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1. Introduktion

Denne artikel beskriver hovedresultaterne af en rakke beregninger af trafikale konsekvenser
af en tunnel under den ostlige del af Kebenhavns Havn. Arbejdet er udfert for Transportradet
af GIS-T programmet ved Institut for Planleegning (IFP), Danmarks Tekniske Universitet
(DTU). De vesentligste resultater fremgar af Transportradets rapport om emnet, “Havnetun-
nel i Kebenhavn — vurderinger og hovedspergsmal” (1997), mens modellernes forudsetninger
og resultater vil blive gennemgaet i IFP’s rapport “Trafikanalyser af Havnetunnelprojektet”
(1997) og "Havnetunnelprojektet — Detaljerede resultater” (1997 begranset oplag).

1.1 Praesentation af projektet

Arbejdet kan ses i forleengelse af to tidligere udredninger om Havnetunnelen: Trafikministeri-
et, (1995) og Vejdirektoratet, (1996). Klare konklusioner fra disse rapporter er séledes taget til
efterretning uden yderligere beregninger. Dette galder eksempelvis Trafikministeriets kon-
klusion, der advarede mod brugerbetaling som finansiering af tunnelen.

Idéen med arbejdet var at give en overordnet vurdering af alternative udforelser af anlaegget
under forskellige planforudsatninger. Dette skulle forega med henblik pa at kunne give anbe-
falinger til den (nu vedtagne) mere detaljerede udredning. Formalet har saledes ikke veret at
give en udtemmende udredning om Havnetunnelprojektet.

1.2 Beregningsforudsatninger og metoder

Projektet havde en forholdsvis kort tidsfrist, hvorfor der blev taget udgangspunkt i en eksiste-
rende trafikmodel, 'Orestadstrafikmodellen' — OTM, beskrevet i (Carl Bro Gruppen, 1995).
OTM kunne forholdsvis let integreres og koordineres med IFP's modelvarktojer, data og mo-
deller - sdvel EDB som datamaessigt, hvilket naturligvis var en fordel. Samtidig er modellen
fagligt set velegnet til at udfere forholdsvis detaljerede analyser af trafikken over Havnesnit-
tet.



OTM er i arbejdet benyttet til at modellere turproduktion, turfordeling, transportmiddelvalg
og rutevalg. Rutevalget i OTM er kapacitetsathengigt i myldretiden for samtlige straekninger
og feedback sikrer, at eventuelle kapacitetsproblemer ogsa péavirker turfordeling og transport-
middelvalg. IFP's rutevalgsmodel er efterfolgende benyttet til en mere detaljeret beskrivelse af
rutevalg. Denne beskrivelse er kapacitetsathangig, tager hensyn til forskellige tilfzeldige vari-
ationer af trafikanters rutevalg samt til forskelle i trafikanters preeferencer (Nielsen, 1996/2 &
3). Séledes er den benyttede fremgangsmade en symbiose mellem IFP's rutevalgsmodel og
OTM.

En del af arbejdet bestod i at etablere vejnettet fra OTM 1 et Geografisk Informationssystem
(GIS) og efterfolgende koordinere det med et GIS-baseret vejnet, der tidligere er dannet pa
IFP. Dette gav en yderligere kvalitetskontrol af datagrundlaget i forhold til den kvalitetskon-
trol, der tidligere er foretaget af de to datasat.

Til brug for tolkningen af resultaterne blev et specialudviklet GIS-verktoj anvendt til frem-
stilling af standardillustrationer som f.eks. oversigtskort, detailkort og differenskort. Dette
verktoj gjorde det muligt at analysere resultaterne fra de mange keorsler pa en effektiv méde.
Ligeledes blev der udviklet en metode til at holde styr pd de mange alternativer og scenarier,
Nielsen et al. (1997)

I det folgende omtales forst hvilke beregninger, der er foretaget i projektet. Herefter beskrives
resultaterne pa et overordnet niveau, og der sluttes af med en anbefaling til yderligere under-
sogelser og en konklusion.

2. Foretagne beregninger

For at belyse forskellige varianter af Havnetunnelen er der foretaget beregninger for 8 for-
skellige alternative udformninger af trafiknettet. Disse alternativer er fastlagt saledes, at de
alle 8 repraesenterer principielt forskellige losninger. Formalet hermed er at undersoge om der
er nogle kategorier af losninger, der kan forkastes eller anbefales inden en grundigere udred-
ning. De undersogte losninger er:

* Ingen Havnetunnel (basis scenarier)

* Lokal tunnel fra Gittervej til Amager Strandvej
(med 2 eller 4 spor)

* Regional tunnel fra Lyngbyvej til Amager Strandvej (4 spor)
(med trafiksaneret-, ugendret- eller 4-sporet Amager Strandvej)

*  Ostlig Omfartsvej fra Lyngbyvej og hele vejen til Amagermotorvejen
(enten langs Lossepladsvej eller via en 4-sporet Orestads Boulevard).



Alle Havnetunnel-alternativer
inkluderer to busruter gennem
tunnelen; en forlengelse af li-
nie 8 fra Holmen til Osterport
station, samt en ny S-bus fra
Osterport  til  Sundbyvester
Plads. Alternativerne ses péa
Figur 1.

Efter de indledende beregnin-
ger blev det besluttet at foreta-
ge beregninger, hvor to af al-
ternativerne (regional tunnel
med 4-sporet Amager Strandvej
og regional tunnel med ostlig
omfartsvej] ad Lossepladsvej)
blev kombineret med en trafik-
sanering af bymidten.

Der er foretaget indledende ru-
tevalgsberegninger for 1992

vejnettet (da eventuelle progno-
seusikkerheder her ikke forstyr- Figur 1. En principskitse af beregningalternativerne.

rer resultaterne), beregninger for ar 2000 med det fulde modelkompleks og for visse alternati-
ver 1 ar 20XX (svarende til prognose aret 2010, med fuldt udbygget Orestad). Scenarier for
byudvikling m.v. felger forudsatningerne 1 Orestadstrafikmodellen, der i ovrigt pa dette punkt
bygger pa stort set samme forudsatninger som Hovedstadstrafikmodellen.

Endvidere er der regnet pé et scenario med et oget antal boliger og arbejdspladser pa Holmen,
pa Refshalegen og 1 Sundby Nord i &r 20XX som vurderes at svare til en fuld udnyttelse af
arealrummeligheden. Forudseatningerne herfor er defineret af Transportradet.

Der er med IFP's rutevalgsmodel ogsa foretaget en skitsemaessig beregning af lastbiltrafik til
Kebenhavns Nordhavn. Beregningen kan give en vis idé om Havnetunnelens betydning for
lastbiltrafik. Turmenstret bygger pa en tidligere undersogelse foretaget for Kebenhavns Havn
af Kebenhavns Handelshgjskole assisteret af IFP (Nielsen, 1996/1).

Derudover blev der foretaget en vurdering af genereret trafik som folge af tunnelen. Storrel-
sesordenen heraf var dog sa lille og med sa stor usikkerhed 1 forhold til evrige effekter, at den
ikke kommenteres i det folgende.



Endelig blev der foretaget en teknisk vurdering af de tilgrundliggende turmensterbeskrivelsers
(turmatricers) trovaerdighed, (med MPME-metoden, der er beskrevet i Nielsen, 1997)

Der er samlet foretaget ca. 50 modelkersler med rutevalgsmodellen pa baggrund af en lille
snes komplette korsler med OTM.

3. En havnetunnels virkning pa trafikmenstret

De folgende afsnit beskriver kort de vaesentligste resultater af modelkorslerne og de konklusi-
oner, der kan drages.

TUNNELENS FUNKTION

Trafikken i en Havnetunnel ventes at
blive forholdsvis lokal. Se Figur 2.
Cirka halvdelen af trafikken i Havne-
tunnelen fra Sjellandssiden stammer
fra en forholdsvis smal korridor ost for
Lyngbymotorvejen (primart fra Oster-
bro, Gentofte og Lyngby). P& Ama-
gersiden er de primare mal at finde pa
det nordestlige Amager. Kun meget fa
ture fortsatter videre ad forbindelsen
til Kalvebodbroen. Dette gelder alle
alternativer, selv for projektet med en
Ostlig Ringvej (Lossepladsvej). Heller
ikke Oresundsforbindelsen eller luft-
havnen er de store destinationer for
trafikken 1 tunnelen. En Havnetunnel
vil sdledes primaert pavirke trafikmeon-

stret pa Osterbro, 1 den indre by samt

pa den nordlige del af Amager. Et Figur 2. Trafikken gennem havnetunnelen. Kun det bundt

konkret eksempel pa havnetunnelens af ture, der passerer tunnelen vises. Tallene angiver 1000
primart lokale funktion er, at der Kun  pjzor i de enkelte strakninger.
overflyttes en lille mengde trafik fra

motorringvejen (ca. 200 ture).

AFLASTNING AF BYMIDTEN

Den vesentligste konklusion, der kan drages pa baggrund af beregningerne er, at Havnetun-
nelen giver en merkbar aflastning af den indre by. Trafikken pa Knippelsbro vil pa langt sigt
blive nasten halveret, idet det meste af den gennemkeorende trafik over Knippelsbro vil have
fordel af at benytte Havnetunnelen (ogsa selv om den indre by ikke trafiksaneres). Det ovrige



vejnet i den indre by aflastes
med 10-35% . P& Figur 3 ses
aflastningen af den indre by.
Det bemarkes igen, at oven-
navnte aflastninger sker uden
at der i modellen er a&ndret pa
de trafikale forudsatninger i
bymidten.

BYUDVIKLINGENS  EFFEKT
PA EN HAVNETUNNEL
Effekten af havnetunnelen
varierer ikke markant i be-
regningsalternativerne: 1992, _
2000, 20XX og 20XX sup- AN —#19 -50
pleret med fuld udnyttelse af Figur 3. Trafikmengdedifferenser i forhold til udgangsnettet for
byudviklings mulighederne samme ar (2000).

pa Refshalesen mv., der er dog en tendens til en storre aflastning af den indre by i situationer-

ne, hvor Orestaden og arealerne pa Refshalesen m.v. er udbygget. Det generelt storre pres pa
vejnettet i situationerne med maksimal byudvikling betyder séledes, at der opnds en storre
fordel ved etablering af en Havnetunnel.

TRAFIK I TUNNELEN

Etablering af en Havnetunnel vil (ifelge beregningerne) allerede i dagens situation flytte sa
meget trafik fra den indre by til Havnetunnelen, at det ikke vil vaere tilstreekkeligt at etablere
en tosporet tunnel. Selv 1 en fremtidig situation, hvor bade Orestaden, Refshalegen og Sundby
Nord er udbygget, tyder modelkeorslerne pa, at en firesporet forbindelse vil kunne klare trafik-
belastningen, men dog med et lavt serviceniveau i1 det maksimale udbygningsscenario (med
bade Orestaden, Holmen, Refshalegen og Sundby Nord fuldt udbygget). Modelkorslerne vi-
ser, at der kan forventes knap 30.000 keretojer 1 Havnetunnelen i &r 2000 og 40-50.000 keore-
tojer i maksimalscenariet for ar 20XX.



TVARFORBINDELSE

En Havnetunnel med regional forbindelse via
Gittervej, Strandvaenget, Ryvangs Allé over
kasernearealerne til Lyngbyvej vil blive an-
vendt af flere bilister end en Havnetunnel
uden denne tvarforbindelse. Trafikalt har
tvaerforbindelsen stor sammenhang med
Havnetunnelen, idet en stor del af bilisterne
vil benytte begge. Se Figur 6. Hvis tvaerfor-
bindelsen ikke etableres vil der ske en mer-
belastning af Strandboulevarden, Jagtvej og
Strandvej/Tuborgvej. Se Figur 5. Etableres
forbindelsen vil der ske en betydelig aflast-
ning af ovennavnte veje samt af Lyngby-
vej/Norre Allé. Se Figur 4. Det anbefales der-
for at sammenkade de to projekter. Det un-
derstreges, at en Havnetunnel uden tveerfor-

bindelsen vil medfore en oget trafikbelast-

ning i store dele af Osterbros boligomrader.

Figur 4. Trafikdifferenser mellem udgangssi-
tuationen uden havnetunnel og situationen
med havnetunnel og tveerforbindelse.

Figur 6. Her ses, hvordan trafikken fra havnetun-
nelen fordeler sig i det nordlige Kobenhavn.

Figur 5. Trafikdifferenser mellem situationerne
med og uden havnetunnelen. I begge tilfeelde
uden tveerforbindelse.



3.1 Transportmiddelvalg

Modelkorslerne viser, at forbindelsen kun vil have begrenset indflydelse pa valget af trans-
portmiddel i omrader uden for Refshalegen, Holmen, og Sundby Nord. Saledes vil forbindel-
sen ikke, som man ellers kunne frygte, overflytte trafik fra Orestadsbanen (begge grene) til
biltrafik gennem tunnelen, ligesom den relativt hgje andel af kollektiv trafik til Orestaden kun
reduceres marginalt. Med hensyn til Refshalesen, Holmen og Sundby Nord giver forbindel-
sen, via de forudsatte buslinier gennem tunnelen, en sa stor forbedring i den kollektive trafik-
betjening, at brugen af kollektiv trafik til disse zoner oges, herved forskydes den samlede for-
deling af ture i modellen til fordel for kollektiv transport (et uventet resultat af modelkersler-
ne).

3.2 Trafiksanering af den indre by

Kobenhavns Kommunes 4. afdeling har i 1996 skitseret nogle principper for trafiksanering af
den indre by samt Christianshavn (Kebenhavns Kommune, 1996). Konsekvenser for biltra-
fikken er blevet vurderet pa baggrund af disse restriktioner. Dette er gjort ved at udlaegge bil-
trafikken fra en OD-matrix fra en tilsvarende OTM-korsel uden trafiksanering pa et vejnet
med trafiksanering.

Det er som i kommunens forslag (som er
illustreret pa Figur 7) forudsat, at den in-
dre by er opdelt i fire zoner, og at det er
meget vanskeligt for en bilist at passere
fra én zone til en anden. Derudover er
Christianshavn i beregningen opdelt i to
zoner, hvor den nordligste har adgang fra
Refshalegen og havnetunnelforbindelsen.
Der er ikke tale om, at den indre by er
helt lukket for gennemkeorsel, men det er
gjort meget besverligt. Hvor det ikke har
vaeret muligt at finde konkrete foranstalt-
ninger, der kunne sikre den enskede re-

duktion af bilkerslen, er det rent model-
teknisk forudsat, at kapaciteten og ha- Figur 7. Kobenhavns kommunes forslag til, hvordan
stigheden er reduceret. Derudover er ha- den indre by trafiksaneres.

stighederne og kapaciteterne generelt seenket.

Disse restriktioner for biltrafikken viser en vis effekt pa trafikken i Havnetunnelen, der vil sti-
ge med ca. 10-15% som folge af trafiksaneringen. Etableringen af tunnelen uden trafiksane-
ring flytter knap halvdelen af trafikken fra Knippelsbro til Havnetunnelen. Gennemforelse af
relativt staerke restriktioner for biltrafikken i den indre by vil betyde, at aflastningen af Knip-



pelsbro eges til ca. 65% af trafikken i ar 2000. Udover aflastningen pa Knippelsbro vil den
relative aflastning af gaderne i Den indre by vaere begranset (i storrelsesordenen 5-10%). Det
er antageligvis udtryk for, at de bilister, der velger at kere ad Havnetunnelen eller Langebro
efter en trafiksanering, vil komme fra mange forskellige ruter.

I de kommende undersogelserne bor der arbejdes videre med at vurdere effekterne af restrik-
tioner for biltrafikken. Det anbefales mindst at inddrage omradet inden for Sgerne, idet de be-
regnede trafikmaengder svinger meget pé parallelle veje i hele dette omrade.

3.3 Liniefgringer pa Amager
Pé basis af de mange overordnede alternativer (se afsnit 1.3) er der opnaet en relativ solid

bund for at ridse fordele og ulemper ved de forskellige mulige losninger p4 Amager op. Dette
gores i resten af afsnit 3.3

Trafikmaengderne pa Amager varierer generelt ganske betragteligt athaengigt af de undersogte
linieforinger og deres udformning pa Amager. Dette ses af forskellene mellem Figur 8 og
Figur 9. Eksempelvis giver det en markant forskel pa trafikkens fordeling om Amager Strand-
ve] hastighedsdempes, forbliver uendret eller udvides til en 4-sporet vej med midterrabat.
Det kan forventes, at selv dimensionering af vigtige vejkryds vil kunne péavirke den overord-
nede fordeling af biltrafikken. Det er derfor vigtigt at foretage modelkersler for en raekke li-
nieforinger og lesningsmodeller i de kommende forundersegelser. I den forbindelse bemaer-
kes, at 'optimering' af de enkelte hovedalternativer maske kan have betydning for den over-
ordnede beslutning. Isa&r for Lossepladsvej-alternativet kan trafikmangderne forventes at va-

riere en del, alt efter hvilket serviceniveau og hvilken detailudformning, der valges.

Figur 8. Differenser mellem en regional havne- — Figur 9. Differenser mellem en lokal havnetun-
tunnel med ostlig omfartsvej og udgangsalterna- el med 4 spor og udgangsalternativet.

tivet.



AMAGER STRANDVEJ

Sterstedelen af den trafik der i dagens trafiksituation kunne have fordel af at anvende Havne-

tunnelen, har et erinde pa det ostlige Amager. Det er derfor rent trafikalt veesentligt med en

god adgang til det ostlige Amager. Amager Strandvej er en naturlig forbindelse til at lede

denne trafik.

Figur 11. Effekten af en trafik- Figur 10. Effekten af en ucendret Figur 12. Effekten af en 4-sporet

saneret Amager Strandvej. Amager Strandvej.

Trafikberegningerne viser, at hvis fremkommeligheden ad
Amager Strandvej reduceres ved en trafiksanering, vil tra-
fikken blot ledes ad lokalvejene pa Ostamager, se Figur 11.
For visse lokalveje kan det betyde op til en fordobling af
trafikstrommene. Hvis Amager Strandvej forbliver uandret,
vil der allerede med den aktuelle trafiksituation vaere kapa-
citetsproblemer pa den nordlige del af vejen, se Figur 10.
Hvis den udbygges til en firesporet vej, vil trafikken her
stige markant, men samtidig vil trafikmangderne reduceres
pa de parallelle veje pa Ostamager, se Figur 12.

LOSSEPLADSVEJ

Etablering af en hgjklasset vej 1 Lossepladsvejslinien vil
flytte sé store trafikmaengder til denne vej, at den ber veaere
4-sporet. Det er dog begraenset, hvor stor en del af trafik-
ken, der kommer fra Havnetunnelen (under 10% af trafik-
ken fra Havnetunnelen vil fortsette ad Lossepladsve] pa
trods af, at trafikken ad Lossepladsvej er lige sa stor som pa
Havnetunnelen). Se Figur 13. Derfor er der heller ikke sa

Amager Strandvej.

Figur 13. Dette rutebundt viser
hvordan trafikken fra havnetun-
nelen fordeler sig i Losseplads-

vejsalternativet



stort behov for at omlaegge
Christmas Magllers Plads,
som man maske kunne
forvente. En Havnetunnel
og en ny vej ad Losse-
pladsvejslinien mé altsa
betragtes som to selvsten-
dige projekter. I de mak-
simale byudviklingsscena-
rier giver Lossepladsvej
imidlertid en paen aflast-
ning af Amager Strandve;j,
idet Lossepladsvej aflaster
parallelveje pd Vestama-

ger, der igen aflaster veje

pa Midtamager, som i sid- Figur 14. Effekten af en havnetunnel og en hojklasseforbindelse ad

ste ende aflaster Amager Lossepladsvej i det maksimale byudviklingsscenarie.

Strandvej (i forhold til

Havnetunnelalternativer, der fortsettes ad Amager Strandvej). Der er séledes ikke tale om en
direkte sammenhang mellem Havnetunnelen og Lossepladsvej, men Lossepladsvej kompen-
serer af andre arsager for den betydelige veekst i trafikken ad Amager Strandvej, som der
samtidigt forventes at blive. I forhold til trafiksituationen uden Lossepladsve] og Havnetun-
nelen vil der ske en markbar aflastning af vejnettet pa Vestamager (f.eks. op til 20% pa Ama-
ger Falledvej). De ovennavnte konsekvenser er illustreret pa Figur 14.

En stor del af trafikken pa en ny Lossepladsvej vil vaelge ruten Langebro-Lossepladsve] som
alternativ til Centrumforbindelsen: Kalvebod Brygge - Vasbygade - Sjellandsbroen. Det vil
betyde en oget trafik pd Langebro og derved modvirke Havnetunnelens aflastning heraf (illu-
streret pa Figur 14). Denne effekt vil antageligvis kunne modvirkes i detailprojekteringen af
krydset mellem Artillerivej og Amager Boulevard. Det anbefales at udfore yderligere model-
korsler for at optimere Lossepladsvejslinien, da denne herved muligvis vil blive mere favora-
bel. Derudover vil en mere hejklasset losning muligvis aflaste den indre by yderligere samt
aflaste trafikken pé lokalvejene pa Amager. Det anbefales ogsé at beregne trafikkonsekvenser
for en sédan lgsning.

For lastbiltrafikken fra havnen vil en linieforing ad Lossepladsvej veare attraktiv, og den indre
by vil blive aflastet mere for den tunge trafik end ved de andre alternativer. Der er saledes en
klar sammenhaeng mellem Havnetunnelen og Lossepladsvej nar man alene ser pa den tunge
trafik fra havnen. Den tunge trafik til og fra Kebenhavns Havn udger dog kun en begranset
del af den tunge trafik i den indre by, og de foretagne beregninger for lastbiltrafik er betyde-
ligt mere usikre end beregningerne for personbiltrafik.



ORESTADS BOULEVARD

En 4-sporet Orestads Boulevard vil overordnet
have de samme trafikale konsekvenser som
Lossepladsvejslinien, om end der vil ske en
lidt storre aflastning af vejnettet pa vestamager
(f.eks. op til 30% pa Amager Faelledvej). Ore-
stads Boulevard vil fa trafik af motorvejsom-
fang (ca. 30.000 biler/degn i ar 2000), og der
vil vaere en betydelig lastbiltrafik gennem
Orestaden (ca. 40% af lastbiltrafikken til
Nordhavn). Et sadant trafikomfang ad Ore-
stads Boulevard er nappe acceptabelt, hvis
den skal veere en lokal fordelingsvej, som det

fremgar af loven om Orestaden. Det bemaerkes

at en 4-sporet Orestads Boulevard ikke mar-

Figur 15. Effekten af en havnetunnelen og en 4-

kant andrer transportm.lddelvalget til zoner 1 sporet Orestadsboulevard
Orestaden. Denne losnings konsekvenser ses

pa Figur 15.

3.4 Udbygning af Holmen, Refshalegen og Sundby Nord

Der er, som navnt i afsnit 2, opstillet et “maksimal”-scenario, hvor ikke blot Orestadens, men
ogsd Holmens og Refshalegens byudviklingspotentiale er helt udnyttet. Pa baggrund af dette
scenario er der foretaget en raekke modelkorsler for de opstillede alternativer. Der er med
dette scenario ikke taget stilling til, hvornar (og om) en sddan byudvikling vil blive gennem-
fort. Beregningerne skal alene illustrere, hvilke trafikale konsekvenser en maksimal udbyg-
ning kan forventes at fa.

Beregningerne tyder pé, at alle adgangsveje til Refshalesen m.v. vil blive sterkt belastet af
biltrafik. Dette skyldes, at denne beregningssituation nermer sig kapaciteten for Havnetun-
nelen, hvorfor der vil vere tidsbesparelser ved at kere andre veje til disse omrader. Det skal
understreges, at beregningerne af trafikken i denne situation bygger pa en rekke mere eller
mindre usikre antagelser om udviklingen.

Det bemerkes, at hvis Holmen, Refshalegen og Sundby Nord udbygges, er der ca. 5 gange sa
mange bilister som kollektive passagerer til Refshaleoen og Sundby nord og 1'% gange sa
mange til Holmen. Disse beregninger bygger dog pa, at den kollektive betjening er den sam-
me i alle beregningsalternativerne (se afsnit 2). Dette er naeppe realistisk, idet det ma antages
at HT vil oge betjeningen af omradet hvis der foretages en massiv udbygning. Til sammenlig-
ning ligger de tilsvarende tal for Orestaden pa 1 — 1'%. [ bymidten er der flere kollektive ture
end bilture.



4. Anbefalinger for det videre arbejde

Det er under arbejdet konstateret, at visse forhold ber undersoges yderligere. Herunder folger

nogle anbefalinger for det videre arbejde i ikke prioriteret reekkefolge:

Turmensterbeskrivelsen i modelkomplekset ber ses efter i ssommene, eventuelt kan det
overvejes om der skal opbygges en helt ny model for turfordeling. Begrundelsen herfor er,
at visse zoners relationer virker urimelige 1 forhold til almindelig sund fornuft. Samt at test
med en anden matrixestimationsmetode (MPME) viste store forskelle. Metoden er beskre-
vet 1 (Nielsen, 1997).

Det ber overvejes hvordan af trafiksanerende foranstaltninger i den indre by konkret skal
udformes.

Beregninger for trafiksanering bor udferes med fuldt model kompleks.

Forsinkelser i kryds (krydsmodellering) ber inddrages i rutevalgsalgoritmen.

Mange detail-alternativer ber underseges for hvert hoved-alternativ pd Amagersiden.
Konsekvenserne for lastbiltrafikken ber underseges grundigere.

Betydningen af genereret trafik som folge af tunnelen ber undersoges, da der er tale om en
kraftig forbedring i infrastrukturen. Pa IFP er der blevet foretaget indledende undersogel-
ser af genereret trafik. Resultaterne forekom meget vanskelige at fortolke, der ber forskes
mere i metoden.

Det bor undersoges hvilken effekt road-pricing eller bompenge vil have i forbindelse med
en havnetunnel.

Alternativ udformning af busruter gennem tunnelen ber overvejes.

5. Konklusion

Artiklen giver belaeg for, at det kan vaere meget nyttigt at inddrage trafikmodellering tidligt 1

arbejdet omkring sterre planprojekter, idet selv tilneermede beregninger kan afslere overra-

skende forhold. Disse kan derefter inddrages i de na&rmere undersogelser, og der kan tages

hojde for dem 1 det endelige modelarbejde. I det folgende opsummeres de af arbejdets resul-

tater, der var mest overraskende, og som dermed kan vare nyttige i den kommende mere de-

taljerede udredning:

Der vil vare fortrinsvis lokal trafik i havnetunnelen.
Tunnelen medforer en merkbar aflastning af den indre by selv uden trafiksanering.
Der bliver kun en marginal overflytning af trafik fra Motorringvejen til Havnetunnelen.

Den kollektive trafik bliver mere konkurrencedygtig ved udbygning af ruterne gennem
tunnelen.

Overflytning af kollektive ture fra OQrestadsbanerne til bilture bliver kun marginal.



* En trafiksanering af indre by i forbindelse med opferelse af en havnetunnel vil ikke have
markant effekt pa trafikken (under 10% aflastning) pa andre gader end Knippelsbro.

» Uanset hvordan Havnetunnelen forbindes til vejnettet pA Amager, vil en stor del af trafik-
ken fra havnetunnelen fortsette ad Amager Strandvej eller smaveje pa Ostamager.

* En hgjklasseforbindelse til Vestamager vil i den benyttede variant kun blive belastet af ca.
10% af trafikken fra en Havnetunnel.

En yderligere konklusion er, at den anvendte strategi med hensyn til opstilling af mange over-
ordnede scenarier og alternativer har baret frugt. Saledes har de indledende beregninger fort
til, at flere alternativer kunne forkastes som varende uinteressante. Strategien har gavnet ar-
bejdet med at udpege problemomréder — geografiske savel som faglige — i forbindelse med
vurdering af de trafikale konsekvenser af en havetunnel.
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