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1 Indledning 

Københavns Kommunes overordnede plan for tung trafik er, at gennemkørende 
tung trafik uden ærinde i København skal benytte motorvejsnettet uden om Kø-
benhavn.  

Hvad angår tung trafik med ærinde i København har kommunen i sit forslag til 
strategi for tung trafik udpeget et anbefalet rutenet for lastbiler, omfattende en 
række udvalgte regionale veje, som skal håndtere den tværgående tunge trafik i 
København. Hovedformålet er, at den tunge trafik samles på de større veje, der 
er bedst egnede til at bære den tunge trafik.  

Kommunen ønsker nu en overordnet vurdering af de trafikale og miljømæssige 
konsekvenser af etableringen af et anbefalet rutenet for lastbiler.  
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2 Det røde rutenet 

Det anbefalede rutenet for lastbiler har i strategien for tung trafik fået navnet 
"Det røde rutenet", som også er det navn, der skal anvendes i lanceringen og 
brandingen af rutenettet. Det er planen, at transportører og øvrige interessenter 
skal kende rutenettet under navnet "Det røde rutenet", og denne betegnelse er 
derfor også benyttet i nærværende rapport.  

Der er ikke tale om tvangsruter, men udelukkende om et anbefalet rutenet. Det 
er således som udgangspunkt ikke ulovligt at benytte det øvrige vejnet som hid-
til. 

Rutenettet vil derfor blive fulgt op af en massiv informationskampagne, og der 
er foreslået en række initiativer og tiltag, der kan fremme brugen af rutenettet, 
herunder krydsombygninger, etablering af grønne bølger og en generel høj pri-
oritering af rutenettet ved signalnedbrud og andre driftsforstyrrelser.  

Det røde rutenet vil endvidere blive skiltet, således at tung trafik, der følger 
skiltningen, ledes ad det røde rutenet.  
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3 Afgrænsning af miljøvurderingen 

3.1 Område 

Miljøeffekterne vurderes kun for Københavns Kommune, selv om rutenettet 
også vil have konsekvenser for Frederiksberg Kommune og muligvis nogle af 
omegnskommunerne. 

Selv om der ikke foretages en egentlig vurdering for Frederiksberg Kommune, 
kan det konstateres, at nogle af de væsentligste overordnede veje (Fasanvej, 
Falkonér Alle og Roskildevej) i kommunen vil blive aflastet for noget af den 
nuværende lastbiltrafik som følge af det røde rutenet. En del af den tunge trafik 
fra de nævnte veje vil blive flyttet til Ring 2 og Ågade-Åboulevarden, som lig-
ger på kommunegrænsen mellem København og Frederiksberg.  

I Gentofte Kommune vil der komme mere lastbiltrafik på de korte strækninger 
af Ring 2 og Lyngbyvejen i kommunen. Det skyldes ikke kun det røde rutenet, 
men også en kommende Nordhavnsvej.  

I de øvrige omegnskommuner vil effekterne være marginale.  

3.2 Scenarier 

Der er af Københavns Kommune defineret fire scenarier for vurderingerne: 

• Basisscenariet, som består af de nuværende forhold suppleret med: 
- anlæg af en ny Nordhavnsvej mellem Nordhavn og Lyngbyvej 
- reduceret fremkommelighed på Nørre Voldgade 
- forbud mod lastbiler over 18 tons mod syd fra Nordhavn 

• Scenario +1, hvor rutenettet er markeret ved skiltning 

• Scenario +2, hvor skiltningen suppleres med hastighedsbegrænsning på 40 
km/t på de fleste veje uden for det røde net 

• Scenario +3, hvor der yderligere suppleres med forbud for biler over 24 
tons i perioderne 7-9 og 15-18 på veje uden for det røde rutenet. 
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3.3 Tidsperiode 

Vurderingerne er foretaget med udgangspunkt i den nuværende trafik. Køben-
havns Kommune har leveret foreliggende trafiktal for vejnettet ud fra kommu-
nens regelmæssige manuelle tællinger. Langt de fleste tællinger er fra 2009, 
men enkelte trafiktal er fra 2007 og 2008.  

Den nuværende trafik er dog modificeret, idet det i basisscenariet er forudsat, at 
en ny Nordhavnsvej er etableret, og at der er gennemført ændringer på Nørre 
Voldgade ved Nørreport Station. 

De trafikale vurderinger i scenarierne er foretaget med udgangspunkt i den nu-
værende trafik, og der er ikke foretaget nogen fremskrivning af trafikken.  

Det skal i den forbindelse nævnes, at der i de kommende år kan forventes bety-
delige ændringer i trafikken og dens miljøforhold, både lokalt og landsdækken-
de. Der kan f.eks. nævnes forsøg med natdistribution, en mulig betalingsring, 
en havnetunnel eller øget brug af elbiler.  

De nævnte mulige ændringer er både usikre og komplekse, og det er derfor 
valgt ikke at inddrage dem i nærværende analyse, hvor der derfor ses på den 
isolerede effekt af det røde rutenet.  

3.4 Effekter 

Vurderingen omfatter følgende effekter 

• Trafikale effekter 
• NO2 
• Partikler 
• CO2 
• Støj 
• Kulturmiljø / visuelt miljø 
• Barriereeffekt og utryghed. 

De trafikale effekter består af en overflytning af trafik fra de overordnede veje, 
der ikke indgår i rutenettet, til det røde rutenet. Der vil muligvis ske en vis 
overflytning mellem transportmidler, f.eks. øget brug af varebiler, men denne 
effekt er ikke analyseret. Ligeledes kan etableringen af nettet tænkes at påvirke 
personbiltrafikken, men dette er heller ikke undersøgt nærmere.  

NO2 og partikler er de vigtigste sundhedsskadelige emissioner fra lastbiler. Selv 
om lastbilerne kun udgør 5-10% af trafikken, står de for en tredjedel af det sam-
lede NO2-udslip fra trafikken, eftersom lastbiler kører på diesel, der er hoved-
kilden til NO2-emissioner.  

For partiklernes vedkommende står lastbilerne for 10-15% af trafikkens samle-
de emissioner. Udslippet fra lastbiler antages at være blevet væsentligt reduce-
ret efter indførelsen af miljøzonen i København i 2008.  
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De mest sundhedsskadelige emissioner er vigtige at forholde sig til i bygader, 
hvor mange mennesker eksponeres for emissionerne, og flere byrum har tæt 
bebyggelse, der betyder at emissionerne fører til høje koncentrationer af forure-
ning.  

CO2 er ikke sundhedsskadelig og har ikke nogen lokal effekt, men bidrager til 
den globale opvarmning, hvorfor Københavns Kommune ønsker at reducere det 
samlede CO2-udslip i kommunen. 

Støj er også væsentlig i bygader, hvor mange beboere og trafikanter er udsat for 
støjgener. Også her udgør lastbilerne en stor andel af belastningen, eftersom 
lastbiler støjer væsentligt mere end personbiler.  

Med kulturmiljø tænkes især på de visuelle konsekvenser af den skiltning, der 
skal vejlede trafikanterne.  

Barriereeffekt er et mål for, i hvor høj grad en vej opleves som en barriere af 
lette trafikanter, der skal på tværs. Barriereeffekten afhænger bl.a. af vejens 
bredde, trafikintensiteten og bilernes hastighed.  

3.5 Metrobyggeri 

I perioden 2011-2015 vil der være en omfattende lastbilkørsel i forbindelse med 
udgravningerne til den nye Metrocityring, der åbner i 2018. Kørslen er primært 
transport af opgravet jord (tunnelmuck) fra udgravninger flere steder i byen til 
deponering i Nordhavn. Derudover er der transport af beton og andre byggema-
terialer til arbejdspladserne.  

Omfanget af transporterne er beskrevet i VVM-redegørelsen for Cityringen 
(Metroselskabet, maj 2008), og i et notat1 fra Københavns Kommune, TMF, fra 
maj 2009 er der opstillet et samlet overblik over trafikafviklingsplanerne i for-
bindelse med anlæg af Nordhavnsvej og Cityringen.  

I notatet er anlægsperioden opdelt i 7 faser, som afhænger af, hvornår der ar-
bejdes på de enkelte pladser. Den travleste periode er i 2013, hvor anlæg af 
Nordhavnsvej vil generere i alt 115 lastbilture pr. dag, Cityringens tunnelar-
bejdspladser vil generere 220 lastbilture pr. dag, mens de 13 stationsarbejds-
pladser vil generere 80 lastbilture pr. dag pr. station. Alle tallene gælder trafik i 
de to retninger tilsammen.  

Transporten fra stationsarbejdspladser har et tidsmæssigt omfang på 2 gange 4 
uger pr. station, og der vil i gennemsnit være transporter fra 2 stationsarbejds-
pladser på én gang.  

                                                   
1 "Trafikafviklingsplan for Cityringen og Nordhavnsvej", Københavns Kommune, 26-05-
2009 
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Alt i alt vil anlægsarbejderne generere omkring 500 lastbilture pr. dag i 2013. 
Trafikbelastningen sker især på den østlige del af Tuborgvej samt på stræknin-
gen mellem Tuborgvej og Nordhavn.   

Den travleste periode ligger således før elementerne i basisscenariet er imple-
menteret, og i øvrigt er metrotransporterne stort set afsluttet i 2015. Det er der-
for valgt at se bort fra dem i denne analyse.  
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4 Trafikale effekter 

Det røde rutenet vil kun påvirke den gennemkørende trafik i lokalområder 
(transittrafik) og ikke den lokale trafik med ærinde i lokalområdet. Vurderin-
gerne er derfor afgrænset til de overordnede veje, der benyttes til transittrafik 
mellem bydele. 

I Figur 1 er vist det beregningsvejnet, som er valgt til at indgå i vurderingen. 
Ud over det røde rutenet består beregningsvejnettet af en række veje (vist med 
gult), som antages at kunne blive aflastet af det røde rutenet. For øvrige veje 
antages det, at der ikke sker større ændringer som følge af det røde rutenet.  
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Figur 1  Beregningsvejnet bestående af det røde rutenet, samt de potentielt afla-

stede veje (markeret med gult). 

Fra Københavns Kommunes færdselstællinger er der fremskaffet trafiktal for-
delt på biltyper fra lidt over 100 tællestationer på beregningsvejnettet.  

Ud fra tællingerne er det muligt at udskille busser, som ikke er omfattet af det 
røde rutenet, og som på nogle veje udgør en betragtelig andel af den tunge tra-
fik.  

COWI har tidligere undersøgt trafik til og fra Nordhavn samt til og fra Amager-
forbrænding og har i den forbindelse vurderet antallet af lastbiler til og fra de to 
destinationer.  

Nordhavnstrafikken er primært orienteret mod de store industriområder vest for 
København, og den vil derfor kunne ledes uden om København via Lyngbyvej 
og Motorring 3, som allerede i dag er den foretrukne rute for halvdelen af last-
bilerne til og fra Nordhavn.  
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Kørsel til og fra Amagerforbrænding er renovationskørsel og skal derfor i prin-
cippet ud på samtlige veje i kommunen. En stor del af renovationskørslen i In-
dre By er dog transitkørsel mellem indsamlingsdistrikterne i brokvartererne og 
Amagerforbrænding, og den vil derfor kunne benytte det røde rutenet som di-
stributionsvejnet og derfra fordele sig ud i distrikterne.  

Som udgangspunkt er det derfor antaget, at Nordhavnstrafik og en stor andel af 
renovationskørslen kan overflyttes til det røde rutenet.  

For den resterende lastbiltrafik er det skønnet, at 80-90% af trafikken på de gu-
le veje er gennemkørende, mens 10-20% har ærinde. Disse tal er baseret på tid-
ligere undersøgelser af godstrafik i bl.a. Frederiksberg og Århus Kommuner, 
hvor der er undersøgt trafik på lignende vejtyper2.  

I nærværende vurdering er det antaget, at det totale antal lastbiler ikke ændres, 
og at effekten af det røde rutenet udelukkende vil være en overflytning af last-
biler til det røde rutenet. Antagelsen er forsimplet i forhold til, at der nok må 
forventes en vis omlægning af transporter, f.eks. fra små lastbiler til varebiler, 
som ikke er omfattet af reglerne. En mere eksakt vurdering af dette kan dog 
ikke gennemføres på det foreliggende grundlag, og der er derfor set bort fra det-
te aspekt i det følgende.  

I Bilag 1 er hovedtallene fra de modtagne tællinger vist.  

Den tunge trafik på beregningsvejnettet er vist i Figur 2. 

                                                   
2 "Frederiksberg Kommune, Undersøgelse af godstrafik", COWI, november 2002 samt 
"Varedistribuering i Århus City", Miljøstyrelsens Miljøprojekt nr. 595, 2001 
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Figur 2  Tung trafik på beregningsvejnettet (busser og lastbiler over 3½ tons kl. 

6-18 på en hverdag) 

Trafiktællingerne omfatter kun trafik i 12 timer i dagtimerne (enten 6-18 eller 
7-19, afhængigt af tællingen) og ikke døgntrafik. Der er dog også enkelte døgn-
tællinger, som viser at den tunge trafik i de talte 12 timer typisk udgør ca. 85% 
af den samlede døgntrafik for busser og lastbiler.  

Den talte trafik kan derfor opregnes til døgntrafik med en omregningsfaktor på 
1,18 (svarende til 1/0,85). Dette er dog ikke gjort i det følgende, hvor der ude-
lukkende ses på 12-timers trafik.  

4.1 Vurdering af de enkelte områder 

I det følgende gennemgås de enkelte bydele hver for sig efter følgende skabe-
lon:  

• Først beskrives det røde og det aflastede vejnet med udpegning af de over-
ordnede ruter gennem bydelen. 
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• Dernæst beskrives trafiktal for de aflastede veje med angivelse af nuvæ-
rende samlet lastbiltrafik samt en vurdering af det maksimale potentiale for 
overflytning. Potentialet er forudsat at være nuværende tung trafik undta-
gen rutebusser og ærindekørsel. 

• Endelig vurderes, hvor på det røde rutenet, den overflyttede trafik vil blive 
flyttet til.   

4.1.1 Indre By og Christianshavn 

I Indre By udgøres det røde vejnet overordnet af tre ruter: 

• Gyldenløvesgade - H.C. Andersens Boulevard - Langebro  
• Bernstorffsgade og Ring 2 mod syd 
• Nørre Søgade mellem Gyldenløvesgade og Fredensbro. 

Der er udpeget følgende strækninger i det aflastede vejnet:  

• Voldgaderne 
• Farimagsgaderne 
• Ruten Dag Hammarskiölds Alle - Bredgade / St. Kongensgade - Kongens 

Nytorv - Knippelsbro. 

 

Figur 3  Beregningsvejnet i Indre By og Christianshavn 
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På Voldgaderne er der i dag i størrelsesordenen 800 lastbiler pr. dag, hvoraf de 
ca. 580 vurderes at kunne overflyttes. Heraf er 320 relateret til Nordhavnen og 
vil derfor kunne overflyttes til den nordlige rute fra Nordhavnen ad Lyngbyvej. 
De sidste 260 biler vurderes at kunne overflyttes til Nørre Søgade i det røde 
rutenet.   

På Farimagsgaderne er tallene i samme størrelsesorden. Denne trafik er ikke i 
samme grad relateret til Nordhavn og vil derfor primært blive overført til Nørre 
Søgade.  

Knippelsbro har i dag knap 1.500 lastbiler om dagen, hvoraf de 815 vurderes at 
kunne overflyttes til Langebro.  

På Bredgade og Store Kongensgade er der gennemkørselsforbud for tung trafik, 
og teoretisk set er al den nuværende lastbiltrafik derfor ærindetrafik. I praksis 
antages det dog, at der er en vis gennemkørende trafik, som kan overflyttes. 
Denne antagelse er bl.a. baseret på Nordhavnsundersøgelsen fra 2007, som vi-
ste, at der dagligt er ca. 25 lastbiler i de to retninger tilsammen, som benytter 
denne rute gennem centrum.  

4.1.2 Østerbro 

Det røde rutenet udgøres af 

• Lyngbyvej-Nørre Alle 
• Ring 2 mod nord 
• En fremtidig Nordhavnsvej.  

Det aflastede vejnet består af 

• Østerbrogade 
• Lersø Parkallé 
• Jagtvej-Strandboulevarden.  
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Figur 4  Beregningsvejnet for Østerbro 

Østerbrogade har i dag 900 lastbiler pr. dag, hvoraf de 400 vurderes at kunne 
overflyttes. I givet fald vil langt de fleste blive overflyttet til Lyngbyvej - Nørre 
Alle, som er det eneste reelle alternativ i det røde vejnet.  

På Lersø Parkallé er der ca. 450 lastbiler pr. dag, hvoraf 400 vil kunne overflyt-
tes til Lyngbyvej.  

På Jagtvej øst for Lyngbyvej er der i dag 800 lastbiler pr. dag, hvoraf 560 vur-
deres at kunne overflyttes, blandt andet de 190 biler, der er relateret til 
Nordhavnen og som vil kunne benytte ruten ad Ring 2 og Lyngbyvej. De øvri-
ge 370 biler vurderes primært at kunne flytte ud på Ring 2 parallelt med Jagt-
vej.  

4.1.3 Nørrebro - Nordvest 

Nørrebro indeholder ikke dele af det røde rutenet, men er på alle sider omgivet 
af røde veje.  



Strategisk miljøvurdering af rødt rutenet 

http://projects.cowiportal.com/ps/A013780/Documents/3 Projekt dokumenter/HEK0000187_SMV_rev2.docx 

16 

.  

Internt på Nørrebro er der aflastede strækninger på 

• Jagtvej 
• Nordre Fasanvej-Lygten 
• Tagensvej 
• Frederikssundsvej.  

 

Figur 5 Beregningsvejnet på Nørrebro og Nordvest 

Jagtvej og Nordre Fasanvej er vigtige nord-sydgående færdselsårer med en be-
tydelig lastbiltrafik. På Jagtvej er der i dag ca. 600 lastbiler, hvoraf de 380 vur-
deres at kunne overflyttes. Det antages også her, at bilerne overflyttes til Ring 
2. På Nordre Fasanvej og dens forlængelse ad Lygten er der ca. 550 lastbiler, 
hvoraf de 450 kan overflyttes til Ring 2.  

4.1.4 Brønshøj og Vanløse 

Brønshøj og Vanløse indeholder tre veje på det røde vejnet 
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• Ring 2 (Grøndals Parkvej og Hulgårdsvej)  
• Hareskovvejen (Hillerødmotorvejen) 
• Jyllingevej. 

Det aflastede vejnet består af 

• Frederikssundsvej 
• Slotsherrensvej.  

 

Figur 6 Beregningsvejnet i Brønshøj og Vanløse 

På Frederikssundsvej er der i dag ca. 850 lastbiler, og på Slotsherrensvej ca. 
640. På begge veje vurderes, at der kan overflyttes i størrelsesordenen 550 last-
biler pr. dag til det røde vejnet. I givet fald vil bilerne blive overflyttet til hen-
holdsvis Hareskovvej og Jyllingevej.  
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4.1.5 Vesterbro og Enghave 

I Vesterbro-Enghave området udgøres det røde rutenet af 

• Ring 2. 

Det aflastede vejnet består af 

• Toftegårds Allé-Gammel Køge Landevej 
• Enghavevej 
• Vesterbrogade-Roskildevej (hvoraf en stor del i øvrigt ligger i Frederiks-

berg Kommune). 

 

Figur 7 Beregningsvejnet på Vesterbro - Enghave 

På Toftegårds Allé - Gammel Køge Landevej er der i dag 740 lastbiler pr dag. 
Det vurderes, at ca. 450 biler kan overflyttes til Ring 2. Tallet er i overens-
stemmelse med overflytningen fra Nordre Fasanvej i Nordvest, som ligger i 
forlængelse af Gammel Køge Landevej. 
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På Vesterbrogade - Roskildevej er der i dag 800 lastbiler pr dag. Det vurderes, 
at 450 biler kan overflyttes til Ring 2. På Enghavevej er der i dag 800 lastbiler 
pr dag og det vurderes, at ca. 500 biler overflyttes, og også disse vil primært 
flytte til Ring 2.  

4.1.6 Amager 

På Amager udgøres det røde rutenet af 

• Amager Strandvej 
• Kløvermarksvej 
• Uplandsgade 
• Amager Boulevard 
• Amagermotorvejen. 

De aflastede veje er primært de nord-sydgående hovedfærdselsårer 

• Amagerbrogade 
• Englandsvej 
• Ørestads Boulevard 
• Center Boulevard 
• Amager Fælledvej - Røde Mellemvej 
• Lossepladsvej.  
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Figur 8 Beregningsvejnet på Amager 

I dag kører der ca. 750 lastbiler på Amagerbrogade og 400 på Englandsvej. Det 
antages, at der fra Amagerbrogade kan overflyttes ca. 350 biler og fra Eng-
landsvej ca. 250 biler. Fra begge steder antages bilerne at blive flyttet til Ama-
ger Strandvej.  

Amager Fælledvej-Røde Mellemvej har i dag 500 lastbiler. Det vurderes, at ca. 
430 biler kan flyttes til Ring 2 på Sjællandssiden.  
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4.2 Scenarier 

4.2.1 Basis 

Nordhavnsvej 

Effekten af anlægget af Nordhavnsvej er beskrevet i rapporten "Nordhavnsvej, 
Baggrundsrapport, Trafik, November 2008".  

Trafikken på Nordhavnsvej er i ovenstående rapport beregnet til mellem 17.300 
og 35.180 i ÅDT, afhængigt af scenariet.  

Af rapporten fremgår, at langt størstedelen af trafikken kommer fra Lyngbyve-
jen:  

• 33 -39% kommer fra områder nord for Lyngby,  
• 19-23 % kommer fra M3,  
• 13% fra området mellem Lyngby og Tuborgvej,  
• 8-9% kommer fra Tuborgvej 
• 10-12 % kommer fra Lyngbyvejen syd for Hans Knudsens Plads 
• 9 - 13% kommer fra andre steder. 

Rapporten handler primært om persontransport, men ud fra en given lastbilan-
del på f.eks. 10% og et valgt scenario kan der beregnes tung trafik på primært 
Lyngbyvej og Ring 2.  

Af ovenstående destinationer fremgår, at trafikken ad Nordhavnsvej primært er 
orienteret mod nord. Nordhavnsvej vil derfor påvirke det røde rutenet på Ydre 
Østerbro og Ryparken, men i de øvrige bydele vil effekten være begrænset.  

Forbud mod tunge køretøjer syd for Nordhavn 

Effekten af forbuddet mod tunge køretøjer mod syd fra Nordhavn er vurderet 
ud fra kommunens tællinger. På Kalkbrænderihavnsgade syd for Nordhavn er 
der ifølge tællingerne i alt 679 tunge køretøjer pr. dag. Tællingerne er ikke op-
delt efter vægt, men efter antallet af aksler, og det ses af tællingerne, at der er 
297 biler med 3 eller flere aksler, hvilket nogenlunde svarer til den anførte 
vægtgrænse på 18 tons.  

Forbuddet gælder kun for trafik fra Nordhavn. Hvis der antages en ligelig ret-
ningsfordeling gælder det derfor for halvdelen af de 297 biler, dvs. 149 biler.  

Det antages derfor, at de 149 biler vil skifte fra den sydlige til den nordlige rute 
ud fra havnen.  
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4.2.2 Scenario +1 

Dette scenario omfatter skiltning med det anbefalede røde rutenet og enkelte 
lokale lastbilforbud.  

Det er usikkert, hvor meget et sådant tiltag kan overflytte. Lastbiler er generelt 
mere rationelle i rutevalget end personbiler, eftersom de meget målrettet prøver 
at minimere kørselsomkostningerne. En skiltning i sig selv vil næppe have stor 
effekt, men hvis den følges op med kampagner og information vil det måske 
kunne overflytte mellem 10 og 20 % af det vurderede maksimale potentielle 
antal lastbiler, som beskrevet i kapitel 4.1.  

Med denne antagelse er vurderet trafikændringer, som er vist i Bilag 3. For de 
aflastede veje vises dels den nuværende tunge trafik, dels den potentielt flytbare 
tunge trafik og endelig den faktisk overflyttede tunge trafik.  

Et overblik over de procentvise ændringer på vejnettet er vist i Figur 9. 

 

Figur 9 Procentvise ændringer i antaltunge køretøjer på beregningsvejnettet i 

scenario +1 
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4.2.3 Scenario +2  

I dette scenario suppleres scenario +1 med en hastighedsbegrænsning på 40 
km/t uden for det røde rutenet.  

COWI vurderer, at effekten af en hastighedsbegrænsning på det gule vejnet vil 
være beskeden, eftersom vejnettet overvejende består af stærkt trafikerede ga-
der, hvor det allerede i dag kan være vanskeligt at holde en hastighed på de ge-
nerelt gældende 50 km/t.  

En hastighedsbegrænsning vil have effekt for både person- og lastbiler, så det 
må forventes, at der også vil ske en overflytning af personbiler til det røde rute-
net. Effekten af dette er ikke nærmere vurderet, men det må antages, at der sker 
en lille forøgelse af trafikken på det røde rutenet, hvilket kan medføre mere 
trængsel og dermed reduceret hastighed.  

På baggrund af disse overvejelser er det skønnet, at ca. en tredjedel af de poten-
tielt flytbare lastbiler vil blive overflyttet fra det gule til det røde vejnet. De ab-
solutte tal er vist i Bilag 4, og et oversigtskort ses i Figur 10. 
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Figur 10 Procentvise ændringer i antal tunge køretøjer på beregningsvejnettet i 

scenario +2 

4.2.4 Scenario +3 

I dette scenario suppleres scenario +2 med kørselsforbud i perioderne kl. 7-9 og 
kl. 15-18 for lastbiler over 24 tons uden for det røde rutenet. 

Et sådant forbud vil imidlertid kun berøre en lille andel af lastbiltrafikken. Biler 
over 24 tons udgør ca. 12 % af den samlede lastbiltrafik (ifølge kommunens 
tællinger). Desuden har store lastbiler en mere jævn fordeling hen over døgnet 
end øvrige biler, hvorfor perioderne kl. 7-9 og kl. 15-18 blot udgør 20-25% af 
dagens totale trafik med disse køretøjer. Fra tidligere undersøgelser vides, at 
der er godstransportører, som søger at undgå at køre i de nævnte perioder, fordi 
trafikken går langsomst på de tidspunkter.  

Alt i alt betyder det, at forbuddet blot vil berøre ca. 3 % af den tunge trafik. 
Heraf må det forventes, at nogle vil søge at klare forbuddet ved at køre uden for 
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spærretiderne, mens måske 2 % af lastbiltrafikken vil blive overflyttet til det 
røde rutenet.  

I dette scenario vurderes derfor, at 2% af den tilbageværende trafik på de afla-
stede veje overflyttes til det røde rutenet.  

De absolutte ændringer er vist i Bilag 5, og et oversigtskort er vist i Figur 11. 

 

Figur 11 Procentvise ændringer i i antal tunge køretøjer på beregningsvejnettet 

scenario +3. 

4.3 Sammenfatning af trafikale effekter 

Det røde rutenet vil alt i alt medføre, at der køres flere kilometer i kommunen, 
eftersom brugen af rutenettet for de overflyttede biler vil være en omvejskørsel 
i forhold til den nuværende rute.  

En oversigt over trafikarbejdet er vist i Tabel 1. 
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Tabel 1  Trafikarbejde i scenarierne (bilkm pr. dag). Tung trafik omfatter alle 

køretøjer over 3,5 tons, både lastbiler og busser 

 Basis Scen. +1 Scen. +2 Scen. +3 

Det røde rutenet: 

Total trafik  

Ændring ift. basis 

Tung trafik  

Ændring ift. basis 

 

1.691.202 

- 

81.538 

- 

 

1.695.217 

+ 0,24 % 

85.554 

+ 4,9 % 

 

1.700.036 

+ 0,52 % 

90.373 

+ 10,8 % 

 

1.700.572 

+ 0,55 % 

90.909 

+ 11,5 % 

Det gule rutenet: 

Total trafik  

Ændring ift. basis 

Tung trafik  

Ændring ift. basis 

 

848.594 

- 

43.274 

- 

 

845.537 

- 0,36 % 

40.218 

- 7,1 % 

 

841.870 

- 0,79 % 

36.550 

- 15,5 % 

 

841.462 

- 0,84 % 

36.142 

- 16,5 % 

Det samlede vejnet: 

Total trafik  

Ændring ift. basis 

Tung trafik  

Ændring ift. basis 

 

2.539.795 

- 

124.813 

- 

 

2.540.755 

+ 0,04 % 

125.772 

+ 1,1 % 

 

2.541.906 

+ 0,08 % 

126.923 

+ 2,5 % 

 

2.542.034 

+ 0,09 % 

127.051 

+ 2,6 % 

 

Det ses, at der i basisscenariet dagligt køres lidt over 2½ million km på det 
samlede beregningsvejnet. Heraf køres de 1,691 millioner km på det røde rute-
net og 849.000 km på det gule.  

Når man ser på den samlede trafik - som altså også omfatter personbiler - er 
ændringerne i de tre scenarier meget små. Alle ændringer er på under 1 %.  

Hvis man kun ser på den tunge trafik (busser og lastbiler) er der imidlertid væ-
sentlige ændringer. I det mest vidtgående scenarie falder den tunge trafik på det 
gule rutenet med 16,5 %, mens der sker en stigning på det røde rutenet på 11,5 
%. Totalt set sker der en lille stigning i det samlede trafikarbejde for tung trafik, 
fordi omlægningerne medfører lidt længere ture for de enkelte biler. 
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5 Luftforurening 

Vurderingen af luftforurening er baseret på beregninger af emissioner fra tra-
fikken og efterfølgende vurdering af luftkvaliteten i gaderum (beskrevet som 
koncentrationen af de skadelige stoffer) ud fra de raltive ændringer i emissio-
ner. 

5.1 Emissioner 

Der er beregnet emissioner fra biltrafikken opdelt i de sundhedsskadelige emis-
sioner (kvælstofoxider og partikler) samt klimapåvirkning (CO2). For alle tre 
typer er der beregnet totale emissioner i hvert scenario.  

De totale emissioner er beregnet med Transportministeriets model TEMA2010. 
TEMA2010 er ikke en model til beregning af luftkvalitet. Derfor beregner 
TEMA2010 f.eks. udslip af kvælstofoxider under ét (NOX), hvor der i vurde-
ringer af luftkvalitet ses specifikt på koncentrationen af NO2. Noget tilsvarende 
gælder for partikler, hvor der i vurderinger af luftkvalitet ses på koncentratio-
nen af de forskellige størrelsesfraktioner, mens TEMA2010 beregner partikler 
under ét.  

I dette projekt er det valgt at benytte TEMA2010 til at beregne totale emissio-
ner i hvert scenarie og dermed også de relative forskelle mellem scenarierne for 
de enkelte vejstrækninger. Til vurdering af luftkvaliteten tages der udgangs-
punkt i DMU's opgørelser og de relative forskelle i luftkvalitet mellem scenari-
erne  antages at være de samme som de relative forskelle i emissioner (se afsnit 
5.2).  

TEMA2010 opererer med et bredt udvalg af køretøjstyper, og det er muligt at 
angive forskellige rejsehastigheder, fordeling af kørsel på vejtyper mv.  

Fordelingen af køretøjer på beregningsvejnettet ud fra Euro-normer antages at 
svare til fordelingen af alle indregistrerede køretøjer i Danmark. Det vil sige, at 
det f.eks. antages, at 20 % af personbiltrafikarbejdet på beregningsvejnettet sker 
i benzindrevne Euro 3-biler, eftersom 20 % af den danske personbilpark er ben-
zindrevne Euro 3-biler.  

Heri ligger et par usikkerheder: For det første er der ikke viden om, hvorvidt 
bilerne i den københavnske trafik adskiller sig fra landsgennemsnittet mht. bi-
lalder. For det andet er der en tendens til, at nyere biler kører mere end ældre 
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biler, hvorfor nyere biler står for en større andel af trafikarbejdet end deres an-
del af bilparken. Disse forhold er dog ikke undersøgt nærmere.  

Der er beregnet emissionsfaktorer med følgende forudsætninger: 

• Personbiler: For benzinbiler er valgt motorstørrelsen 1,4-2,0 liter, og for 
dieselbiler er valgt størrelsen mindre end 2,0 liter. Der regnes med en rej-
sehastighed på 30 km/t (rejsehastigheden indregner stop ved lyskryds osv. 
og er derfor lavere end den skiltede hastighed).  

• Varebil: Dieseldreven varebil med 30 km/t. 

• 2-akslet lastbil: Sololastbil, 14-20 tons, med 25 km/t 

• 3-akslet lastbil: Lastbil, 20-28 tons, 25 km/t 

• Flerakslet lastbil: Vogntog, 40-48 tons, 25 km/t 

• Rutebus: Bybus, 15-18 tons, 20 km/t 

• Anden bus: Turistbus, over 18 tons, 25 km/t 

Lastbiler og busser er omfattet af miljøzonen, og det er derfor antaget, at de ad-
skiller sig fra landsgennemsnittet på den måde, at alle Euro 3-biler har monteret 
partikelfilter, mens Euro 2 og ældre udskiftes med Euro 5-biler. Antagelsen 
svarer til DMU's forudsætninger, ifølge oplysning fra Københavns Kommune.  

Med disse input til TEMA2010 er der beregnet specifikke emissioner (emission 
pr km) for alle relevante Euro-normer, hvorefter der ud fra fordelingen er be-
regnet vægtede gennemsnit for de enkelte biltyper. Den fulde beregning er vist i 
Bilag 6, mens de resulterende emissionsfaktorer er angivet i Tabel 2. 
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Tabel 2 Anvendte specifikke emissionsfaktorer (gram pr. bilkm) 

Køretøjstype CO2, gram/km NOX, gram/km Partikler, 
gram/km 

Personbil 230 0,3185 0,0087 

Varebil 272 0,9714 0,0338 

2-akslet lastbil 1.063 5,1869 0,0510 

3-akslet lastbil 1.345 6,5407 0,0593 

Flerakslet lastbil 1.804 8,6872 0,0749 

Rutebus 1.176 6,314 0,0625 

Anden bus 1.469 7,5108 0,0750 

 

De samlede emissioner for en vejstrækning kan derefter beregnes som:  

 Emission pr. km * antal køretøjer * strækningslængde 

Dette gøres for alle køretøjstyper, hvorefter emissionerne lægges sammen til 
den samlede emission fra trafikken på den pågældende vejstrækning.  

Konsekvenserne for de samlede luftemissioner fra trafikken på henholdsvis det 
røde og det gule trafiknet er beregnet og vist i Tabel 3 med henblik på at vise de 
overordnede størrelsesordner. 

De samlede emissioner er endvidere beregnet for den nuværende situation, dvs. 
et vejnet uden Nordhavnsvej og uden ændringer på Nørre Voldgade. Disse be-
regninger giver mulighed for at sammenligne de beregnede emissioner med 
DMU's beregnede koncentrationer for de enkelte gader.  

De beregnede emissioner for hver gadestrækning er vist i Bilag 7. For at få et 
ensartet sammenligningsgrundlag er emissionerne sat i forhold til længden af 
strækningen, således at tallene angiver emission pr. km vej.  

Der er imidlertid nogle væsentlige faktorer, som bevirker, at en eventuel sam-
menligning skal foretages med et vist forbehold. For det første beregner 
TEMA2000 alene de trafikskabte emissioner, mens koncentrationen også på-
virkes af andre kilder. For det andet er koncentrationen afhængig af det enkelte 
gaderums udformning (vejbredde, bebyggelse osv.) samt af vejr- og vindfor-
hold. Et stort udslip fra trafikken medfører derfor ikke nødvendigvis en høj 
koncentration i gaderummet.  
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Tabel 3 Ændring af emissioner af NOx og Partikler (PM) på beregningsvejnet-

tet, opdelt i henholdsvis det røde og det gule trafiknet 

Stof Basis Scenarie +1 

Ændring 

Scenarie +2 

Ændring 

Scenarie +3 

Ændring 

Rødt rutenet: 

NOx, kg/dag 1.203 +28 +62 +66 

NOx, %   +2,3% +5,2% +5,5% 

PM, kg/dag 25,5 +0,2 +0,5 +0,5 

PM, %  +0,9% +2,0% +2,1% 

Gult rutenet:  

NOx, kg/dag 613 -21 -47 -50 

NOx, %   -3,5% -7,7% -8,2% 

PM, kg/dag 12,9 -0,2 -0,4 -0,4 

PM, %  -1,4% -3,0% -3,2% 

 

Som det fremgår er ændringerne i de samlede emissioner beskedne og ligger 
indenfor +/- 10 %. 

5.2 Luftkvalitet 

5.2.1 Koncentration af NO2 

Ud af de 103 delstrækninger på beregningsvejnettet er der udvalgt i alt 57 vej-
strækninger, heraf 28 røde og 29 gule, for en nærmere vurdering af ændringer i 
koncentrationen af NO2. 

Vejstrækningerne er dels udvalgt ud fra viden om de nuværende koncentratio-
ner af NO2, således at de strækninger, der har den højeste koncentration, er 
medtaget. Desuden er der udvalgt de strækninger, hvor de trafikale vurderinger 
viser, at der sker de største ændringer i koncentrationen. De udvalgte vejstræk-
ninger kan ses i Tabel 4.  
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For de 46 vejstrækninger, der ikke er udvalgt, er det skønnet, at koncentrationen 
af NO2 vil være under grænseværdien i alle scenarier.  

Som udgangspunkt for vurdering af relative ændringer i luftkvalitet er anvendt 
de beregnede ændringer i emissioner for hver vejstrækning. Disse ændringer er 
herefter sammenholdt med de modelberegninger af koncentrationerne af NO2 
på veje i København3, som DMU tidligere har gennemført. 

DMU har beregnet henholdsvis årsmiddelværdi og 19. højeste timemiddelværdi 
af NO2, som er de værdier EU har opstillet luftkvalitetsgrænseværdier for. Re-
sultatet af DMU's modelberegninger for de udvalgte vejstrækninger med data 
for 2009 er vist i tabel 5. 

Da der på en given vejstrækning er en tilnærmelsesvis lineær sammenhæng 
mellem relative ændringer i emissionen fra køretøjerne og den relative ændring 
i koncentration af stoffet, er det således valgt at beregne koncentrationsændrin-
gerne ved de 3 scenarier forholdsmæssigt ud fra ændringen af emissionen i de 3 
scenarier. 

Den samlede koncentration er sammensat af et baggrundsbidrag fra kraftvær-
ker, virksomheder mv. og en trafikdel, der består af emission fra udstødning. 
Det er kun trafikdelen, der ændres ved de 3 scenarier. Baggrundsbidraget er 
nogenlunde konstant over hele København og udgør omkring 16-20 µg/m3. Ved 
beregning af ændringerne i koncentrationer er gennemsnittet af baggrundskon-
centrationen (18 µg/m3) derfor trukket fra årsmiddelværdien i basissituationen. 
For 19. højeste timemiddelværdi er 2 x gennemsnittet af baggrundskoncentrati-
onen (36 µg/m3) trukket fra den samlede koncentration. Dette anbefales bl.a. af 
UK DETR4 ved modelberegninger. 

Resultatet af vurderingen af gadeluftkoncentrationerne af NO2 er vist i Tabel 4.  

 

                                                   
3 The Danish Air Quality Monitoring Programme. Annual Summary for 2009. NERI Tech-
nical report no. 799, 2010. 
4 Environmental Agency (2003) "IPPC H1- Environmental Assessment & Appraisal of 
BAT" 
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Tabel 4 Beregnede gadeluftkoncentrationer af NO2 på de 57 udvalgte vejstrækninger. Røde tal markerer 

overskridelser af grænseværdier. 
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Vurdering af koncentrationerne af NO2 i forhold til EU's 

luftkvalitetsgrænseværdier 

EU's luftkvalitetsgrænseværdier for NO2 er vist i nedenstående tabel. 

Tabel 5 EU's luftkvalitetsgrænseværdier for NO2  

Statistik Grænseværdi gælden-
de fra 2010, µg/m

3
 

Grænseværdi + margin of 
tolerance i 2009, µg/m

3
 

Årsmiddelværdi 40 42 

19. højeste timemiddelværdi 200 210 

 

"Margin of tolerance" er et nyt koncept i EU lovgivningen om luftkvalitet. Det 
er ikke en afvigelse af grænseværdien, men er en værdi der skal udløse hand-
ling for at nå grænseværdien. Tolerancen mindskes år for år for at blive 0 når 
grænseværdien træder i kraft. Handlinger der udføres efter 2010, skal således 
kun forholde sig til grænseværdien. 

Nuværende situation 

Som det fremgår af DMU's modelberegninger af den nuværende situation vist i 
tabel 5, var grænseværdien på 40 µg/m3 for årsmiddelværdier i 2009 overskre-
det på 11 af vejstrækningerne på det røde vejnet (vist med rødt i tabellen). 9 af 
disse vejstrækninger overskred også grænseværdien + tolerance på 42 µg/m3. 

På det gule vejnet blev grænseværdien overskredet på 14 vejstrækninger (vist 
med røde tal i tabellen). 8 af disse vejstrækninger overskred også grænseværdi-
en + tolerance på 42 µg/m3.  

Den 19. højeste timemiddelværdi blev ikke overskredet på nogen af vejstræk-
ningerne. 

Det fremgår også, at en del vejstrækninger jf. DMUs modelberegninger har 
koncentrationer tæt på grænseværden, både under og over grænseværdien. Det 
betyder, at selv relativt små ændringer i trafikken og dermed emissionerne kan 
flytte en beregnet koncentration om "på den anden side" af grænseværdien. 
Med de givne antagelser og beregningsforudsætninger er der naturligvis en 
række usikkerheder, som betyder at disse ændringer skal tages med et stort for-
behold. 

I det følgende er vist en vurdering af resultaterne for hvert scenario med de 
oven for nævnte forbehold. En ændring fra under til over grænseværdien kan 
skyldes en relativ lille ændring i den samlede koncentration. 
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Basis 

Forskellen mellem den nuværende situation og basisscenariet er hovedsageligt, 
at en del af den gennemkørende trafik flytter fra ruten gennem centrum til en 
nordligere rute ad Nordhavnsvej og Ring 2. Det skyldes dels anlægget af Nord-
havnsvej, dels den reducerede fremkommelighed i Nørre Voldgade.  

På det røde vejnet vil grænseværdierne for årsmiddelværdier i basisscenariet 
med de forventede ændringer i trafikken og tilhørende emissioner blive over-
skredet på én ny vejstrækning, der overholdt grænseværdierne i 2009. Det dre-
jer sig om: 

• Tomsgårdsvej, mellem Frederikssundsvej og Frederiksborgvej 

Endvidere vil én vejstrækning på det røde rutenet få en koncentration under 
grænseværdien. Det gælder: 

• Bernstorffsgade mellem Vesterbrogade og Kalvebod Brygge 

På det gule vejnet vil én ny vejstrækning komme under grænseværdien for 
årsmiddelværdien. Det drejer sig om: 

• Nørre Voldgade mellem Jarmers Plads og Gothersgade 

Endvidere vil to vejstrækninger på det gule rutenet få koncentrationer over 
grænseværdien, nemlig:  

• Nørre Farimagsgade mellem Gyldenløvesgade og Frederiksborggade 
• Vesterbrogade mellem Rådhuspladsen og kommunegrænsen 

For Vesterbrogade skal resultatet tages med et vist forbehold, da der er tale om 
en ganske lille forskel, men da koncentrationen i forvejen ligger lige på græn-
seværdien, får den marginale ændring koncentrationen op over grænseværdien.  

Scenarie +1 

På det røde rutenet vil grænseværdierne for årsmiddelværdier i scenarie 1 med 
de forventede ændringer i trafikken og tilhørende emissioner blive overskredet 
på én ny vejstrækning, der overholdt grænseværdierne i 2009. Det drejer sig 
om: 

• Tomsgårdsvej, mellem Frederikssundsvej og Frederiksborgvej 

Endvidere vil én vejstrækning på det røde rutenet få en koncentration under 
grænseværdien. Det gælder: 

• Bernstorffsgade mellem Vesterbrogade og Kalvebod Brygge 

På det gule rutenet vil én ny vejstrækning komme under grænseværdien for 
årsmiddelværdien. Det drejer sig om: 
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• Nørre Voldgade, mellem Jarmers Plads og Gothersgade 

Endvidere vil én vejstrækning på det gule rutenet få koncentrationer over græn-
seværdien, nemlig:  

• Nørre Farimagsgade mellem Gyldenløvesgade og Frederiksborggade 

Scenarie +2 

I scenarie +2 vil to nye vejstrækninger der overholdt grænseværdien i 2009 
komme over grænseværdien for årsmiddel på 40 µg/m3 på det røde rutenet. Det 
drejer sig om: 

• P. Knudsensgade, mellem Sydhavnsgade og Ellebjergvej 
• Tomsgårdsvej, mellem Frederikssundsvej og Frederiksborgvej 

Den 19. højeste timemiddelværdi på 200 µg/m3 vil blive overskredet på en vej-
strækning. Det drejer sig om: 

• Lyngbyvej, mellem kommunegrænsen og Hans Knudsens Plads 

Endvidere vil én vejstrækning på det røde rutenet få en koncentration under 
grænseværdien. Det gælder: 

• Bernstorffsgade mellem Vesterbrogade og Kalvebod Brygge 

På det gule rutenet vil 3 nye vejstrækninger komme under grænseværdien for 
årsmiddelværdien på 40 µg/m3. Det drejer sig om: 

• Holmens kanal, mellem Kgs. Nytorv og Havnegade 
• Jagtvej, mellem Lyngbyvej og Nørrebrogade 
• Nørre Voldgade, mellem Jarmers Plads og Gothersgade 

Endvidere vil én vejstrækning på det gule rutenet få koncentrationer over græn-
seværdien, nemlig:  

• Nørre Farimagsgade mellem Gyldenløvesgade og Frederiksborggade 

Scenarie +3 

I scenarie +3 vil to nye vejstrækninger der overholdt grænseværdien i 2009 
komme over grænseværdien for årsmiddel på 40 µg/m3 på det røde rutenet. Det 
drejer sig om: 

• P. Knudsensgade, mellem Sydhavnsgade og Ellebjergvej 
• Tomsgårdsvej, mellem Frederikssundsvej og Frederiksborgvej 

Den 19. højeste timemiddelværdi på 200 µg/m3 vil blive overskredet på en vej-
strækning. Det drejer sig om: 
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• Lyngbyvej, mellem kommunegrænsen og Hans Knudsens Plads 

Endvidere vil én vejstrækning på det røde rutenet få en koncentration under 
grænseværdien. Det gælder: 

• Bernstorffsgade mellem Vesterbrogade og Kalvebod Brygge 

På det gule vejnet vil to nye vejstrækninger komme under grænseværdien for 
årsmiddelværdien på 40 µg/m3. Det drejer sig om: 

• Holmens kanal, mellem Kgs. Nytorv og Havnegade 
• Jagtvej, mellem Lyngbyvej og Nørrebrogade 
• Nørre Voldgade, mellem Jarmers Plads og Gothersgade 

Endvidere vil én vejstrækning på det gule rutenet få koncentrationer over græn-
seværdien, nemlig:  

• Nørre Farimagsgade mellem Gyldenløvesgade og Frederiksborggade 

5.2.2 Luftforureningskoncentrationer af PM10 og PM2,5  

I det landsdækkende luftmåleprogram har DMU gennemført måling af PM10 og 
PM2,5 koncentrationen på udvalgte steder i København, herunder 
H.C.Andersens Boulevard. Målingerne er senest foretaget i 20095. Resultatet af 
målingerne viser, at EU's grænseværdier er overholdt, se Tabel 6. 

Tabel 6 DMU's målinger af PM koncentrationer på H.C. Andersens Boulevard i 

2009 

 PM10, µg/m3 PM2,5, µg/m3 

 Årsmiddel 36. højeste 
timemiddel 

Årsmiddel 

H.C. Andersens Boulevard, 
2009 

30 42 18 

EU's grænseværdi 40 50 25 

 

Der er ikke foretaget målinger på Nørre Søgade, men det antages, at koncentra-
tionen på Nørre Søgade svarer til koncentrationen på H.C.Andersens Boule-
vard. Antagelsen er begrundet i, at NO2-koncentrationerne på de to veje er i 
samme størrelsesorden, jf. forrige afsnit, og at NO2 og partikler i nogen grad er 
korreleret, fordi de begge primært stammer fra lastbiler.  

                                                   
5 The Danish Air Quality Monitoring Programme. Annual Summary for 2009. NERI Tech-
nical report no. 799, 2010 
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På alle andre vejstrækninger i beregningsvejnettet er NO2-koncentrationen 
mindre end på H.C.Andersens Boulevard. Det antages derfor, at partikelkon-
centrationen på alle øvrige vejstrækninger vil være lavere end på H.C. Ander-
sens Boulevard. Som vist i Tabel 7 vil stigningen i emissionerne på H.C. An-
dersens Boulevard ved indførelse af det røde rutenet medføre følgende ændrin-
ger. 

Tabel 7 Stigning i PM emissioner fra køretøjer i de 3 scenarier 

PM emission i g/dag 

Basis Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 

41.510 41.510 + 988 41.510 + 2173,5 41.510 + 2305,3 

% stigning + 2,38 % + 5,24 % + 5,55 % 

 

De angivne procentvise stigninger kan dog ikke bruges direkte til at vurdere 
stigningerne i PM10 og PM2,5 koncentrationerne, da trafikemissionerne kun ud-
gør henholdsvis ca. 50% af PM10 koncentrationen og ca. 30% af PM2,5 koncen-
trationen i gadeluften. Den resterende del af partiklerne stammer fra øvrige kil-
der, bybaggrunden6. Trafikbidraget af kan derfor skønnes til: 

PM10, årsmiddel,trafik:    30 - 15 = 15 µg/m3 

PM10, 36. højeste timemiddel, trafik:  42 - 21 = 21 µg/m3 

PM2,5, årsmiddel, trafik:   18 - 12,6 = 5,4 µg/m3 

  

                                                   
6 Luftkvalitetsvurdering af miljøzoner i Danmark, Midtvejsrapport. DMU faglig rapport nr. 
748, 2010, tabel 4.5 
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Vurdering af koncentrationerne af PM10 og PM2,5 i forhold til EU's 

luftkvalitetsgrænseværdier 

På grund af den tilnærmelsesvise lineære sammenhæng mellem ændringer i 
emission og ændringer i koncentratration på en given gadestrækning, vil stig-
ningerne af trafikemissionen medføre ændringer af koncentrationerne i gadeluf-
ten som vist i Tabel 8, hvor den procentvise stigning i scenarierne dog kun om-
fatter trafikbidraget, mens baggrundsværdien holdes konstant.  

Tabel 8 Stigning af PM10 og PM2,5 koncentrationerne på H.C. Andersens Boule-

vard i de 3 scenarier. 

 PM10, µg/m3 PM2,5, µg/m3 

 Årsmiddel 36. højeste 
timemiddel 

Årsmiddel 

H.C. Andersens Boulevard, 2009 30 42 18 

Scenarie +1 30,4 42,5 18,1 

Scenarie +2 30,8 43,1 18,3 

Scenarie +3 30,8 45,3 18,8 

EU's grænseværdi 40 50 25 

 

Grænseværdierne er ikke overskredet i nogen af de 3 scenarier. 

H.C. Andersens Boulevard har den næsthøjeste beregnede koncentration af 
NO2 ud af de 57 undersøgte vejstrækninger. Det skønnes derfor, at trafikemis-
sionerne af både NO2, PM10 og PM2,5 på alle øvrige vejstrækninger er lavere 
end på H.C. Andersens Boulevard, og derfor også overholder EU's grænsevær-
dier for partikler. 

5.2.3 Sammenfattende vurdering vedrørende luftkvalitet 

Alle scenarier vil føre til øgede koncentrationer på det røde vejnet, mens der vil 
være mindre koncentrationer på de aflastede veje.  

Antallet af vejstrækninger, der overskrider grænseværdien for årsmiddel af 
NO2, skønnes at ville blive øget fra 11 til 12 strækninger. Samtidig vil den 19. 
højeste timemiddelværdi af NO2 blive overskredet på én vejstrækning i scenari-
erne 2 og 3. 
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Til gengæld skønnes antallet af vejstrækninger, der overskrider årsmiddelvær-
dien af NO2 på det gule vejnet, at ville blive reduceret fra 14 til 12 strækninger, 
og der vil ingen overskridelser være af 19. højeste timemiddelværdi på det gule 
vejnet.  

Det skal dog bemærkes, at koncentrationen på mange af strækningerne ligger 
meget tæt på grænseværdien på 40 µg/m3, hvorfor selv små ændringer kan få 
koncentrationen til at "tippe" til den anden side af grænseværdien. Antallet af 
strækninger med værdier over eller under grænseværdien skal derfor ikke til-
lægges alt for stor vægt. Det kan til gengæld konstateres, at de absolutte æn-
dringer på de enkelte gadestrækninger er forholdsvis små.  

For PM10 og PM2,5 vurderes det, at koncentrationerne i alle scenarier vil være 
under EU's grænseværdier. 

5.3 Klimapåvirkning (CO2-emission)  

Den samlede beregnede CO2-emission i de enkelte scenarier er vist i Tabel 9. 

Tabel 9  CO2-emissioner i scenarierne (tons pr. dag). Tung trafik omfatter last-

biler og busser 

 Basis Scen. +1 Scen. +2 Scen. +3 

Det røde rutenet: 

Total trafik  

Ændring ift. basis 

Tung trafik  

Ændring ift. basis 

 

461 

- 

99 

 

466 

+1 % 

104 

+ 5 % 

 

472 

+2 % 

110 

+11 % 

 

473 

+ 3% 

111 

+12 % 

Det gule rutenet: 

Total trafik  

Ændring ift. basis 

Tung trafik  

Ændring ift. basis 

 

232 

- 

50 

- 

 

228 

- 2 % 

46 

- 8 % 

 

224 

- 3 % 

42 

- 16 % 

 

223 

- 4 % 

41 

- 18 % 

Det samlede vejnet: 

Total trafik  

Ændring ift. basis 

Tung trafik  

Ændring ift. basis 

 

693 

- 

149 

- 

 

694 

+ 0,2 % 

150 

+ 0,8 % 

 

696 

+0,4 % 

152 

+ 2 % 

 

696 

+0,4% 

152 

+ 2 % 
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Da CO2 ikke har nogen lokal effekt, er der ikke lavet analyser for de enkelte 
gadestrækninger. Det ses af tallene, at der sker en lille stigning i det samlede 
CO2-udslip.  

En opgradering af det røde rutenet med grønne bølger og øget fremkommelig-
hed kan sandsynligvis medføre et bedre trafikflow på disse veje, hvilket vil 
kunne medføre en reduktion i CO2-udslippet pr. km og dermed i det samlede 
CO2-udslip.  

Samtidig kan en reduktion af trafikken på det gule vejnet medføre bedre trafik-
flow og dermed også et reduceret CO2-udslip.  

Det er derfor muligt, at det øgede CO2-udslip som følge af omvejskørslen i no-
gen grad vil blive opvejet af reduktioner som følge af bedre kørselsmønster.  

Det må derfor konkluderes, at rutenettet kun medfører en marginal stigning i 
CO2-udslippet, og at det muligvis vil være CO2-neutralt.  
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6 Støj 

Støj er en væsentlig gene fra trafik, navnlig i byrum, hvor der er mange menne-
sker, der udsættes for støjen.  

Støj måles i decibel (forkortet dB). Støjskalaen er logaritmisk, hvilket bl.a. be-
tyder, at man ikke opfatter to biler som dobbelt så støjende som én bil. Mindre 
ændringer i trafikmængder vil derfor kun have ringe indflydelse på støjen. 

Det menneskelige øre kan som det mindste opfatte en pludselig ændring på 1 
dB. Det vil sige, at man kan opfatte ændringen, hvis man lytter til støjkilden, 
mens støjen ændres. Hvis man forlader en støjkilde og vender tilbage efter at 
støjen er ændret, skal ændringen være ca. 3 dB for at kunne opfattes.  

På baggrund af de trafikale vurderinger har Københavns Kommune udvalgt 11 
veje i det røde rutenet og 16 veje i det aflastede rutenet til en nærmere støjvur-
dering. Strækningerne er vist i Tabel 10. For disse strækninger er støjen bereg-
net som udgangsniveau 10 m fra vejen7 for både basissituationen og de tre øv-
rige scenarier.  

De her anvendte beregningsværdier for støjniveauet i basis scenariet kan ikke 
umiddelbart sammenlignes med kommunens samlede støjkortlægning, som 
blandt andet er offentliggjort på kommunens hjemmeside. Formålet med bereg-
ningen i denne opgave har været at vurdere de relative forskelle mellem scena-
rierne og ikke at beregne nye absolutte værider.  

Det ses af tabellen, at der er tale om ganske små ændringer i støjniveauet. Den 
største ændring sker på Nørre Søgade, der får den største stigning i antallet af 
lastbiler, men ikke desto mindre er ændringen i støjniveauet kun på 0,3 dB, 
hvilket er langt under, hvad det menneskelige øre kan opfatte.  

Samlet kan det konkluderes, at det røde rutenet ikke vil have mærkbare effekter 
på støjniveauet, hverken på de røde veje eller på de aflastede veje.  

                                                   
7 LAeq24, 10 m, jf. NBV96 
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Tabel 10  Støjniveau, LAeq24 beregnet 10 m fra vej 

 Støjniveau 
Basis (dB) 

Ændring i 
Scen. +1 

Ændring i 
Scen. +2 

Ændring i 
Scen. +3 

Rødt rutenet: 

Amager Strandvej 

Grøndals Parkvej 

Hareskovvej 

Hulgårdsvej (n.f. Borups Alle) 

Hulgårdsvej (s.f. Borups Alle) 

Jyllingevej 

Nørre Søgade 

Sallingvej 

Strandvænget 

Tomsgårdsvej 

Tuborgvej 

 

67,07 

67,62 

70,65 

68,83 

69,35 

68,69 

68,19 

68,36 

66,10 

69,70 

68,77 

 

0,1 

0,1 

0,0 

0,1 

0,1 

0,0 

0,1 

0,1 

0,1 

0,1 

0,1 

 

0,2 

0,2 

0,1 

0,2 

0,1 

0,1 

0,3 

0,2 

0,2 

0,1 

0,2 

 

0,2 

0,2 

0,1 

0,2 

0,2 

0,1 

0,3 

0,2 

0,2 

0,1 

0,2 

Aflastede veje:  

Frederikssundsvej 

Islands Brygge 

Jagtvej (ø.f. Lyngbyvej) 

Jagtvej (ml. Lyngbyvej og Runddelen) 

Jagtvej (syd for Runddelen) 

Lygten  

Nordre Fasanvej 

Røde Mellemvej 

Tagensvej (Nørre Alle-Jagtvej) 

Tagensvej (Jagtvej-Rovsingsgade) 

Tagensvej (Rovsingsgade-Lygten) 

Tagensvej (Lygten-Tuborgvej) 

Tagensvej (Tuborgvej-Fr.borgvej) 

Ø. Farimagsgade (n.f. Sølvgade) 

Ø. Farimagsgade (s.f. Sølvgade) 

Øster Søgade  

 

67,20 

60,76 

66,14 

65,70 

65,80 

65,10 

66,03 

65,00 

65,78 

66,70 

66,96 

66,46 

64,55 

66,37 

66,10 

58,66 

 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,0 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0,0 

 

-0,2 

-0,1 

-0,2 

-0,2 

-0,1 

-0,2 

-0,2 

-0,2 

-0,2 

-0,1 

-0,2 

-0,1 

-0,1 

-0,2 

-0,2 

-0,1 

 

-0,2 

-0,1 

-0,2 

-0,2 

-0,1 

-0,2 

-0,2 

-0,2 

-0,2 

-0,1 

-0,2 

-0,1 

-0,1 

-0,2 

-0,2 

-0,1 
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7 Visuelt miljø 

Trafikken, vejen, vejudstyr (vejtavler, afmærkning mv), beplantning, bebyggel-
se mv. udgør tilsammen det visuelle miljø, som folk ser og oplever, når de fær-
des i by- og gaderum. 

Det røde rutenet kan påvirke nogle af elementerne, nemlig trafikken og skilt-
ning med vejtavler. 

En øgning i biltrafikken vil normalt opfattes negativt i relation til det visuelle 
miljø, og flere lastbiler vil blive opfattet særligt negativt i kraft af deres størrel-
se. En reduktion af antallet af lastbiler vil derfor alt andet lige opfattes som en 
forbedring af det visuelle miljø, mens et øget antal lastbiler tilsvarende vil blive 
opfattet negativt.  

Skiltning er et andet element, der kan virke forstyrrende på det samlede hel-
hedsindtryk af det visuelle miljø. En øgning af antallet af vejtavler, evt inkl 
særlig belysning til tavlerne kan virke anmassende og mindske mulighederne 
for oplevelsen af helhedsindtryk og blænde for oplevelsen af karakteristisk be-
byggelse eller andet på strækningen. 

Det røde rutenet 

Enhver ny skiltning af det røde rutenet vil derfor have risiko for at medføre en 
forværring af det visuelle miljø.  

Imidlertid gælder, at det udpegede røde rutenet i forvejen har en omfattende 
skiltning, da de er en del af det overordnede vejnet i København, hvor store vej-
tavler i forvejen har en ret dominerende rolle. Det skønnes derfor, at ny skilt-
ning på det røde rutenet med god omhu vil kunne integreres i den øvrige skilt-
ning uden større påvirkninger af det visuelle miljø. Det vil kræve en detaljeret 
gennemgang af hele rutenettet og behovet for nye vejtavler for at give en nær-
mere vurdering. Det er muligt, at der for at opnå så få nye visuelle gener som 
muligt, skal arbejdes med nye typer af vejtavler, der evt. vil kræve særlige di-
spensationer fra vejregler. 

Den anden påvirkning på det røde rutenet sker i kraft af det øgede antal lastbi-
ler. Det røde rutenet har i forvejen relativt store andele lastbiler og relativt bre-
de gaderum, hvor lastbilers dimensioner ikke virker så voldsomme som i smalle 
gaderum. På hovedparten af de strækninger, der får en væsentlig forøgelse, vil 
oplevelsen derfor være lille. En af de største påvirkninger vil være på Nørre 
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Søgade. Her er det skønnet, at der kommer ca. 330 flere lastbiler om dagen (i 
12 timers perioden  mellem kl 6 og kl 18) i forhold til de ca. 650 lastbiler i basis 
scenariet. Det betyder, at i basisscenariet spærres en fodgængers kig på tværs af 
gaden af ca. 0,9 lastbiler pr minut, mens det i scenario 3 vil være ca 1,4 lastbiler 
pr minut. Det er sandsynligt, at man som fodgænger og cyklist i gaderummet 
vil opleve et forringet visuelt miljø her. 

Det øvrige vejnet 

På det øvrige vejnet sker der en reduktion i antallet af lastbiler. Flere af disse 
strækninger med reduktioner på mellem 100 og 200 lastbiler om dagen i sce-
natrio 3 har relativt smalle gaderum med mange fodgængere (f.eks. Jagtvej, 
Torvegade, Nordre Fasanvej, Østre Farimagsgade og Vesterbrogade). Oplevel-
sen af det visuelle miljø vil derfor blive forbedret her. 

Gennemførelse af scenario 3 med reduktion af hastigheder på det øvrige vejnet 
vil kræve nye vejtavler på en række strækninger. Enhver ny tavle vil kunne 
medføre en dårligere oplevelse af det visuelle miljø. Det skønnes, at skiltningen 
de fleste steder kan indpasses uden store gener, men det vil sandsynligvis kræve 
en meget omhyggelig planlægning. 
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8 Barriereeffekt og utryghed 

8.1 Generelt om barriereeffekt 

Barriereeffekt kan benyttes som et udtryk for lette trafikanters gener ved at 
krydse en vej med biltrafik. Barriereeffekt er sammensat af den barrierevirk-
ning, som vejen og trafikken giver, samt behovet for lette trafikanters færdsel 
på tværs af vejen. Traditionelt har man ofte anvendt følgende formel som ud-
tryk for en barrierevirkning:  

 0,1 * ÅDT0,5 * (v/50)3 * (Kb/8) * (1,87*La+0,63) 

hvor  

 ÅDT  = årsdøgntrafikken 
 v  = snithastigheden  
 Kb  = kørebanebredde 
 La  = lastbilandel  

Som generelle retningslinjer kan barrierevirkningenr inddeles i følgende kate-
gorier: 

 < 5,5  Ubetydelig  
 5,5 - 9 Moderat 
 9 - 15 Stor 
 > 15  Uovervindelig 

En præcis beregning kræver oplysninger om hastigheder og kørebanebredder, 
hvilket ikke har været tilgængeligt for alle strækninger. Hvis der antages en ge-
nerel snithastighed på 50 km/t og en kørebanebredde på 15 meter (svarende til 
4 vognbaner), fås barrierevirkninger, der for stort set alle veje er i kategorierne 
"stor" eller "uovervindelig". Kun to veje har "moderat" barrierevirkning, nemlig 
Øster Søgade og Islands Brygge.  

Ved etableringen af det røde rutenet kan der ske ændringer i parametrene ÅDT, 
hastighed og lastbilandel.  

Årsdøgntrafikken indgår i formlen med kvadratroden af ÅDT. Det medfører - 
ved små ændringer af ÅDT - at en trafikændring på x % medfører en ændring 
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af barriereeffekten på x/2 %. Hvis årsdøgntrafikken øges med 10 %, vil barrie-
revirkningen således øges med ca. 5 %.  

Hastigheden indgår i tredje potens og har dermed stor betydning. En reduktion 
af hastigheden fra 50 til 40 km/t vil således ændre hastighedsfaktoren fra 1,0 til 
0,51. Med andre ord vil en reduktion af hastigheden på 20 % medføre en halve-
ring af barrierevirkningen.  

Endelig er der lastbilprocenten, hvor formlen medfører, at en lastbilandel på ca. 
20% medfører en korrektionsfaktor på 1,0. Hvis lastbilandelen halveres til 10%, 
reduceres korrektionsfaktoren til 0,82. Med andre ord, vil en halvering af last-
bilandelen medføre ca. 20 % reduktion af barrierevirkningen.  

8.2 Barriereeffekt i scenarierne 

I de beregnede scenarier for det røde rutenet sker der en meget lille ændring i 
årsdøgntrafikken, fordi personbiltrafikken er uændret. I praksis vil ændringerne 
i den samlede trafik derfor ikke have effekt på barrierevirkningen.  

Lastbilandelen varierer betydeligt mere end ÅDT. Den største ændring sker på 
Nørre Søgade, hvor antallet af tunge køretøjer øges med 50% i scenario +3, og 
hvor lastbilandelen øges fra 2,9% til 4,3 %. For barrierevirkningen betyder det, 
at faktoren ændres fra 0,68 til 0,71 - det vil sige, at barrierevirkningen øges med 
ca. 4,4%. 

Ændringerne i absolutte trafiktal er dermed så små, at de ikke har reel indfly-
delse på barrierevirkningen,  

I scenario +3 opereres imidlertid med en sænkning af hastigheden på veje uden 
for det røde rutenet fra 50 til 40 km/t,. Som nævnt ovenfor medfører denne ha-
stighedsændring en halvering af barrierevirkningen. Da der yderligere sker små 
fald i trafikken og i lastbilandelen, sker der også en mindre reduktion i barrie-
revirkningen.  
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Bilag 1: Modtagne tællinger 

Rødt rutenet: 
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Aflastet vejnet: 
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Bilag 2: Trafiktal i basisscenariet 

Rødt rutenet: 
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Aflastet vejnet: 
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Bilag 3: Ændringer i scenario +1 

Rødt rutenet: 
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Aflastet vejnet: 
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Bilag 4: Ændringer i scenario +2 

Rødt rutenet: 
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Aflastet vejnet: 
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Bilag 5: Ændringer i scenario +3 

Rødt rutenet: 
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Aflastet vejnet: 
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Bilag 6: Emissionsfaktorer 
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Bilag 7: Beregnede emissioner i nuværende 
situation 
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