og en nordlig tvangsrute fra Nordhavnen.
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1 Indledning

| dette notat opregnes de farste resultater af undersggelserne vedrgrende en etablering af en trafikzo-
ne for tung trafik i den indre del af Kabenhavns Kommune. Baggrunden for en sadan zone er gnsket
om at forbedre den faktiske og oplevede sikkerhed for blgde trafikanter gennem en begreensning pa
brug af meget tunge lastbiler i specifikke omrader af byen.

Flere mulige zoneafgreensninger har veeret i spil, men der laegges nu op til en central zone, der daek-
ker Indre by indenfor Sgerne inklusiv voldgaderne og Christianshavn. Hertil kommer muligheden for
en raekke tilvalg af zoner der vil deekke vaesentlige omrader i brokvartererne pa Qsterbro, Nerrebro og
Vesterbro. Zonerne er illustreret nedenfor.

| alle tilfzelde indgar desuden en regulering af karslen med tunge lastbiler til og fra Nordhavnen. Den-
ne regulering gennemfgres saledes, at tung trafik til- og fra Nordhavnen skal anvende en nordlig rute
omfattende Kalkbreenderihavnsgade, Strandvaenget, Strandvejen, Tuborgvej, séledes at trafikken
ledes til- og fra Lyngbyvejen. Tunnelerne under banedeemningen ved Kalkbraenderihavnsgade (Ar-
husgade og Vordingborggade) lukkes ligeledes for tung trafik med undtagelse af enkelte hgje kareto-
jer, der kan fa dispensation. Denne rutefgring af trafikken til- og fra Nordhavnen vil sikre, at specielt
Voldgaderne friholdes for tunge karetgjer.

Pa Kalkbraenderihavnsgade leegges greensen omkring Dampfaergevej, sadledes at karsel med de helt

store/tunge biler forhindres pa Folke Bernadottes Alle og videre ad Voldgaderne. Dette fremgar af det
efterfalgende kort.
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Zonekort med central zone (bla) og tilvalgszoner

Fokus vil veere pa den centrale zone, der er markeret med blat. Desuden indgar Nordhavnslgsningen i
denne del af undersggelsen (er ikke selvstaendigt markeret).

Et andet spargsmal er knyttet til den veegtafgraensning der skal anvendes. | flere sammenhaenge er
anfart en afgreensning pa 12 tons totalveegt, men andre afgraensninger savel baseret pa veegt som pa
leengde ville kunne komme pa tale. | det efterfalgende afsnit er derfor opregnet en raekke umiddelbare
fordele og ulemper ved en afgreensning pa 12 henhv. 18 tons totalvaegt.

Arbejdet er blevet gennemfart under en meget staerk tidsrestriktion hvilket har medfgrt, at det ikke har
veeret muligt at gennemfare trafikmodelberegninger. Der er dog blevet gennemfert ekstra teellinger pa

Side 3



Nl
[
I

specifikke streekninger ligesom der er blevet lavet en simpel trafikudleegning af trafikken i den centrale
zone baseret pa OTM modellen.

Der er herudover blevet gennemfgrt en raekke vurderinger af omkostningerne ved at gennemfgre de
forskellige tiltag i form af skiltning mm. ligesom effekterne i relation til trafiksikkerhed og miljg er blevet
beskrevet.

2 Sammenfattende betragtninger

18 tons zone

Introduktion af en 18 tons tung zone indenfor Sgerne i kombination med en nordlig tvangsrute for last-
biler ligeledes over 18 tons totalvaegt til - og fra Nordhavnen, anses for at vaere en gennemfarbar og
realistisk made at gge de blade trafikanters oplevede trafiksikkerhed pa. Nuvaerende godstransporter
udfert med koretajer med en totalvaegt over 18 tons vil i langt de fleste tilfaclde kunne omlzegges til 18
tons lastbiler, og lastbiler der i dag alene transiterer zonen vil kunne omlaegges til andre vejstraeknin-
ger. Antallet af dispensationer anses for at kunne begraenses primeert til karetgjer der udferer entre-
prengrkarsel.

Det er skannet, at en sddan omlaegning vil medfare en forggelse af antallet af sololastbiler i zonen
med ca. 15 %. Det er ligeledes skannet, at det samlede antal lastbiler indenfor den centrale zone ikke
samlet set vil stige, pa en raekke straekninger endda falde, idet karsel med et antal store transiterende
lastbiler omleegges til karsel udenfor zonen.

Tallene bygger pa et skan baseret pa aktiv tilpasning af organisering og kapacitetsudnyttelse . | rela-
tion til Nordhavnslgsningen vil Strandvaenget specifikt opleve en markant veekst i antallet af lastbiler
pa op til 100 %!, Nogle af stgjgenerne vil kunne elimineres ved udleegning af stgjdeempende asfalt.
Desuden vil hastigheden kunne reduceres til eksempelvis 30 km/t, men den stgjreducerende effekt
anses for at veere beskeden.

12 tons zone

En Igsning baseret pa en tilladt veegtgreense pa 12 tons kan ogsa iveerkseettes, men vil have helt an-
derledes markant indflydelse pa trafikbilledet indenfor zonen. Lastbiler med en totalvaegt pa 12 tons vil
have en langt mindre lasteevne end lastbiler med en totalveegt pa 18 tons, idet 12 tons lastbilen kun
har ca. 60% af den lasteevne en 18 tons lastbil har. Samtidig vil et utal af transportopgaver ikke kunne
udfgres af 12 tons biler (renovation, slamsugning, entreprengrmateriel mm.) idet lasteevnen pa bilerne
sammenholdt med det udstyr der skal vaere pa bilerne ikke muliggar dette. Det er eksempelvis vurde-
ringen, at lasteevnen pa en renovationsbil med komprimator opbygget indenfor en 12 tons veegt-
greense i praksis ingen last vil kunne medtage.

Sa udover en markant vaekst i antal sololastbiler — vores estimat viser ca. 70 % relateret til zonen,
Dansk Transport og Logistiks estimat viser mellem 100 og 200 % - vil der formentlig skulle udstedes
ganske mange dispensationer til mere specielle former for karsel. Veeksten i trafikarbejdet og i emissi-
oner, stgj mm. vil formentlig blive opfattet som en markant forvaerring sammenholdt med dagens situa-
tion. Dertil skal bemaerkes, at lasbilmarkedet ikke umiddelbart kan omstilles til disse nye karetgjer (vi
har faet oplyst leveringstider pa op til 1.5 ar) hvorfor en del bestaende karetgjer vil blive nedvejet til

! Baseret pa den nuvaerende viden om lastbilernes fordeling pa vaegtklasser pa denne straekning.
Safremt antallet af sololastbiler over 18 tons er lavere end antaget, vil belastningen pa Strandveenget
falde. Egne, nye teellinger indikerer, at 2/3 af sololastbilerne har en totalveegt pa under 18 tons. Se
yderligere i efterfalgende note.
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den nye veaegtgreense, hvilket i praksis vil kunne fgre til, at der i hgjere grad end i dag keres ulovligt,
idet de hidtidige godsmeengder stadig vil blive transporteret pa lastbilerne, naturligvis afhaengig af den
politimeessige kontrol af omradet.

Afgraensningen af den centrale zone

Zonens afgreensning er blevet lagt pa indersiden af Sgerne, séledes at Farimagsgade og Voldgaderne
aflastes for trafik. Desuden medfgrer zoneafgraensningen en aflastning af sterre dele af indre by og af
Christianshavn. Afgraesningen betyder, at gennemkgrende trafik stadig kan anvende dele af Segader-
ne og H.C. Andersens Boulevard som transitrute. Omvendt kan det med den nuvaerende udformning
ikke garanteres, at @sterbrogade pa strackningen mellem Strandvaenget og Lille Triangel ikke belastes
yderligere af lastbiltrafik, idet en del af den trafik der i dag benytter Strandveenget og Kalkbraenderi-
havnsgade frem til Voldene fremover vil benytte @sterbrogade. Baseret pa den nuvaerende statistik
samt en gennemfgrt transitteelling p& Kalkbraenderihavnsgade anses masngden dog for at veere be-
graensetz. Set i lyset af den i dag meget begraensede lastbiltrafik pa Jsterbrogade i kombination med
en sikkerhedsmeessig god udformning af gaderummet, er det derfor ikke vurderingen at denne be-
skedne trafikveekst vil give problemer. Dog vil der formentlig vaere behov for en tilpasning af lyssignal
og cyklistarealer ved Trianglen, for at sikre en fortsat hgj sikkerhed, specielt nar der foretages hgjre-
sving af lastbiler.

Den centrale zone og Nordhavnslgsningen

Det er vigtigt at den Centrale Zone og Nordhavnslgsningen ses som et sammenhasngende system
med identiske veegtgreenser. Principielt kan de to "zoner” dog godt indfgres uafhaengigt af hinanden.
Ud fra en praktisk betragtning er Nordhavnslgsningen mindre kompliceret at implementere, og forven-
tes at have en markant, positiv effekt pa en reduktion af trafikken pa eksempelvis Voldgaderne.

Energiforbrug og kerselsomfang

De forelgbige beregninger viser, at energiforbrug og karselsomfang vokser ved en introduktion af en
tung zone og/eller Nordhavnslgsningen (18 tons totalvaegt). Desuden tyder alle beregninger pa, at
vejsliddet ogsé vokser dels pga. merkgrsel, men ogsa begrundet med en anden sammensaetning af
koretgjsparken. Det skal i denne sammenhaeng bemaerkes, at specielt Nordhavnslgsningen vil fare til
merkarsel pa statsvejnettet uden for Kebenhavns Kommune. For Nordhavnslgsningen er det vurderet,
at mertrafikarbejdet vil udgere knap 2.3 mio. km.? Tallet er estimeret pa destinationsangivelser hentet
fra bl.a. COW/I's undersggelser af trafikken til Nordhavnen, suppleret med egne teellinger. Specielt
Strandvaenget vil opleve en ganske markant mertrafik (800- 900 karetajer i dagnet), hvilket vil age
stajniveauet i omradet. Udlaegning af stajdeempende asfalt vil kunne reducere denne merbelastning.
Derimod anses det ikke for at veere realistisk at opsaette stajskaerme pa straekningen, idet kombinatio-
nen af udkersler og bebyggelsens beliggenhed i forhold til vejen umuliggar en funktionsduelig place-
ring af disse.

% Der er et fortsat et mindre behov for en mere detaljeret analyse af typerne af lastbiler der benytter
Strandvaenget, Kalkbraenderihavnsgade mm., for helt preecist at kunne fastlaegge deres fremtidige
rutevalg. Analyserne vil skulle baseres pa registreringer af typer samt videooptagelser mht. nzermere
klassificering og turformal (eksempelvis transit/ikke transit). De nuveerende teellinger og analyser viser
dog med rimelig sikkerhed, at mellem 800 og 900 lastbiler vil omlaegge deres rute til Strandvaenget fra
Folke Bernadottes alle.

® Tallet er estimeret pa omvejskorsel til destinationer pa den kebenhavnske vestegn. | den udstraek-
ning ture til eksmeplevis Sverige veelger den samme rute,vil disse blive palagt en noget starre omvejs-
karsel. Det kan derfor ikke afvises, at specifikt disse ture fortsat vil sage at anvende en rute gennem
byen.
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De trafiksikkerhedsmaessige effekter

Effekten af tiltagene set med trafiksikkerhedsmaessige briller i relation til blade trafikanter er i praksis
sveer at opggare, idet mere trafik skal opvejes mod karsel med lidt mindre lastbiler. Trafiksikkerhedssta-
tistikken samt Havarikommissionens rapport om hgjresvingsuheld giver ikke en entydig forklaring pa
sammenhaengen mellem lastbilens starrelse og antallet af uheld. En oversigtlig vurdering leder dog til
en konklusion der peger mod, at starre lastbiler oftere er involveret i uheld end sma. Det helt afgaren-
de element er dog oversigtsforholdene fra farerhuset, og her vil bAde en 12 og en 18 tons greense
have positiv effekt.

Der er omvendt ingen tvivl om, at den starste trafiksikkerhedsmaessige effekt ville blive opnaet, sa-
fremt alle lastbiler i byen blev udstyret med farerhuse med lavt placerede rudekanter, saledes at
chauffaren blev sikret et mere direkte udsyn til de avrige trafikanter. Sideruder i darene ses ogsa at
veere et positivt tiltag der for en lille omkostning forbedrer udsynet markant. Lasninger af denne karak-
ter ma dog indtil videre basere sig pa frivillige aftaler, idet en reekke juridiske og tekniske barrierer
hindrer, at der kan stilles deciderede krav til lastbilernes opbygning pa disse omrader.

En begraensning af karsel med de store lastbiler vil dog med overvejende sandsynlighed forbedre
trafiksikkerheden dels pga. en forbedring af udsynsforholdene, dels fordi de store lastbiler som hoved-
regel deekker et langt starre geografisk omrade end de mindre lastbiler. Det kan derfor formodes at
nogle af chauffarerne pa de store lastbiler har mest rutine i at kere i nabolande, hvor byomraderne har
feerre cyklister end Kabenhavn, hvorfor chaufferernes kendskab til byen og karsel blandt cyklister
muligvis er mindre end hvad der geelder for chauffgrerne i de mindre lastbiler.

Spejle og kameraer kan meget langt hen ad vejen erstatte det direkte udsyn, men samlet set ma det
anses som den bedste lgsning at udforme fgrerhusene séledes, at der kan opnas direkte visuel kon-
takt mellem cyklister og chauffgrer. Og umiddelbart har biler med en totalvaegt pa op til 18 tons et
fortrin her frem for karetagjer med en stgrre totalveegt.

Men det er vigtigt at falge Havarikommissions anbefalinger, som peger pa en vifte af indsatsomrader,
der p& god vis supplerer hinanden, og ikke stirre sig blind pa eksempelvis farerhushgjden som det
eneste effektive indsatsomréde. Det er ligeledes vigtigt at fastholde Igbende sikkerhedskampagner
overfor savel cyklister som lastbilchauffgrer, saledes at fokus pa sikkerhedsindsatsen fastholdes.

Skiltning af zonen

Savel Nordhavnslgsningen som den centrale zone (+ evt. tillaegszoner) vil kreeve en klar skiltning med
forbuds- og anvisningstavler. Skiltningen vil besta af en kombination af traditionelle tavler suppleret
med portaltavler. Skal forbuddene kunne handhaeves af politiet, kraeves at skilteplanen gennemfares
konsekvent, dvs. det ma ikke vaere muligt at kunne paberabe sig manglende skiltning som begrundel-
se for ulovlig kersel indenfor zonerne. Det betyder i praksis, at samtlige tilgangsveje skal skiltes. Dette
suppleret med et antal portalskilte placeret over karebanerne pa en reekke af de starre indfaldsveje vil
medfare en ikke ubetydelig udvidelse af antallet af skilte pa en reekke af de veje der afgreenser zoner-
ne.

Omkostningerne til portalskiltene kan ikke opgares uden at gennemfare en detaljeret gennemgang af

de enkelte lokaliteter i samarbejde med en skiltefabrikant. Det er dog anslaet, at den samlede skiltning
incl. portalskilte vil udgere en omkostning pa ca. 850.000 kr. til den centrale zone inklusiv Nordhavns-

lgsningen. Nordhavnsdelen udger ca. 200.000 kr. af det samlede belgb
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Pavirkning af transportgrernes og virksomhedernes logistik

Indfarsel af zonerne vil medfgre krav til omlaegning af logistikken hos en reekke virksomheder, som i
dag modtager deres produkter med lastbiler der fremover ikke vil have adgang til zonerne. For nogle
virksomheder vil der kunne veere tale om at aendre den virksomhedsinterne logistik, eksempelvis gen-
nem en anden sammensaetning af tidsvinduer for modtagelse af varer. | mange andre tilfeelde ma det
dog forventes, at det bliver transport- og logistikvirksomhederne der skal lase de udfordringer zonebe-
graensningerne stiller. Dette kan medfare krav til udskiftning/tilpasning af materiel, ansaettelse af flere
chauffgrer mm.

Alt i alt vil omkostningerne stige, dels fordi forskelle i kapitalomkostningerne mellem henholdsvis store
og sma biler er relativt beskedne, dels fordi en vaekst i chauffaromkostninger samt omkostninger til
breendstof og andet vil sla hardt igennem pa driftsregnskabet. | sidste ende vil forbrugerne (bredt be-
tragtet) skulle beere disse omkostningsforggelser. Det er dog vurderingen, at transportomkostningerne
for langt de fleste varer udger en meget beskeden del af prisen, hvorfor disse omkostningsforagelser
vil indga som en del af de almindelige, labende pristilpasninger pa varerne.

3 Pro et contra en 12 tons zone

Helt grundlaeggende er der meget der tyder pa, at en afgraensning pa 12 tons naeppe vil fare til en
markant forbedring af sikkerheden og sikkerhedsoplevelsen for cyklister og gadende. En afggrende
forklaring herpa er, at det kun i mindre grad er bilens starrelse der er betingende for uheldstype og
frekvens. En lang raekke af gvrige forhold relateret til kgretgjets indretning i gvrigt, cyklisternes ad-
feerd, udformningen af vejen mm. synes helt oplagt at have stor betydning ifelge Havarikommissio-
nens rapport om cyklistuheld. Samtidig er der steerke indikationer i retning af, at brug af biler med en
totalveegt pa under 12 tons dels vil kunne fare til ganske meget merkarsel i situationer hvor de mindre
bilers vaegtmaessige begraensninger i forhold til transportopgaven vil sla igennem

For lastbilerne i veegtklassen mellem 7.5 og 12 tons som i dag ofte er opbygget p4 samme made som
lastbilerne i klassen over, dvs. med en kasse med plads til 16 til 18 paller, vil den vaegtmeessige graen-
se pr. palle ligge pa omkring 300- 400 kg. hvilket for ganske mange produkter er lavt. For en reekke
fadevarer, energiprodukter mm. ligger den typiske veegt pa pallerne pa op til dobbelte eller mere (op til
1400 kg. for gl, vin mm.) For gitterbure vil situationen dog ofte vaere en anden, hvilket naturligvis &bner
for en reekke muligheder. Gitterbure anvendes bl.a. til blomster, vasketaj og post- for at antyde nogle
ydergraenser.

Samtaler savel med vognmeend med sma lastbiler, fragtmandsselskaber samt importarer af lastbiler
har desuden givet et klar indikation af, at segmentet under de 12 tons er af mindre interesse med und-
tagelse af nar specifikke transportopgaver med eksempelvis frugt og grant- og visse typer af entrepre-
narmateriel skal udfares. For enkelte vognmaend kan den sparede vejbenyttelsesafgift for biler under
12 tons (Eurovignetten pa ca. 5000 kr.) have en vis betydning, men for langt de fleste vil fleksibiliteten
i en lastbil med en totalvaegt p& 16- 18 tons teelle hgijt. Iseer nar det som i dag er muligt at veelge en
version der mht. fysisk fremtraeden ligner de mindre lastbiler til forveksling, og dermed eksempelvis
besidder samme mangvreegenskaber som en 12 tons lastbil, har en relativ lav indstigningshgjde og
har en forrudeunderkant der ligger 160- 170 cm over vejbanen. Samtidig er lastbiler med en totalvaegt
pa 16 — 18 tons kun ca. 10 % dyrere i anskaffelse end en tilsvarende version i 12 tons udgave, og kan
ofte leveres med en ekstra lavt placeret siderude i fordgrene for en meget beskeden merpris.

Ses der pa de umiddelbart positive sider ved at flytte greensen fra 12 til eksempelvis 18 tons skal der
peges pa falgende:
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e Biler med en totalvaegt p4 eksempelvis 18 tons vil kunne handtere en ganske stor del af de
transportopgaver der er relateret til karsel inden for zonen, muligvis med behov for et mindre
antal dispensationer til entreprengrkarsel mm.

e En 18 tons zone anses alt andet lige for at veere langt mere acceptabel end en 12 tons zone
set med vognmandserhvervets gjne. 18 tons zonen vil derfor lettere kunne indga som del af
en model, der har som hovedformal at holde de helt store biler (seettevognstog mm.) ude af en
reekke byomrader end en 12 tons zone. Det kan dog ikke afvises, at antallet af distributionsbi-
ler til bl.a. supermarkeder vil stige. Der anvendes ofte seettevognstog til disse opgaver, dog i
mindre udstraekning til forretninger inden for zonen - og en 18 tons lastbil vil ogsa kunne lgse
opgaven. Distribution til Netto er et eksempel herpa. Her anvendes overvejende szette-
vognstog (hvor det fysisk er muligt at komme til med bilerne) ellers biler med en totalvaegt pa
18 tons og en lasteevne pa ca. 11.5 tons. Sidstnaevnte er ngdvendig for at kunne handtere 16-
18 paller a 750 kg.

e (Ogsa pa renovationsomradet er indarbejdet en praksis med brug af 18 tons biler i den indre
del af kommunen og 24 tons biler i den ydre. Nedsaettes graensen til 12 tons vil en 2 akslet
komprimatorbil4 af nuveerende type i princippet fa en lastevene pa ca. 0.5 tons.

e Sololastbiler over 18 tons er bl.a. entreprengrbiler (op til 32 tons) samt i en vis udstraekning
lastbiler til distribution af gl og vand samt andre lastbiler til distribution af eksempelvis daglig-
varer. For solo entreprengrbilerne, som i gvrigt ofte har 4 aksler og dermed en totalveegt pa op
til 32 tons, ma overvejes en dispensationsordning, safremt de har ture knyttet direkte til desti-
nationer indenfor zonegraensen. En begrundelse for dette er, at disse biler ofte er udstyret
med kran og dertil knyttet gvrigt grej. Skal lastbilen kunne opretholde en fornuftig lastevene
regnet i tons, er det nadvendigt med en relativ hgj totalvaegt. °

e For de gvrige (eksempelvis distribution af vand/al) er en omlaegning mulig, men vil visse ste-
der resultere i et forgget trafikarbejde.

e De store lastbiler til/fra havnen (overvejende szettevognstog) ber ledes uden om de centrale
byomrader ad en nordlig forbindelse. Teoretisk vil et mindre antal tyve fods containere frem-
over kunne transporteres pa solobiler under 18 tons, men en omlaegning til denne biltype er
naeppe sandsynlig.

e Solobiler med en totalveegt under 12 tons vil naturligvis stadigveek blive anvendt hvor der er
god gkonomi heri/ hvor volumen frem for vaegt er afgerende.

e En greense under/over 18 tons er let at kontrollere grundet lastbilernes opbygning med hen-
holdsvis 2 eller 3 aksler. Derimod kraever kontrol af en 12 tons greense enten nummerpladeaf-
leesning og efterfalgende kontrol | Motorregisteret - eller aflaesning af vaegttavler, hvilket kree-
ver at bilerne holder stille.

e Ved en 18 tons graense kan de fleste producenter af lastbiler vaere med/der opstar ikke kon-
kurrenceforvridning.

e Nedvejede biler (biler vejes ned fra eks. 17 til tons 12 tons) vil blive undgdet. Dermed undgas i
nogen udstraekning nogle "hybridbiler”, der grundet deres formelt lovlige opbygning til 18 tons
muligvis vil fortseette med denne korsel - nu bare ulovligt.

e En”> 12 tons lgsningsmodel” anses for at udgare et godt fundament for et forsat projekt der
fokuserer pa tiltag i retning af Igbende introduktion af spejle/kameraer og pa sigt "lave farer-
huse”. Som farste trin vurderer bl.a. Faerdselsstyrelsen, at spejle monteret pa en "busarm”
kunne veere et stort skridt i den rigtige retning, idet en sadan lgsning vurderes at kunne forage
chauffgrens koncentration og fokusering, da der dermed kun vil veere et spejl i stedet for man-
ge.

e Lasningsmodellen vil pa sigt kunne indga som del af et citylogistikkoncept.

* Komprimatorbil er den type af renovationsbil hvor skraldet presses sammen, dvs. komprimeres

® Trafiktzellingerne indikerer, at en raekke af disse karetajer i dag benytter bl.a. Narre Voldgade som
transitvej. En lukning af denne mulighed vil kunne medfgre en del omlagt karsel til eksempelvis Dster-
brogade, Blegdamsvej, Fredensbro og Narre Sagade.

Side 9



Nl
[
I

e Merkgrsel ved eksempelvis en 18 tons graense frem for 12 tons vil veere langt mere beskeden,
hvorfor de miljg- og sikkerhedsmaessige aspekter er overskuelige nar der tages hgjde for en
begraensning af karsel med de helt tunge biler.

Ses der p& de umiddelbart negative sider ved at flytte graensen fra 12 til eksempelvis 18 tons skal der

peges pa falgende:

e Der vil stadig kare en del biler rundt der er “for store”/har darlig kapacitetsudnyttelse. Statistik-
ken gor det beklageligvis ikke muligt med sikkerhed at vurdere kapacitetsudnyttelsen for de

forskellige biltyper.

e Der vil formentlig ogsa ske en nedvejning af 24 tons biler til en totalvaegt pa 18 tons. Det er
dog vurderingen, at omfanget af denne nedvejning vil vaere beskeden. Dette skyldes, at 24
tons biler som hovedregel karer mere end 18 tons biler (herunder uden for Kabenhavn), hvor-
for tabet i lasteevne er anderledes maerkbart/skal fordeles over langt flere kilometre, med et
stgrre indtaegtstab til folge. Desuden er en stor del af 24 tons bilerne opbygget med special-
udstyr som i praksis ggr en nedvejning meget uhensigtsmeessig.

Samlet set kan fordele og ulemper samles op som vist i falgende skema

Markante fordele og ulemper ved henhv. en 12 eller 18 tons zone

12 tons 18 tons

Merkorsel Kan vokse med op til 70% for Forventes at vokse ca. 15 % for
sololastbiler sololastbiler

Uheld Negativ effekt af merkarsel vil Neutral. Stigning i antal uheld
overstige positiv effekt af bedre | forventes elimineret pga. bort-
udsyn fald af store biler.

Vejslid Usikkert, men reduceres sam- Vokser, iseer relateret til 18 tons
menlignet med en 18 tons lgs- sololastbiler, der har et starre
ning vejslid end 24 tons biler

Traengsel Vokser meerkbart pa visse Vokser, men pa kanten af det
straekninger meerkbare

Emissioner Vokser markant Vokser beskedent til moderat

Stoj Vokser Vokser

Omkostninger Stiger markant- med op til 70 % | Stiger, men nok kun ca.15 %

Oplevet trafiksikkerhed Antages at stige pga. bortfald af | Stiger grundet bortfald af store

store koretgjer, men gevinsten
eroderes bort pga. den markan-
te vaekst i antal kgretgjer.

lastbiler

Baseret pa de her naevnte fordele og ulemper ved en afgraensning baseret pa henholdsvis en 12 og
en 18 tons zone er der i det videre arbejde primaert fokuseret pa en 18 tons veegtgraense.

4 Zoneafgraensning

Som neevnt i indledningen er det p.t. forudsat at Sggaderne (med undtagelse af stykket mellem Fre-
densbro og Jsterbrogade) og H.C. Andersens Boulevard ikke inddrages i den centrale zone. Sgga-
derne forventes isaer at skulle fungere som forbindelsesgader, idet det ikke er vurderingen, at der pa
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matrikler knyttet til disse gader foregar nogen godsomseetning af betydning. Desuden inddrages ho-
vedparten af indre by samt Christianshavn.

H.C. Andersens Boulevard skal fungere som tranistrute/tvangsrute gennem byen med henblik pa at
forbinde omraderne nord og syd for centrum.

Denne centrale zone kan suppleres med en raekke tilvalgszoner som daekker Osterbro, Narrebro,
Vesterbro og Amager.

Herudover introduceres en Nordhavsnlgsning der har som formal at lede den tunge trafik (> 18 tons
totalveegt) til og fra Nordhavnen og DFDS terminalen samt mellemliggende virksomheder (eksempel-
vis UNICEF’s lager) uden om den indre by ad en nordlig tvangsrute.

Tvangsruten omfatter Kalkbraenderihavnsgade (ved at forbyde karsel ad Folke Bernadottes alle),
Strandvaenget, Strandvejen og Tuborgvej. Hvor Tuborgvej krydser Helsingarmotorvejen er det inten-
tionen at de tunge biler vaelger Helsingarmotorvejen som rute uden om byen. Det kan dog ikke umid-
delbart forhindres, at ogsa Ring 2 og eksempelvis Jagtvej/Ngrre Alle vil blive anvendt, men det er vur-
deringen, at dette kun vil ske i mindre omfang. Dette er gennemgaet naermere i afsnittet om Nord-
havnslagsningen. Nedenfor er zonerne illustreret.
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Central zone (bla) samt tilvalgszoner
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En konsekvens af den centrale zone vil veere, at tung trafik fremover ikke kan benytte Voldgaderne og
Farimagsgade, men ved Trianglen skal dreje til hgjre ad Blegdamsvej i retning mod Fredensga-
de/Fredensbro. Disse straekninger vil derfor blive belastet med yderligere tung trafik. Omvendt ma det
siges, at andelen af tung trafik pa disse straekninger i dag er meget beskeden (ca. 140 lastbiler i tids-
rummet 6- 18 pa Blegdamsvej i begge retninger tilsammen).®

6 Faerdselsteellinger og andre trafikundersggelser 2002 — 2006. Kgbenhavns Kommune.
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Indfgrsel af en central zone og Nordhavnslgsningen vil derfor medfere en vis negativ belastning af
bl.a. Osterbrogade. Baseret pa egne teellinger af den tunge gennemkgrende trafik pa Kalkbreenderi-
havnsgade og Folke Bernadottes Alle er det vurderingen, at Nordhavnslasningen isoleret set vil med-
fare en gget belastning af Jsterbrogade med under 100 karetajer i dagnet.

Der er pa nuvaerende tidspunkt ikke blevet gennemfart vurderinger af effekterne ved at indfare til-
leegszonerne pa Jsterbro, Vesterbro, Narrebro og p4 Amager. Helt overrodnet kan effekten dog siges
at vaere en kombination af omlaegning af kersel til at forega uden for zonen kombineret med en vaekst
i antallet af lastbiler inden for zonen. De praecise trafikale effekter vil dog kreeve grundige analyser af
den nuveerende sammensaetning af lastbiler i de enkelte zoner suppleret med trafikudlaegninger base-
ret p& brug af OTM modellen.

5 Uheldsvurdering

5.1.1 Statistik og uheldstal

Uheld med tunge karetgjer hvor blade trafikanter (cyklister) er modpart er drivkraften bag overvejel-
serne i dette notat. Nedenstaende tabel viser sammensaetningen af cyklistuheld

Antal uheld med lastbiler/saettevognstog involveret som primaer part
i byzone i Kebenhavns kommune sammenlignet med alle uheld

Antal uheld m. lastbil Antal uheld totalt i Kabenhavn
Materiel ska- Materiel ska-

Ar Personskade de | alt | Personskade de | alt
2002 29 82 111 661 1621 2282
2003 34 64 98 615 1513 2128
2004 28 53 81 640 1392 2032
2005 21 63 84 448 1308 1756
2006 21 49 70 461 1199 1660

| alt 133 311 444 2825 7033 9858

Lastbiluheld i procent af alle

Antal uheld
Materiel ska-

Ar Personskade de | alt
2002 1,3 3,6 4.9
2003 1,6 3,0 4.6
2004 1,4 2,6 4,0
2005 1,2 3,6 4.8
2006 1,3 3,0 4,2

| alt 1,3 3,2 4.5

Uheld med lastbiler udgaer ikke en seerlig stor andel af det samlede antal uheld,
men til gengeeld er lastbiluheldene alvorlige pga. lastbilernes store vaegt. Bemeerk
at samtlige uheld er omfattet af tallene.
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Fordeling af uheld pa lastbiltype (samtlige modparter). 2002- 2006

m-
Totalveegt p-uheld uheld |ialt

Lastbil 3,5-6ton 5 13 18
6-12ton 11 39 50
> 12 ton 63 139 202
Uoplyst 9 33 42

Lastbil i alt 88 224 312

Lastbil med anheenger i

alt 23 49 72

Forvogn til seettevogn i alt 1 4 5

Seettevognstog i alt 24 43 67

Alle 136 320 456
er uheld, hvor der er sket personska-

p-uheld de

m-uheld er uheld hvor der alene er sket materiel skade

Som det tydeligt fremgar af ovenstaende tabel, er det de store/tunge lastbi-
ler, der hyppigst optraeder i uheldsstatistikken.

Antal uheld med personskade 2002 - 2006 fordelt pa primaere modparter (set
fra lastbilens synsvinkel)

Modpart Antal uheld
Personbil 25
Varebil 2
Lastbil 2
Bus 1
MC 2
Knallert 45 3
Knallert 30 5
Cykel 75
Fodgaenger 11
Genstand 3
| alt 129

Tabellerne viser samlet set falgende:

e At lastbiler er involveret i relativ fa uheld med personskade, men at cyklister omvendt er den
hyppigst optreedende modpart i disse uheld

e Attunge/store lastbiler er involveret i langt flere uheld end sma. Tallene skal dog tages med
en del forbehold, idet der ikke er korrigeret for trafikarbejdet for de forskellige typer af lastbiler,
da det statistiske materiale giverikke mulighed herfor.
Omvendt kan det dog med en rimelig sikkerhed slas fast, at store lastbiler, som arligt udkarer
op til fem gange sa mange kilometer pr. bil som sma, pr. definition deekker et langt starre geo-
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grafisk omrade, hvorfor chauffgrernes detailkendskab til Kebenhavn vil vaere mindre. Dette
geelder ogsa kendskabet til karsel i taet bytrafik med mange cyklister. Med enkelte undtagelser
forstaerkes dette faeenomen hvis der er tale om en bil med en chauffgr fra et af vore nabolande,
hvor der er relativt faerre cyklister end der er i Kebenhavn. For de store import- og eksport
lastbiler vil det oftere og oftere veere tilfeeldet at der er en chauffer bag rattet fra et af vore na-
bolande, idet danske virksomheder udflager disse biler til Dsteuropa og Tyskland. Begreens-
ning af brug af store lastbiler i byen vil derfor alt andet lige ogsa begreense antallet af chauffa-
rer med begraenset erfaring med karsel blandt cyklister.

Det er dog samtidig vigtigt at gare sig klart, at et forbud mod store biler ikke kan st& alene. Det
vil veere af afgarende vigtighed at sikre, at GPS ruteplanleegningssystemer kan handtere zo-
nebegraensninger og andet, saledes at chauffarerne pa sikker vis ledes uden om zonerne i
modseetning til at blive "vildledt” il at anvende ruter der pa ingen made er fornuftige at anven-
de for lastbiler.

5.1.2 Uheldstal og Nordhavnslgsningen

Ved indfarsel af en tung zone samt Nordhavnslgsningen vil trafikarbejdet stige, og teoretisk vil antallet
af uheld ligeledes stige. | praksis er det dog sandsynligt, at uheldstallet ikke vil blive pavirket i veesent-
lig grad i relation til Nordhavnslgsningen, idet der vil ske en overflytning af trafik til det overordnede
vejnet hvor den generelle uheldsfrekvens er lavere, og hvor specielt antallet af cyklistuheld er markant
lavere, idet store dele af statsvejnettet ikke kan anvendes af cyklister. Gennemfares ikke desto mindre
en teoretisk beregning vil en vaekst i trafikarbejdet pa de opgjorte 2.3 mio km’. vil det med en gen-
nemsnitlig uheldsfrekvens pa 0.445 uheld pr 1 mio. lastbilkm. medfare en arlig stigning pa 1 uheld.

Denne udregning kan dog gennemfgres pa et lidt mere realistisk grundlag, nemlig ved at vurdere hvil-
ken effekt omlaegningen af karslen har for karsel med tunge lastbiler dels i byomradet med cyklister,
dels uden for dette. Nordhavnslgsning vil som naevnt indebaere en merkgrsel, men langt den overve-
jende del af denne udfares pa statsvejnettet, hvor der ikke karer cyklister. Det kan med forsigtighed
estimeres, at antallet af bykilometre med lastbil vil falde med ca. 1.7 mio km. sammenholdt med situa-
tionen fgr omleegningen. Dette betyder en reduktion i antallet af uheld pa 1, modsat den forven-
tede stigning pa 1 uheld.

Det er samtidig vurderingen, at en reduktion i antallet af tunge lastbiler vil kunne medfere en reduktion
i antallet af uheld indenfor den centrale zsone, ligesom den oplevede trafiksikkerhed forventeligt vil
vokse for cyklister og gaende.

Det vurderes dog ikke at en tung zone vil medfgre en maerkbar stigning i antal cyklister, idet sterstede-
len af cykelturene til og fra Indre By ogsa vil ga igennem omrader med forgget lastbiltrafik i f.eks. bro-
kvartererne, og det er i det hele taget usikkert hvorledes en gget oplevet trafiksikkerhed pavirker valg
af transportmiddel. Dog vil der kunne spores et eendret rutevalg, sa f.eks. Narre Voldgade vil blive
mere benyttet.

’ Opgerelsen af mertrafikarbejdet ved Nordhavnslasningen gengives i afsnit 7.
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6 Vurderinger af omfang af den faktiske trafikomlaegning for den
centrale zone og Nordhavnslgsningen

6.1 Indledning — herunder trafikteellinger

Vurderinger og dertil knyttede beregninger af effekterne af at indfgre en central tung zone i Kaben-
havn er baseret pa en reekke kilder nemlig:

e Kgbenhavns Kommunes trafiktaellinger pa udvalgte strackninger

e Egne teellinger og videooptagelser pa 6 udvalgte lokationer udfert d. 8/4- 2008

e Supplerende teellinger udfert ultimo april pa Folke Bernadottes Alle og Kalkbraenderihavnsga-
de d. 24/4 og 30/4

e Udtrek af det Centrale Motorregister samt Uheldsdata.

e Trafikudleegning baseret pa egne vurderinger suppleret med OTM modellen.

e Samtaler med transport- og logistikvirksomheder, detailhandel og transporterhvervets organi-
sationer, samt en ekspert i emissioner og luftforurening

e Tidligere undersggelser af trafikken i Nordhavnen, af trafikken p& Voldgaderne samt af uden-
landske forsgg med begraensning af tung trafik

e Analyser af en reekke straekninger og kryds i relation til zonen

e Udtreek af CVR registeret til identifikation af virksomheder lokaliseret indenfor zonen

e Samtaler og materiale fra importgrer af lastvogne

En helt afgerende forudsaetning for at kunne vurdere effekterne af en tung zone er knyttet til en korrekt
beskrivelse af den trafik der i dag beveeger sig indenfor zonen, herunder hvor stor en del af trafikken
der alene transiterer zonen ad en raekke transitgader. Desuden har det veeret af afggrende betydning
pa et mere klart grundlag at kunne vurdere savel sammenszetning af lastbiltyper der er relateret til
zonen, og pa et relativ aggregeret niveau hvilke typer af gods der kares med.

Lastbilernes udnyttelsesgrad (kapacitetsudnyttelsen) er ligeledes af afgarende betydning nar der tales
restriktioner og dermed omlaegninger til andre lastbiltyper. Et helt afgerende spargsmal er her hvor
meget overskydende kapacitet der er i det nuvaerende system, idet dette er af afgarende betydning for
hvorvidt veegtmeessige restriktioner alene resulterer i en omflytning inden for en bestaende bilpark
eller der er behov for flere karetajer, som vil medfare et stigende trafikarbejde.

Dette spargsmal behandles naermere i et efterfglgende afsnit.

Det skal endnu en gang understreges, at den korte tidsfrist for arbejdet har betydet, at specielt antallet
af teellinger og videoregistreringer har veeret steerkt begraenset. Det anbefales derfor, at der efterfal-
gende afsaettes ressourcer til yderligere undersggelser af denne karakter, idet det vil kunne styrke
resultaterne betragteligt. Specielt er der behov for en reekke yderligere teellinger af lastbilernes forde-
ling pa typer samt nogle meget fokuserede interviews med transportgrer, nér zonen og veegtgraensen
er lagt fast.

De teellinger og videoregistreringer der blev gennemfart den 8. april 2008 har som allerede naevnt iseer
haft som formal at supplere kommunes egne teellinger. Der har derfor specielt veeret fokuseret pa
fordelingen af lastbiltyper indenfor kategorien sololastbiler. Fokus har primeert veeret pa at opdele po-
pulationen i henholdsvis 2 og 3/4 akslede lastbiler, dels at vurdere antallet af lastbiler med en total-
veegt pa under 12 tons.
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Derudover har det veeret formalet at vurdere hvilken type gods lastbilerne transporterer samt hvorvidt
der synes at vaere tale om karsel med aerinde til zoneomradet eller der er tale om transiterende karsel.
Begge forhold kan kun med nogen sikkerhed fastleegges ud fra de gennemfarte registreringer.

Mens videoregistreringerne isger har kunnet anvendes til at identificere forskellige biltyper i relation til
transporten af varer, og dermed ligeledes i nogen udstraekning kunne hjeelpe til at give et billede af
hvorvidt der er tale om transport med cerinde i lokalomradet eller transittransporter, har teellingerne
givet et langt klarere billede af fordelingen pa biltyper. Ligeledes er det i nogen udstraekning muligt at
vurdere forholdet mellem lokalkarsel og transitkersel ved at sammenholde resultaterne fra flere teelle-
punkter. Disse forhold er blevet underbygget af teellernes observationer med hensyn til rutevalg i spe-
cifikke kryds. P& Sglvgade ved Statens Museum for Kunst er gennemfart en specifik registrering af
dette forhold. Teellingen har bekraeftet Norre Voldgades helt afgarende betydning som transitrute for
tung trafik, herunder isaer for trafik til - og fra Nordhavnen.

6.2 Antal karetajer

Pa en reekke straekninger som forventes omfattet af zonen, vil der ske aendringer i den trafikale sam-
menseaetning. Som naevnt tidligere indtager straekningen mellem Oslo Plads og Jarmers Plads (Vold-
gaderne) en seerstilling her. Dels er der tale om en strackning med meget lastbiltrafik (ca. 1760 keretg-
jer i begge retninger tilsammen i tidsrummet 6-18 pa en hverdag, svarende til ca. 8% af den totale
trafik), og ligeledes har tidligere registreringer fra bl.a. Rambgll/Nyvig godtgjort, at andelen af transit-
trafik pa denne streekning er hgj.

Desuden viser taellingerne, at andelen af lastbiler med saettevogn eller pahaeng udger ca. 1/3 af samt-
lige lastbiler. En overvejende del af disse er som naevnt trafik til - og fra Kebenhavns Havn. Denne
trafik vil som udgangspunkt blive begraenset gennem en Nordhavnslgsning, som gennemgas i detaljer
i afsnit 8. De direkte konsekvenser af denne Igsning er dog medtaget i de efterfglgende beregninger.

Nyvigs teellinger (baseret pa nummerskrivning) viser, at langt den starste del af trafikken pa Voldga-
den er transiterende nemlig ca. 90 % af trafikken mod syd og 70 % af trafikken mod nord i det hgje
skan. Vores taellinger viser et lignende billede. Der er med andre ord tale om trafik der kan omlagges
til en nordlig rutefaring ud af Nordhavnen (geelder den overvejende del af saettevognene og lastbiler
med pahzeng. For gvrige biler (solobiler over 18 tons) ma der enten ske en omlaegning til den nordlige
rute, til kersel via Segaderne, omlastning til mindre biler eller i visse tilfaelde (sakaldt udelelig last med
eerinde indenfor zonen) til karsel pa dispensation.

De mest markante aendringer i det trafikale billede forventes at kunne iagttages pa felgende straeknin-
ger:
e Ngrre Voldgade, hvor der forventes en markant reduktion i trafikken
e Sggaderne, hvor der forventes nogen foragelse i trafikken pad Narre Sggade, idet denne
straekning nu skal opsamle trafik fra Ngrre Voldgade og Farimagsgade, jeevnfor den efterfal-

gende tabel.

e H.C. Andersens Boulevard, som vil blive pavirket af aendringer fra Voldgaderne og Segader-
ne, samt muligvis i mindre omfang af trafik fra Nordhavnsruten, der eksempelvis via Lyngbyve;
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eller Lersg Park Alle sgger tilbage mod den indre by. Samlet set vurderes trafikken pa H.C.
Andersens Boulevard dog at falde.

e Bernstorffsgade, som formentlig vil opleve en aflastning isser pga. den omlagte havnetrafik.

e Tietgensgade, som omvendt vil kunne opleve en vis veekst i trafikken idet en del den nuvee-
rende trafik til/fra Kalvebod Brygge vil anvende denne straekning.

e Farimagsgade vil opleve en reduktion for de helt tunge karetgjer, som dog udger under 1 % af
den totale trafik.

e Knippelsbro og Torvegade mv. ma forventes at opleve en reduktion i de helt tunge lastbiler,,
som samlet udger under 1% af trafikken. Sololastbilerne, der i dag udger 2,9 % af trafikken vil
kunne opleve en mindre stigning i den lokale forsyningstrafik, men samtidig kan der forventes
en reduktion i transittrafikken. Fordeling mellem disse to trafikker kendes dog p.t. ikke.

Samlet set er der derfor som hovedregel tale om relativ beskedne konsekvenser malt pa det samlede
trafikbillede. Men der vil forekomme en raekke aflastninger af specifikke streekninger, herunder iseer
Voldgaderne, mens trafikken vil vokse i beskedent omfang pa en raekke af de streekninger der vil fun-
gere som aflastningsstraekninger.

For mange straekninger indenfor zonen vil der dog med overvejende sandsynlighed samlet set veere
tale om status quo i antallet af lastbiler. Dette vil isaer veere tilfeeldet de steder hvor andelen af savel
helt tunge lastbiler som sololastbiler over 18 tons er beskeden. Andringerne pa disse straekninger vil
nemlig resultere i omlaegning af de helt store biler til karsel uden for zonen, og er antallet af sololastbi-
ler over 18 tons ligeledes beskedent, vil omlaegningen af disse til 18 tons biler kun give en samlet set
beskeden vaekst i antallet af lastbiler. Helt anderledes vil billedet vaere ved en 12 tons vaegtgreense,
hvor langt den overvejende del af bilerne skal erstattes med mindre biler.

Nedenstaende illustrationer viser de relative aendringer i antallet af lastbiler som felge af etableringen
af den centrale zone og Nordhavnslgsningen. Det skal understreges, at der er tale om 2004 data,
hvorfor data alene skal ses som en illustration af effekterne af en introduktion af den centrale zone og
Nordhavnslgsningen baseret pa en 18 tons totalvaegtsgraense.
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Effekter af Central Tung Zone
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lllustrationen viser effekterne pa biler over 18 tons ved introduktion af en central zone og Nordhavns-
lgsningen. Ikke overraskende er resultatet at centrale zone friholdes for tung trafik, mens der sker en

vaekst i denne trafik uden for zonen.
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For den samlede lastbiltrafik er effekten af en central zone og Nordhavnslgsningen en aflastning af
trafikken indenfor zonen — med enkelte undtagelser, samt ikke overraskende en vaekst i trafikken uden

Effekter af Central Tung Zone

Procentuel aendring af den samlede lastbiltrafik
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for zonen. Det skal dog bemaerkes, at forudsaetningerne om omlaegning af tung trafik til andre kereto-
jer bygger pa forudseetninger om en aktiv tilpasning af kapaciteten til de nye regler fra transportarer-
nes side, hvorfor faldet i trafikken indenfor zonen kan veere overvurderet.

En specifik straekning, nemlig @sterbrogade, pakalder sig opmaerksomhed, idet trafikken her ses at
ville sige meget. Baseret pa modellens tal er der tale om stigninger pa mellem 40 og 50 %. Tallet er
dog umiddelbart sveert at fortolke, og svarer ikke overens med resultaterne af de observationer og
nummerskrivninger der er gennemfart pa streekningen Kalbreenderihavnsgade - Folke Bernadottes
alle, hvor der specifikt er blevet gennemfart teellinger med det formal at vurdere en omlaegning af trafik
til Osterbrogade. Det er derfor vurderingen, at der specifikt for denne streekning sker en fejludlaegning
af trafikken.
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6.3 Karselsomfang pa specifikke straekninger

6.3.1 Antal lastbiler pa udvalgte straekninger nu og fremover

En samlet vurdering af det eendrede karselsomfang som konsekvens af ” den tunge zone” kan ikke
opgeres uden at anvende en trafikmodel hertil. Tidsrammen har ikke muliggjort dette, men der kan pa
et senere tidspunkt gennemfares modelberegninger, safremt dette er gnskeligt.

De efterfalgende konsekvensskemaer er derfor baseret pa mere oversigtlige estimater af effekterne
ved at introducere en "tung zone”. Ligeledes er effekterne af "Nordhavnslgsningen” inddraget i de
sammenhaenge hvor de har direkte konsekvens for den tunge zone.

Indfares den tunge zone sammen med Nordhavnslgsningen vil dette give sig udslag i falgende trafika-

le eendringer:

i

Lokalitet Norre Voldgade Farimagsgade Oster Sggade
Antal koretojer

Solo 1126 654 517
Seettevogne 526 24 90

M. anhaenger 108 18 48

Efter 18. zone

Solo 1025 596 820**
Seettevogne 0 0 90- 200"
M.anhzenger 0 0 48-73*

*Speendet udtrykker forskellen mellem at al trafik omlaegges til Nordhavnsruten eller modellen
hvor 20 % af trafikken vaelger den alternative rute gennem Sogaderne. Trafikken omfatter tids-
rummet 6- 18

** | en mere detaljeret beregning der er gennemfort efterfalgende er det vurderet, at en langt stor-
re andel af lastbilerne vil vaelge en nordlig rute frem for ruten af Segaderne. Falges denne berg-
ning stiger antallet af solobiler kun til ca. 580 enheder.

Det kan umiddelbart give anledning til undren, at trafikken med sololastbiler pa Narre Voldgade
og Farimagsgade med sololastbiler ikke vokser pa grund af zonerestriktionerne. Forklaringen er
dog her, at langt den overvejende del af den tunge trafik i dag (bade store sololastbiler og vogn-
tog) er transittrafik, der derfor vil veelge en alternativ rute uden for zonen. S& selvom andelen af
store sololastbiler (over 18 tons totalvaegt) er hgj, og at vogntogene ligeledes udger en stor del af
den samlede lastbiltrafik, vil effekten vaere en omlaegning af trafikken.

For andre streekninger indenfor zonen hvor forudsaetningerne er anderledes specielt med hensyn
til at en langt storre andel af trafikken med tunge lastbiler har serinde indenfor zonen, vil effekten i
form af flere biler veere starre. Der er ingen tvivl om, at en raekke straskninger indenfor zonen har
langt mere lokaltrafik end Voldgaderne, hvilket derfor vil fare til flere omlaegninger. Men samtidig
vil mange af disse straekninger have en langt mere beskeden andel af store sololastbiler og vogn-
tog en hvad der geelder pa Voldgaderne, hvilket i sig selv betyder, at behovet for omlaegning er
beskedent.

Pa arsbasis vil trafikarbejdet med de store lastbiler (saettevognstog og vogntog med pahzeng)
formentlig blive reduceret inden for kommunegraensen, idet bilerne fra Nordhavnen samt gvrige
biler der anvender Voldgaderne nu ledes uden om byen.
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Den preaecise starrelse af reduktionen pr. tur vil dog afhaenge af rutevalget, nar bilerne nar frem til
krydset mellem Tuborgvej og Lyngbyvej. Vaelger de den (gnskelige) lgsning der hedder at turen
fortsaettes mod nord ad Lyngbyvej for efterfalgende at nd M3 bliver reduktionen stor. Veelges al-
ternativt en ny rute gennem byen (som omtalt ovenfor), bliver reduktionen markant lavere.

P& det til radighed vaerende grundlag er det derfor sveert at opgere dette tal, men det kan med
stor sikkerhed antages, at bilerne med aerinde i Nordhavnen (som i dag veelger at kare via Vold-
gaderne) vil veelge lgsningen uden om Kagbenhavn, idet de ofte skal tilkommer fra Kebenhavns
vestegn, gvrige Sjeelland eller i nogle tilfaelde Nordsjeelland. Bilerne til/fra Sverige vil formentlig
ogsa veelge M3 lgsningen, men der er her tale om en ikke ubetydelig omvejskarsel.

Der er knyttet en langt starre usikkerhed til de biler der i dag anvender ruten ad Strandvaenget,
Kalkbreenderihavnsgade og Voldgaderne, fordi denne rute er udlagt som lastbilrute gennem byen.
Baseret pa trafikteellingerne er der primeert tale om ca. 100 lastbiler med pahseng samt en andel
af knap 700 sololastbiler. Lastbiler med saettevogn antages overvejende at have aerinde i havnen.
Det samlede antal lastbiler for Strandveenget er i dag ca. 1100 lastbiler (6-18). Knap 2/3 er solo-
lastbiler. Fremover vil tallet formentlig stige til ca. 2000 lastbiler.® Ud af disse vil mindst 1000 vaere
seettevogstog eller vogntog med pahaeng.

Som det fremgar af tabellen sker der er markant aflastning af Voldgaderne og Farimagsgade for
saettevogne og karetgjer med anhaenger, og en mindre reduktion i antallet af solobiler. P4 Sgga-
derne vokser trafikken derimod. Dels i form af overflyttede seettevogne og lastbiler med pahaeng,
som pga. deres bestemmelsessted med fordel stadig kan benytte en rute gennem byen, selvom
deres korsel er transitkarsel.

Hvorvidt disse biler vil anvende en alternativ rute gennem byen — eksempelvis Tagensvej, eller
Jsterbrogade/Blegdamsvej/Fredensbro., eller en rute "helt uden om byen”, enten via Ring 2 eller
via Motorring 3, afhaenger af turens slutmal og tidsforbruget ved de forskellige lasninger. Yderli-
gere restriktioner pa en raekke straekninger i relation til den centrale zone og Nordhavnslgsninger
(eksempelvis i form af tilvalg af yderligere zoner) vil derfor kunne pavirke den trafikale omleeg-
ning yderligere.

6.3.2 Effekterne pa trafikarbejdet

Effekterne pa trafikarbejdet er sveere at opgere, idet der ikke for nuvaerende findes praecise informati-
oner om de preecise destinationer for de enkelte biler. Men pa oversigtlig basis kan fglgende udfald
forudseettes..

Alternative ruter

Lastbiler der fortsaetter med at gennemkgre i det indre Kgbenhavn, eksempelvis via Fredensbro ruten,
forventes i praksis ikke at f4 nogen naevneveerdig omvejskarsel.

8 Tallet er baseret pa beregninger pa nuvaerende trafikteellinger kombineret med COWI'’s rapport om
Nordhavnen. Det skal bemaerkes, at der er knyttet nogen usikkerhed til iseer omlaegningen af sololast-
biler fra den sydlige til den nordlige rute. Egne taellinger baseret pa nummerskrivning og opdeling af
sololastbiler i en kategori under og over 18 tons har dog indikeret, at der vil ske en omlaegning i stor-
relsesordenen 800- 900 keretgjer, svarende til en totalbelastning pa Strandvaenget pa 2000 enheder (i
tidsrummet 6-18).

Side 22



Nl
[
I

Nordhavnslgsningen

Lastbiler der i dag benytter Voldgaderne og som fremover skal benytte en nordlig rute, kan med en del
usikkerhed anslas at fa en omvejskarsel pa ca. 10 km. pr. tur, safremt de benytter M3 lgsningen. An-
tages som naevnt at 800- 900 karetgjer omlaeges, vil det pa dagsbasis betyde et mertrafikarbejde pa
ca. 9.000 km. Antages 260 hverdage pr. ar er der tale om et arligt mertrafikarbejde pa 2.39 mio. kare-
tajskilometer. Tallet kan sammenholdes med det arlige, nationale trafikarbejde for lastbiler i hele
Danmark, der er pa 2.4 mia. km. dvs. en stigning pa under 1 promille.

Omlaegning af kersel til andre lastbiltyper

For lastbiler der omlaegges fra store til mindre sololastbiler inden for zonen har det pa nuveerende
tidspunkt ikke veeret muligt at opgere de samlede effekter. Under forudsaetning af, at de tunge solobi-
ler maksimalt udgar 1/3 af bestanden af sololastbiler®, og at 1 tung sololastbil erstattes af i snit halv-
anden 18 tons sololastbil, vil antallet af sololastbiler inden for zonen stige med ca. 15 %. Det forud-
seettes her, at det ekstra antal sololastbiler der skal anvendes i forbindelse med overflytning af trans-
porter fra endnu starre lastbiler opvejes af de lastbiler der vaelger at kere uden om zonen.

Holder forudsaetningen om halvanden 18 tons bil som erstatning for 24 tons eller 32 tons bil ikke, vil
tallet naturligvis stige. Under indtryk af andelen af transitkarsel, de endnu ikke udnyttede muligheder
for bedre kapacitetsudnyttelse samt det forhold, at andelen af store sololastbiler naeppe generelt ud-
ger 1/3 af det samlede antal sololastbiler, anses de 15 % dog for at udgaere et realistisk skan.

Samlet set er det derfor vurderingen, at det samlede antal lastbiler indenfor den centrale zone ikke
vil vokse. Pa en raekke straekninger, hvor andelen af store, transiterende lastbiler, herunder vogntog,
er hgj ,vil der kunne ses fald i antallet af lastbiler pa op til 25- 30 %. Men der vil ske en omlaegning af
karselen, herunder til straekninger uden for zonen. Her vil trafikken dels stige med de 15 % flere solo-
lastbiler, dels med den omlagte karsel med tunge koretgijer..

Det skal dog erindres, at den afledte veekst i trafikarbejdet ikke alene vedrgrer turandelen i Kabenhavn
men hele turen, hvilket har indflydelse pa det samlede trafikarbejde, emissioner og energiforbrug samt
vejslid og uheld.

Baseret pa OTM udtraekket er der ligeledes opgjort aendringer i trafikarbejde for forskellige relationer i
relation til den centrale zone og Nordhavnslgsningen. For den Indre By viser opgarelserne et fald i
trafikarbejdet pa ca. 8 %, mens der for relationer uden for zonen sker en vaekst i trafikarbejdet. *°

° Tallet er baseret pa egne teellinger pa en raekke hovedstraekninger indenfor og i relation til zonen.
Det er vurderingen, at antallet af sdvel tunge sololastbiler som vogntog pa disse straekninger ligger
hgjere end gennemsnittet for hele zonen. Det skal samtidig bemeerkes, at dette estimat afviger en del
fra landstallet. Her udger bestanden af lastbiler med en totalveegt mellem 6 og 18 tons 18.500 enhe-
der, mens andelen af sololastbiler med en totalveegt pa mere end 18 tons udger 13.500 enheder.
Begrundelsen for den lavere andel af store sololastbiler i Kebenhavn kan henfares til typen af trans-
portopgaver i kombination med fysiske og lovgivningsmaessige begraensninger pa starrelsen af lastbi-
lerne.

"% Der er efterfalgende gennemfart yderligere beregninger baseret pa nye udtraek af trafikken fra Ko-
benhavns Kommune. baseret pa disse opgarelser og egne genberegninger. Her ses der en reduktion i
lastbiltrafikken inden for zonen med op til 38 %. Tallet bygger pa en raekke forudsaetninger, og er be-
haeftet med nogen usikkerhed. Der henvises til notatet "Tung zone og miljgeffekter” af 22.05.08.
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6.3.3 Dispensationer

| de ovenfor opstillede beregninger er ikke medregnet effekterne af en dispensationsordning for
specifikke transporter. Effekterne af en sadan ordning vil naturligvis kunne indregnes men det
kraever en klar stillingtagen til hvilke typer af transport der kan gives dispensation til. En reekke kri-
terier kan anleegges, men et relativ operationelt kriterium kunne veere, at der alene gives dispen-
sationer til laster der ikke kan deles ?

Men hvad er kriteriet for at en last ikke kan deles ? | praksis vil der formentlig alene veere tale om
forsyninger til entreprengrbranchen, primeaert i form af betonelementer mm. samt transporter af
tunge entreprengrmaskiner. Ligeledes bgr det overvejes hvorvidt transporter af cement, sten og
grus mm. bar dispenseres, idet der her ofte vil veere tale om 32 tons biler, der i praksis vil kunne
kreeve op til tre 18 tons biler som erstatning.

Transport af forbrugsgoder - herunder flydende fadevarer - gennemfares ligeledes i nogen ud-
streekning af biler med en totalvaegt p4 mere end 18 tons. Afhaengig af nuveerende bilstarrelse og
godsets vaegt vil disse biler skulle erstattes af mellem halvanden og tre18 tons biler.

Hvorvidt der skal indfgres en generel dispensationsordning for biler med bestemte typer af last,
eller der skal ansgges er sveert at afgare. Entreprengrbilerne vil isaer komme i fokus ved storre
byggearbejder. | sddanne tilfzelde kan kommunen vaelge at udstede laengerevarende dispensati-
oner. For gvrige transporter bar formentlig vaelges dispensationer fra gang til gang.

Hvor stort et antal dispensationer der arligt skal udstedes vil dels afhaenge af afgraensningen, dels
af aktiviteten i byggebranchen indenfor sektoren. Safremt der opereres efter meget klare "ikke de-
lelig last” kriterier er det vores vurdering at antallet af dispensationer vil vaere begreensede. Og
det er vel ikke uteenkeligt at Kebenhavns kommune kan fastsaette et max. antal dispensationer i
forbindelse med et byggeri, baseret pa entreprengrens beregninger af det nadvendige antal ture.

6.3.4 Sanktioner ved overtraedelse af forbud

Overtreedelse af et forbud mod karsel i zonen vil blive straffet med bgde. Den konkrete bgdestar-
relse er sveer at afgare, men baseret pa Justitsministeriets Badekatalog er det vurderingen, at det
er bestemmelserne vedr. overskridelse af totalveegt der vil blive anvendt som hjemmel. Her er
reglen, at fareren idemmes en bade pa 100 kr. pr. % overveegt, og at ejeren idemmes en bade
pa 250 kr. pr % overvaegt, dog minimum 500 kr. De farste 7 % overveegt medregnes ikke. Over-
skrides totalvaegten med mere end 30 % frakendes karekortet, ligesom badestarrelsen forhgjes
med 1000 kr. pr. gentagelsestilfeelde.

| praksis betyder dette, at safremt man oplaster en 18 tons bil til 24 tons far chauffaren en bgde
pa ca. 3000 kr. og vognmanden en bgde pa. ca. 7500 kr. ligesom farerkortet formentlig bliver ind-
draget.

” 7 % frit lejde reglen” vil formentlig betyde, at en del 18 tons biler i praksis kommer til at kere med
19.2 tons totalveegt.

6.3.5 Kan kapacitetsudnyttelsen i lastbilerne oges ?
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Svaret pa dette spargsmal er et klart ja, idet der i alle tilfaelde teoretisk er en ikke udnyttet kapacitet i
lastbilerne pa 25- 40 % pa ture med laes, afhaengig af turlaengde og keretajstype.'’

Udnyttelse af denne tomme kapacitet vil uden tvivl blive forgget hvis der indfares en tung zone i byen.
Erfaringer fra tidligere forsgg indikerer dog, at en kapacitetsudnyttelse pa over 70- 75 % er sveer at
opna. Ligeledes vil det i en raekke situationer veere sveert at udnytte den tomme kapacitet pa lastbiler-
ne - herunder iszer de helt tomme ture - idet koordineringen mellem de forskellige operatarer ikke ud
fra en samfundsmaessig betragtning er optimal.

Samtidig ma det erkendes, at mere optimal udnyttelse af transportkapaciteten med henblik pa at ned-
bringe antallet af lastbiler i byen og dermed reducere antallet af lastbilkilometre som hovedregel vil
kraeve en yderligere konsolidering af godset i et transportcenter- og afledt deraf brug af relativt store
biler.

Citylogistiske lgsninger af denne karakter strider derfor p& et plan mod intentionerne med den tunge
zone (behovet for store biler), og ikke mindst kraever det velvilje fra logistikvirksomheder og operatarer
til et at samarbejde om sadanne konsoliderede lgsninger.

TetraPlan har tidligere forsggt at etablere et citylogistisk koncept i relation til Amagercenteret, men har
indti1lzvidere matte leegge projektet pa hylden grundet modstand fra transportarer og logistikvirksomhe-
der.

Der er omvendt ingen tvivl om, at en ganske optimal Igsning kunne etableres gennem oprettelsen af et
Citylogistikselskab. Et sddan selskab kunne pa sigt sikre konsolidering af gods pa biler designet til
karsel i byen, eksempelvis i form af nedbyggede farerhuse og andre tiltag, der gger sikkerheden for
blgde trafikanter.

6.3.6 Hvad bliver effekterne safremt der vaelges en totalveegtgreense pa 12 tons ?

De preecise effekter af at vaelge en totalveegtsgraense pa 12 tons har ikke veeret gjort til genstand for
nzermere beregninger. Baseret pa trafikteellingerne samt vores videooptagelser parret med informatio-
ner fra operatarer er det dog vores vurdering, at en sadan veegtgreense vil fare til en markant foragel-
se af antallet af (solo) lastbiler inden for zonen, ligesom trafikarbejdet uden for zonen, herunder uden
for Kebenhavns Kommune vil blive gget markant.

Skegnsmaessigt vil antallet af sololastbiler kunne stige op imod 70 %. Pa linje med 18 tons lgsningen
vil Voldgaderne mm. dog stadig blive friholdt for seettevogne og pahaengsvogntog.

Tallet pa 70 % bygger pa falgende (simple) forudseetninger:

e Minimum 2/3 af sololastbilerne ligger i vaegtintervallet under 18 tons

e Erstattes disse systematisk med biler under 12 tons vil det ud fra en lasteevnemaessig be-
tragtning kraeve at bestanden fordobles. Inddrages volumenaspekter ligeledes er det - meget
optimistisk- skannet, at det kun vil veere ngdvendigt at forgge bestanden med 50 %. | dette tal
er ligeledes indregnet en bestand af nedvejede biler, der i praksis fortsat kerer med en last der
ligner den de historisk har kart med = overtraedelse af totalvaegtgraensen, samt at en del veel-
ger at kare uden om zonen og at en mindre del af de nuveerende koretgjer i dag har en total-
veegt pa 12 tons eller derunder.

" DST: Udtraek af Kerebogen via Statistikbanken
12 "Hoje Taastrup Transportcenter og Amagercenteret”, TetraPlan 2005. Upubliceret.
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e For de store sololastbiler geelder, at disse i praksis vil skulle erstattes af tre 12 tons biler for at
opna nogenlunde samme lasteevne som i dag. Anleegges igen det realistisk, aktive skan- i
hvilket det inkluderes at en del at disse biler vaelger en rute uden om zonen - vil antallet af
sma erstatningsbiler blive foraget med 100 %.

e Det samlede antal solobiler vil derfor stige med ca. 70 %, nar der tages hgjde for "bortfaldet”
af sololastbiler med en totalvaegt pa mere end 12 tons.

e Hvor meget det samlede antal lastbiler indenfor zonen vil stige afheenger af bortfaldet af vogn-
tog . Udger disse 1/3 af bilerne (gaelder transitgaderne) vil den samlede stigning ligge pa mel-
lem 10 og 15 %. For agvrige gader, hvor andelen af transitvogntog er beskeden, vil stigningen
kunne ligge pa op mod det dobbelte. Og det skal erindres, at vogntogene vil veere omlagt il
streekningerne uden for zonen.

e Derudover vil der forventeligt skulle udstedes ganske mange dispensationer til bl.a renova-
tionsbiler, tankvogne, slamsugere, og en ganske stor del af entreprengrbilerne, for bare at
naevne de mest oplagte.

Antages omvendt, at det er ngdvendigt at udvide lastbilkarslen inden for zonen med et antal lastbiler
der lasteevnemaessigt kan lgfte den samme godsmaengde som nu i forholdet 1 til 1, vil antallet af solo-
lastbiler stige med ca. 130 %. Men det vurderes, at der i praksis ville veere potentiale for at ege gods-
maengden pa de enkelte lastbiler, sdledes at vaeksten i antallet af sololastbiler vil holde sig pa oven-
naevnte niveau.

Herudover skal det erindres, at vaeksten i bilantal og udkarte kilometer jo ogsé vil have indvirkning
uden for zonen, idet meget fa af bilerne kun karer inden for denne. Den procentuelle vaekst uden for
zonen vil naturligvis vaere langt mindre (selvom det absolutte antal biler er det samme som inden for
zonen), idet de tilkomne biler skal ses som en delpopulation af en langt starre gruppe af savel person-
biler som tunge karetgjer. Men emissioner, vejslid, uheldsantal og andel i opbygning af traengsel vil
naturligvis ligeledes have effekt uden for zonen.

6.4 Miljgeffekter

De samlede miljgeffekter af tiltaget vil farst kunne opgares nar der er foretaget en fornyet OTM bereg-
ning suppleret med en reekke detaljere opgorelser over det samlede antal i hele Kabenhavns Kom-
mune fordelt pa hovedstraekninger og lastbiltyper. Det anbefales, at et sddan arbejde ivaerksaettes i et
samarbejde mellem Tetraplan og Center for Trafiks trafikdatagruppe,

For Nordhavnslgsningen kan det dog med forsigtighed skonnes, at det estimerede mertrafikarbejde
pa 2.3 mio. km vil udlgse et merenergiforbrug svarende til ca. 1 mio. liter diesel. Et sddan merenergi-
forbrug udlgser en CO, belastning pa ca. 2.4 mio t.

Meremissioner af S0, NOx mm. kan ikke beregnes umiddelbart, da det kraever at en raekke forudseet-

ninger om bilernes type og EURO klassificering fastlaegges naermere. Da bilerne skal opfylde Miljgzo-
nens krav vil dette dog i sig selv give en positiv effekt.
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6.5 Stoj, specielt med fokus pa Strandvaenget

6.5.1 Stojdaempende asfalt

En af de veerste stojkilder pa vejen er nar lastbiler karer over deeksler og riste, hvilke en stajdeempen-
de asfalt jo ikke hjeelper pa. Men afhaengigt af vejens nuvaerende tilstand, vil en stgjdeempende asfalt
kunne reducere med 1-2 dB. Hvis vi antager at der opstar en stigning i antallet af tunge keretgjer fra
1100 til 2000, sa vil de gge staj belastningen med nogenlunde det samme antal db. Vurderingen er
gennemfgrt af Carl Bro efter den "gamle stgjmodel". Den nye stgjmodel (Nord 2000) skelner mellem
daekstaj og motorstaj, hvor den stajdaempende asfalt jo kun hjeelper pa deekstej. Pa grund af en hgijt-
siddende motor og acceleration/deceleration, vil den stgjdeempende asfalt formentlig ikke veere sa
effektiv, som den "gamle model" ellers kunne antyde. Den stgjdeempende asfalt vil derfor kun i nogen
udstreekning kunne neutralisere det starre antal karetgjer.

Udleegningen af stojdeempende asfalt pa Strandveenget, der seekker et areal p4 5000 kvadratmeter vil
koste ca. 400.000 kr.

Det vurderes ikke at stajen pa streekningerne i Indre By eller udenfor den centrale zone vil zendre sig
hgrbart. En hurtig overslagsberegning, der dog ikke tager hgjde for aendring i sammenseetningen af
lastbilparken, men blot den samlede lastbilandel, viser eendringer under 1 dB.

6.5.2 Nedsat hastighed

Nedseettelse af hastigheden pa dele af streekningen til eksempelvis 30 km/t vil principielt reducere
stgjen. Ved denne hastighed er den primeaere stgjkilde motorstgj. P& grund af karsel i lavere gear kan
det ikke med sikkerhed siges hvorvidt stgjbelastningen rent faktisk falder. For at kunne afgere dette,
mar der gennemfgres detailundersggelser af straekningen.

6.5.3 Stojskaerme

Stajskeerme pa Strandveenget er i praksis ikke anvendelige. Dette kan primeert henfares til, i at ejen-
dommene pa straekningen har ind-/udkersel direkte til Strandveenget hvilket kraever, at stgjskaermen
gennembrydes. Skal skeermen virke kreeves det, at der ikke er "hul" i den, idet den stgjdeempende
effekt ellers reduceres til stort set ingenting.. Det vil altsa for flere af boligernes vedkommende kreeve
at de far en anden adgangsvej, bade pa den nordlige og sydlige side af Strandvaenget. Samtidig vil
det veere umuligt at fa en stajskaerm til at deekke etageejendommen pa det nordlige hjgrne af Strand-
veenget/Strandvejen.

6.5.4 Treengsel pa straekninger med omlagt trafik

Introduktion af zoner for tung trafik, herunder den centrale zone og Nordhavnslgsningen, vil medfgre
en reekke omlaegninger af trafikken. Selvom den tunge trafik som hovedregel udger en relativ beske-
den del af den samlede trafik pa de enkelte straekninger, vil en veekst pa 800- 900 karetajer som
Nordhavnslgsningen vil generere, kunne medfere en forgget traengsel pa specifikke straekninger i
spidstimerne. P& Tuborgvej mellem Strandvejen og Niels Andersensvej er der i dag traengselspro-
blemer i spidstimerne, og disse problemer vil naturligvis ikke blive mindre ved en yderlige trafikal be-
lastning af denne straekning. Traengselsproblemerne vil resultere savel i foragede omkostninger pa
grund af tidstab for karetgjer, chauffarer og gods, som en forgget forurening af savel lokal som regio-
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nal karakter. Den relativt lave hastighed vil derimod kunne fgre til en (om end meget beskeden) reduk-
tion i antallet af uheld.

6.5.5 Forggede tranportomkostninger

Nordhavnslgsningen vil medfare foragede transportomkostninger for en raekke transporter, idet bru-
gen af den nordlige rute vil forage transportafstanden og i nogle tilfeelde ogsa transporttiden til en
reekke destinationer. Blandt de transporter der vil blive ramt skal peges pa de mange transporter af
containere til- og fra Nordhavnen. P& arsbasis omsaettes mange nye biler samt ca. 140.000 containere
over kaj i den danske del af havnefeellesskabet CMP'?. Langt hovedparten af disse biler og containe-
re containere transporteres til - og fra havnen pa lastbil. Der er i alle tilfaelde tale om store lastbiler, der
vil skulle anvende den nordlige rute til og fra Nordhavnen.

De karsler der tvangsmeaessigt omlaegges til karsel ad en nordlig rute frem for karsel gennem byen vil
opleve en omkostningsstigning. P& nuvaerende tidspunkt kendes denne omkostningsforagelse ikke,
men er der tale om merkarsel pa 10 km. pr. tur vil omkostningen alt i alt formentlig labe op i 80- 100
kr. pr. tur. Dertil skal lsegges, at der kan blive behov for at anskaffe yderligere materiel for at kunne
daekke det samme antal ture, hvilket kan gge omkostningerne yderligere.

Det er umiddelbart vurderingen, at transportkeberne ma indstille sig p& hajere omkostninger som en
del af disse omlaegninger. Som udgangspunkt findes der p.t. ikke alternativer til havnen i Kabenhavn
nar fokus er pa omsaetning af containere, idet omkostningerne ved at fgre en lastbil over Dresunds-
broen langt overstiger de farnaevnte 100 kr.

Omvendt skal s erindres, at en del af de lastbiler der i dag anvender ruten gennem byen alene gor
dette pga. ombygningsarbejderne pa M3. Disse ville derfor vende tilbage til en nordlig rute “ad sig
selv”, sa snart ombygningen af M3 er faerdiggjort.

'3 CMP= Copenhagen Malmo Port
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6.6 Vejslid

Introduktion af en tung zone samt Nordhavnslgsningen vil eendre pé vejsliddet savel indenfor Kommu-
negraensen som udenfor, dels grundet en sammenseaetning af karetajer, dels pa grund af et eendre
trafikarbejde.

For en reekke straekninger relateret til Nordhavnslgsningen geelder, at vejsliddet gges dramatisk, idet
dette vokser proportionalt med vaeksten i henholdsvis sololastbiler og tunge lastbiler. Der er ikke gen-
nemfart specifikke beregninger heraf, men det ma anslas at vejsliddet mere end fordobles pa straek-
ningen. Det kan omvendt antages, at en rackke gader indenfor Kebenhavns Kommune aflastes tilsva-
rende, saledes at den samlede belastning formentlig er neutral eller maske endda svagt positiv (dvs.
reduceret). Hertil skal dog laegges et vejslid uden for kommunegraensen, svarende til den tidligere
omtalte estimerede merkarsel pa 2.6. mio. km. Samlet er der derfor estimeret et forgget vejslid pa ca.
4.7 mio. /£ 10 kilometre. Tallet er dog behaeftet med ganske stor usikkerhed.

Effekterne af en indre zone kan i princippet deles i to. For lastbiler m. seettevogn og med paheeng
reduceres belastning markant — beregnet til ca. 1/3 af dagens niveau relateret til zonen. En markant
del af denne reduktion ma dog forventes overflyttet til andre streekninger, herunder streekninger relate-
ret til Nordhavnslgsningen.

For solobilerne er der ved en 18 tons lgsning beregnet, at vejsliddet siger med 10 - 12 procent i zone-
omradet. Ligeledes vil stigning udenfor zoneomradet, idet antallet af biler her ogsa stiger. Grundet det
samlet set starre antal biler vil det samlede vejslid derfor vokse savel pa streekninger indenfor som
udenfor kommunegraensen. Samtidig skal det dog erindres, at vejsliddet fra de store biler vil falde
inden for zonen, men at der omvendt alene er tale om at flytte en belastning fra en del af byens vejnet
til en anden, nar der ses bort fra Nordhavnslasningen, hvor en del af karslen faktisk flyttes fra det
kommunale til det statslige vejnet. Den samlede effekt vil dog farst kunne opgares nar det er muligt at
opgere den samlede endring i trafikarbejdet- fordelt pa karetajskategorier, som omtalt i afsnit 6.4

Safremt der indfgres en 12 tons zone vil vejsliddet ogsa aendres, men det har ikke vaeret muligt speci-
fikt at opgare dette. Den ganske merkarsel sével i som uden for zonen/kommunen vil dog medfere et
samlet set markant stgrre trafikarbejde. Dette skal s& vejes op imod, at en 12 tons bil har et vejslid
der er under 1/3 af hvad der gaelder for en 18 tons bil. Vejsliddet vil derfor kunne falde ved en lgsning
baseret pa 12 tons frem for 18 tons.

6.7 Skiltning og infrastrukturinvesteringer

6.7.1 Indledende bemaerkninger

| forbindelse med et gnske fra Kgbenhavns Kommune om at etablere en zone, hvor karetgjer over
18 tons ikke ma kare, er GM|CB blevet bedt om at se pa hvordan man rent praktisk kan skilte zo-
nen.

Det er vigtigt at zonen bliver skiltet s& der ikke opstar tvivl om afgreensningen og s& zonen kan
handhaeves.
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6.7.2 Skiltning af den centrale zone og Nordhavnslgsningen

"Basisskiltningen” bestar af C23.1 "lastbil forbudt” og med en undertavle "18 tons”.
Denne opseettes pa alle de veje, som giver adgang til zonen.

Basisskiltningen bliver suppleret med henholdsvis hgjre og

venstresvingspile hvor det er aktuelt, hvilke iseer vil veere i forbindelse ‘—I [—’
med forvarsling af zonen. L

For at vejlede de tunge karetajer rigtigt rundt benyttes E22.1 tavler, suppleret E
med pile de steder hvor det matte veere ngdvendigt.

Pa nogle af de starre veje, hvor chauffarerne i de tunge karetgjer fx skal krydse flere vognbaner for
at ligge rigtigt i forhold til at kare udenom zonen, skal der som supplement til C23.1 benyttes portal-
tavler.

Det handler konkret om flg. lokaliteter:

e Over Vermlandsgade ved Christmas Mgallers Plads — tilpasning af eksiste-

rende

e Over Ved Stadsgraven ved Christmas Mgllers Plads — tilpasning af eksi-
sterende

e Over Amagerfeelledvej ved Christmas Mgllers Plads — tilpasning af eksiste-
rende

Over Kalvebod Brygge ved Bernstorffsgade — tilpasning af eksisterende
Over Bernstorffsgade ved Kalvebod Brygge — tilpasning af eksisterende
Over H.C. Andersens Boulevard ved Vesterbrogade - ny

Over H.C. Andersens Boulevard ved Jarmers Plads — ny

Over H.C. Andersens Boulevard ved Hammerichsgade - ny

Over H.C. Andersens Boulevard ved Ngrre Farimagsgade — tilpasning af
eksisterende pa hver side af krydset

Over Oster Sggade ved Fredensbro — tilpasning af eksisterende

e Over Blegdamsvej ved Jster Allé - ny

e Over Trianglen ved Jsterbrogade — tilpasning af eksisterende

e Over Kalkbreenderihavnsgade ved Vordingborggade — tilpasning af eksi-
sterende
e Over Kalkbreenderivej ved Dampfaergevej - ny
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"Tilpasning af eksisterende” betyder i princippet at der de fleste steder vil veere tale om en helt ny
tavle, men der er tale om et sted hvor der i forvejen haenger portaltavler.

De fleste portaltavler vil formentlig blive ophaengt i vejer, men afhaengigt af forholdene pa de for-
skellige lokaliteter kan det viser sig ngdvendigt at seette tavlerne pa skilteportaler eller opsaette nye
master til vejertreek.

Krydset Strandvejen/Gammel Vartov Vej — portaltavle med piktogram af C23.1.

Pa portaltavlerne skiltes enten med et piktogram af C23.1 eller et piktogram af E22.1, ligesom det i
dag ses pa blandt andet Strandvejen, hvor den tunge trafik pa en kort straekning er fart bort fra
Ring 02.

Krydset Strandvejen/Strandpromenaden — E22.1 med pil som portaltavie.
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Det vil veere hensigtsmaessigt at ga i dialog med Frederiksberg Kommune omkring en forvarsling af
zonen i krydset Gammel Kongevej/H.C. Orsteds Vej/Alhnambravej, for at hindre at der ikke sker en
massiv stigning af tung trafik pa Vodroffsvej.

6.7.3 Omkostninger

Ud fra et groft overslag sa vil basisskiltningen, hvor nogle er suppleret med svingtavler, belgbe sig
til omkring kr. 850.000.

For tilvalgszonerne er de gkonomiske oversalg som fglger:

Jsterbrozonen omkring kr. 200.000

Vesterbrozonen omkring kr. 250.000
Ngrrebrozonen omkring kr. 700.000

Amagerzonen omkring kr. 400.000
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7 Trafikken til og fra Nordhavnen

En omleegning af den tunge lastbiltrafik —dvs. lastbiler med en egenveegt pa > 12 tons totalvaegt- til og
fra Nordhavnen vil formentlig berare langt den overvejende del af den tunge trafik, idet tal baseret pa
interviews med lastbilchauffarer indikerer, ' at ca. 97 % af lastbilerne har en totalveegt pa over 20
tons. Tallet skal pga. interviewkarakteren nok tages med et vist forbehold, men det giver en indikation
af de mindre lastbilers beskedne andel.'

Den tunge trafik til og fra Kebenhavns Nordhavn omfatter ikke mindst trafikken til og fra Containerter-
minalen samt en reekke virksomheder med lager i omradet omkring Sundkrogsgade. Lastbil hverdags-
trafikken ind og ud af Sundkrogsgade er pa ca. 2100 enheder '® heraf ca. 600 lastbiler med containe-
re. | COWIs teelling fordelte de ca. 2100 biler sig med ca. 1050 og der karte til/fra syd, 750 til/fra nord
og de resterende ca. 320 enheder benyttede Vordingborggade.

Trafikken til/fra syd suppleres med gvrig trafik fra DFDS terminalen, Unicef mm. saledes at lastbiltra-
fikken i tidsrummet 6-18 pa en hverdag udger ca. 1220 enheder pa Kalbreenderihavnsgade v. Indiakaj
og pa Folke Bernadottes alle v. Oslo Plads. Pa den anden side af Osterbrogade dvs. pa Jster Vold-
gade udgor lastbiltrafikken ca. 940 enheder, herunder ca. 366 seettevognstog.

Ud fra disse forholdsvis fa tal kan det slas fast, at der er en ikke ubetydelig trafik pa den
nord/sydgaende hovedstraekning til Nordhavnen, herunder en betragtelig trafik der benytter den sydli-
ge del af streekningen, eksempelvis de neevnte 940 enheder pa Jster Voldgade v. Sglvgade, og ca.
1015 enheder pa Jster Voldgade nord for Gothersgade. For begge teellesteder geelder desuden, at
saettevognstog og/eller vogntog med anhaenger udger ca. 50 % af trafikken.

Pa den nordlige indfaldsveje (Strandvaenget) er trafikken knap 1100 lastbilenheder, hvor ca. 40 % er
seettevogne/haengerkombinationer. Pa Strandvejen syd for Tuborgvej stiger tallet til ca. 1250 enheder,
hvoraf de knap 500 er store enheder. Pa Tuborgvej gst for Lyngbyvej er tallet ca. 2100 enheder, heraf
knap 700 store enheder, dog med en markant forskydning veek fra saettevogne over mod heenger-
kombinationer, hvilket muligvis udtrykker en fejlregistrering.

Veelges en tvangsmaessig omlaegning af trafikken til- og fra den nordlige del af havnen gennem an-
vendelse af en tvangsrute Kalkbraenderihavnsgade, Strandvaen7get, Strandvejen og Tuborgvej, vil tra-
fikken forventelig stige med 800- 900 enheder pa straekningen1 , hvilket betyder en tilveekst pa 70- 80
% i den tunge trafik pa streekningen frem til Tuborgvej, og en tilvaekst pa ca.40 % i den tunge trafik pa
Tuborgve;j.

En sadan omleegning vil have ganske stor betydning for det trafikale billede pa en reekke vejstraeknin-
ger. Pa Strandvaenget vil der forventeligt veere tale om at trafikken med lastbiler mere end fordobles,
hvilket naturligvis vil have ganske stor indflydelse pa det trafikale billede, herunder at procenten af
tunge karetgjer stiger til ca.15. Det anslas at stgjniveauet vil vokse med ca. 3 db., men at det er muligt
at afbgde i alle tilfeelde dele af denne veekst gennem stgjdaempende asfalt. Udover stgjpavirkningen
vil vejsliddet vokse (men vil blive reduceret tilsvarende pa andre straekninger), ligesom den ganske
haje koncentration af tung trafik vil blive oplevet som utryghedsskabende for de ca. 2400 cykler og

* COWI analyse august 2007 p 15

'> Vores egne teellinger har ikke kunnet bekraefte dette tal. Af disse fremgar, at ca. 2/3 af sololastbiler-
ne er 18 tons biler.

'® COWI analyse august 2007

'" Baseret pa egne teellinger samt residualberegninger af trafikken pa Folke Bernadottes alle
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knallerter der anvender straekningen. Omvendt fjernes en betragtelig del af den tunge trafik pa straek-
ningen ved Folke Bernadottes alle, hvor cyklist og knallerttallet ligger ca. 25 % hgjere, nemlig pa 3000
enheder. Desuden er Strandvaenget forsynet med cykelsti, hvilket pt. ikke er tilfeeldet for Folke Berna-
dottes Alle.

Falgevirkningerne af denne forholdsvise markante trafikveekst kan pa stejsiden afbgdes gennem ud-
leegning af stajdeempende asfalt.

En markant effekt af den omlaegning vil dig veere, at trafikken gennem dele af indre by reduceres. |
dag anvendes streekningen ad Voldgaderne frem til Jarmers Plads og videre enten ad vester Voldga-
de, H.C. Andersens Boulevard eller Bernstorffsgade ad mange lastbiler med henblik p& at fange den
gstlige ring 2 forbindelse (Kalvebod Brygge) Ogsa Kronprinsessegade, Bremerholm mv. anvendes i
mindre udstraekning for tung trafik i @stgaende retning, herunder ca. 30 szettevogne dagligt pa Kron-
prinsessegade.

Baseret pa Nyvigs taellinger af denne trafik ultimo 2006 kan det med rimelig sikkerhed fastslas, at
gennemfartstrafikken p& Voldgaderne udger mellem 70 og 90 % af lastbilerne, og at den overvejende
del af denne trafik er knyttet til Nordhavnen.'® Selvom lastbiltrafikken kun udger en relativ beskeden
del af den samlede trafik (ca. 11 % i morgenmyldretiden udtrykt i personbileekvivalenter og ca. 7%
opgjort som lastbilenheder), vil en reduktion i denne trafik opleves som en reel aflastning af straekning,
og den oplevede sikkerhed vil blive forgget, ligesom barrierevirkningerne vil blive reduceret.

Antages det, at reduktionen iseger vil omfatte de helt store lastbiler (saettevognstog og vogntog med
anhezenger), som forsigtigt anslaet udger ca. 50 % af trafikken pa dele af denne straekning, vil der ogsa
ske en fglelig reduktion i vejsliddet pa denne straekning. For savel trafikken som vejsliddet (samt emis-
sioner mm.) geelder dog, at dette vil blive flyttet til den nordlige del af kommunen, og at en omvejskar-
sel vil betyde, at de samlede veerdier vokser - om end forventeligt i nogen udstraekning pa det over-
ordnede statslige vejnet uden for Kabenhavns Kommune.

Omlaegningen vil dog ligeledes medfare en veekst i trafikarbejdet, idet det ma antages, at den lastbi-
lerne i dag veelger den trafikalt set mest optimale (lees: hurtigste/korteste) rute.

Baseret pa COWI/’s teellinger og interviews kan der med rimelig sikkerhed konkluderes, at dagens valg
af kareretning er et godt udtryk for hvor trafikken skal beveege sig hen. For savel DFDS terminal trafik-
ken som trafikken til - og fra containerhavnen geelder, at kun ca. 15 % har eerinde i Nordsjaelland,
mens resten af trafikken er koblet til lokaliseringer andre steder i havnen (25 % af trafikken i relation til
DFDS terminalen) og 6 % af trafikken til/fra Containerterminalen.

Nar billedet omvendt er, at der for mange turformal allerede forgar en ganske markant anvendelse af
Motorring 3, og at knap halvdelen af de registrerede ture til/fra containerterminalen benytter en nordlig
rute kan det med en vis sikkerhed slas fast, at en omlaegning af de agvrige ture vil vaere baseret pa en
grad af "tvang”, og vil fare til enten et starre karselsomfang og/eller et starre tidsforbrug.

Et helt afgarende element i opstillingen vil dog veere at fa fastlagt praecis hvilken alternativ rute lastbi-
lerne vil vaelge. Kan man fastholde dem pa den udadgaende del af Lyngbyvejen og de efterfglgende
motorvejssystemer og alternativt Ring 2 frem til Folehaven, eller kan man risikere at de kgrer ind ad
Lyngbyvejen og videre ad eksempelvis Jagtvejen mm. ?

'® Nyvig: "Analyse af lastbiltrafikken pa Narre Voldagde”, Nov 2006
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Bliver slutresultatet mod forventning, at den sidstnaevnte lgsning med karsel gennem byen (eksempel-
vis Jagtvej) veelges, vil de trafiksikkerhedsmaessige og miljgmaessige konsekvenser vokse, og der vil
formentlig kunne vise sig at veere tale om en forvaerring sammenholdt med den nuveerende rute gen-
nem den indre by. Det bgr derfor gennem skiltning sikres, at dette ikke bliver tilfeeldet

Hvilken rute der konkret vaelges vil afhaenge af slutdestinationen de trafikale forhold pa de forskellige
streekninger samt tidsforbrug. Et andet spargsmal er knyttet til krydset Strandveen-
get/Strandvejen/Ryvangs Allé. Her skal det sikres, at trafikken kun benytter Strandvejen, og ikke fort-
saetter enten ligeud ad Ryvangs Allé eller til venstre ad Dsterbrogade. Dette problem forudseettes lost
gennem en skiltning som sikrer at bilerne fra Nordhavnen rent faktisk vaelger ruten videre ad Strand-
vejen.

Ligeledes vil det gennem skiltning med forbud mod lastbilkarsel blive sikret, at der ikke foretages gen-
nemkarsel under banen ad Arhusgade eller Vordingborggade til Jstbanegade. Der vil i det hele taget
blive ydet en indsats med henblik pa at sikre at der opnas en klar sammenhaeng mellem den centrale
zone for den indre by og denne nye tvangsrute.

Endelig skal det erindres, at krydset Sundkrogsgade/Kalbraenderihavnsgade vil anderledes belastet
end tilfeeldet er i dag. Fremover vil svingbeveegelserne overvejende veere rettet mod/fra Strandvaen-
get, hvilket vil age belastningen i krydset. Der ma derfor ses pa en tilpasning af dette for at undga for
store ventetider i forbindelse med svingmangvrer.

Hvad angar destinationer vides det fra tidligere undersggelser, nuveerende interviews samt COWIs
rapport at stort set alle karetgjerne har slutdestination uden for Kebenhavns Kommune, og derfor i
overvejende grad vil sege ud mod de syd/vestgdende motorvejssystemer. Det ma ligeledes antages,
at hovedparten af trafikken vil veelge M3 Igsningen, s& snart ombygningen er faerdiggjort af savel trafi-
kale som sikkerhedsmaessige arsager, idet lastbilchauffgrer ikke har praeferencer for karsel i bytrafik.
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8 Bilag

Oversigt over gennemforte trafiktaellinger

Den 8. april 2008 Georg Brandes Plads
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Sololastbil to-akslet Sololastbil tre-akslet Lastbil med anhaenger Seettevogn

Tidspunkt Mod Qsterport st. [Mod Nereport st. [Mod Osterport st. |Mod Narreport st. [Mod @sterport st. |Mod Nerreport st. [Mod Dsterport st. [Mod Nerreport st.
kl. 12:30 - 13:30 3 4 1 0 0 0 0 0
kl. 13:30 - 14:30 3 2 1 2 0 0 0 0
kl. 14:30 - 15:30 0 3 0 1 0 0 0 0
Total 6 9 2 3 0 0 0 0
Den 8. april
2008 Narre Sggade v. Gyldenlgvesgade

Sololastbil to- Sololastbil tre- Lastbil med anhaen-
Tidspunkt akslet akslet ger Sattevogn
kl. 12:30 - 13:30 | Filme Filme Filme Filme
kl. 13:30 - 14:30 50 8 8 4
kl. 14:30 - 15:30 43 4 12 4
Total 93 12 20 8
Den 8. april
2008 Fredensbro

Sololastbil to- Sololastbil tre-
Tidspunkt akslet akslet Lastbil med anhaenger | Settevogn |
kl. 12:30 - 13:30 | Filme Filme Filme Filme
kl. 13:30 - 14:30 15 10 5 6
kl. 14:30 - 15:30 10 8 2 0
Total 25 18 7 6
Den 8. april
2008 Trianglen(Jsterbrogade)

Sololastbil to- Sololastbil tre-
Tidspunkt akslet akslet Lastbil med anhanger | Settevogn |
kl. 7:00 - 8:00 Filme Filme Filme Filme
kl. 8:00 - 9:00 7 3 0 3
kl. 9:00 - 10:00 6 9 0 3
kl. 10:00 - 11:00 10 3 1 4
Total 23 15 1 10
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Den 8. april
2008 Oslo Plads
Sololastbil to- Sololastbil tre-
Tidspunkt akslet akslet Lastbil med anhanger | Settevogn |
kl. 7:00 - 8:00 Filme Filme Filme Filme
kl. 8:00 - 9:00 39 23 11 26
kl. 9:00 - 10:00 45 31 8 50
kl. 10:00 - 11:00 63 27 8 57
Total 147 81 27 133
Den 8. april
2008 Jarmers Plads
Sololastbil to- Sololastbil tre-
Tidspunkt akslet akslet Lastbil med anhanger | Settevogn |
kl. 7:00 - 8:00 43 31 14 37
kl. 8:00 - 9:00 23 8 6 32
kl. 9:00 - 10:00 30 8 9 30
kl. 10:00 - 11:00 70 20 11 50
Total 166 67 40 149
Kalbraenderihavnsgade (nord)
Sololastbil to-akslet Sololastbil tre-akslet Lastbil med anhanger Sattevogn
Mod syd (@sterport st.) Mod nord Mod syd (@sterport st.) Mod nord Mod syd (@sterport st.) Mod nord Mod syd (@sterport st.) Mod nord

20 min 3 14 5 1 B 1 10 2
40 min 8 12 4 7 1 2 12 11
20 min 8 4 2 2 2 0 B 7
20 min 2 7 4 3 0 0 9 6
20 min 4 4 2 2 0 1 3 7

% 4 17 15 9 4 40 33
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Tetraplan —— —
i
Tung zone

Kersel og miljoeffekter

1 Indledning

Indfarsel af en tung zone for lasthilrafik med en 18 fons veegtaresnse for kersel | den
indre by | kombination med en lesning for rafikken | Nordhavnen | vil mediere en reekke
sEndringer | det frafikale billede | Kabenhavn,

Hovedirsskkenes | disse sndringer er gennemgaet i hovednotat, | dette notat er gennem-
fart et yderligere antal beregninger af effekterne af den unge Zone for trafikarbe|de og
milja, Beregningeme er udfert i samarbejde med Kebenhavns Kommune, der har leveret
grunddata for rafikarbejdet inden for zonen. De eflerfalgende beregninger er gennemfarnt
af Tetraplan baseret pa en kombination af udireek fra OTM modellen samt egne estima-
ler af lastbilrafikken. Sidsineevnte er baseretl pd brug af Kabenhavns Kommunes taedlin
ger supplerst med egne teellinger og videoobservationer pa udvalgte siragkninger.

Vurderimgen af effekterne af omlegning af korsel med lasthiler i tilknytning til en 18 tons
zone stiller en raekke krav om viden om de nuvaerende kerselsmenstre, herunder forde-
lingen pa lasthiltyper. Disse informationer kan ikke | dag hentes fra Kebenhavns Kommu-
s rafikstatistk, hvorfor det har vaerel nadvendigt at supplere de eksisterende data med
egne observationer. Defte gesdder specielt for opdelingen af eclolasthiler | forakellige
vaagtklasser. Som neevnl | hovednotatel er der derfor gennemien taellinger pa udvalgte
sfrakninger, saledes at det har vaeret muligt at opbygge nogle fordelingnegler. Magleme
er dog som nagwnt baserel pa stikpraver, hvorfor der er en vis usikkerhed knytbet Gl disse,
Teellinger pa samtlige berarte straskninger ville dog kraave en meget stor ressourceind-
sats, og del er vurderingen, at den anvendte metode er Histraekkelig solid til dette formal.

2 Effekter inden for zonen

Rent metodisk er beregningerme af de kilometermaessige og miljemaessige effekter blevel
gennemfert pa felgende made:

« Kaebenhavns Kommunes trafikstatsbske kontor har opgjort antallet af karte kilo-
meter inden for zonen pa en hverdag mellem 6 og 18 opdelt pa karetajer med en
fotalveegl over og under 3.5 tons

+ Ud af disse nagletal har Tetraplan udskilt trafikken med rutebundne busser, ba-
serel pa data fra OTM modellen.

+ Restsummen udger kersel med lastbiler med en totalveagt pa = 3.5 tons.
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+  Fra dette 1al raekkes den estimerede karsel med vogntog (lasibil med anhaenger
of settevogne), som baseret pa dafa fra Keabenhavns Kommunes t=llingsr vur-
deres at udgere ca. 1/3 af det samlede trafikarbejde med lastbiler.”

+  Restsummen er udtryk for kersel med sololastbiler | gruppen fra 3.5 tons Ul 32
tons. Baseret pa egne cbeervationer er det vurderingsn, at 1/2 af solobilerne ud-
geres af lastbiler med en totalvaegt pa = 18 tons,

= Sololasibilerne over 18 tons udskilles og der gennemfares en fordeling af disse
baszerat pa falgende forudsstninger:

1. Halvdelen af de store sololastbiler weelger fremover en rute uden om zo-
Men

2. For den resterende halvdel antages, at 50 % af disse omlsgges til biler
under 18 tons i forholdet 1 6l 1. For de resterende 50 % geslder, at en
stor sololastbil erstattes med to mindre sololastbiler.

= [Den samlede effekt pa trafikarbejdet inden for zonen med lasthiler bliver derfor
en redukiion fra 15400 km (en hverdag mellem & og 18) Gl 9.500 km, svarende til
en reduktion pa ca, 38 %. Redukfionen er sammensat af en omlagning pa ca.
S000 vogntogskilometer Ul kersel uden for zonen, en omlsegning af ca . 3400 ki-
lometer med store sololasthiler &l karsel uden for zonen og en vaekst pa ca, 450
km for store sololastbiler der omlzegges tl mindre sololastbiler inden for Zonen..

«  Reduklionen | energiforbrug og de Ulknyttede miljseffekier inden for Zonen vises
i tabel.

3 Effekter uden for zonen

Dhen frafikale omlsagning af frafikken inden for zonen vil som allerede indikeret mediare
en regkke omlzgninger af trafikken uden for zonen, Der kan peges pa falgende effekter:

Vogntog

+  Karsel med vogntog forventes langt overvejende at ville anvende den nye rute
via Mordhavnen med karsel nord ud af byen. Denne trafik er estimeraet til at ud-
gere 1.8 mio km pa arsbasis (ca 80 % af den omlagte kerzel). Ses der alene pa
karslen i Kebenhawns Kommune reduceres denne med 1.18 mio km, idet Mard-
havngsruten er 4 km mod den interna rute igennem byen der er 11 km,

«  En mindre del af rafikken med vognioyg (de resterende 20 %2), der ikke anses for
alens at transitere den tunge zone, vil kunne vaslge andre veje end den nordlige
rute.. Der er derfor antaget, at de | stedet vaelger en rule gennem byen af Saga-
derne, Fredensbro, Blegdamsvej og @sterbrogade. Det skal dog understreges, at
der her er tale om en vurdering med en ikke ubetydelig grad af usikkerhed,, Om-
vejskarslen ad denne rute frem for ruten ad Voldgademe kan estimeres fil 2 km,
hvilket pa arsbasis medisrer en merkersel pd ca. 90.000 km uden for zonen.

Store sololastbiler

=  [e store sololastbiler der omlasgges, forventes pa linje med karetsjeme med
paheEng, overvejende at ville veelge den nordlige rute, Baseret pa de ovenneavn-
e temallinger fra Myvig er det ogsa her vurderingen, at en ganske stor del af de sto-
re sololastbiler er fransiterende, Omkring halvdelen af disse vurderes at vaere
knyttet til Mordhavnen, og forventes som udgangspunkt fremover at anvende
den nordlige lasning pa samme made som gar sig geeldende for vogntogene, For
de avrige omlagte biler vil en lesning via Sagaderna mm. (pa samme vis som for
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vogniogene) blive antaget. Det antages derfor, at 30 % af de store solobiler an-
vender den nordlige rute, mens 50 % anvender den byinterne rute © Merkorsel
via den nordlige rute er estimeret til 0.5 mioc km (knap 20% af samlede den
omlagte kersel ad denne rute, eller residualen nar vogntogsandelen trak-
kes fra den samlede kersel ). Regnel inden for kommunegransen ar der tale
am en reduktion af turlsngden fra 11 6l 4 km, hvilket betyder en reduktion i Ka-
benhavns Kommune med knap 328000 km.

For den byinterne rute for store sololastbiler geslder under de ovennnaevnte for-
udsssininger, at 221.000 km omlsgges Gl en ny byintern rute der er 2 km lsange-

re. Dette medfarer en merkersel | byen (men uden for zonen) pa ca 100,000 ki-
lometer.”

Effekter uden for zonen henfort til omlagningen af store solobiler til sma
solobiler inden for zonen

+  Omizegningen af kersel fra store il mindre solobiler inden for zonen har ligeledes
en effekt pa trafikarbejdet uden for zonen, idet antallet af solodastbiler ligeledeas il
vokse der. Det er | denne sammenhaeng antaget, at ingen af de store sololastbi-
ler kiler der oml=gges til kersel pa mindre sololasthiler, udelukkends karer inden
for zonen. Antages endvidere, at kerslen opgjort | kilometer pr. kil indenfor og
udenfor zonen (sidstnavnte alene | Kebenhavns Kommune) er identisk, wil antal-
let at ekstra kilometer vokse med 222 .000. Er turene uden for Zonen dobbell 54
lange som inden for denne, vil antallet af kilometer vokse med Knap 450.000.

* Fordelingstallet er delbvis skennet, idet vores datognumdlag ikke giver mulighed for mere pracise
vurderinger. Dt kan derfor ikke med sikkerled afvises, at en storre andel vil Booy tie den by interne
rute, e gennemforte nummerskriviunger pd Felke Bemadettes olle og Kalbrendenhovnsgade
underbyzger dog ikke en sidan vurdering.

* Uhpgorelsen er boseret pi den procentuelle forskel 1 korsel od de to ruter enhy, mden for #onen
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Kersel i mio km
I KK Samiet
Udenfor
| zonen |zone Samlet
Vogntog Mord ud -1,0 -1 -1.1 +1.8
Byintern, my rute -03 +0 4 +0.1 +0.1
Store gololasthiler  Mord ud -0,2 0,3 -0,5 +0.5
Byintern, my rute -0.2 +0.2 0.0 0.0
Omlagte solobiler +0.2 +0.2 +0.4 +0. 4
Samlet effekt -1.5 +0.4 -1,1 +2 8
COZ i mio kg
| KK Samlet
| zonen |Udenfor zone | Samlet
Vogntog Mord ud -1.1 -1 -1,2 1.8
Byintern, ny rute -0.3 0.4 .1 01
Store sololastbiler Mord ud -0.2 -03 -4 0.4
Byintern, my rute -0.2 0.2 0.0 0.0
Omlagle solobiler 0.2 0.2 0,3 0.3
Samlet effeki -16 0.4 -1,2 2.8

4 Heajresving og uheld

Cmilzgningen af kersel til ruter uden for zonen vil i et vist omfang kunne medfere at der
pa specifikke streekninger gennemfores flere hepesving end blfseldet er i dag. Det gaelder
som allerede negvnt pa Strandvaenget, men ogsa i relation til Kersel ad H.C, Andersens
Boulevard kan der forekomme flere hejresving end Wlfsldet er i dag. Dsse forhold har
ikke veeret undersagt nasrmere, men kan naturligvis geres fil genstand for en naermere
underssgelse.

5 Stejbelastninger

Endringen | antal lastbiler pa spedfikke straekninger vil naturligvis pavirke stajbelastnin-
aen. for langt de fleste streekninger er @Endnngerme sa ubetydelige, at de ikke kan heres,
Kun pd Strandvaenget vil ilveeksten | rafik kunne medfere en foregelse af steniveauet,
der er harbar {som dog forventes elimineret gennem udlaagning af stejdeempende asfalt).
Modsal vil reduktionen | irafik pa Voldgadermne muligyis kunne medfere en harbar redukti-
an i stajbelastningen.



