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NOTAT

Til Traengselskommissionen

Vedr. Definition af treengsel

Fra DTU Transport 7. oktober 2012

CAB

En definition af treengsel skal sikre en ensartet forstaelse af, hvad der menes med treengsel, hvad en-
ten det er i forbindelse med en vejudvidelse, busfremkommelighed, afgifter eller noget helt fjerde.
Samtidig er det vigtigt, at definitionen forholder sig til, hvad der er acceptabel eller ikke acceptabel
treengsel i infrastrukturen, da reduktion af treengsel ofte er centralt for mange infrastrukturprojekter.
Derfor bgr en definition og opgarelse af treengsel veere sa konsistent som muligt p& tveers af transport-
former, ligesom den bgar relatere sig til trafikanternes veerdisaetning af de forsinkelser og andre gener,
der er knyttet til treengsel.

Dette notat gennemgar den aktuelt anvendte definition af treengsel samt praksis for opggrelser og
veerdiseetninger af traengsel, men det peger ogsa pa nogle omrader, hvor praksis kan bringes teettere
pa en overordnet definition og dertil hgrende niveauer af treengsel.

Definition af treengsel
Udgangspunktet er den definition af treengsel pa vej, der blev fastlagt som en del af Projekt Traengsel
(2004)*
Treengsel er et udtryk for de gener, som trafikanterne pafgrer hinanden
i form af nedsat beveegelsesfrihed, nar de feerdes i trafiksystemet.

Ud fra denne definition skal der ikke mange karetgjer pa en vejstraekning, fgr der kan opsta treengsel.
Derfor blev definitionen fulgt op af nogle fastlagte niveauer for traengsel (Tabel 1).

Tabel 1 Niveauer af treengsel

Rejsehastighed? Teethed?®
Ubetydelig treengsel Over eller lig acceptabel Under eller lig acceptabel
Begyndende traengsel Over eller lig acceptabel Over acceptabel
Stor treengsel Under acceptabel Hgj
Kritisk treengsel Lav / stop-kar Meget hgj

Kilde: Projekt Traengsel (2004)

! Projekt Traeengsel (2004) Resumé-rapport, http://www.trm.dk/da/publikationer/2004/projekt+treengsel/

? Rejsehastigheden opgares som den gennemsnitlige hastighed p& en given straekning pé et givent tidspunkt og kan omfatte
bade fri kersel og stop ved kryds eller stoppesteder. Rejsehastigheden vil derfor pa straekninger med kryds typisk veere lavere
end den skiltede hastighed.

® Teetheden opgares som antal kgretgjer pd en straekning af en given laengde pa et givent tidspunkt, eksempelvis 15 kgretg-
jer/km per karespor. Starrelsen anvendes primzaert pa straekninger uden kryds.

Danmarks Tekniske Universitet Bygningstorvet 116B TIf. 452565 00 cab@transport.dtu.dk
Institut for Transport 2800 Kgs. Lyngby Dir. 45256557 www.transport.dtu.dk



=
—
—

i

Af Tabel 1 fremgar, at trafikanterne kun vil opleve forsinkelser ud over det acceptable ved henholdsvis
stor og kritisk treengsel, og derfor er det disse kategorier, der har vaeret og er starst fokus pa. Det be-
tyder samtidig, at rejsehastigheden alene i mange sammenhaenge er en tilstreekkelig indikator for
traengsel.

Ved begyndende treengsel er det kun teetheden, der er over det acceptable, hvilket kan reducere trafi-
kanternes mulighed for at overhale pa eksempelvis motor- eller landevej. Kategorien er primeert inte-
ressant for den langsigtede planleegning, fordi den kan give indikationer af, hvor der kan opsta treeng-
sel pa laengere sigt.

Acceptabel treengsel
Niveauerne i Tabel 1 forholder sig ikke til konkrete hastigheder eller taetheder, men derimod til et ac-
ceptabelt niveau.

Det acceptable niveau blev efterfglgende i Projekt Traengsel fastlagt til 80% af rejsehastigheden. Det
betyder, at der vil veere stor traengsel, nar hastigheden pa en motorvej (skiltet 110 km/t) kommer under
88 km/t, mens der pa en delstraekning pa Ring 2 (se eksempel nedenfor) med Vejdirektoratets malin-
ger af rejsehastighed er stor treengsel, nar rejsehastigheden kommer under 27 km/t.

Tilsvarende er greensen for kritisk treengsel efterfglgende sat til 40% af rejsehastigheden svarende til
44 km/t pa en 110-motorvej og 14 km/t p& eksemplet pa Ring 2.

Figur 1 Observeret relation mellem hastighed og trafikmaengde for
Holbsekmotorvejen

9: Holbaekmotorvejen mod Kgbenhavn (Ringstedvej- Roskilde Syd)
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Pa Figur 1 ovenfor er de forskellige niveauer af treengsel vist for en del af Holbaekmotorvejen med ud-
gangspunkt i hastighederne.
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Tl rmnenar ||| S Iy Mens rejsehastigheden pa frie straekninger som mo-
m Kebenhavn 2 4 torveje og landeveje med fa kryds oftest seettes lig den
; o ¢< skiltede hastighed, omfatter rejsehastigheden pa
o %& %"1%/ straekninger med kryds ogsa krydsforsinkelsen. | dette
- e,ﬂ%%q i g s :-9_ = tilfeelde kan den frie rejsehastighed beregnes ud fra
X ““:W_ ) den skiltede hastighed og krydsenes indretning med
(L et Bargsno N 5 / vognbaner og grgntider, men i de fleste tilfeelde fast-
: : / leegges den frie rejsehastighed ved at male hastighe-
e = Ll den pa et udvalgt tidspunkt med meget begraenset tra-
o AU Gy fik, typisk om natten®.
g‘ “de,n\me“ “:s,;:.;_y Spl i
o N — . . . .
b_#& _ T|I at- |IIustrer§ betydningen af rejsehastighed i forhold
z mamen o 5= o il skiltet hastighed anvendes et eksempel for den del
ﬁIB = Rty jmd?ét&gberg ,_H af Ring 2, der gar fra Grgndal Centret til Peter Bangs
\I_J, ’{ s m;ﬂm@- ' Vej via Hulgardsvej, Sallingvej, Rebildvej og Grgndals

Parkvej. Straekningen er opgjort til ca. 3 km og har
skiltede hastigheder pa henholdsvis 50 og 60 km/t.

Figur 2 Rejsehastigheder for bil og bus pa Ring 2 mellem Grgndal
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Kilde: Rejsetidsmalinger fra Vejdirektoratet og Movia

Den frie rejsehastighed er i dette tilfselde knap 35 km/t for bil og 27 km/t for bus, mens rejsehastighe-
den i myldretiderne falder ned til ca. 20 km/t for bil og ca. 13 km/t for bus. Eksemplet viser, at selvom
niveauerne er forskellige s fglges hastighederne for bil og bus ad, idet begge transportformer pavir-
kes af treengslen. Desuden ses, at krydsforsinkelser har stor betydning for rejsehastigheden i byomra-

* Grgntiderne i kryds varierer ofte over dggnet, og den frie rejsehastighed vil derfor ogsa variere. | praksis vurderes det dog, at
denne ungjagtighed er relativt lille i forhold til omkostningerne ved at skulle beregne de frie rejsehastigheder for hver tidsperio-
de.
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der, og at der med ovenstaende teerskler er stor traengsel i perioderne 6.30-9.00 og 14.30-17.30,
mens der ikke pa denne straekning er kritisk treengsel.

I de viste eksempler er anvendt en taerskel for acceptabel treengsel pd 80% af rejsehastigheden. Af-
haengig af ambitionsniveau kan der vaelges andre teerskler og andre definitioner. Erfaringen er dog, at
hastigheden er let at arbejde med og forsta, ligesom den stadig mere udbredte brug af GPS er en god
datakilde til treengselsopggrelser.

Opggarelse af treengsel

Til vurdering af infrastrukturprojekter og andre initiativer pa transportomradet er rejsetidsbesparelser
ofte den stgrste gevinst ved projekterne. Rejsetidsbesparelserne opdeles ofte i sparet rejsetid ved fri
rejsetid og ved forsinkelse, og som eksemplerne i de to nedenstaende figurer viser, er praksis for hvad
der regnes som forsinkelse forskellig for bil og bus.

Figur 3 Rejsetider (i min.) med bil mellem Grgndal Centret og Peter

Bangs Vej
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Kilde: Rejsetidsmalinger fra Vejdirektoratet

For bil medregnes al rejsetid ved hastigheder under den fri rejsehastighed som forsinkelse, mens der
for bus kun medregnes rejsetid udover den kgreplanlagte tid, som er justeret i forhold til den forvente-
de treengsel.

For eksemplet med Ring 2 betyder det, at det lysegrd omrade i begge tilfeelde er fri rejsetid, mens det
markegra omrade er forsinkelse. Her er forsinkelsen i eksemplet for bil (Figur 3) vaesentligt starre end
forsinkelsen i eksemplet for bus (Figur 4) selvom Figur 2 viste, at rejsehastigheden er lavere for bus
end for bil.

Pa Figur 4 optreeder nemlig ogsa den kareplanlagte forsinkelse (det bordeaux felt), som beskriver det
sleek, der lsegges ind i kgreplanen som fglge af treengsel. Denne tid kan anses som en forudset for-
sinkelse. Movia fastleegger dette sleek ud fra et stgrre antal rejsetidsmalinger pa de enkelte buslinier,



=
—
—

i

og praksis er, at kareplanstiden fastleegges, s& 70% af de malte rejsetider er hurtigere end den fast-
lagte kgreplantid, mens 30% er langsommere. Dette slaek stemmer helt overens med bade teori og
praksis, nar der tages udgangspunkt i internationale erfaringer med trafikanters vurdering af forsinkel-
ser.

Figur 4 Rejsetider (i min.) med linie 21 mellem Grgndal Centret og Pe-

ter Bangs Vej
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Kilde: Rejsetidsmalinger fra Movia for perioden 1. oktober — 31. december 2010

Samlet viser eksemplet, at der er vaesentlige forskelle pa, hvordan forsinkelserne opggres for trans-
portformerne. Diskussionen af forudsete og uforudsete forsinkelser afspejles i vaerdisaetningen neden-
for og kan inddrages mere direkte i opgarelsen af treengsel. | forhold til den acceptable traengsel er det
veerd at bemaerke, at selvom en forsinkelse er forudset, sa siger det ikke noget om, hvorvidt den er
acceptabel eller ikke. En opggarelse, der alene tager udgangspunkt i forudsete og uforudsete forsinkel-
ser, vil implicit tage udgangspunkt i dagens treengselsniveau.

Veerdiseetning af treengsel

Movias opdeling af forsinkelser i forudsete forsinkelser (de kgreplanlagte) og uforudsete forsinkelser
stemmer som naevnt fint overens med danske og internationale tidsvaerdistudier. Det danske DATIV®
studie viste, at danskerne tillagde fri rejsetid og forudsete forsinkelser samme veaerdi. Trafikanterne
forventer sdledes ikke at kunne rejse med samme hastighed i myldretiden som om natten. Siden har
internationale tidsveerdistudier vist, at trafikanterne til gengeeld tilleegger uforudsete forsinkelser en
veerdi, der er 2-4 gange hgjere end veaerdien af fri rejsetid.

Denne forskel lzegger op til en tilgang, der er anderledes end den nuveaerende danske praksis (se
boks).

® The Danish Value of Time Study,
http://lwww.transport.dtu.dk/upload/institutter/dtu%20transport/pdf_dtf/rapporter/the%20danish%20value%200f%20time%20stud
y_250208.pdf
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Ved en samfundsgkonomisk vurdering af eksempelvis infrastrukturprojekter beregnes gevinsterne

pa falgende made:

e For et vejprojekt medregnes besparelserne i den fri rejsetid (det lysegra felt i Figur 3) med den
normale tidsvaerdi, mens besparelser i forsinkelsestiden (det markegra felt) regnes med en tids-
veerdi, der er 50% hgjere.

e For et busprojekt medregnes besparelserne i den kareplanlagte tid (de lysegra og bordeaux fel-
ter i Figur 4) med den normale tidsveerdi, mens besparelser i forsinkelsestiden (det markegra
felt) regnes med en tidsveerdi, der er 100% hgjere.

| den danske praksis er tilleegget hgjere for bus-forsinkelser end for bil, til gengeeld medregnes kun
den uforudsete del af forsinkelserne. Opgarelserne af traengsel kan styrkes, sa de dels tager mere
hensyn til definitionen af treengsel (teersklen for acceptabel rejsehastighed) dels tager hensyn til opde-
lingen i forudsete og uforudsete forsinkelser®.

® Se http://www.transport.dtu.dk/upload/institutter/dtu%z20transport/rapporter/rapl_2008_travel%20time%_20variability%20-
%?20report_v5.pdf
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