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ABSTRACT

Forsinkelser i vekryds bidrager betragteligt til rejsetider og har derfor betydning for ruteval get
pa vejnettet i byomrader. Dette gedder isa i omrader med kapacitetsproblemer, men ogsa i
mindre bel astede byomrader. Imidlertid er svingbevaagel ser svagre at handtere i trafikmodeller
fordi de enkelte svingbevaagel ser pavirker hinanden og omkostningsfunktionerne derved blive
asymmetriske Heydecker, (1983). Artiklen beskriver en ny model for rutevalg og netudlasgning,
der er udviklet pa IFP. Modellen inkluderer forsinkelser i vejkryds i la@sningsagoritmen for
stokastisk bruger equilibrium modellen (SUE). SUE har som naevnt i Nielsen, (1996a) en rakke
fordele, idet den kan handtere delvist overlappende ruter pa en konsistent made (i modsagning
til andre stokastiske rutevalgsmodeller). Samtidig med, at den tager hensyn til eventuelle
kapacitetsproblemer. Derudover kan IFP's model ogsd beskrive forskelle i trafikanters
praderencer, f.eks. en kort rute versus en lang rute Nielsen, (1996b). Dette er af stor betydning,
ndr trafikanters ruter ska beskrives i et byomréde, og derved for konsekvensberegninger pa
straskningsniveau af forskellige planfordag. Krydsmodelen handterer bade geometriske
forsinkelser (deceleration, sving og acceleration), og forsinkelser forérsaget af andre svingbe-
vaggelser (vigepligt samt venten i signalregulerede kryds). Den bestar af separate delmodeller
for signaregulerede kryds og prioriterede kryds, ligesom der er opbygget en separat delmodel
for rundkerder. Hvisforsinkesernei signalregul erede kryds overstiger én grenperiode benyttes
en speciel modeltype. Krydsmodellen falger i vidt omfang vejreglerne Vejdirektoratet, (1983,
1985 0g 1991) samt metoder gennemgaet i Khisty, (1990) og Aagaard, (1995). Krydsmodellen
er testet pa et trafiknet for Hovedstadsomradet, hvor den sammenlignes med en tilsvarende
model uden krydsmodellering. For at muliggere de praktiske af pravninger af modellen blev der
opbygget et GIS-baseret ekspertsystem til krydsklassificering og en metode til at opbygge
trafiknettopologieni modellen.(SeNielsen et a. 1997 a& b).



1INDLEDNING

Netudlaggningsmodeller tager normat ikke hensyn til krydsforsinkelser. De fleste
netudlaggningsalgoritmer er nemlig udledt pa grundlag af en simplificeret antagelse om at
omkostni ngsfunktionen er symmetrisk. Det skyldes de teoreti ske vanskeligheder ved at anvende
asymmtriske omkostningsfunktioner (Sheffi, 1985, p.335 og Heydecker, 1983). Mere detal-
jerede beregninger af krydsforsinkelser vil i de fleste tilfadde medfegrer at omkostningsfunk-
tionerne bliver asymmetriske. Imidlertid afspejler de asymmetri ske omkostningsfunktioner i hgj
grad sammenhaange som er observerbare i virkeligheden. | et vigepligtskryds vil forsinkelsen
for vigpligtige trafikanter, eksempelvis afhaange staakt af trafikken i de overordnede trafik-
stramme. Det er derfor en afvejning af pa den ene side den forbedrede detdjering i modellerin-
gen og pa den anden side de teoretiske ulemper ved at tage hensyn til krydsforsinkelser.
Artiklen beskriver en heuristisk udvidedse af SUE modelen, som tager hensyn til
krydsforsinkelser. Modellen er afprevet med et datagrundlag, der deskker hele hovedstadsom-
radet. Eftersom intet formelt bevis for konvergens kan gives for den modificerede mode er
konvergensundersggel sen udfert ved brug af den af pravede fuldskala modd.

Afsnit 2 indeholder en oversigt over det teoretiske grundlag for SUE model len uden krydsmod-
ellering og en beskrivelse af den implementerede model med krydsmodellering. Afsnit 3
beskriver hovedprincipperne i de valgte krydsforsinkelsesmodeller. Der er anvendt forskellige
krydsforsinkelsesmoddler for de forskellige reguleringsformer i venettet, hvilket omfatter
separate model ler for vigepligtkryds og signaregulerede kryds. Endvidere er implementeret en
model for geometriske forsinkelser, d.v.s. forsinkelser forarsaget af opbremsninger og
accelaration far og efter et kryds. Afsnit 4-5 beskriver de praktiske erfaringer og anvendel sen af
moddleni en fuld-skalatrafikmodd . Afsnit 6 indeholder hovedkonklusionernei artiklen.

2SUEMODELLEN MED KRYDSMODELLERING

De tidlige logit-baserede assignment modeller (Dia, 1971) har den svaghed a forskellige
ruteval g antages at vaare uafhaangige af hinanden. Denne antagel se medf grer vanskeligheder ved
modellering af rutevalget i veinet med overlappende ruter (se Sheffi, 1985, pp.294-297). |
praksis har det vist sig at dternative rutevalg ofte vil have fadles straskninger pa ruten. Daganzo
& Sheffi (1977) foredog derfor en probit baseret model, som ikke har denne svaghed. Forud-
saningerne for denne mode er at:

1. PAaikke overlappende straskninger opleves rejsemodstanden uafhaangigt.

2. Fordelingen af den oplevede rejsemodstand er den samme, hvis middelvaadien af
rejsemodstanden er den samme.

3. Den oplevede rejsemodstand, C()s, € normaltfordelt med en middelveadi som er lig med
den determini stiske rejsemodstand og med en varians som er propertional med den deter-
mi ni sti ske re semodstand:

C(e)aT F(Ca1ar'Ca) (1)

F symboliserer normd fordelingen, c, er den deterministiske rejsemodstand og err er error termen.

Med ovenstaende forudsagtninger kan det vises, at sandsynligheden for at anvende en stragkning



eller en rute kan beskrives med en multinomia normal fordeling, d.v.s. en probitmodel. Sheffi
& Powel (1981) udledte en lgsningsagoritme med de neevnte forudssgninger. Et tilsvarende
koncept er anvendt ved formuleringen af SUE, idet problemet her udvides med trafikafhean-
gighed. Der er ligeledes for SUE modellen opstillet en Igsningsalgoritme. For en neamere
bekrivelse heraf se Nielsen (1996a) og Nielsen (1997h). Det er denne algoritme, der er anvendt
i rutevagsmodelen med krydsmodelering. SUE modellen har en rakke teoretiske og
praktiske fordele i sammenligning med andre foresl dede assignment modeller, derfor kan det
anbefales at altid anvende SUE, idet den bade kan modellere rutevalget i stearkt trafikerede
omréder og samtidigt pa en konsistent made behandle det stokastiske element i rejsead-
faarden. Nidlsen, (1996D).

2.1 Modifikation af modellen for at muliggere krydsmodellering

Heydecker (1983) formulerede to kriterier, der bar vaare opfyldt i enhver assignment model.
Problemet bar have en unik |gsning og den anvendte a goritme bgr kunne vises, at konvergere
mod denne lgsning. Ved a introducere asymmetriske omkostningsfunktioner kan disse
betingel ser ikke garanteres at vaae opfyldt i det generelletilfadde. (se Heydecker, 1983, for det
ikke-stokastiske tilfadde og Watling, 1996, for stokastiske tilfadde). Det er imidlertid et dbent
spargmd om der eksisterer virkelige veinet, som vil give ustabile og/eller multiple lasninger.
Der kan gives eksempler pa netstrukturer, som resulterer i ustabile og/eller multiple I@sninger,
imidlertid er disse net konstrueret til netop at have disse egenskaber. Desuden adskiller de sig
ogsafradetypiske net, der anvendesi praksis, ved kun at indeholde et eller ganske fa zonepar.
| starre net vil ruter for forskellige zonepar normalt overlappe hinanden, hvilket ger |@sningen
mindre sarbar overfor evt. problemer mellem enkelte zonepar (1bid).

| denne artikel undersages det om en SUE model med krydsmodellering kan antages at have
entydig l@sning og hvorvidt denne model modellerer trafikken bedre end SUE modellen uden
krydsmodellering. Den heuristiske udvidelse af SUE modellen er neamere beskrevet i Nielsen
et d. (1997).

2.2 Stopkriteriefor algoritmen

Lasningen til SUE problemet kan findes ved hjadp af algoritmen Method of Succesive
Averages (MSA), Se Sheffi, (1985). Det er en numerisk lgsningsalgoritme og det er derfor
nedvendigt at opstille et stopkriterie. Der er i literaturen fores et to hovedtyper af stopkriterier
(Se: Powdl & Sheffi, 1982, Sheffi, 1985, pp. 327-331 og Van Vuren, 1994). 1) Sammenlign-
ing af trafik eller omkostninger for de to sidste iterationer. 2) Sammenligning med trafiktedlin-
ger dler mate rejsetider. En tilfredsstillende tilnearmel se til |@sningen kan dog ikke garanteres
alene pagrundlag af disse stopkriterier. Det skyldes, at kvaliteten af den stokastiske simulation
ikke er indeholdt i disse kriterier. Test udfert med fuld-skala veinet, Nielsen (1996a) har vist at
det er ngdvendigt at anvende op til 1000 skridt i beregningerne for at sikre konvergens. For a
forbedre konvergenshastigheden og den stokastiske simulation har Nielsen (1996b) foresldet en
andret algoritme som forgger antallet af smulationer i hver iteration. Dermed kan beregning-
stiden reducers med op til 40 %.



3FORSINKELSESMODELLER FOR STRAEKNINGER OG KRYDS

Den nye rutevalgsmodel kan modellere forsinkelser, der afhaanger af reguleringsformen,
herunder forsinkelser som skyldes vigepligtskonflikter. Endvidere kan den tage hensyn til
geometriske forsinkelser, d.v.s. forsinkelser som skyldes decelleration inden krydset og
accelaration efter krydset.

Foragelsen af detaljeringsgraden i modelleringen kan anskueliggeres ved at sammenligne
modellen med og uden krydsmodellering. | modellen uden krydsmodellering er det udel uk-
kende rej setiden pa strakninger, som modelleres. Det geres normalt ved hjadp af en cost-flow
kurve, der har den egenskab at stigende trafik medfarer en faldende middelhastighed. Denne
sammenhaang kan udtrykkes sdl edes:

Resetid = Fri rgsetid + I nteraktionsforsinkelse

Denne relation giver muligvis en rimelig daekkende beskrivelse af trafikken pa stragkninger,
men beskriver ikke forsinkelserne i kryds. Modellerne, som beskriver forsinkelserne i kryds er
vaesentlig mere kompl ekse end rel ationen ovenfor. Fgl gende sammenhaange bliver model leret i

vigepligtskryds:
Resetid = decderations forsinkelse + keforsinkelse + vigepligtsforsinkelset+ accelerations-
forsinkelse

Og fal gende sammenhaange model leresi signalregul erede kryds:

Resetid = decelerations forsinkelse + ventetid pa grant lys + keforsinkdse + vigepligts-
forsinkelse + accelerations forsinkese

Problemet med mange krydsmodeller er, a de ikke opfylder de betingel ser, som ger det muligt
at anvende dem i netudlaggningsmodeller. Det skyldes bl.a. at mange krydsforsinkel sesmodel ler
er asymptotiske funktioner, der gar mod uendeligt nar trafikken neamer sig kapacitetsgraansen.

3.1 Prioriteredekryds og rundker sler

Den implementerede model for forsinkelser i prioriterede kryds og rundkerd er bestér af to trin.
| det farste trin beregnes den teoretiske kapacitet for svingbevagyelserne udfra trafikken i
krydset. Denne kapacitetsberegningsmetode er udviklet af Harder (1976) og er en simpel
tidsgap model. | det andet trin anvendes en kemodel til beregning af forsinkel serne. Modellen
er identisk med den modd som anvendes til beregning af kapacitet og serviceniveau i
Vejdirektoratet (1983). Kgmodellen er en asymptotisk funktion kan derfor ikke anvendes nar
trafikken naamer sig kapacitetsgraansen. Derfor anvendes en anden forsinkelsesmode i
overbel astningssituationen Austroads, (1993).

3.2 Signalreguleredekryds

Den implementerede forsinkelsesmodel for signaregulerede kryds (Akcelik, 1996) er en
generel model, som kan beregne forsinkelserne indefor alle intervaller af trafikken. Akcelik's
model er en udvikling af den sakal dte progressions faktor metode, som kan beregne kal aangde,
keafviklingstid mm. Metoden indebaarer at det er muligt at beregne effekterne af f.eks. bundet
afvikling og signalkoordinering. | den implementerede udgave af modellen er beregningen af
forsinkel sen ved venstresving modificeret (Se Nielsen et.al. 1997c¢).



3.3 Geometriske forsinkelser

Den geometriske forsinkelsesmodel er udviklet af Semmens (1985 a & b), men er anvendt i en
modificeret form, Aagaard (1995). Den geometriske forsinkelse afhaanger af reguleringsform
og svingretning. Modellen anvender keateori til at beregne sandsynligheden for fuldt stop, delvist
stop og intet stop for hver svingbevasgelse. Udfra denne sandsynlighed beregnes en gen-
nemsnitlig forsinkelse. Den geometriske forsinkelse bliver endvidere beregnet udfra den
trafikafhaangige hastighed i tilfarten og i frafarten. Dermed introduceres en sammenhaang
mellem rejsetiden pa straskninger ogi kryds.

Speed-flow kurve og regj semodstanden pa stragkninger

Rej semodstanden pa straskninger beregnes ved en sammenvasgtning af tid og laangde:

Ca= ko latky: ta ()
l.er vejlaangde og t, er regjsetid. kgy og k) er veate.

Til beregning af rejsetiden anvendes BPR-formlen, se Nielsen (1996b):
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T, er trafikken pd straskning @, T € praktisk kapacitet, tey, er den frie rejsetid (uden trafik). a og b er
parametre.

| mange modeller anvendes samme vaadier af a og b for ale straskninger. Undersagel ser af
speed-flow sammenhaengen har imidlertid vist, at forskellige vetyper udviser forskellige
karakteristikker. Dette kan der tages hgjde for ved at anvende vejtype-specifikke vaadier af a
og b (a;09 by). Eksempelvis falder middel hastigheden hurtigere med en gget trafikbel astning
pa en to-sporet vgj end pa en motorve. Ved at anvende fal gende vejtype specifikke vaardier af
a4 09 b, opnas en bedre beskrivelse af speed-flow sammenhaangen. Motorve (0.35;2), Vee i
dbent land (0.6;.1.8), To-sporet ve i dbent land (0.8;1.5), Trafikve (1.1; 1.5) og mindre veje
(1.2; 1.3). Enddig kan kaforsinkelse modelleres ved a anvende en konstant lav hastighed, nar
trafikken overstiger kapacitetsgramsen. Pa en to-sporet vej har trafikken i den ene retning
betydning for middel hastighedeni anden retning. Dette kan der tages hensyn til ved introducere
yderligere en parameter g, som foresl aet af Horowitz (1997):

b I

& a +gT, 0 9

_ a( forward) g backward) ¥ =+
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4 PRAKTISKE ERFARINGER

Dette af snit beskriver de praktiske erfaringer med modellen. Modellen blev af pravet pa et fuld-
skala vejnet for hovedstadsomradet, der omfatter 2.369 knuder, 6.108 straskninger og 19.111
svingbevagel ser. OD-matricen indeholder 296x296 elementer. Modellen blev afprovet ved at
sammenligne resultaterne  med rejsevaneundersggelser (Vedirektoratet, 1990) og
trafiktadlinger. Tilsvarende undersegelser blev udfert for modellen uden krydsmodellering.
Endvidere blev udfert flere forskellige konvergensundersegel ser. Eftersom afprgvningerne har
vaget meget omfattende bliver kun et mindre uddrag beskrevet i artiklen.

4.1 K onvergensunder sggelse

Pagrund af den heuristiske og direkte | @sningsmetode, som blev anvendt ved implementeringen
af moddlen er det ikke muligt at opstille et formelt bevis for, at modelen konvergerer mod en
entydig lagsning. Modellen uden krydsmodellering vil bevisdigt atid konvergerer mod en
lgsning (SUE). Princippet i konvergensundersagelsen har derfor vamet, at sammenligne
resultaterne for modellerne med og uden krydsmodelering. Safremt de to modeler giver
ensartede resultater er det sandsynliggjort, at modellen med krydsmodellering konvergerer mod
en lgsning. Hertil blev anvendt forskellige undersggelser. Disse undersagelser afd grede ikke
veesentlige forskelle mellem de to modeller. | Figur 2 er vist, som et eksempel, en sammenlign-
ing af den samlede omkostningssum for de to moddler. Ikke overraskende er omkost-
ningssummen starst for modellen med krydsmodel lering, men forlgbet er ensfor deto kurver.

Omkostningssum pr. Iteration
44000000

42000000 M Med krydsmodelering
£ 40000000 - f\
2 .
&, 38000000 - Uden krydsmodellering
c
£
&8 36000000 -
X
£
© 34000000 -
32000000 +
30000000 -+ T T T T T T T T T T T T
- o - (e} - (e}

Iteration

Figur 2: Samlet omkostningssum med og uden krydsmodellering

4.2 Sammenligninger af rutevalg

Det er vanskeligt at bedgmme den totae trafik udlagt pa nettet, idet den bestar af mange
aternative ruter for hvert zonepar. Med over 80.000 zonerelationer bliver antallet af ruter
modelleret meget stort. | det afprevede net kan der slledes vaae op til 1000 dternative ruter
mellem et zonepar. Rutevalget ma derfor analyseres pa baggrund af mindre udsnit af



zonerelationer. Til dette formd er programmet forsynet med en facilitet som muligger analyser
af trafikken mellem enkelte zonepar. F.eks. kan rutevalget mellem enkelte zoner tragkkes ud og
sammenlignes med observationer. Dette er udnyttet ved afprevningen af modellen for trafikken
fra §adland til Lufthavnen, der har vaget genstand for en omfattende rejsevaneundersggel se
(Vedirektoratet, 1990) og derfor kunne anvendes som sammenligningsgrundiag for den
model lerede trafik.
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Figure4: Modelleret trafik uden (til venstre) og med krydsmodellering (til hgjre).

| Figur 4 er vist ruter som passerer Knippelsbro fra §adland til Lufthavnen. Rutevalget er
modelleret med og uden krydsmodellering. Generelt kan det konstateres, at rutevalget i
modellen med krydsmodellering er det mest realistiske i sammenligning med observa-
tionsmateriaet. Som eksempel er rutevalget pa den nordlige del af Amager ikke er realistisk
i modellen uden krydsmodellering, idet de valgte ruter passerer flere mindre gader, der
normalt ikke betjener gennemkarende trafik. Ligeledes bliver trafikken ad Amager Strandve)
kraftigt underestimeret i modellen uden krydsmodellen. Den bliver dog ogsa underestimeret i
modellen med krydsmodel lering, men i et mindre omfang. Forskellen i den estimerede trafik,
som benytter Amager Strandvej kan forklares ved, at ruten er laangere end de fleste af de
@vrige ruter, men tilgengad d passeres langt faare signaregulerede kryds. Tabel 1 and 2 viser
resultaterne fra de to modeller i sammenligning med observationerne. Observationerne som er
vist deekker to snit pd Amager, hvilket gar det muligt a sammenligne trafikkens fordeling i
snittene med de modellerede trafikmaangder. Som det ses er modellen med krydsmodellering
tadtere paobservationsmaterial et end modellen uden krydsmodellering.



Snitl SUE udenkryds- | SUE  med kryds- | Observeret
moddlering (%) | modelering (%) Trafik (%)
Amager Fadledve 76 19 7
Amager Brogade 11 56 36
@strigsgade 8 10 31
Amager Strandve 2 8 21
@vrige 3 7 5
Tabel 1: Trafikkensfordeling fra Knippelsbro til Lufthavnen i procent af samlet trafik-Snit 1.
Snit 2 SUE udenkryds- | SUE med kryds- | Observeret
moddlering (%) | modelering (%) Trafik (%)
Englandsveg/ Lufthavnsve) 26 21 5
Amager Landeve) 44 6 15
Kastrupve 29 65 56
Amager Strandve 0 8 23
@vrige 0 0 0

Tabd 2: Trafikkens fordeing fra Knippelsbro til Lufthavnen i procent af samlet trafik-Snit 2

Modellen med krydsmodellering muligger i hgjere grad end modellen uden krydsmodel lering
kalibrering til et observationsmateride, hvilket dog samtidigt ger kalibreringsprocessen mere
kompleks. Blandt andet er det muligt, at modellere forskellige pragerencer for ventetid og
keretid. Niglsen, (1997b). Konklusionen pa afprevningen er, at modellen med krydsmodellering
i deflestetilfad de kan modellerer trafikken bedre end modellen uden krydsmodel lering.

SPRAKTISK ANVENDEL SE AF MODELLEN

| det felgende omtales kortfattet en rakke forhold omkring den praktiske anvendelse af
modellen med krydsmodel lering.

5.1 Datagrundlag for modellen

Modellen med krydsmodellering stiller langt sterre krav til datagrundiaget end modellen uden
krydsmodellering bade med hensyn til omfang og detaljering. Datagrundlaget for krydsene
omfatter langt flere parametre og variable end datagrundlaget for straskninger. Imidlertid har
IFP og Tetraplan udviklet en metode til opstilling af datagrundlaget for kryds pa basis af
datagrundlaget for venettets straskninger (Se Nidlsen et.a. 1997 a & b). Ved a introducere
krydsmodellering i en eksisterende model er det dog sandsynligvis ngdvendigt at opdatere
hastigheder og kapaciteter i dele af venettet, idet disse parametre ofte er anvendt til kalibrering
af den eksisterende modd.

5.2 Anvendelsei en starretrafikmodé




| iterative trafikmodeller, som indeholder estimering af turproduktion, turfordeling og trans-
portmiddelvalg har de beregnede rejsemodstande indflydel se pa resultaterne. Dette bevirker at
andringer i rutevagsmodelen vil pavirke resultaterne i de evrige trin i modellen. Dette kan
medfere at det kan vaare ngdvendigt at re-estimere / re-kalibrere hele trafikmodellen. Dette er
naturligvis saaligt pdkreevet, hvis en anden rutevalgsmodel er anvendt til estimation of
turfordelingen (sef.eks. Nielsen, 19974).

5.3 Anvendelsetil prognoser

Anvendelsei en prognosemodel med et relativt langt tidsperspektiv kan medfere, at trafikmen-
steret og trafikkens sterrelse eandres i et sddant omfang, at det kan vagre ngdvendigt, at aandre
dele af datagrundlaget for krydsmodelerne. F.eks kan det vaae, a nogle prioriterede kryds i
nutidssituationen, som felge af en trafikstigning, er blevet signalregulerede i prognosesitua-
tionen. Dette datagrundlag kan ogsa opstilles ved anvendelse af den automatiske dataopstill-
ingsmetode (SeNidsen et.a. 1997 a& b).

6 DISKUSSION OG KONKLUSION

| denne artikel er beskrevet en SUE rutevalgsmodd med krydsmodellering, som er i stand til at
modellere forsinkelser i signalregulerede kryds og vigepligskryds. Krydsmodelleringen
omfatter eksplicit beregning af de vaesentligste bidrag til forsinkelserne, hvilket bl.a. omfatter
keforsinkelser, vigepligtsforsinkel ser og geometriske forsinkel ser.

Som pdpeget af Heydecker (1983) bliver trafikplanlesggeren, som @nsker at estimerer den
fremtidige trafik konfronteret med et vanskeligt dilemma: 1) Der kan anvendes en model, som
ikke beskriver de vaesentlige bidrag til rejsetiden, som skyldes ve kryds. 2) Der kan anvendes en
model med detaljeret modellering af krydsforsinkelser, men med en risiko for, a modellen ikke
konvergerer mod en entydig lasning eller at |@sningen kun reprassenterer en af flere |@sninger.
Som de praktiske erfaringer viste afviger resultaterne for modellen uden krydsmodellering i
visse tilfad de systematisk fra sammenlignende ruteobservationer. Et typisk eksempel herpaer to
alternative ruter, hvor den ene er laangere end den anden, hvor den korteste rute passerer mange
kryds, mens den laangste passerer faare kryds. | denne sammenheang er det ogsa vaad at
bemaake, at trafikanterne, i.flg. undersggel ser, (Se Bovy & Stern, 1990), ofte vadger at anvende
simple ruter med en overvaagt af ligeudkersd. En sadan adfead kan i en vis udstraskning
modelleres med en model med krydsmodellering, ved at anvende forskellige vaggte for de
forskellige svingbevagyelser.

For at undersage om den implementerede model med krydsmodellering konvergerede mod en
entydig | @sning blev modellen underkastet forskellige test pa et fuldskala vejnet for hovedstad-
somradet. Heraf kunne det konstateres, at modellen konvergerede mod en Igsning og at denne
l@sning sandsynligvis er unik. Endvidere gav modellen bedre resultater end modellen uden
krydsmodellering, n&r den modellerede trafik blev sammenlignet med trafiktadlinger og
rejsevaneundersagelser. Derfor anbefales det at anvende modellen med krydsmodelering,
fremfor modellen uden krydsmodellering. Det vil saaligt vagre tilfaddet i omréder med mange
kryds og store trafikmaangder. Den heuristiske metode, som er anvendt medferer imidlertid, at
modellen atid bar af praves m.h.t. konvergensinden evt. praktisk anvendel se.



Tak til: Jens Maller-Pedersen, TetraPlan, Thomas Israglsen, IFP og Erik Rude Nidsen, IFP. Transportradet
takkesfor finansiering af dette forskningsprojekt.
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