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1 SAMMENFATNING

Som led i bestraebelserne pa at reducere antallet af uheld mellem lastbiler og lette trafikanter i Keben-
havn, har Kabenhavns Kommune anmodet Moe & Brgdsgaard og Via Trafik om at vurdere en raekke al-
ternative scenarier.

Pa baggrund af de enkelte vurderinger af hvert scenarie, er udarbejdet nedenstdende overordnede
oversigtsskema.

Det skal bemeerkes, at nedenstdende udelukkende er en sammenfatning. Der henvises til de enkelte
beskrivelser af hvert scenarie for uddybning og yderligere bemeerkninger.

Trafiksikkerheds-
Scenarie maessig konsekvens | Bemzaerkning
0 (Anbefalet rutenet for lastbiler) Potentiel positiv 1
0 + 1 (Generel 40 km/h-zone) Potentiel klar positiv 1+2
0 + 2 (Standsningsforbudszoner for ktj > 24 1) Ikke positiv
0 + 3 (Hgjresvingsforbud fra anbefalet vejnet) Ikke positiv
0 + 4 (Tidsrestriktioner for lastbiler) Potentiel positiv 1+3
0 + 5 (Forbudszoner for lastbiler med hgijt farerhus) Potentiel positiv 1+4
6 (Forbudszoner for kij > 18 1) Ikke positiv

Oversigtsskema — Trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser

Generelt skal bemaerkes at kontrol med overholdelse af restriktionerne i de enkelte scenarier er et vigtigt
element i bestraebelserne pa at opna en positiv effekt.

Bemaerkning 1
For potentielt at opna en positiv effekt af scenarie 0 er det afgerende at:

e Alle veje og kryds langs det anbefalede vejnet for lastbiler (benzevnt ragdt rutenet, jf afsnit 3.1) skal analyseres
mht. trafiksikkerhed og ombygges, safremt der er klare forbedringsmuligheder.

o Trafiksikkerhed skal ubetinget prioriteres frem for fremkommelighed, men der ma samtidig ikke opsta veesentlige
kapacitetsforringelser.

e Der i praksis kan etableres en logisk og velfungerende vejvisningsplan for det anbefalede rutenet, herunder at
der skal vejvises med anbefalet rute for lastbiler allerede ved de overordnede motorvejsudfletninger (fra forste
fase), saledes at f.eks. motorring 3 anvendes i hgjere grad.

Det bar ligeledes analyseres om rgdt rutenet kan optimeres, saledes at omvejskarsel og ekstra antal svingbevaegelser
minimeres. Opfyldes hvert af ovennaevnte punkter ikke, kan scenariet fa en negativ effekt, pga. eget omvejskarsel og et
gget antal svingbevaegelser.

Bemaerkning 2
Scenarie 1 har potentiale til at have en klar positiv effekt pa trafiksikkerheden. Effekten vil imidlertid veere meget afhaengig
af indfgrelsesgraden af:

¢ Hastighedskontrol (bade automatisk og manuel)

¢ Information og kampagnevirksomhed

e (Jget konsekvens ved hastighedsovertreedelser

Bemaerkning 3

Scenarie 4 vurderes at have potentiale til en samlet positivt effekt pa trafiksikkerheden, safremt tidsrestriktionerne ikke
indfgres i zoner, der pavirker den gennemkgrende lastbiltrafik til omvejskarsel, og safremt der indfares et certificeringssy-
stem. Scenariet indeholder en lang reekke ubekendte faktorer, samt en lang raekke praktiske barrierer.

Bemaerkning 4
Den potentielle positive effekt af scenarie 5 vil atheenge meget af zonernes starrelse og indvirkning pa den gennemkg-
rende trafik, samt af i hvor hgj grad der omlastes til et starre antal mindre lastbiler/varebiler.
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2 INDLEDNING OG FORMAL

Som led i bestraebelserne pa at reducere antallet af uheld mellem lastbiler og lette trafikanter i Keben-
havn, har Kabenhavns Kommune anmodet Moe & Brgdsgaard og Via Trafik om at vurdere en raekke al-
ternative scenarier. | alt er der fremsat folgende 6 scenarier:

0. Etablering af anbefalet rutenet for lastbiler langs udvalgte overordnede trafikveje, benaevnt "radt
rutenet”, jf. figur 1.

Scenarie 0 forudseettes indfart som et grundelement inden etablering af hvert af scenarierne 1-5.

1. Etablering af generel 40 km/h-zone i hele Kebenhavns Kommune, dog med undtagelser i form
af 50 km/h langs radt rutenet. Lokalt kan der forekomme hgjere skiltede hastigheder.

2. Indfgrelse af standsningsforbudszoner (max. 24 tons) i delomrader omkranset af radt rutenet.
(som nuvaerende zone i Middelalderbyen).

3. Etablering af hagjresvingsforbud fra radt rutenet.

4. Indfgrelse af tidsrestriktioner. Restriktionerne kan indfores generelt eller kun i streggader.

5. Indfgrelse af zoner, hvor kun lastbiler med lavt placeret farerhus ma kore.

6. Indferelse af max. 18 tons karselsforbudszone i Kebenhavns Kommune.
Scenarierne 0-5 er foreslaet af Kebenhavns Kommune, mens scenarie 6 er foreslaet af Enhedslisten.
Formalet med dette notat er, at belyse de trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser ved evt. etablering af
de forskellige scenarier. Notatet skal vaere medvirkende til at danne et teknisk- og politisk beslutnings-
grundlag for, hvilke af de udvalgte scenarier og emner der skal viderebearbejdes, og hvilke der eventu-
elt skal fraveelges.
Notatet er udarbejdet af et radgiverteam bestdende af trafiksikkerhedsrevisorer fra Moe & Breodsgaard
og Via Trafik.
3 FORUDSAETNINGER
Konsekvenserne ved etablering af de ovennaevnte scenarier vurderes udelukkende med hensyn til tra-
fiksikkerhed i Kabenhavn. Vurderingen foretages samlet for tung trafik, biltrafik og let trafik. Evt. afledte

effekter udenfor Kabenhavns Kommune er ikke indeholdt.

Pga. kort tidsfrist samt manglende datagrundlag er der ikke udfart egentlige uheldsberegninger eller
modelberegninger af konsekvenserne af eendret rutevalg mv.

Af gnsket supplerende datagrundlag/viden som vil vaere gavnligt for mere detaljerede vurderinger kan
naevnes en lang reekke af emner, som det pt. ikke er muligt at besvare entydigt, idet der ikke foreligger
dokumentation. Emnerne behandles under de enkelte scenarier.

Notatet indeholder saledes ikke en detaljeret trafiksikkerhedsanalyse, men en overordnet kvalitativ vur-
dering af, hvilke trafiksikkerhedsmeaessige konsekvenser de forskellige scenarier har. Notatet opstiller
endvidere en raekke spargsmal og ensker til data og detailanalyser, som kan bearbejdes i det videre
analysearbejde for de udvalgte scenarier.
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3.1 Rodt rutenet

| notatet henvises til et udvalgt overordnet trafikvejnet kaldet "radt rutenet”. Dette vejnet er foreslaet af
Kebenhavns Kommunes, og fremgar af nedenstaende figur 1:
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Radt rutenet - anbefalet rute for lastbiler

EEmEm Nordhavnsvej

3.1.1  Omradet ved politigdrden

| omradet omkring Politigarden, som er markeret og indsat gverst til hgjre pa figur 1, har alternative ruter
veeret diskuteret.

Den tunge trafik pa Kalvebod Brygge med retning mod Christianshavn og Amager kerer i dag primeert
ad Puggaardsgade efterfulgt af hgjresving ved Rysensteensgade og HC Andersens Boulevard. Pug-
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gaardsgade har et relativt smalt profil og hgjresvinget ved Rysensteensgade vurderes at veere trafiksik-
kerhedsmaessigt problematisk, da der er tale om et vigepligtsreguleret firbenet kryds med darlige over-
sigtsforhold (pga. parkering).

En mulig alternativ rute som vurderes bedre egnet til afvikling af den tunge trafik er: Venstresving fra
Kalvebod Brygge til Bernstorffsgade og efterfalgende hgjresving ad Hambrosgade videre til Rysenste-
ensgade og HC Andersens Boulevard. Ruten vil ikke medfare nogen vaesentlig merkarsel i forhold til
den eksisterende. Samtidig vil der kun vaere behov for at foretage eendringer i krydset Bernstorffsgade/
Hambrosgade. Her kan der med fordel etableres en saerlig fase for bade cyklister og hajresvingende bil-
trafik. Det vurderes for hensigtsmaessigt at denne rute indgar i det anbefalede rutenet.

| den modsatte retning svinger den tunge trafik i dagens situation til hgjre fra HC Andersens Boulevard
ad Rysensteensgade og foretager herefter hgjresving ved bade Vester Voldgade og Christians Brygge.
Der er ikke egnede alternativer til denne rute. Ruten kan forbedres trafiksikkerhedsmaessigt ved at etab-
lere afmeerkning i krydset Rysensteensgade/Vester Voldgade, sa venstresvingende cyklister fra Rysen-
steensgade vil veere mere tilbgjelige til at placere sig i venstresvingsbanen.

Det anbefales derfor, at ruten i retning mod Amager Igber ad Kalvebod Brygge, Bernstorffsgade, Ham-
brosgade, Rysensteensgade og H.C. Andersens Boulevard.

| modsat retning anbefales det at ruten lgber ad H.C. Andersens Boulevard, Rysensteensgade, Vester
Voldgade og Kalvebod Brygge.

3.1.2 Personskadeuheld

Af figur 2 fremgar personskadeuheld med lastbiler involveret sammen med rgdt rutenet. Det bar under-
sgges naermere om rutenettet dackker bade de korteste og trafiksikkerhedsmaessigt mest hensigtsmaes-
sige transportkorridorer for lastbilkarsel. Det anbefales derfor, at rutenettet og de omkringliggende veje
analyseres naermere, inden radt rutenet fastlaegges i sin endelige form. Analysen skal bl.a. undersgge
behov for krydsombygninger mv.
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TS A -

e Rodt rutenet - anbefalet rute for lastbiler

: ! swmm  Nordhavnsvej
1 N

Personskadeuheld med lastbiler
Personskadeuheld hvor lastbiler har vaeret involveret 1 2002-2006 i Kebenhavns Kommune

Situation (farve)

Uheld i kryds hvor lastbil svinger

@ Cykel/knallert | Fodg®nger Andet
Uheld i kl'de hvor lastbil ikke svinger Uheld i kryds hvor lastbil svinger 55 4 10
* Straekningsuheld med parkeret lastbil S:s’del‘ kryds hvor lastbil ikke 7 ) 6
® Streekningsuheld andet Strze]mingsuheld med parkeret 1 7
keretgj -
Mo.dpart (figur) Straekningsuheld andet 8 5 11
Cykel/knallert alh 81 1 34
A
Fodgenger
m Andet

Figur 2 — Registrerede personskadeuheld med lastbiler involveret

3.2 Norreport St.
Der er planlagt anlaegsarbejder ved Narreport St., som vil medfgre konsekvenser for trafikken langs

Narre Voldgade i hvert af scenarierne. Narre Voldgade er en af de mest benyttede transitruter for tung
trafik til/fra Nordhavnen i det indre Kabenhavn. Antallet af karespor pa Ngrre Voldgade, reduceres per-
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manent fra fire til to, hvilket medferer at dagens lastbiltrafikmaengder ikke laengere kan afvikles pga. ka-
pacitetsproblemer. Efter planen sker dette i ar 2011.

Den reducerede kapacitet i Ngrre Voldgade vil betyde tre mulige sendringer i rutevalget for den gen-
nemkgrende lastbiltrafik til/fra Nordhavnen:

1. Flere vil veelge motorring 3, i stedet for Ngrre Voldgade
2. Flere vil veelge at kare ad radt rutenet, i stedet for Ngrre Voldgade
3. Flere vil veelge alternative indre byruter, i stedet for Narre Voldgade

Pkt. 1 vurderes at have en positiv effekt pa trafiksikkerheden.
Pkt. 2 har potentielt en positiv effekt pa trafiksikkerheden, jf afsnit 4.
Pkt. 3 medfarer gget omvejskarsel og et gget antal svingbevaegelser og dermed en negativ effekt.

Pa det foreliggende grundlag er det ikke muligt at estimere konsekvenser af hvert af de 3 punkter.

Idet der i alle scenarier forudsaettes indfgrt et rgdt rutenet for lastbiltrafikken (scenarie 0), der ikke lgber
ad Norre Voldgade, vil lastbiltrafikken her veere reduceret i forvejen. Trafikmaengderne der veelger pkt.
1, 2 eller 3 vil derfor vaere begraensede, safremt radt rutenet opnar en hgj benyttelsesgrad.

Det er vigtigt, at fa vejvist tidligt under anleegsfasen, sa den tunge trafik der ellers ville kare via Narre
Voldgade i stedet benytter rgdt rutenet.

En meget grov kvalitativ vurdering er saledes, at ombygningen af Ngrre Voldgade samlet set (pkt

1+2+3) ikke vil have markant negativ eller positiv effekt pa scenarierne. Vurderingen kan ikke dokumen-
teres.
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4 SCENARIE 0 (ANBEFALET RUTENET FOR LASTBILER)

Scenarie 0 bestar i etablering af et anbefalet rutenet for alle lastbiler langs redt rutenet. Se figur 1.

4.1 Beskrivelse

Lastbilerne vil i scenariet blive henvist til det rade rutenet ved hjeelp af faerdselstavie E22.1 (blat lastbil-
symbol), som bl.a. kendes fra straekningen Kalkbraenderihavnsgade - Strandveenget.

Rodt rutenet skal vaere attraktivt at benytte for lastbilchauffgrerne. Derfor prioriteres fremkommelighe-
den hgjt ved f.eks. at sikre.:

At det rade rutenet for lastbiler har hgjeste prioritet for granne bglger

At det rade rutenet for lastbiler har hgjeste prioritet ved signalnedbrud og lignende

At der stilles ekstra hgje krav til gravetilladelser, vejarbejder mv. for at sikre god fremkommelighed
At Center for Parkering og politi i samarbejde fokuserer indsatsen mod standsnings- og parkerings-
forseelser (herunder parkering til ulempe) pa disse straekninger og saetter konkrete (service)mal for,
hvor laenge et karetaj ma blokere trafikken langs rgdt rutenet.

e At der foretages de ngdvendige krydsombygninger.

e At rgdt rutenet afmaerkes allerede fra de overordnede motorvejsudfletninger.

Som en del af scenariet vil fremkommeligheden blive reduceret (primeaert gennem signalaendringer)
langs ruter udenfor radt rutenet, hvor det vurderes for uhensigtsmaessigt at en stor lastbilandel faerdes.
Det kan dog medfgre gener for den gvrige trafik, og det vil medfgre behov for gget indarbejdelse af
f.eks. busprioritering.

Ud over fremkommeligheden vil trafiksikkerheden blive prioriteret hgjt i scenariet. Dvs. alle kryds langs
radt rutenet vil blive analyseret mht. til trafiksikkerhed. De kryds der vurderes at indeholde trafiksikker-
hedsmaessige problemer prioriteres til ombygning hurtigst muligt. Trafiksikkerheden i kryds hvor lastbi-
lerne langs rgdt rutenet skal foretage sving vaegtes hgjst. Der kan opseettes forbud for hgjresving for
lastbiler i de kryds, der er sikkerhedsmaessigt problematiske indtil disse er ombygget.

Det forudseettes at transportfirmaer og professionelle chaufforer informeres om den anbefalede rute
gennem en informationskampagne (annoncer, hjemmeside, direct-mail, nyhedsbrev etc.).

Endvidere er det forudsat at rgdt rutenet afmaerkes allerede fra de overordnede motorvejudfletninger,
saledes at f.eks. lastbiler fra Dresundsmotorvejen, Kage Bugt- motorvejen mv. i retning mod Nordhav-
nen ledes ad Motorring 3, og omvendt. Denne afmaerkning er seerdeles vigtig for scenariet og etableres
som et af de forste elementer i scenariet.

Afmeerkning af radt rutenet vurderes i praksis at vaere vanskelig/problematisk ved de overordnede mo-
torvejsudfletninger og gvrige starre kryds.

Scenariet inddeles i 2 faser.

| forste fase opseettes tavlerne i omradet Narrebro-Dsterbro og ud til Nordhavnsomradet fordi vejnettet
her belastes mest af kommende anlaegsarbejde. | anden fase indlemmes den resterende del af Kgben-
havn.

4.2 Effekt
Effekten af en anbefalet rute for alle lastbiler langs det radt rutenet vil vaere, at en del af lastbiltrafikken

kan fjernes fra det indre Kabenhavn, hvor koncentrationen af lette trafikanter er hgj. Andelen af lastbiler
der kan flyttes til redt rutenet athaenger bl.a. af, i hvor hgj grad fremkommeligheden langs dette net kan
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hgjnes i forhold til kortere og mere direkte ruter udenfor rgdt rutenet. Effekten vil veere storst for gen-
nemkgrende lastbiler, mens lastbiler med aerinde i det indre Kegbenhavn i hgjere grad vil have rutevalg
som i dagens situation. Det vurderes at feerdselstavler i sig selv kan have en begraenset effekt, og det er
derfor vigtigt, at skiltning af det anbefalede net fglges op af tilpasninger i fremkommeligheden, som fore-
slaet i beskrivelsen.

Endvidere bor virksomhederne give anbefalinger til deres leverandarer med hensyn til rutevalg. Fx med
information pa deres hjemmeside eller lignende.

Kommer der i scenariet et uaendret antal lastbiler fra syd ad Kalvebod Brygge (Fra @resundsmotorvejen,
Amagermotorvejen og Vallensbaek-grenen/Holbeekmotorvejen) med aerinde i Nordhavnen, og falger
disse rgdt rutenet, vil det medfare markant omvejskarsel og dermed samlet set flere km lastbilkarsel.
Endvidere vil det medfare yderligere mange tusinde ekstra svingbevaegelser i byomrade for lastbilerne
pr &r. Dette vil medfgre forringet trafiksikkerhed (Jf. "Trafiksikkerhedsvurdering af 18-tons forbudszone i
Kobenhavn”, Moe & Brgdsgaard og Via Trafik ).

Det skal bemaerkes, at rgdt rutenet ikke er en tvangsrute, og at den tunge trafik derfor principielt kan
fortsaette med at benytte det hidtidige rutevalg. Afmaerkning af radt rutenet vurderes i praksis at veere
vanskelig/problematisk ved de overordnede motorvejsudfletninger og agvrige starre kryds. Safremt der
ikke kan etableres tilfredsstillende afmaerkning her, vil det have negativ effekt pa trafiksikkerheden i
scenariet.

Jget brug af Motorring 3 og Lyngbyveijen til/fra Nordhavnen bgr medfare grundige analyser og evt. tra-
fiksikkerhedsmeessige tiltag i krydsene langs Tuborgvej, Strandvejen og Strandpromenaden.

| beskrivelsen af scenariet er redegjort for at bade trafiksikkerheden og fremkommelighed langs det radt
rutenet skal prioriteres hgjt. Dette kan vaere vanskeligt at forene. F.eks. er ggede mellemtider, far-grant
for cyklister, separate svingfaser mv. alle tiltag der erfaringsmeessigt forbedrer trafiksikkerheden i et
kryds, men som forringer kapaciteten. Det skal bemaerkes, at kapaciteten langs radt rutenet enkelte
steder er nzer graensen. Evt. forringelser af kapaciteten kan medfare, at faerre vil benytte radt rutenet.

Det bgr endvidere sikres, at kortudbydere hurtigst muligt far nedvendig information om gnsket rutevalg
for tunge karetgjer til rutevejledningssystemer via GPS og Internettet.

Scenariet kan potentielt have en positiv effekt pa trafiksikkerheden, men den kan ikke dokumen-
teres. For potentielt at opna en positiv effekt er det afgoerende at:

e Alle veje og kryds langs rgdt rutenet skal analyseres mht. trafiksikkerhed og ombygges, sa-
fremt der er klare forbedringsmuligheder.

o Trafiksikkerhed skal ubetinget prioriteres frem for fremkommelighed, men der ma samtidig ik-
ke opsta vaesentlige kapacitetsforringelser.

e Der i praksis kan etableres en logisk og velfungerende vejvisningsplan for ragdt rutenet, her-
under at der skal vejvises med anbefalet rute for lastbiler allerede ved de overordnede motor-
vejsudfletninger (fra forste fase), saledes at f.eks. motorring 3 anvendes i hojere grad.

Opfyldes hver af ovennaevnte punkter ikke, kan scenariet fa en negativ effekt, pga. oget omvejs-

korsel og et oget antal svingbevaegelser. Det bor ligeledes analyseres om det anbefalede rade
rutenet kan optimeres, saledes at omvejskorsel og ekstra antal svingbevagelser minimeres.
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5 SCENARIE 0 + 1 (GENEREL 40 KM/H-ZONE)

Scenarie 1 indeholder etablering af en generel 40 km/h-zone for alle karetgjer.

Det er forudsat, at scenarie 0 allerede er etableret, og at betingelserne for at scenarie 0 kan fa en poten-
tielt positiv trafiksikkerhedsmaessig effekt er opfyldt og implementeret (se afsnit 4.2). Det betyder bl.a. at
mest mulig gennemkgrende trafik flyttes fra den indre by til det overordnede motorvejsnet.

5.1 Beskrivelse

Der etableres 40 km/h-zone i Kabenhavns Kommune. Det gnskeligt, at Frederiksberg Kommune indgéar
i lasningen. Den generelle skiltede hastighedsbegraensning eendres saledes fra de nuvaerende 50 km/h
til 40 km/h. Dette forudseettes at kunne blive godkendt, eventuelt som forsgg.

Pa radt rutenet (jf. figur 1) er 40 km/h vurderet at vaere for lav en hastighed ud fra vejenes udformning
og af hensyn til trafikafviklingen, og der skiltes derfor med hgjere hastigheder pa disse veje. Endvidere
skal rgdt rutenet vaere mere attraktivt for chauffarerne.

Det forudseettes at der generelt ikke etableres hastighedsdaempende foranstaltninger pa vejene som
falge af nedsaettelsen af den skiltede hastighed. Derimod vil kontrol med automatisk fotoregistrering bli-
ve intensiveret.

Der eksisterer allerede en reekke starre 40 km/h-zoner i Kabenhavn jf. "Hastighedsplan - en revideret
etapeplan 2007-2012". Disse er primeert etableret i boligomrader og omfatter bla.: Middelalderbyen,
Valby, Kongens Enghave, Indre By, Christianshavn, Holmen mv (se figur 3). Disse eksisterende zoner
indgar i den nye storzone. Dvs. de hastighedsdeempende foranstaltninger beholdes, mens zonetavler i
vid udstraekning kan fjernes afhaengig af krav til afmaerkning i den nye storzone.

[0 udfert ultimo 2006

[ZT Etape 1 - Indre By, Vesterbro,
Christianshavn og Holmen.
Udfores i 2008

] Etape 2 - Norrebro, @sterbro,
Vesterbro og Amager (del)

1 Etape 3 - Amager
77 Etape 4 - Valby og Vigerslev
[E71 Etape 5 - Vanlgse og Husum

7 Etape 6 - Brenshgj, Bispebjerg
og Emdrup

Figur 3 — Eksisterende/besluttede samt kommende omrader for hastighedszoner-
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Radt rutenet er taenkt som det primaere vejnet for tung trafik, men med dette scenarie etableres der ikke
forbud for at kere pa det gvrige vejnet — kun hastighedsmaessige restriktioner af hensyn til trafiksikker-
heden.

5.2 Effekt:

Det skal bemzerkes, at tiltaget ma betragtes som et generelt trafiksikkerhedstiltag, der dermed ikke er
specielt mélrettet mod at reducere antal af uheld mellem svingende tung trafik og lette trafikanter. Det
skyldes primeert, at konflikter mellem svingende tung trafik og lette trafikanter sker ved lave svinghastig-
heder, for s& vidt angar den tunge trafik. Svinghastighederne vurderes ikke at blive pavirket i nsevne-
veerdig grad.

Haj hastighed er en af de veesentligste ulykkesfaktorer og overgas kun af fejlagtig, manglende, og
uhensigtsmeessige handlinger af trafikanten. Som skadesfaktor er hgj hastighed kun overgaet af mang-
lende selebrug (jf. "Dybdeanalyser av dgdsulykker i vegtrafikken”, Statens Vegvesen, Norge).

Den svenske trafiksikkerhedsforsker Géran Nilsson har udviklet en model (potensmodellen), der beskri-
ver sammenhaengen mellem trafiksikkerhed og hastighed. Modellen er blevet evalueret, justeret og be-

kreeftet af Rune Elvik med flere i form af en analyse baseret pa 98 studier med i alt naesten 400 relevan-
te resultater (jf. "Hastighedsdeempende vejtekniske tiltag”, Michael Sgrensen TQI).

Pa baggrund af modellen kan det ses, at en reduktion af hastighedsniveauet vil give en markant reduk-
tion i antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne trafikanter. En reduktion pa 10 % i gennemsnitsha-
stighed vil reducere antallet af draebte med naesten 40 %. JF TQI's trafiksikkerhedsh&ndbog viser erfa-
ringer, at en reduktion fra skiltet 60 til 50 km/h medfarer en reel nedgang i hastigheden pa 3-4 km/h.
Imidlertid er der ikke dokumenterede erfaringer med generel hastighedsreduktion ved aendring i skiltet
hastighed fra 50- 40 km/h, specielt ikke uden samtidig etablering af hastighedsdeempende foranstaltnin-
ger.

| dette scenarie eendres den generelle hastighed fra 50 km/h til 40 km/h i hele Kgbenhavns Kommune.

Idet det forudsaettes at der ikke etableres nye hastighedsdeempende foranstaltninger i forbindelse her-

med, vil den faktiske gennemsnitlige hastighedsnedsaettelse ikke blive 10 km/h, men markant lavere, jf.
ovenfor. @nskes opnaet en markant nedseettelse af gennemsnitshastigheden (f.eks. 4-5 %) kraeves en
stor og vedvarende indsats med fokus pa bl.a.:

e Hastighedskontrol (bade automatisk og manuel)
Information og kampagnevirksomhed
e (Jget konsekvens ved hastighedsovertreedelser

Det skal i gvrigt bemeerkes, at scenariet bl.a. ogsa vil medfgre samfundsgkonomiske konsekvenser i
form af gget rejsetid samt vil kreeve aendring af eller dispensation fra vejregler og cirkuleerer.

Den opnaede effekt pa gennemsnitshastigheden og dermed forbedringen af trafiksikkerheden i
scenariet er ikke mulig at forudsige pa det foreliggende grundlag. Scenariet har potentiale til at
have en klar positiv effekt pa trafiksikkerheden. Effekten vil imidlertid vaere meget afhaengig af
indfgrelsesgraden af ovenstaende tre punkter, specielt vurderes en markant gget hastigheds-
kontrol at veere vigtig.
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6 SCENARIE 0 + 2 (STANDSNINGSFORBUDSZONER FOR KGRETQJER > 24 TONS)

Scenarie 2 indeholder indfarelse af standsningsforbudszoner for store lastbiler i delomrader omkranset
af radt rutenet.

Det er forudsat at scenarie 0 allerede er etableret og at betingelserne for at scenarie 0 kan fa en poten-
tielt positiv trafiksikkerhedsmaessig effekt er opfyldt og implementeret (se afsnit 4.2). Det betyder bl.a. at
mest mulig gennemkarende trafik flyttes fra den indre by til det overordnede motorvejsnet.

6.1 Beskrivelse:

Der etableres standsningsforbudszoner for lastbiler pd max. 24 tons. Alternativt skelnes mellem vogntog
(treekker og haenger) og sololastbiler, sdledes at det er vogntog der underleegges restriktioner i zonerne.

Forbudszonerne etableres som skiltning med standsningsforbud for tung trafik over 24 tons i hele Ka-
benhavn (undtaget radt rutenet). Pa straggader kan saerlige restriktioner introduceres. Standsningsfor-
bud svarer til det nuveerende i Kegbenhavns Middelalderby, hvor der allerede i dag er standsningsforbud,
dog for lastbiler over 18 tons.

Med dette scenarie har alle lastbiler adgang til omradet, men lastbiler over 24 tons har standsnings- og
parkeringsforbud pa alle offentlige veje i zonerne. Der udstedes p-afgifter til de der ikke overholder re-
striktionerne, dvs. kontrol sker via kommunale p-vagter.

Der kan udstedes dispensation. Dispensation vil typisk kunne gives til sdkaldt udeleligt gods (lang stal-
drager eller stort betonelement til byggeri eller lign).

6.2 Effekt:

Effekten af scenariet vil primaert veere, at store lastbiler med aerinde i zonen, bliver omlastet til mindre
lastbiler (<24t) og varebiler (2t-3,5t). De store lastbiler som gennemkarer zonen i dagens situation, for-
udsaettes at gare dette ueendret.

Omlastningen fra store til sma lastbiler betyder samlet set flere lastbiler pa gaderne, nar det forudsaettes
at maengden af gods der skal transporteres er ueendret.

Dvs. effekten af scenariet vil veere faerre store lastbiler, men samlet set flere karte lastbil-km og flere
svingbevaegelser udfart af lastbiler.

Jf. bl.a. TDI og Vejdirektoratet er der ikke dokumenteret markant forskel i uheldsfrekvensen mellem sto-
re og sma lastbiler. Dette kan bl.a. skyldes, at lastbiler i uheldsopgarelser typisk kategoriseres i veegt-
klassen 16t og over, og at der saledes ikke kan skelnes mellem f.eks. 18t og 24t lastbiler.

En undersggelse fra DTU-Transport ("Risiko i trafikken 2000-2007”. November 2008) viser, at varebiler
har en starre totalrisiko pr kart km end lastbiler. Totalrisikoen indeholder alle dreebte og alvorligt skade-
de i et uheld, hvor den pageeldende trafikart er indblandet.

Det ville veere gnskeligt med yderligere undersggelser der dokumenterer, at sma lastbiler/varevogne er
mere trafiksikre i forhold til lette trafikanter end store lastbiler.

Endvidere vil det veere gnskeligt at vide, hvor stor en andel af de transporterede godsmaengder det er
muligt at transportere med sma lastbiler, og hvad er omlastningsgraden?
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Det skal bemeerkes, at scenariet bl.a. ogsa vil medfare en rackke parkeringsmaessige konsekvenser for
myndigheder, transportarer og erhverv i gvrigt.

Endvidere bemaerkes, at det er vanskeligt at kontrollere og dermed handhaeve standsningsforbuddet.

Pa det foreliggende grundlag vurderes det ikke, at scenariet om standsningsforbud for koretgjer
over 24t i delomrader omkranset af redt rutenet, vil medfere en forbedret trafiksikkerhed.

7 SCENARIE 0 + 3 (HOGJRESVINGSFORBUD FRA ANBEFALET VEJNET)
Scenarie 3 bestar i etablering af hgjresvingsforbud for lastbiler i alle kryds pa det anbefalede rutenet.
Det er forudsat at scenarie 0 allerede er etableret og at betingelserne for at scenarie 0 kan fa en poten-

tielt positiv trafiksikkerhedsmaessig effekt er opfyldt og implementeret (se afsnit 4.2). Det betyder bl.a. at
mest mulig gennemkgrende trafik flyttes fra den indre by til det overordnede motorvejsnet.

741 Beskrivelse:

Lastbilerne ledes ad det anbefalede vejnet, radt rutenet. Langs dette vil der i alle kryds veere etableret
hgjresvingsforbud.

Hgjresvingsforbud etableres ved hjeelp af feerdselstavler.

En variant af scenariet kan veere, at hgjresving udelukkende forbydes i de kryds, hvor der ikke er etable-
ret tiltag for at reducere uheldsriskoen for hgjresvingsmangvren, dvs. fx far-grant for cyklister eller lig-
nende.

7.2 Effekt:

Effekten af hgjresvingsforbuddet vil veere et reduceret antal konflikter mellem hgjresvingende lastbiler
og ligeud kerende cyklister langs det rade rutenet. Til gengaeld ma det forventes at det samlede antall
venstresving vil gges mere end reduktionen i antallet af hgjresving, idet et ngdvendigt hgjresving typisk
erstattes af tre venstresving.

Der kan endvidere forekomme uheldige vendemangvre.

Jf. Vejdirektoratet er det ikke dokumenteret at et hgjresving for en lastbil indeholder starre uheldsrisiko
end et venstresving, idet der ikke foreligger estimat for antallet af hver af de to svingbevaegelser.

Endvidere vil effekten af hajresvingsforbud veere gget omvejskarsel for lastbiler, evt. ad veje hvor det
ikke umiddelbart er hensigtsmaessigt (boligveje, skoleveje mv.). Brugen af GPS-baserede rutevejled-
ningssystemer i karetgjerne vil understotte dette problem.

Pga. den vaesentlige foraggelse i antallet af venstresving i forhold til reduktionen af hgjresving,

samt oget omvejskorsel vurderes hgjresvingsforbuddet, at have en negativ effekt pa trafiksik-
kerheden.
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8 SCENARIE 0 + 4 (TIDSRESTRIKTIONER FOR LASTBILER)

Scenarie 4 bestar i etablering af zoner med tidsrestriktioner for lastbiler i et eller flere delomrader om-
kranset af radt rutenet.

Det er forudsat at scenarie 0 allerede er etableret og at betingelserne for at scenarie 0 kan fa en poten-

tielt positiv trafiksikkerhedsmaessig effekt er opfyldt og implementeret (se afsnit 4.2). Det betyder bl.a. at
mest mulig gennemkarende trafik flyttes fra den indre by til det overordnede motorvejsnet.

8.1 Beskrivelse:

Tidsrestriktionerne indfares som forbudszoner, saledes at lastbiler ikke ma kare i tidsrum med mange
lette trafikanter om morgenen og aftenen.

Zonerne vil typisk indeholde omrader med mange lette trafikanter i det indre Kabenhavn eller ved starre
uddannelsesinstitutioner, arbejdspladser mv.

Forbudszonerne etableres som skilthing med karselsforbud for tung trafik.

Tidsrestriktionerne kan gaelde generelt i zonerne eller lokalt. For straggaderne foreslas restriktionerne at
geelde alle lastbiler.

Scenariet indeholder evt. en certificeringsordning, hvor den enkelte chauffar eller vognmand i seerlige
tilfeelde kan opna faerre tidsrestriktioner (evt ingen) ved at opfylde/overholde en raekke trafiksikkerheds-
fremmende krav og specifikationer.

Certificeringsordning kan f.eks. indeholde:

- Ekstra chaufferuddannelser med speciel fokus pa trafiksikkerhed og lette trafikanter

- Krav til lastbilen (lavt ferehus, lav siderude, radar mv.)

- Krav om co-driver (to chauffarer pr lastbil).

Endvidere kan der f.eks. indgas aftale om partnerskab mellem kommunen og erhverslivet.
Kontrol bgr i vaesentligt omfang kunne ske ved automatisk fotoregistrering.

Der kan i seerlige tilfaelde udstedes dispensation fra tidsrestriktonerne. Dispensation vil typisk kunne gi-
ves til tidsfalsomt gods eller til lastbiler der overholder seerlige krav, som f.eks. lavt farerhus.

8.2 Effekt:

Effekten af en tidsrestriktion for lastbiler er at antallet af konflikter mellem lastbiler og lette trafikanter re-
duceres, ved at lastbilernes transportarbejde minimeres i de tidsrum, hvor der er flest lette trafikanter.

Der opnas kun en positiv effekt safremt tidsrestriktionerne deekker hele vejnettet i Kebenhavn. | modsat
fald vil der opsta omvejskarsel, og dermed sandsynligvis flere konflikter mellem lastbiler og cykler som
folge af et gget transportarbejde samt et gget antal svingbevaegelser for lastbiler. (Jf. "Trafiksikkerheds-
vurdering af 18-tons forbudszone i Kabenhavn”, Moe&Brgdsgaard og Via Trafik).

Alternativt skal tidsrestriktionerne daekke meget sma delomrader, f.eks. straggader mv, i det omfang de
ikke ligger pa tveers af de eksisterende transitruter for lastbiltrafikken.

For at opné& en god trafiksikkerhed er det vigtigt at tidsrestriktionerne etableres i zoner som ikke resulte-
rer i omvejskarsel og et gget antal svingbevaegelser for lastbilerne.
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Den trafiksikkerhedsmaessige effekt af scenariet athaenger af en raekke delvist ubekendte faktorer:

| hvor hgj grad flyttes lastbilernes karsel i byen til perioder med mgrke.

Pa hvilke tider af degnets lyse timer er der generelt feerrest cyklister.

Kan varer handteres i byen udenfor normale dagstimer (dbningstider).

Vil det medfare hajere gennemsnitshastigheder for lastbiler, hvis de i hgjere grad karer uden for

myldretiderne.

e Vil evt. forsinkelser mv. fa chauffgrer til at overskride hastighedsgraenserne i bestraebelserne pa
at na ud af byen ”i tide”.

e Hvor meget last vil blive omlastet til varevogne.

En effekt af scenariet vil vaere omlastningen fra lastbiler til varebiler i tidsrestriktionsperioden. Dette vil til
dels udvande de positive effekt, idet en undersggelse fra DTU-Transport viser, at varebiler har en starre
totalrisiko pr kert km end lastbiler. Totalrisikoen indeholder alle draebte og alvorligt skadede i et uheld,
hvor den pageeldende trafikart er indblandet.

En afledt effekt af forslaget vil veere gget stajgener (af- og pa leesning, tomgangskarsel mv.) pa "skaeve”
tidspunkter. En raekke starre turendepunkter som f.eks. Nordhavnen er (sa vidt det er blevet oplyst) luk-
ket udenfor normal arbejdstid.

Indfgrelse af et certificeringssystem, vurderes at kunne medfgre en forbedring af trafiksikkerheden i for-
hold til dagens situation.

Det skal bemaerkes, at scenariet bl.a. ogsa vil medfgre en raekke gkonomiske og planlaegningsmaessige
a&endringer for myndigheder, transportarer og erhverv i gvrigt.

Scenariet vurderes at have potentiale til en samlet positivt effekt pa trafiksikkerheden, safremt
tidsrestriktionerne ikke indfores i zoner, der pavirker den gennemkgrende lastbiltrafik til omvejs-
karsel, og safremt der indfores et certificeringssystem. Scenariet indeholder en lang reekke ube-
kendte faktorer, samt nogle praktiske barrierer.
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9 SCENARIE 0 + 5 (FORBUDSZONER FOR LASTBILER MED HOJT FORERHUS)

Scenarie 5 bestar i etablering zoner i hele Kabenhavn, hvor kun lastbiler med lavt placeret farerhus ma
kare. Zonerne bliver sammenfaldende med Miljgzonen med undtagelse af transitruten.

Det er forudsat at scenarie 0 allerede er etableret og at betingelserne for at scenarie 0 kan fa en poten-
tielt positiv trafiksikkerhedsmaessig effekt er opfyldt og implementeret (se afsnit 4.2). Det betyder bl.a. at
mest mulig gennemkgarende trafik flyttes fra den indre by til det overordnede motorvejsnet.

9.1 Beskrivelse:
Der etableres zoner i Kebenhavn, hvor lastbiler uden lavt placeret farerhus ikke mé kare.

Herudover skal havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU)’s anbefalinger overholdes for at undga
restriktioner. Dvs:

e Lastbiler skal have lav siderude i hgjre side og lav forrude. Det vil lette chauffgrens direkte ud-
syn gennem ruderne.

e Der skal veere frit udsyn til vejen gennem det fulde areal i alle ruder, og spejle skal placeres sa
hajt og sa langt vaek fra hjgrnestolpen, at der er frit udsyn under og pa begge sider af spejlhuse-
ne.

Jf. HVU’s rapport "Ulykker mellem hgjresvingende lastbiler og ligeudkarende cyklister” fremgar, at alle
lastbiler der var indblandet i uheld i deres studier, havde en hgjde til underkant af siderude pa 1,8m eller
mere.

En cyklist vil typisk vaere ca. 1,5 meter. For at en chauffgr kan se cyklisten direkte skal synsfeltet altsa
kunne na lzengere ned end 1,5 meters hgjde umiddelbart foran og pa siden af lastbilen. | scenariet vil
blive opstillet preecise krav til hgjde til underkant af forrude og siderude, der opfylder dette.

Zonerne afmaerkes ved hjeelp af skiltning.

Med dette scenarie begraenses lastbilers adgang pa vejnettet i Kabenhavn, og der bliver saledes en
reekke lastbilstyper der ikke laengere ma kare i de viste zoner.

Konflikten mellem hgjresvingende lastbiler og ligeud karende cyklister vil fortsat forekomme, men pga.
lastbilernes lave farerhus, vil chauffarens udsyn og dermed mulighed for at se cyklister blive forbedret.

Scenariet kraever en eendring af geeldende lov, jf notat: "En zone-ordning med seerlige krav til tunge
Karetajer”, af advokat Anders Valentiner-Branth.

9.2 Effekt:

Effekten af scenariet vil vaere, at en andel af de traditionelle lastbiler udskiftes med lastbiler med lavt
placeret farerhus, jf HVYU’s anbefalinger. Herfra kan chauffgren bedre overskue trafikken omkring lastbi-
len, direkte uden brug af spejle, kamera og andet hjeelpeudstyr, der kan ga i stykker eller vaere indstillet
forkert.

Det findes ikke dokumentation for, hvorvidt lastbiler med lavt farerhus har lavere uheldsrisiko end tradi-

tionelle lastbiler. HVYU anbefaler at det seenkede farerhus forbedrer chauffarens udsyn markant og der-
med forbedrer trafiksikkerheden i forbindelse med svingmangvrer.
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I mange hgjresvingsuheld har cyklisten befundet sig teet ved lastbilens farerhus. Med starre sideruder vil
disse cyklister veere nemmere at se i modseetning til i dag. Dermed kan hgjresvingsuheld i hgjere grad
forhindres. Med starre sideruder vil det ogsa veere muligt at @ge sidespejlenes starrelse, hvilket ligele-
des kan forbedre oversigtsmulighederne.

Effekten af scenariet vil ogsa veere at nogle vognmaend og chauffarer i stedet for indkab af nye lastbiler
med lavt farerhus og/eller sideruder omlaster til sma lastbiler og varevogne. Dvs. effekten af scenariet
vil veere faerre store lastbiler, men samlet set flere karte lastbil-km og flere svingbeveegelser udfort af
lastbiler/varevogne.

Jf. bl.a. TDI og Vejdirektoratet er der ikke dokumenteret markant forskel i uheldsfrekvensen mellem sto-
re og sma lastbiler. Dette kan bl.a. skyldes, at lastbiler i uheldsopgarelser typisk kategoriseres i veegt-
klassen 16t og over, og at der saledes ikke kan skelnes mellem f.eks. 18t og 24t lastbiler

En undersggelse fra DTU-Transport viser, at varebiler har en starre totalrisiko pr kart km end lastbiler.
Totalrisikoen indeholder alle draebte og alvorligt skadede i et uheld, hvor den pagaeldende trafikart er
indblandet.

Safremt de gennemkarende traditionelle lastbiler f.eks. til/fra Nordhavnen, pavirkes i deres rutevalg af
zonerne kan det have negativ indvirkning i form af omvejskarsel og et gget antal svingbevaegelser.
(Jf.’Trafiksikkerhedsvurdering af 18-tons forbudszone i Kebenhavn”, Moe&Brgdsgaard og Via Trafik —
Scenarie 1).

Det skal bemaerkes, at scenariet bl.a. ogsa vil medfgre en reekke gkonomiske og planlaegningsmaessige
aendringer for myndigheder, transportarer og erhverv i gvrigt.

Scenariet kan potentielt have en positiv effekt pa trafiksikkerheden. Effekten vil imidlertid af-

hange meget af zonernes storrelse og indvirkning pa den gennemkerende trafik, samt af i hvor
hoj grad der omlastes til et storre antal mindre lastbiler/varebiler.
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10 SCENARIE 6 (FORBUDSZONE FOR LASTBILER > 18 TONS)

Scenarie 6 bestar i indfgrelse af max. 18 tons karselsforbudszone i hele Kebenhavns Kommune jf. En-
hedslistens forslag, BR 19.2. 2009 (sags nr. 2008-137222).

10.1 Beskrivelse

Lastbiler >18 tons far forbud mod kersel i hele Kabenhavns Kommune. Dvs. alle store lastbiler skal om-
lastes udenfor kommunegraensen til mindre lastvogne og varevogne.

Pa grund af omfanget af varetransport til/fra Kabenhavns Kommune vil der opsta behov for at etablere
flere starre omlastningscentraler i udkanten af kommunen, hvor varer kan omlastes til mindre koretgjer.
Dette forudsaettes etableret i scenariet.

10.2 Effekt

Det forudseettes at der etableres en dispensationsordning, som undtager visse lastbiler >18 tons. For-
retningsgrundlaget for at drive f.eks. havnevirksomhed vurderes at vaere meget afheengigt af, at gods
kan transporteres med containere >18 tons. Derfor ma disse karetgjer undtages fra forbudszonen. En
lang raekke lastbiler >18 tons med relation til andre erhverv kan ligeledes forventes at blive undtaget,
f.eks. materialetransport til byggepladser osv.

Antallet af lastbiler >18 tons til og fra Nordhavnen ad Sundkrogsgade er i dag i omegnen af ca. 2000
lastbilture i dognet. Af de lastbiler, der karer disse ture, har ca. 97 % en totalveegt pa over 20 tons. (Jf.
Tung trafik zone i Kgbenhavns Kommune — Tetraplan — 22.05.08). Selvom en lastbil kan foretage flere
ture, er der séledes et stort antal lastbiler som skal undtages fra forbudszonens restriktioner.

Herudover kan det forventes at nogle lastbiler >18 tons ikke respekterer forbudszonen. Det vil vaere
nedvendigt med gget kontrol for at reducere denne problemstilling.

Scenariet vil generelt medfare en reduktion i transportarbejdet foretaget af lastbiler >18 tons. Omfanget
af reduktionen vil imidlertid afheenge af, hvor mange lastbiler, som far dispensation fra forbuddet. Der vil
til gengeeld veere en starre stigning i transportarbejdet for mindre lastbiler og varevogne. Det samlede
transportarbejde i Kabenhavns Kommune vil dermed stige, da det ggede antal sma lastbiler og vare-
vogne ngdvendigvis skal foretage flere ture for at transportere de samme mangder varer.

Dvs. effekten af scenariet vil vaere faerre store lastbiler, men samlet set flere karte lastbil-km og flere
svingbevaegelser udfgrt af lastbiler.

Jf. bl.a. TDI og Vejdirektoratet er der ikke dokumenteret markant forskel i uheldsfrekvensen mellem sto-
re og sma lastbiler. Dette kan bl.a. skyldes, at lastbiler i uheldsopgarelser typisk kategoriseres i vaegt-
klassen 16t og over.

En undersggelse fra DTU-Transport viser, at varebiler har en starre totalrisiko pr kart km end lastbiler.
Totalrisikoen indeholder alle draebte og alvorligt skadede i et uheld, hvor den pagaeldende trafikart er
indblandet.

Det skal bemzerkes, at scenariet bl.a. ogsa vil medfare en reekke gkonomiske og planlaegningsmaessige
a&ndringer for myndigheder, transportarer og erhverv i gvrigt.

Pa det foreliggende grundlag kan det ikke konkluderes, at scenariet vil have en positiv effekt pa

trafiksikkerheden. | praksis vil scenariet veere vanskeligt at indfere pga. behov for et meget stort
antal dispensationer og stort kontrolbehov.
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