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1 Indledning

Kebenhavns kommune har taget initiativ til at f& udviklet en ny og Dokumentnummer
aktivitetsbaseret trafikmodel: Copenhagen Greater Area Model for 2021-0154591-3
Passenger Transport (COMPASS). Formalet har veeret at fa et bedre

grundlag for at treeffe strategiske og operative beslutninger pa trafik- og

infrastrukturomréadet. Derudover ser Kgbenhavns Kommune et

fremtidigt behov for at kunne f& foretaget mere detaljerede analyser pa

tveers af transportmidler (som f.eks. kombinationsrejser), som

eksisterende trafikmodeller ikke muligger. Brugervenlighed har ogsé

veeret et stort fokus for Kgbenhavns Kommune, da forskellige

brugergrupper med varierende trafikmodelkendskab skal kunne

anvende modellen.

Med den aktivitetsbaserede tilgang adskiller COMPASS sig fra andre
trafikmodel-ler bdde i Danmark og Europa. Dette notat praesenterer:

- Nye muligheder som den aktivitetsbaserede model giver

- Forbedringer sammenlignet med OTM 7 (OTM) og Landstrafikmodel
(LTM)

- Beregningseksempler

Notatet giver en kortfattet opsummering af de veesentlige forbedringer
i COMPASS sammenlignet med andre kendte trafikmodeller i Danmark.
| kapitel 2 preesenteres baggrunden for den aktivitetsbaserede tilgang.
Kapitel 3 preesenterer det opdaterede datagrundlag, som er anvendti
COMPASS. Kapitel 4 praesenterer de nye muligheder, som COMPASS
giver i forhold til OTM og LTM. | kapitel 5 omtales de detaljerede
modelresultater, som COMPASS leverer. Desuden beskrives den web-
baserede GlS-lgsning, som gar det nemt og overskueligt for aftagere at
se og hente resultater. Kapitel 6 praesenterer en reekke udvalgte og
teenkte beregningseksempler.

Notatet giver en overordnet forstaelse for COMPASS samt en
beskrivelse af de nye muligheder, som modellen giver. Mere

information kan fas ved kontakt til COMPASS-sekretariatet pa Mobilitet, Klimatilpasning og
COMPASS_Support@kk.dk, Kebenhavns Kommune. TBY"fefS"gem'd
rarti
. . Islands Brygge 37
2 Paradigmeskift 2300 Kabenhavn S
Der har i de sidste 50 ar veeret to paradigmeskift i dansk
trafikmodellering. | slutningen af 1980’erne skete der et skift fra EAN-nummer

aggregerede modeller til dis-aggregerede modeller. Skiftet skete i 5798009809452

forbindelse med udvikling af Storebeeltsmodellen. | den dis-
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aggregerede tilgang anvendes de enkelte observerede ture fremfor en
aggregereret sum af ture til estimation af trafikmodellen. Det illustreres
f.eks. ved et skift fra linecere regressionsmodeller til
sandsynlighedsmodeller (diskrete valgmodeller), som udnytter data
bedre og giver en mere preecis beskrivelse af rejseadfeerd. OTM og
Landstrafikmodel er baseret péa diskrete valg-modeller og benaevnes
ofte som turbaserede trafikmodeller. Der bleviar 2000 givet en
nobelpris for udvikling af metoden, som anvender diskrete
valgmodeller.

COMPASS introducerer et nyt paradigmeskift til aktivitetsbaseret
trafikmodellering. Det tager udgangspunkt i folks aktiviteter som
grundlag for transport. | en aktivitetsbaseret model modelleres forst
folks daglige geremal (aktivitetsmenstrer), for rejseaktiviteten beregnes
for en given hverdag. Det giver en meget realistisk beskrivelse af folks
faktiske adfeerd, idet aktiviteter som afthentning af barn kan binde folk til
bestemte transportmidler, turmal og rejsetidspunkter.

| en aktivitetsbaseret model kan der heller ikke udferes flere aktiviteter
og rejser end degnet tillader. Den begraensning findes ikke i
turbaserede modeller som f.eks. OTM 7 (OTM) og Landstrafikmodellen
(LTM).

Aktivitetsbaserede modeller har i de senere ar vundet stor udbredelse
iseer i USA fordi de i forhold til traditionelle trafikmodeller indeholder
flere forklaringsvariabler og giver et mere realistisk billede af &endringer
i rejseadfeerd ved forskellige transportpolitiske tiltag og demografiske
aendringer.

COMPASS er den forste aktivitetsbaserede trafikmodel i Europa.

3 Opdateret datagrundlag

Datagrundlaget for COMPASS omfatter plandata (befolkning,
arbejdspladser, studiepladser mv.), net (vej- og stinet samt kollektivt
trafiknet), rejseadfaerdsdata (f.eks. TU-data og Rejsekortdata), teellinger
og parkeringsdata (fx restriktioner og pris). COMPASS benytter
basisaret 2017. Det vil sige, at datagrundlaget er opdateret til 2017. Det
kan til sammenligning naevnes, at OTM har basisar 2015, og LTM har
basisar 2010.

De storste dataforbedringer er:

e Anvendelse af OpenStreetMap (OSM)

e Kollektivt trafiknet baseret pa Rejseplandata
e Anvendelse af rejsekortdata

e Kortleegning af parkeringsudbud

OSM sammenkobler net pa tveers af transportmidler, mens OTM
benytter separate net for bil, cykel og kollektiv trafik. Det giver
eksempelvis mulighed for at beregne hvor meget cykeltrafikken i kryds
forsinker bilisterne. Det tillader ogsé visning af resultater for cykler, biler,
fodgeengere og busser i samme kortudsnit.
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Vej- og stinettet er udtrukket for 2017 og tilpasset zonesystemet i
COMPASS. Hvor zonesystemet er meget detaljeret, er det ogséa valgt at
vejnettet er detaljeret. Vejnettet i COMPASS er séledes i flere omréader
mere detaljeret end i OTM.

Det kollektive trafiknet er udtrukket fra Rejseplanen for en hverdag i
september maned i 2017. Det giver en meget praecis beskrivelse af den
kollektive trafik. OTM giver ogsé en ngjagtig beskrivelse af tognettet,
mens busnettet stammer fra et gammelt udtreek fra Rejseplan, som over
arene er manuelt opdateret.

Rejsekortdata til beskrivelse af rejsemenster for kollektive trafikanter har
medfert et stort kvalitetslaft i forhold til tidligere modeller, da
rejsemegnster kan baseres pa faktiske observerede ture fremfor
beregninger baseret pa tellinger. Det kan derfor ogsé forventes, at
rejsemensteret for kollektive trafikanter er markant anderledes i
COMPASS end i OTM. Det geelder iseer busrejser, som er svagest
beskrevet i OTM.

Der er gennemfart en omfattende kortleegning af parkeringspladser og
priser for Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner til brug for
parkeringsmodellen i COMPASS. Det er unikt og findes ikke tilsvarende
i nogen anden trafikmodel.

Det kan endelig naevnes, at den aktivitetsbaserede model benytter et
zonesystem pé ca. 10.000 zoner i hovedstadsomradet, hvilket er endnu
finere end OTM. Zonesystemet svarer i det indre Kebenhavn stort set til
boligblokke, hvilket giver mulighed for geografisk meget detaljerede
input og beregningsresultater.

4 Nye muligheder
COMPASS tilbyder en stgrre vifte af beregningsmuligheder end nogen
anden kendt operationel trafikmodel i verden.

Der kan fremhaeves felgende nye muligheder i forhold til OTM:

1. Analyser af sammenhangende transportlgsninger pa tveers af
transportmidler

2. Analyser af nye transportteknologier

Beregning af konsekvenser af kapacitetsbegraensning i kollektiv

trafik

4. Analyser af detaljerede takstpolitikker i kollektiv trafik

5. Beregning af betydning af kvalitetstilleeg for metro

6. Analyser af forskellige parkeringspolitikker

7. Beregning af bilejerskab

8

9

“

Detaljerede analyser af fodgeengertrafik
. Analyser af demografiens betydning for rejseadfeerd
10. Dynamisk bilrutevalg

4.1 Sammenhangende transportlasninger

COMPASS betragter transport som et samlet system. Modellen er
derfor i stand til at belyse sammenhangende transportlgsninger pa
tveers af transportmidler. Det er f.eks. en lgsning, hvor udbygning af
kollektiv trafik kombineres med Parker & Rejs-anleeg eller Igsning, hvor
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cykelmedtagning i kollektiv trafik udvides og geres gratis péa bestemte
afgange.

OTM og LTM kan ikke undersgge lgsninger, som omfatter kombination
af forskellige transportmidler. Det det er séledes i de to modeller
umuligt at belyse, hvorledes folk kommer til og fra kollektiv trafik.

COMPASS kan derfor bruges til at finde bedre og mere
sammenhangende lgsninger pa transportomradet end det er muligt
med de eksisterende trafikmodeller.

4.2 Nye transportteknologier

Der forventes i fremtiden stgrre anvendelse af delebilsordninger og
fererlgse biler, som dramatisk kan eendre transportadfaerd og brug af
infrastruktur. Det er derfor vigtigt at kunne belyse betydningen af nye
teknologier for at kunne beregne mere optimale Igsninger pé langt sigt.
Eksempelvis kan en starre indfasning af fgrerlgse biler eller delebiler
medfgre et mindre behov for busdrift.

COMPASS kan medtage indfasning af nye teknologier, hvilket medfarer
mere robuste og fremtidssikrede transportlgsninger.

COMPASS giver ogsad mulighed for at undersgge forskellig vaekst i
andelen af el-biler og dens betydning for eksempelvis udledning af
co2.

COMPASS indeholder state-of-practice modellering af nye
transportteknologier. Da der ikke findes erfaringer med fgrerlgse biler i
daglig trafik samt at andelen af el-biler og delebiler fortsat er lille, vil der
fremadrettet veere behov for videreudvikling af modellen med hensyn
til transportteknologier f.eks. tidsveerdi ved karsel i fererlas bil.

4.3 Kapacitetsbegransning i kollektiv trafik

Hvis der ikke er plads i bus eller tog ma passagerne vente til neeste
afgang eller veelge en anden rute eller transportmiddel. Det ma med
stigende befolkning iseer i Kebenhavn forventes at
kapacitetsbegraensninger i det kollektive trafiknet far stigende
betydning for folks rejseadfaerd. Det far betydning i vurderingen af ny
kollektiv trafikbetjening. Gevinsten ved ny kollektiv trafikbetjening, som
aflaster det nuvaerende system, vil veere starre, nar der tages hensyn til
treengsel. Eksempelvis vil en ny metrolinje under havnen medfere
ekstra passagerer som falge af aflastning af den eksisterende metro. Et
andet eksempel er udvidelse af kapacitet med ekstra togvogne eller
fiernelse af siddepladser i tog, som vil give en positiv gevinst for
passagertallet. De positive effekter ved aflastning af eksisterende
infrastruktur og udvidelse af kapacitet indgér ikke i
kapacitetsuafheengige modeller (f.eks. OTM).

COMPASS tager hensyn til kapacitetsbegraensninger i den kollektive
trafik. Det giver mere preecise passagertal og gevinster ved
udbygninger af den kollektive trafik end kendt fra eksisterende
trafikmodeller.

4.4 Detaljerede takstpolitikker i kollektiv trafik
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COMPASS indeholder en meget detaljeret beskrivelse af de forskellige
typer af rejsehjemler og rabatordninger. Det giver mulighed for at
belyse effekterne af en stor vifte af forskellige pris- og billetstrukturer,
som ikke kendes i OTM.

4.5 Kvalitetstilleg for metro

Der blev med &bning af Cityringen indfert et kvalitetstilleeg for brug af
metroen. Da det ikke kan handteres i OTM er passagertallene beregnet
med OTM korrigeret af Metroselskabet for at tage hgjde for den ekstra
betaling ved brug af metroen.

COMPASS medregner direkte betydning af kvalitetstilleegget for
passagertallet sa der ikke er behov for manuelle efterjusteringer.
Kvalitetstillegget er et input, som brugeren kan aendre efter behov.

4.6 Parkeringspolitikker

COMPASS indeholder en parkeringsmodel, som er unik i forhold til
andre operationelle trafikmodeller i verden. Modellen beregner hvor,
hvornar og hvor leenge bilisterne, som har eerinde i Kebenhavn og
Frederiksberg, parkerer deres bil under hensyntagen til pris og
mulighed for at finde en plads. Hvis eksempelvis parkeringsudbuddet
reduceres i et omréade sa tvinges nogle bilister til at parkere l&engere
vaek fra mélet. Det medferer leengere gangafstande til og fra bil og
muligvis ogsa sterre betaling til parkering, hvilket leder til &endret
rejsemegnster og skift i transportmiddel. Det beregnes alt sammeni
COMPASS.

COMPASS tillader ved hjeelp af parkeringsmodellering og detaljerede
parkerings-data at belyse konsekvenser af en bred vifte af specifikke
parkeringspolitikker f.eks. nedleeggelse af kantstensparkering i
Middelalderbyen, udvidelse af betalingszoner eller differentierede
priser pa udvalgte P-pladser.

4.7 Beregning af bilejerskab

COMPASS beregner endogent bilejerskabet under hensyntagen til
eksempelvis parkeringsmuligheder, treengslen péa vejnet, den kollektive
trafikbetjening, omkostninger ved at have bil og befolknings- og
husstandssammensaetningen. Eksempelvis vil en reduktion i antallet af
parkeringspladser og udbygning af kollektiv trafik medfere at feerre
anskaffer bil. Befolkningssammensatningen har ogsa betydning, idet et
skift fra et stort antal unge singler til flere husstande med bgrn
medfegrer flere biler. Det er en stor forskel i forhold til OTM, hvor
bilejerskabet udger et eksogent brugerinput bestemt uafheengigt af
parkering, kollektiv trafikbetjening, treengsel m.fl.

COMPASS giver et mere retvisende resultat i undersegelser af starre
aendringeriinfrastruktur, transportpolitik mv., nar der tages hensyn til
andringer i bilejerskab. Det kan saledes have afgerende betydning for
resultatet at tage hensyn til eendret bilejerskab hvis man f.eks. gnsker at
belyse trafiksanering af et stgrre byomrade.

4.8 Detaljerede analyser af fodgsengertrafik
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OTM beskriver gangture som hovedtransportmiddel. Det vil sige ture
som alene omfatter gang. | hovedstadsomradet foregar imidlertid
naesten 2/3 af alle gangture som ture til og fra kollektiv trafik eller til og
fra parkeret bil. Da alle gangture medtages i COMPASS giver det et
bedre billede af den faktiske fodgeengertrafik end kendt fra OTM.

Stinet og rutevalgsmodel for fodgaengere er forbedret i forhold til OTM.
Det betyder, at det er muligt at beregne konsekvenser af eksempelvis
omdannelse af en byvej til gdgade.

COMPASS giver en realistisk beskrivelse af fodgeengertrafikken og
mulighed for at belyse tiltag, som fremmer fodgaengertrafik, hvilket ikke
har veeret muligt tidligere med nogen trafikmodel i Danmark.

4.9 Demografi

Husstandens stgrrelse og sammensaetning har stor betydning for den
daglige aktivitet og transportadfeerd. Eksempelvis vil aktiviteterne i
husstande med mindre bgrn veere bundet af skolegang og
fritidsaktiviteter, mens aeldre kun har fa eller ingen bindinger i deres
ggremal. Et andet eksempel pa binding af aktiviteter er kvalitetstid i
familien f.eks. feelles aftensmad kl. 18.

Hvis der forudseettes en storre eendring i
befolkningssammenseatningen i et omrade, ma den samlede trafik for
omradet forventes at blive anderledes. Det kan f.eks. ske at bilejerskabet
vokser som fglge af flere hgjindkomstgrupper i omradet. Konsekvenser
af demografiske eendringer belyses bedre i en aktivitetsbase-ret
trafikmodel end i en traditionel trafikmodel, da udgangspunktet for
beregning af trafikken i den aktivitetsbaserede model er aktiviteter.

COMPASS kan bedre afspejle konsekvenser af en eendret
befolkningssammensaetning end tidligere trafikmodeller, hvilket
eksempelvis har betydning for beregning af trafikken i omrader med
byfornyelse.

4.10 Dynamisk bilrutevalg

COMPASS giver mulighed for at benytte en dynamisk
bilrutevalgsmodel (DTA), som er bedre i stand til at beregne treengsel
og keopstuvninger end de statiske modeller, som er kendt fra bl.a. OTM
og LTM.

COMPASS kan ved brug af DTA mere preecist og detaljeret belyse
trafikafvikling ved midlertidige eller permanente tilpasninger af
vejnettet (f.eks. vejlukninger, ensretninger og eendrede grentider) end
det kendes fra tidligere trafikmodeller. Det giver et bedre grundlag for
planleegning af store arrangementer eller vejomlaegninger sa gener for
trafikanterne kan minimeres.

5 Detaljerede og let tilgaengelige resultater
Resultaterne fra beregninger med COMPASS og bearbejdningen heraf
er i forhold til OTM karakteriseret ved:

e Detaljerede turdata knyttet til personer og husstande

e Automatiserede nggletal og resultatkort

6/10
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e Website med adgang til konfigurerbare resultatkort og negletabeller

Den aktivitetsbaserede model leverer meget detaljerede resultater pé
basis af bl.a. en syntetisk befolkning beregnet ved hjeelp af
befolkningsgeneratoren i COMPASS. Turkeeder beskrives opdelt pa
delture med forskelligt turformal og transportmiddel for hver person i
hovedstadsomradet. Samtidig er personerne knyttet til husstande med
oplysninger om husstandens lokalisering, sammenseaetning, indkomster
og bilejerskab. Resultatet af en beregning svarer principielt til TU-data,
hvor alle personer over 5 ar bosat i hovedstadsomradet er blevet
interviewet.

De meget detaljerede resultater giver muligheder for analyser, som ikke
kendes fra andre danske trafikmodeller. | COMPASS er det muligt at
beregne hvordan forskellige transportinitiativer pavirker forskellige
sociale klasser. Det er f.eks. muligt at belyse modal-split for
lavindkomstpersoner i et givet omrade, at belyse brugen af kollektiv
trafik for erhvervsaktive i et givet omrade eller at beregne tidsgevinster,
stej og luftforurening for forskellige befolkningsgrupper.

Der er til COMPASS tilknyttet et website, der ger det muligt at generere
konfigurerbare resultatkort for de enkelte transportmidler og udtraekke
negletalstabeller med beregningsresultater. Dette gor det muligt for
andre personer end beregningsafviklerne ferst at kunne danne sig et
overblik over de gennemfarte beregninger og dernaest selv generere
og udtraekke nggletalstabeller og resultatkort uden at skulle tilga selve
beregningssystemet.

Resultatpreesentationerne i websitet inkluderer differenskort, der viser
forskelle i trafikbelastninger mellem et projekt- og et basisscenarie.

Den indbyggede resultatpraesentation udger en stor gevinst i forhold til
OTM, hvor der ikke findes nogen form for resultatvisninger og hvor bl.a.
udarbejdelse af differenskort kan veere en tidskreevende manual proces.

| COMPASS er det endvidere muligt at gennemfgre beregninger af de
eksterne effekter for et trafikalt scenarie samt udtreekke
gevinstopgerelser til brug for efterfelgende samfundsgkonomiske
beregninger med Transportministeriets regnearksmodel TERESA.

Derudover har COMPASS GIS-baserede brugergraenseflader til
redigering af vej-, sti- og kollektive netveerksdata. De GIS-basererede
muligheder for netveerksredigering udger en stor forbedring af
brugervenligheden i forhold til OTM, hvor dette ikke er muligt.

6 Eksempler
De nye muligheder er i dette afsnit illustreret med 7 eksempler, som vil
kunne beregnes med COMPASS.

6.1 Etablering af Parker & Rejs anlaeg

Det er i COMPASS muligt at belyse betydningen af Parker & Rejs, hvilket
ikke kendes fra nogen andre danske trafikmodeller.

COMPASS beskriver parkeringsmuligheder ved stationer med
oplysninger om antal parkeringspladser, type af parkering (f.eks.

7/10
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parkeringshus), afstand til station og pris for parkering. Det ligger som
et GIS-lag, som nemt kan redigeres med tilfgjelse af eksempelvis et nyt
Parker & Rejs anleeg ved en given station. Et nyt parkeringsomrade ved
stationen vil i modellen tiltreekke flere bilister til stationen, som vil skifte
til tog pa den videre rejse. Prisen for parkering eendrer modal-split, s&
flere vil benytte kombinationen af bil og kollektiv trafik ved lav pris for
parkering ved station.

6.2 Ny metrolinje

OTM eristand til at beregne passagertal ved etablering af en ny
metrolinje f.eks. til Lynetteholm. Det er dog uden hensyntagen til
kapacitet og kvalitetstilleeg for metrorejser.

COMPASS indeholder forbedringer og nye muligheder, som kan
bidrage til en mere optimal beslutning om betjening og fysisk
planleegning omkring metrolinjen. Brugeren skal sdledes i modsaetning
til OTM tage stilling til eksempelvis parkeringsmuligheder og
togsterrelser, som begge pavirker passagertalleti COMPASS.

Der skal kodes ophaeng mellem zoner og terminal i COMPASS, som
angiver oplandet for gdende til og fra terminalen. Det svarer i princippet
til kodningen i OTM, hvor stationer og stoppesteder forbindes til zoner
med opheeng. Imidlertid beregner COMPASS ogsa, at man kan komme
til og fra terminalen med cykel og bil. Etablering af bil- og
cykelparkering ved eksempelvis metrostation vil i COMPASS tiltreekke
flere brugere af metro kombineret med cykel henholdsvis bil.

| OTM er fordeling over til- og frabringertransportmidler manuelt
skannet pa basis af erfaringstal. COMPASS beregner og viser, hvilket
transportmiddel folk benytter til og fra terminalerne.

Anlaeg af en ny metrolinje vili COMPASS pavirke bilejerskabet sa feerre
husstande placeret teet pa stationen anskaffer bil. Det giver et ekstra
antal brugere af den kollektive trafik i forhold til OTM, hvor bilejerskabet
er eksogent. Det kan f.eks. kombineres med nedlaeggelse af
kantstensparkering i omrédet til fordel for parkeringshus med hgjere
betaling, hvilket yderligere vil reducere bilejerskabet.

Idet COMPASS tager hensyn til kapacitet, skal brugeren angive et antal
sta- og siddepladser i togene pa den nye metrolinje. Hvis toget
underdimensioneres, beregnes l&engere ventetider til pastigning. Det
medferer at nogle kollektive trafikanter veelger andet transportmiddel
f.eks. cykel eller tager bus i stedet for metro. Hvis der er tilstraekkelig
kapacitet pa den nye metrolinje, mens der er kapacitetsproblemer i den
eksisterende metro (M1/M2), vil den nye linje omvendt give et starre
laft i brugen af metro end det beregnes i OTM.

6.3 Indfasning af el-biler frem mod 2030

Det er med bilejerskabsmodellen i COMPASS muligt at beregne en
fordeling af keretgjer mellem almindelige benzin- og dieselbiler og el-
biler. Brugeren har mulighed for selv at bestemme en bestemt
indfasning af el-biler eller lade modellen beregne en andel af el-biler ud
fra eksempelvis de arlige driftsomkostninger. Hvis brugeren angiver en
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lavere arlig driftsomkostning for el-biler, fordi afgifter bliver nedsat pa
el-biler, sa beregner COMPASS en stgrre andel af el-biler.

Det er ogséd muligt at angive om el-biler generelt bliver mere populeere
pa grund af eksempelvis bedre opladningsmuligheder. Det kan angives
afhaengigt af indkomst og alder. Det har eksempelvis betydning i
forhold til turformal. Hvis det forudseaettes, at el-biler iseer vinder
udbredelse blandt personer mellem 35 og 65 ar, sé vil de i hgj grad
blive benyttet i forbindelse med bolig-arbejdsstedsture.

Hvis der forudseettes en omlaegning af P-pladser fra generel parkering
til parkering alene for el-biler, er det i COMPASS muligt at beregne
feerre benzin- og dieselbiler og en sterre andel af el-biler og sterre brug
afdem.

Da COMPASS differentierer mellem almindelige benzin- og dieselbiler
og el-biler, er det muligt at beregne antal og andel af el-biler pa en
given vejstraeekning. Det kan f.eks. vaere andelen af el-biler pa veje i
Metropolzonen i Kgbenhavn eller andel af el-biler pa Langebro. Hvis
man eksempelvis kun tillader parkering af el-biler ved eerinde i
Metropolzonen, sé vil vejene i og omkring Metropolzonen veere mindre
belastet af benzin- og dieselbiler.

Trafikarbejdet kan beregnes fordelt pa almindelige benzin- og
dieselbiler og el-biler og benyttes til beregning af CO2-udledning.

6.4 Ny cykelsti

Badde OTM og COMPASS kan belyse konsekvenser af nye cykelstier.
Brugeren skal tilfgje den nye cykelsti til stinettet og angive oplysninger
om gennemsnitlig fri cykelhastighed, stitype, omgivelser, placering i
forhold til vej, kapacitet og stigningsforhold. Eksempelvis vil en sti i eget
tracé i greanne omgivelser tiltraekke flere cyklister og medfere sterre
a&endring i modal-split end en cykelsti langs vej.

Det er i COMPASS, i modsaetning til OTM, muligt at koble den nye
cykelsti til stationer med ny cykelparkering. Det vil medfere sterre
kombineret brug af cykel og tog enten som cykelmedtagning i tog eller
cykel som til- og frabringertransportmiddel til tog. Der er derfor bedre
muligheder i COMPASS end OTM for at undersgge optimal placering af
cykelsti og sammenhang med det gvrige transportsystem.

6.5 Reduceret kantstensparkering

Det er med COMPASS som neevnt i afsnit 4.6 muligt at belyse en bred
vifte af parkeringspolitikker eksempelvis reduktion af
kantstensparkering i Middelalderbyen. Det er simpelt at kode, idet
zoner beliggende i omradet identificeres ud fra GIS-kort.

Hvis der forudseettes mindre plads til kantstensparkering uden
udvidelse af anden parkering, s& beregner COMPASS et mindre
bilejerskab for beboere i Middelalderbyen og faerre biler med eerinde i
omréadet.

6.6 Roadpricing



Trafik

De aktivitetsbaserede trafikmodeller er i USA i hgj grad udviklet med
henblik pa undersggelse af nye brugerbetalte veje (“toll roads”).
COMPASS er derfor velegnet til at belyse netop
brugerbetalingssystemer. Det kodes i en seerlig tabel knyttet til
vejnettet, hvor pris angives for de relevante streekninger opdelt pa 10
tids-band.

Et system for roadpricing, hvor pris differentieres efter vejtype,
lokalisering og tidspunkt péd degnet er ogséd muligt i OTM. COMPASS
giver imidlertid et mere realistisk resultat pa grund af modellering af
bilejerskab og aktiviteter. Hvis det bliver dyrere at anvende bilen, sé vil
den benyttes mindre, og feerre vil anskaffe ny bil. Begge dele
modelleres i COMPASS mens OTM forudseetter ueendret bilejer-skab.
Hvis det kombineres med nedseettelse af bilafgift, s& vil COMPASS
modellere et starre bilejerskab men mindre daglig brug af bilen.

Aktiviteter binder som tidligere naevnt folk til at udfgre bestemte rejser
pé bestemte tidspunkter. En prisdifferentiering over dggnet far derfor
feerre til at flytte rejse-tidspunkt i COMPASS end OTM, fordi det er
praktisk umuligt af hensyn til f.eks. arbejde og afhentning af barn.

COMPASS beregner, hvorvidt folk veelger at arbejde hjemme. Hvis
transport til og fra arbejde bliver dyrere, vil der veere personer, som
veelger at arbejde hjemme nogle dage. Det vil deempe eftersporgsel
efter transport. Den samme funktionalitet findes ikke i OTM.

6.7 Store arrangementer

COMPASS kan bedre end OTM benyttes til planleegning af store
arrangementer f.eks. Tour de France. Det skyldes iseer mulighed for at
benytte DTA, som giver en mere praecis beregning og flere oplysninger
(f.eks. kaleengder) om trafikafviklingen end den statiske
rutevalgsmodel. Beregningerne kan gennemfgres under forskellige
forudseetninger for efterspgrgsel. Det kan eksempelvis veere
efterspergsel pa et normalt hverdagsdegn eller julidegn i 2017. Men
det kan ogsa veere en efterspagrgsel som er pavirket af vejlukninger,
ekstraordineer kollektiv trafik mv.

COMPASS benytter tillegsmatricer, der beskriver ture indenfor
hovedstadsomradet udfert af personer, som ikke bor i
hovedstadsomradet. De kan manuelt redigeres til eksempelvis at
beskrive ekstra ture udfart af tilskuere til f.eks. Tour de France, som kan
udleegges sammen med de gvrige ture. Hvis de ekstra tilleegs-ture
forudseettes at benytte kollektiv trafik ind og ud af den indre by, sa vil
turene ved kegrsel af rutevalgsmodellerne optraede i den kollektive trafik
og som gangture i den indre by.
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