Transportudvalget 2020-21
TRU Alm.del - Bilag 299
Offentligt

@get kapacitet pa

Motorring 3 o

Sammenfattende rapport

Rapport nr. 608

@
V Vejdirektoratet

K.

T PN
S T
s

~

e T i
- -y ¥ -

;!E;¢




Titel

@get kapacitet pd Motorring 3
Sammenfattende rapport
Rapport nr. 608

Dato
April 2021

Tryk
Vejdirektoratet

For at mindske miljgbelastningen trykker Vejdirektoratet
pa papir der opfylder bédde FSC og Ecolabel kravene.

ISBN (NET)
978-87-94158-13-8

ISBN
978-87-94158-12-1

Copyright
Vejdirektoratet, 2021



Indhold

1 Indledning
Baggrund
Indhold

2 Sammenfatning
Kort beskrivelse af forslaget
Trafikale forhold
Vejtekniske forhold
Stgj, klima og miljg
Anlaegs-, drifts- og samfundsgkonomi
Interessenter og greenseflader
Samlet vurdering

3 Trafikale forhold
Dagens trafik
Trafikberegninger, Fremtidige forhold

4 Trafiksikkerhed
Generelle betragtninger
Hastighed
Afmaerkning
Muligt supplerende tiltag, anvendelse af automatisk trafikkontrol

5 Vejtekniske forhold
Tvaersnit
Afmaerkning
Trafikledelsessystem
Konkrete justeringer

6 Stoj, klima og miljo
Generelt
Stoj
Stejreducerende tiltag
Klima
Miljo

7 Anlaegslogistik

8 Anlaegs-, drifts- og samfundsgkonomi
Anlagsgkonomi
Fremtidige arbejder, drift
Samfundsgkonomi
Felsomhedsberegning FREEVAL

9 Bilagsliste

A~ b D

18
18
22

32
32
34
34
34

36
36
38
39
40

54
54
54
63
63
63

68

70
70
70
71
73

74



1 Indledning

Baggrund

Motorring 3 udger den centrale ringforbindelse
omkring Kgbenhavn og er en af Danmarks mest
befaerdede motorveje med en hverdagsdaegntrafik
over 130.000 biler pr. degn. Motorring 3 blev i pe-
rioden 2005-2010 udbygget til seks spor, men alle-
rede nu opleves igen omfattende treengselsproble-
mer i myldretiderne.

Det er Vejdirektoratets vurdering, at god trafikafvik-
ling pé Motorring 3 er en afgerende forudsaetning
for den samlede trafikafvikling p& motorvejsnettet

i hovedstadsomradet. Det er derfor vigtigt at se pa
mulighederne for en forbedret trafikafvikling pa Mo-
torring 3 inden eventuel udbygning af Hilleredmotor-
vejen og feerdiggerelse af Frederikssundmotorvejen.

| 2016 afsluttede Vejdirektoratet en analyse af mu-
ligheder for at opna eget kapacitet pa Motorring 3
herunder ved inddragelse af ngdspor til kerespor.
Resultatet af analysen er beskrevet i Vejdirekto-
ratets rapport 550 @get kapacitet pd Motorring

3 (2016), hvor der er beskrevet et samlet udbyg-
ningsforslag med en raekke konkrete tiltag til for-
bedring af trafikafviklingen pa Motorring 3. Analy-
sen danner grundlag for det videre arbejde, som
beskrives i denne rapport.

Indhold

| 2019 blev igangsat udarbejdelse af et udbyg-
ningsforslag, hvor tiltagene fra 2016-analysen kon-
kretiseres og detaljeres med henblik pa efterfal-
gende igangseettelse af anlaagsarbejdet, hvis der
treeffes politisk beslutning herom. Denne rapport
sammenfatter forslagets resultater. Rapporten in-
deholder en opdatering af det trafikale grundlag
samt deraf fglgende konkretisering og detaljering
af udbygningsforslaget. Den indledende analyse

af de trafikale forhold har vist, at trafikken p&d Mo-
torring 3 er steget siden Vejdirektoratets analyse i
2016. Det udbygningsforslag, der anbefales i denne
rapport, afviger derfor i nogle tilfaelde fra det, der
blev anbefalet tilbage i 2016.

Udbygningsforslaget omfatter hele Motorring 3 over
en ca. 17 km lang straekning, der afgraenses i den
nordlige ende ved Lyngby Omfartsvej og i den syd-
lige ende ved Kgge Bugt Motorvejen og Amagermo-
torvejen - se figur 1.1. Det ville vaere enskeligt ogsa
at udvide kapaciteten lzengere mod nord ind under
Lyngbyvej, jernbanen og Jeegersborgvej, men dette
vil vaere forbundet med store anlaagsomkostninger,
og er ikke en del af udbygningsforslaget. Dog er der
indeholdt en justering af rampen ved Jaegersborg-
vej i nordgdende retning. Mod syd er der i 2020 af-
sluttet forundersagelser af en mulig udbygning af
Amagermotorvejen. Greensefladen hertil skal derfor
verificeres i forbindelse med en kommende detalje-
ring af udbygningsforslaget for Motorring 3, sa det
sikres, at der fortsat er en optimal sammenhaeng for
trafikken mellem de to motorveje.

Idet projektet er afgraenset til at vaere en konkreti-
sering og detaljering af udbygningsforlaget fra 2016,
afgraenser projektet sig ligeledes til at dreje sig om
kapacitetsforggelse via justeringer inden for det nu-
veerende vejareal. Det ligger derfor ikke indenfor
rammerne af dette projekt at iveerksaette starre kon-
struktive eendringer som eksempelvis ombygning

af tilslutningsanleeg eller fysiske afvaergeforanstalt-
ninger som stgjskaerme eller lignende. Det er dog
Klart, at stgjniveauet allerede i dag er meget haijt, og
mange steder langs Motorring 3 overskrider Miljg-
styrelsens vejledende graenseveerdier.


https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/publications/get_kapacitet_p_motorring_3.pdf
https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/publications/get_kapacitet_p_motorring_3.pdf

1 Indledning

Figur 1.1 Motorring 3 mellem Avedare og Lyngby.

| 2019-2020 er der foretaget opdaterede trafikale
analyser og beregninger af den forventerede tra-
fik i fremtiden (2030 og 2040). Der er udarbejdet et
konkret udbygningsforslag med forslag til afmaerk-
ning og vejvisning, opgradering af trafikledelsessy-

stemet og til gennemfarelse af anleegsaktiviteterne.

Der er udarbejdet anleegsoverslag og udfert
samfundsgkonomiske beregninger for udbyg-
ningsforslaget.

Detaljer omkring de undersegte forhold fremgar
af tekniske notater, og er sammenfattet med sup-
plerende vurderinger i denne rapport. Sidst i ka-
pitel 2 Sammenfatning gives forslag til det videre
arbejde i forbindelse med forggelse af kapaciteten
pé& Motorring 3.



2 Sammenfatning

Kort beskrivelse af forslaget

Det samlede forslag omfatter en raekke kapacitets-
forbedrende tiltag pa den ca. 17 km lange motorvej,
herunder permanent inddragelse af eksisterende
nadspor til kersel pé store dele af straekningen,
smallere kegrespor, eendringer af afmaerkning, ud-
bygning af trafikledelsessystemet og vejvisningen
samt belagningsaendringer herunder enkelte ste-
der forsteerkning af belaegninger og baerelag.

Pa den sydligste del af streekningen mellem Hol-
baekmotorvejen og Kege Bugt Motorvejen/Amager-
motorvejen (ca. 0,5 km i hver retning) foreslas det
eksisterende negdspor sideflyttet, da der her vurde-
res at veere plads til dette inden for vejarealet. Dvs.
vejen udvides til siden pa denne delstrakning for
at kunne fa plads til bade det ekstra kerespor samt
et ngdspor. Det eksisterende ngdspor skal under
alle omstaendigheder forstaerkes pa delstraeknin-
gen for at kunne baere den kommende trafik, idet
ngdsporet pa straekningen ikke oprindeligt er byg-
get til at skulle kunne beere fuld trafik.

Motorring 3 er en bynaer motorvej med teet belig-
gende fra- og tilkerselsramper. Ved inddragelse
af ngdsporet til et parallelspor, bliver vognba-
nebredderne reduceret for at fa plads til de ekstra
spor inden for det eksisterende vejareal. Forsla-
get er undersggt for forskellige hastighedsscena-
rier. Hastighedsbegraensningen pé straekningen
forventes at skulle nedsaettes til 90 km/t. Det vil
vaere muligt at differentiere hastighedsgraensen
gennem dggnet, sa den saettes til 100 eller 110
km/t uden for myldretiden. Ud fra en samlet vur-
dering og ikke mindst af hensyn til de trange ge-
ometriske forhold og dermed trafiksikkerheden,
foreslas det at fastholde 90 km/t hele degnet. Ha-
stighedsbegraensningen vil have indflydelse pa
flere forhold, herunder fremkommelighed, sam-
fundsekonomi, trafiksikkerhed, st@j og klima. De
endelige hastighedsgraenser fastlaagges i samar-
bejde med politiet.

Trafikale forhold

| 2016-analysen blev der foreslaet at etablere @get
kapacitet ved kgrsel i ngdsporene i myldretiderne
morgen og eftermiddag.

| forbindelse med naervaerende udbygningsforslag
for Motorring 3 har trafikanalyserne imidlertid vist,
at trafikken p& Motorring 3 er steget med 15-20 %
fra 2015-2019, og er beregnet til at stige med yder-
ligere 15-20 % frem til 2030 og derefter med yder-
ligere ca. 5 % frem til 2040. De seneste ars store
stigning skyldes blandt andet &bningen af anden
etape af Frederikssundmotorvejen. Den store tra-
fikstigning giver en betydelig forringelse af frem-
kommeligheden ogsa uden for de normale myldre-
tider morgen og eftermiddag. Specielt i sydgaende
retning er fremkommeligheden allerede i dag under
pres, hvor hastigheden er under 40 km/t pé flere
delstraekninger i op til syv timer pa hverdage.

Hvis Motorring 3 ikke udbygges, forveerres de alle-
rede eksisterende fremkommelighedsproblemer pa
Motorring 3 samt omfanget af sivetrafik pa alterna-
tive ruter.

En kapacitetsudvidelse p& Motorring 3 vil mulig-
gere afvikling af en sterre meengde trafik i myld-
retiderne. Hvis den tilladte hastighed samtidigt re-
duceres til 90 km/t hele dggnet, vil det imidlertid
medfere mindre trafik uden for myldretiderne, fordi
andre ruter vil vaere hurtigere. En reduktion af ha-
stighedsgraensen hele dagnet vil derfor betyde, at
hverdagsdegntrafikken falder med 1.000-7.000 kg-
retgjer - mindst i nord og mest i syd. Hvis hastig-
hedsgraensen kun nedsaettes i myldretiderne, vil
trafikken ikke blive reduceret uden for disse. Der-
med vil den samlede hverdagsdegntrafik stige med
4.000-10.000 keretajer - mest pa midten og mindst
i enderne.

Det kan i et videre forlgb naermere vurderes, hvor-
dan sivetrafikken som fglge af en eventuel hastig-
hedsnedsaettelse pa motorvejen kan imgdegas
med de rette afveergeforanstaltninger. Dette kan
eventuelt undersgges neermere med supplerende
trafikberegninger, hvor hastighedsgraenserne san-
kes pé udvalgte ‘siveruter’. S&fremt hastigheds-
graensen bibeholdes efter en udbygning, vil trafik-
ken pa det gvrige vejnet generelt falde en smule.

Uden en kapacitetsudvidelse af Motorring 3 sa for-
ventes en trafikstigning pa 3-6 % pa Motorring 3 fra



Sammenfatning

2030 til 2040, og pa 6-9 % pa de omkringliggende
parallelveje. Dette indikerer, at kapaciteten p&d Mo-
torring 3 vil veere opbrugt, og trafikken i endnu he-
jere grad begynder at spge andre veje i myldretiden.

Det har veeret overvejet, hvorvidt kapacitetsfor-
@gelsen kun skulle etableres i myldretiden, og at
det yderste spor resten af degnet skulle fungere
som nedspor. Denne konstruktion er valgt pa en
delstraekning pé Hilleredmotorvejen. Hilleradmo-
torvejen er dog karakteriseret ved at veere fri for
til- og frakersler, og er derfor mere overskuelig for
trafikanterne. P& Motorring 3 er vejforlgbet mere
kompliceret med adskillige til- og frakersler og
0gséa motorvejssammenfletninger. Store dele af
projektstraekningen er derfor pavirket af ind- og
udfletninger og vognbaneskift. En myldretidslas-
ning vil kreeve meget information til trafikanten om,
hvilke spor der skal veelges for at nd en bestemt
destination, afhaengig af hvilken tid p& dagen man
feerdes pa vejen. Dette vil medfere forringet tra-
fiksikkerhed, da en mere kompleks skiltning og af-
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maerkning, som desuden skifter i lgbet af dagen,
@ger risikoen for, at trafikanter overser skiltning el-
ler overser andre trafikanter, fordi de koncentrerer
sig om at tolke skiltningen.

Det kan derfor ikke anbefales at introducere endnu
en faktor, som trafikanterne skal forholde sig til, her-
under om ngdsporet p& den pagseldende delstraek-
ning er abent eller lukket for kersel. | udbygnings-
forslaget for Motorring 3 foreslas derfor permanent
inddragelse af n@dsporet til kersel. Dette valg be-
grundes af, at fremkommeligheden er reduceret
vaesentligt de seneste fire ar, hvorved der stort set
er treengsel fra kl. 6 til kl. 18 pa alle hverdage.

Der er gode internationale erfaringer med perma-
nent inddragelse af nadspor til kersel (England og
Sverige). Fremkommeligheden er forbedret, uden
at trafiksikkerheden er forringet, herunder ved
hjeelp af afbedende/hjelpende foranstaltninger i
form af trafikledelse og lavere hastighedsgraenser.
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Sammenfatning

Ud fra en overordnet trafiksikkerhedsmeessig vur-
dering anbefales det at kombinere en permanent
inddragelse af ngdsporet og smallere vognbaner
med en hastighedsbegraensning pa 90 km/t og et
fuldt opgraderet trafikledelsessystem. Dette vil
give de bedste forudsaestninger for, at trafikanterne
kan afkode skiltning og afstribning ikke mindst i
forbindelse med flettestraekninger og tilkgrsels-
ramper. P& grund af de mange geometriske bin-
dinger pé& Motorring 3 er det ikke muligt at designe
vejen, sé alle vejregler og retningslinjer overholdes.
En nedsaettelse af hastighedsbegraensningen kan
lette flere af disse udfordringer.

Ved at reducere behovet og/eller muligheden for
vognbaneskift vil man kunne forbedre fremkomme-
ligheden, samtidigt med at man begraenser risikoen
for de mindre ulykker, som i stor udstrakning sker

i myldretiden. Ved at nedsaette hastighedsgransen
og @ge hastighedskontrollen, vil man ogsa kunne
reducere risikoen for de alvorligere ulykker. For
yderligere at forbedre trafiksikkerheden ber der
gennemfgres en mere detaljeret analyse af de regi-
strerede personskadeulykker og undersgges hvilke
yderligere tiltag, der eventuelt kan implementeres i
udbygningsforslaget. Tilsvarende vil det vaere ngd-
vendigt at have fokus p&, hvordan man fortsat sik-

rer en effektiv detektering, udrykning og rydning
ved heendelser og ulykker.

Generelt er der ikke planlagt konkrete a&ndringer i
rampekryds. | det videre arbejde med forslaget vil
der skulle foretages kapacitetsberegninger af ram-
per og rampekryds og heraf vurderes ngdvendige
justeringer af signalanleeg som felge af projektet.

| s& fald vil Vejdirektoratet i dialog med de berarte
kommuner justere rampekrydsene.

Da trafikken fortsat vurderes at vaere stigende, vil
man dog om 10-15 &r igen kunne forvente, at der
opstar fremkommelighedsproblemer pa straeknin-
gen pa niveau med det, der opleves i dag. Det be-
tyder, at dagens situation med traengsel i myldreti-
derne vil vende tilbage. Der er dog stor usikkerhed
om trafikkens fremtidige udvikling, herunder om
der vil veere en blivende effekt af den nuveerende
Corona-situation med lavere trafik, da flere fort-
sat vil arbejde hjemmefra, men samtidigt ogsa fra-
valg af kollektiv trafik til fordel for individuel. Tra-
fikudviklingen vil ogséa vaere afhaengig af, hvorvidt
der besluttes og gennemfgres andre infrastruktur-
projekter i hovedstadsomradet (f.eks. udbygning
af Amagermotorvejen og forlaeengelse af Frederiks-
sundmotorvejen).




Sammenfatning

Vejtekniske forhold samtidigt reduceres bredden af eksisterende kere-
Motorring 3 er i dag indrettet med tre spor og et ned-  spor, som det fremgar af figur 2.2.

spor i hver retning, som vist pa tveersnittet i figur 2.1.
Samtidigt med at der skabes ekstra kapacitet

Efter udbygningen vil arealet med nadspor blive ved at tilfgje et ekstra karespor etableres en ny
inddraget for at fa plads til det ekstra karespor, og vejafmaerkning.
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Figur 2.2 Principielt tveersnit for kommende forhold p& Motorring 3.




Sammenfatning

Afmaerkningen mellem de to yderste spor sker
som parallelsporsafmeerkning for at opdele kare-
sporene for regional og lokal trafik. Dette vil re-
ducere behovet for vognbaneskift og dermed
gge fremkommeligheden og reducere risikoen for
uheld. Se figur 2.3.

Samtidig foreslas trafikanternes adfserd i forhold
til, hvornar det er muligt at skifte vognbane, styret
ved hjeelp af en delelinje suppleret med en spaer-
relinje. | det efterfglgende kaldes denne afmaerk-
ning for landevejsafmaerkning - se figur 2.4. Der

Figur 2.3 Princip for parallelsporsafmaerkning ved det yderste karespor (bl3 stribe).

skal arbejdes videre med mulighederne for at an-
vende dette princip for at sikre en optimal anven-
delse i forhold til fremkommelighed og trafiksikker-
hed. Principperne er foreslaet anvendt i omrader,
hvor der er meget trafik og tendens til flere samti-
dige flettemangvrer/vognbaneskift.

Det er vigtigt, at der i en efterfalgende detailprojek-
tering fortsat er fokus p4, at afmaerkning, trafikle-
delse og vejvisning bliver sa enkel og letforstaelig
som mulig, sé der hverken for persontrafik eller tung
trafik opstar tvivl om, hvor man skal placere sig.

Figur 2.4 Princip for landevejsafmarkningens anvendelse p& Motorring 3 (b3 stribe).



Sammenfatning

Grundet eksisterende vejafvanding er det flere
steder ngdvendigt at adskille de gennemgéende
spor med en spaerreflade - se figur 2.5. Denne Igs-
ning kreever, at der samtidigt er saerlig fokus pa af-
maerkning og vejvisning saledes at det sikres, at
trafikanter ikke kommer i tvivl om, hvordan de skal
placere sig. L@sningen er valgt for at undgéa beko-
stelig ombygning af broer og belagninger.

Pa straekningen mellem Holbaekmotorvejen og Kage
Bugt Motorvejen bliver det eksisterende ngdspor
sideflyttet, hvilket kan ske indenfor vejarealet. Det
eksisterende ngdspor skal under alle omsteendig-
heder forstaerkes ved udskiftning baerelaget for at
kunne anvendes til permanent karsel. Se figur 2.6.

Figur 2.5 Gennemgédende kgrespor adskilt med spaerreflade (bl stribe).

F& steder har det vaeret muligt at finde plads til korte

straeekninger med ngdspor. Dette geelder blandt an-
det lige nord for Holbaekmotorvejen. P& ramperne

bevares ngdspor s vidt muligt. Derudover er der

fundet plads til to nedlommer i sydgdende retning

mellem Roskildevej og Holbaekmotorvejen.

Figur 2.6 De lysegrgnne omrader viser en del af straekningen, hvor der skal ske ny nedsporopbygning lige syd for Holbaek-
motorvejen. De bld omréde viser tilsvarende, hvor det eksisterende nedspor skal forsteerkes.



Sammenfatning

Idet afstribningen a&ndres pa hele straekningen, og
at en tydelig afstribning er veesentlig for trafiksik-
kerheden, er det ogsa nedvendigt at udskifte slid-
laget pa hele straekningen i forbindelse med gen-
nemfgrelse af udbygningsforslaget.

Stgj, klima og milje

Generelt

For at vurdere virkningerne pa milje og naturinte-
resser i forbindelse med gennemfgrelse af udbyg-
ningsforslaget, er der foretaget en miljgscreening.
Staersteparten af udbygningsforslaget omfatter det
eksisterende vejareal, hvorfor Vejdirektoratet har
vurderet, at der kun sker en begraenset pavirkning
af omkringliggende miljg og natur.

Vejdirektoratet har sendt ansggning om miljas-
creening til Trafik-, Bygge-, og Boligstyrelsen, som
har sendt projektet i h@gring hos relevante myndig-
heder. Af de indkommende heringssvar fremgar,
at kommunerne har meget stor fokus pa trafik- og
stej i omraderne langs Motorring 3. Set i lyset af,
at de trafikale og st@jmaessige effekter af projek-
tet ogsa afhaenger af hastighedsgraensen, har Vej-
direktoratet anmodet styrelsen om at satte be-
handlingen af ansggningen i bero, indtil projektets
naermere udformning, herunder mht. hastigheds-
greense er fastlagt.

Stoj

Der er ikke i forbindelse med projektet gennem-
fort en deekkende stgjanalyse, men stgjkonsekven-
serne er undersggt for tre scenarier, hvor ngd-
sporet inddrages til kgrespor. Stgjanalyserne har
til formal pa et overordnet niveau, at belyse i hvil-
ken grad stejpavirkningen af omgivelserne omkring
Motorring 3 eendres som fglge af en kapacitets-
forbedring. Stgjanalyserne er udfert for fire ud-
valgte delomrader langs motorvejen, som vurderes
at veere repreesentative i forhold til at vurdere den
stgjmaessige konsekvens af at inddrage nedspor til
kerespor pa hele motorvejen.

For alle scenarier geelder det, at der ikke ses no-
gen vaesentlige @ndringer i stgjniveauet som folge
af kapacitetsforbedringen. S&fremt de eksiste-
rende hastighedsbegraensninger bibeholdes vil der
ske en marginal foragelse af stgjen (0-1 dB), mens
en nedskiltning til 90 km/t vurderes at medfare en

12

marginal reduktion af stgjen (1-2 dB). S&fremt ned-
skiltningen til 90 km/t suppleres med automatisk
trafikkontrol (ATK) vil stejreduktionen stadig veere
marginal, men dog lidt sterre (1-3 dB).

| forbindelse med udbygningen af motorvejen i
00’erne blev der etableret stgjafskeermning ud for
boligomréder og kolonihaveboliger pa hele straek-
ningen nord for Jyllingevej med en samlet laengde
pa ca. 18 km. Skeermene er typisk fire meter hgje.
I medfar af anlaegsloven for udbygningen af Mo-
torring 3 1 2003 fik heldrsbeboelser med en staj-
belastning svarende til 63 dB (Lden) eller derover
tilbudt tilskud til facadeisolering. | denne forunder-
segelse indgar ikke forslag til yderligere stgjredu-
cerende foranstaltninger.

| forbindelse med miljgscreeningen har Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen sendt udbygningsprojek-
tet i hering, og af de indkomne hgringssvar frem-
gar, at kommunerne har stort fokus pa stej fra
Motorring 3. Det bemaerkes i hgringssvarene, at
Miljostyrelsens vejledende gransevaerdier for stgj
allerede i dag er overskredet mange steder langs
motorvejen, og at kommunerne p& den baggrund
mener, at selv marginale stigninger i stgj vurderes
at vaere for meget. Samtidig er der et udbredt on-
ske om, at stejreducerende foranstaltninger bar
vaere en del af udbygningsforslaget. Hertil skal det
bemeerkes, at det oprindeligt har veeret forudsat,
at udbygningsforslaget kunne gennemfgres uden
at eendre eller supplere den eksisterende stgjaf-
skaermning langs Motorring 3, da projektet kun
vurderes at medfgre marginale stgjmasssige kon-
sekvenser langs Motorring 3.

Klima

Udbygningsforslaget forventes at medfgre et min-
dre fald i den samlede vejtrafik og deraf afledte
emissioner, s&fremt hastigheden nedszettes til 90
km/t, men en lille stigning s&fremt hastigheden bi-
beholdes, som den er i dag. Pa sigt forventes det,
at bilparken bliver mere breendstofbesparende og
skifter til mindre miljgbelastende drivsystemer. Det
er planlagt at udlaagge det nyudviklede klimaven-
lige slidlag (KVS) p& motorvejen, hvilket forven-
tes at reducere CO,-udslippet i sterrelsesordenen
1.400 ton CO, pr. ar.
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Da udbygningsforslaget i meget stor udstraek-
ning sker inden for det eksisterende vejareal vur-
deres miljgpavirkningerne generelt at vaere meget
begraensede, og vil hovedsagelig vaere knyttet til
etablering af et nyt greftebassin og uddybning af
to eksisterende regnvandsbassiner. Dette sker som
felge af, at det belagte areal forgges, og dermed
skal der handteres mere vejvand. Efter et ophold i
bassinerne udledes vejvandet til Feestningskana-
len, som det allerede sker i dag. Afvandingsbassi-
nerne er naermere beskrevet i kapitel 5 Vejtekniske
forhold.

Uddybning af regnvandsbassiner og etablering af
greftebassin vurderes ikke at have vaesentlig be-
tydning for beskyttelseslinjens formal, det be-
skyttede fortidsminde Vestvolden eller fortids-
mindebeskytteseslinjen, men da det vil medfare
terreenaendringer, skal der seges om dispensation
hos de respektive myndigheder.

De to eksisterende regnvandsbassiner og et mid-
lertidigt arbejdspladsareal ved en stiunderfgring
syd for Holbaekmotorvejen ligger inden for det fre-
dede omréde omkring Vestvolden. £ndringerne
vurderes ikke at pavirke fredningens formal, men

da der sker eendringer af den nuveaerende tilstand
i fredningsomradet, skal der skal anseges om en
dispensation fra fredningens bestemmelser.

Etablering af nye ngdspor pa den sydligste del af
motorvejen medferer, at det befaestede areal for-
gges med ca. 8.300 m? befaestet areal, hvilket igen
betyder en gget meengde overfladevand. Med
etablering af et nyt greftebassin og uddybning af
de to eksisterende regnvandsbassiner, vurderes
opsamlingskapaciteten at blive forgget tilstraskke-
ligt til at forsinke og rense de ggede vandmeengder
i mindst samme grad som hidtil. Det vurderes, at
den fremtidige udledning af vejvand fra Motorring 3
til Feestningskanalen vil vaere uforandret/reduceres.

Begge regnvandsbassiner er beskyttet efter natur-
beskyttelsesloven § 3. | dialog med myndigheden
vil der sikres den for grundvandet bedste lgsning i
forhold til teetning af bassinbund. Enten via den ler-
jord der er pa stedet eller ved tilkarsel af ler/bento-
nit, der udleegges i bunden af bassinerne.

Udbygningsforslaget vurderes ikke at medfere pa-
virkninger pa luftkvalitet, grundvand og drikke-
vandsinteresser, Natura 2000, beskyttet natur, be-
skyttede arter og risikoen for oversvemmelse. |
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forbindelse med oprensning og uddybning af de to
bassiner, skal det dog sikres at anlaegsarbejdet fin-
der sted uden for paddernes ynglesason, da bas-

sinerne er potentielle levesteder for disse.

Al handtering af jord, herunder forurenet jord, vil
ske i overensstemmelse med jordforureningsloven
og jordflytningsbekendtgerelsen, og det vurderes
dermed at der vil vaere en ubetydelig pavirkning
pa miljget.

Den indbygningsegnede del af afgravet jord kan
indbygges i skréaningerne ved den nordvestlige
rampe mod Kege Bugt Motorvejen som forbere-
delse for en eventuel senere etablering af ekstra
spor p& denne rampe. Ud over jord vil der skulle
handteres andre materialer sdsom asfalt, der skal
affreeses, asfalt til ny belaegning samt autovaern.
Der vil veere fokus pé at genanvende s& mange
ressourcer som muligt i anleegsfasen. Materialer,
der ikke kan genanvendes, vil blive bortskaffet til
godkendt modtageplads.

Anlaegs-, drifts- og samfundsekonomi
Anlsegsarbejderne, som er foresldet i dette udbyg-
ningsforslag, vil kunne udferes i lgbet af cirka tre

ar fra arbejderne igangsaettes. En stor del af arbej-
derne er dog arstidsbestemte, og den samlede tid vil
derfor vaere afhaengig af igangsastningstidspunktet.

Anleegsoverslag og drift

Anleegsoverslaget for udbygningsforslaget er ud-
arbejdet i henhold til Transportministeriets budget-
teringsprincipper for anlaegsprojekter pa vej- og
baneomradet. Vejdirektoratets erfaringer med gen-
nemfgrte entrepriser og enhedspriser er beskrevet
i et samlet overslagssystem, som er benyttet til be-
regning af anlaagsoverslag. Anlaegsoverslag for ud-
bygningsforslaget er beregnet til at vaere ca. 253,5
mio. kr. (FFL-21). Hertil kommer ggede driftsudgif-
ter til trafikledelsessystem og evrige driftsarbejder,
som er vurderet til at veere i starrelsesordenen 5,5
mio. kr. pr. ar samt yderligere udgifter til gget be-
redskab p& straekningen.

Samfundsgkonomi

Der er gennemfert samfundsgkonomiske beregnin-
ger af projektet, hvor anleegsomkostningerne sam-
menholdes med veaerdien af trafikanteffekter og

eksterne effekter som ulykker, stgj, luftforurening
og klimaeffekter. Et projekt vurderes som renta-
belt, hvis det har en positiv nettonutidsvaerdi og en
intern rente, der er hgjere end omkring 3,5 %.

Nettonutidsvaerdi, &r 2021 Scenarie 1 Scenarie 3
i prisniveau 2021 90 km/t 90/110 km/t
| alt nettonutidsveerdi -500 2.700
(NNV), mio. kr.

Internrente i % Negativ 23

Tabel 2.1 Overordnede resultater af samfundsekonomiske
beregninger.

Med nedsaettelse af hastighedsgraensen til 90 km/t
over hele dggnet er de negative trafikanteffek-

ter uden for myldretiderne sterre end de positive i
myldretiderne. Derfor bliver den samlede nettonu-
tidsveerdi med et tab pa ca. 500 mio. kr., og den in-
terne rente bliver ogsé negativ.

Sé&fremt hastighedsgraensen kun nedsaettes i myld-
retiderne, opnas betydelige trafikantgevinster, og
den samlede samfundsgkonomi bliver positiv med
en nettonutidsvaerdi pa 2,7 mia. kr. og en intern
rente pa 23 %.

Det pavirker kun resultaterne marginalt, om der
regnes med den hidtidige CO,-pris pa ca. 500 kr.
pr. ton CO, eller Klimarédets anbefaling pa 1.920 kr.
pr. ton.

Der er mange flettestraekninger pa Motorring 3,
hvor kapaciteten er nedsat p& grund af de mange
vognbaneskift, sa derfor er beregningerne af tra-
fikanteffekterne med OTM, som anvendes til be-
regning af trafikale effekter i hovedstadsomréadet,
meget usikre. Det skal dog bemaerkes, at selv om
OTM vurderes at vaere det bedste veerktgj til be-
regning af aendringer i trafikken, s& undervurde-
rer modellen muligvis treengsel teet ved kapaci-
tetsgraensen. Der er derfor ogsd gennemfart en
felsomhedsberegning, hvor forsinkelser og dermed
tidseffekterne i myldretiderne i stedet er beregnet
med FREEVAL-modellen. Denne model kan mere
praecist beregne effekter som fglge af keopbyg-
ning, men kan til gengaeld ikke beregne andringer
af den samlede trafiks starrelse.
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Samfundsgkonomien i scenariet med 90 km/t bli-
ver positiv ved brug af de sparede forsinkelser fra
FREEVAL med en samlet nettonutidsvaerdi pa ca.
1.600 mio. kr. og en intern rente pa 14 %.

Interessenter og greenseflader

| forbindelse med feerdigggrelsen af udbygnings-

forslaget blev der afholdt flere interessentmegder

i 2020 med blandt andet politi og beredskab samt
kommuner langs vejstraekningen, Region Hoved-

staden og Kgbenhavns Letbane.

Formalet med maderne var dels at informere om pro-
jektet og dels at fa afklaret eventuelle graenseflader.

Pa medet med politi og beredskab var det i fo-

kus at sikre gode og trafiksikre forhold i forbin-
delse med haendelser i en fremtidig situation uden
negdspor pa Motorring 3. Herunder hurtig detekte-
ring af handelser samt mulighederne for at skabe
plads til redningskeretgjer. Pa figur 2.7 er illustre-
ret hvorledes trafikken kan placere sig i forbindelse
med udrykning.

Yderligere blev det dreftet hvordan et udbygget
trafikledelsessystem kan benyttes til information

og guidning af trafikanter i forbindelse med haen-
delser. Der var enighed om, at oplaegget til ny ud-
formning vil veere en stor forbedring, men at det
samtidigt er vigtigt, at der bruges tid pa at teste
bedste visninger i forskellige beredskabssituatio-
ner sdledes, at trafikanterne forstar budskabet, s&
redningen kan blive sa effektiv som muligt.

Pa mederne med kommunerne, Region Hovedstaden
og Kegbenhavns Letbane var hovedpunkterne be-
kymring for @get stejpavirkning og omlejringer i over-
ordnede trafikstremme, som kunne give udfordringer
pa det kommunale vejnet. Der er udarbejdet tekni-
ske notater om henholdsvis stejforhold og trafik. No-
taterne underbygger vurderingerne af, at forslagets
stejpavirkning af omgivelserne er marginal, samt at
omlejringerne i de overordnede trafikstramme pa lo-
kalvejnettet ligeledes er meget begraensede.

Det kan endnu ikke vurderes, hvorledes Kgben-
havns Letbane vil pavirke trafikken pa Motorring 3.
Under anlaeg af letbanen vil projektet have behov
for midlertidige arealer pa Motorring 3, hvorfor an-
leegstidsplanen for Motorring 3 skal koordineres
med letbaneprojektets anlaegsarbejder.

14,75
Midterrabat Vognbane Vognbane Vognbane Vognbane
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Figur 2.7 Principielt tvaersnit i forbindelse med redningskersel pd Motorring 3. Redningskeretajet er

vist i inderste kerespor.
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Der planlaegges i gjeblikket en udbygning af Hille-
redmotorvejen mellem Motorring 3 og 4, hvor ka-
paciteten @ges ved inddragelse af ngdspor. Pro-
jektet har ikke nogen direkte fysisk graenseflade
til udbygningsforslaget for Motorring 3, da rampen
mellem de to motorveje adskiller forslagene.

Mod syd er der en direkte graenseflade til Ama-
germotorvejen, hvor der er gennemfgrt en forun-
dersggelse af muligheder for udbygning. Der skal
lobende sikres den bedst mulige sammenhaeng
mellem lgsningerne i de to projekter, herunder af-
stribning, hastighedsfastsaettelse samt udformning
af trafikledelsessystemer.

Projekter under planlaegning med eventuel trafikal
pavirkning af Motorring 3 er ikke en del af trafikbe-
regningerne. Da Motorring 3 er meget central for
trafikafviklingen omkring Kgbenhavn, vil straeknin-
gen i princippet blive trafikalt pavirket i starre eller
mindre grad af alle projekter, der métte vedtages i
hovedstadsomrédet.

Samlet vurdering

Udbygningsforslaget vil forbedre trafikafviklingen
pa Motorring 3 markant i myldretidsperioderne. Det
ekstra spor vil sammen med den a&ndrede afstrib-
ning, vejvisning og trafikledelse give forbedret ka-
pacitet og bedre trafikafvikling.

Det er ud fra en samlet vurdering Vejdirektora-
tets anbefaling, at hastighedsgreensen fastseettes
til 90 km/t, da der henset til vejens forlgb og ud-
formning vil veere trafiksikkerhedsmaessige risici
ved en hgjere hastighedsgraense. Hvis denne an-
befaling falges, vil der i forbindelse med gennem-
forelse af projektet vaere behov for i samarbejde
med kommunerne at drgfte, hvordan sivetrafik til
det omkringliggende vejnet kan begreenses. En
hastighedsgraense pa 90 km/t vil ogsa betyde, at
projektet indebeerer en mindre reduktion af stgjen
langs Motorring 3.

P& baggrund af dialogen med kommunerne og den
aktuelle miljgscreening er det Vejdirektoratets vur-
dering, at der bgr arbejdes videre med stgjfor-
holdene langs straekningen, herunder at der gen-
nemferes en fuld stgjkortleegning langs Motorring
3 som kan belyse stgjkonsekvenserne. Samtidig
anbefales at mulighederne for at reducere stgjen
langs Motorring 3 bliver undersegt. En sddan videre
analyse kan have karakter af en egentlig VVM-un-
dersegelse, som ogsa sikrer inddragelse af offent-
ligheden. Det vurderes, at undersggelsen vil kunne
gennemfares for 5 mio. kr. og indenfor ca. 1% ar.

En eventuel beslutning om etablering af
stgjskaerme eller lignende stgjreducerende foran-
staltninger ber indga i en samlet lgsning sammen
med kapacitetsudvidelsen, da senere ombygninger
(herunder stejskaerme mv.) p& motorvejen vil veere
forbundet med meget store trafikale gener, nar
motorvejen i fremtiden fremstar uden nedspor. Da
der allerede i dag er etableret stgjskaerme pa store
dele af straekningen, ma det forventes at mulighe-
derne for etablering af yderligere stgjreduktion vil
vaere kompliceret og saerdeles omkostningstungt.

Yderligere falgende opmaerksomhedspunkter for
det videre arbejde med udbygningsforslaget er:

e Samfundsgkonomi. De samfundsgkonomiske
beregninger viser, at udbygningsprojektet med
en hastighedsnedsaettelse til 90 km/t, ikke er
samfundsegkonomisk rentabel. Falsomhedsbe-
regninger med en anden trafikmodel (FREEVAL),
viser at 90 km/t vil veere rentabelt (intern rente pa
14 %). | forbindelse med et videre forlgb kan der
fokuseres yderligere pa samfundsgkonomien.

o Trafikvurderinger. Hvis kapaciteten p& Motor-
ring 3 ikke @ges, forveerres de allerede eksiste-
rende fremkommelighedsproblemer p& Motor-
ring 3 og omfanget af sivetrafik p& alternative
ruter stiger. Analyserne viser, at der ogsa i den
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udbyggede Igsning ved en hastighedsgraense
pa 90 km/t hele degnet vil veere en lille trafik-
stigning pé dele af det omkringliggende vejnet. |
dialog med kommunerne kan tiltag til at redu-
cere denne analyseres.

Nedspor. Ifelge vejreglerne skal der etables
nedspor pa motorvejsstraekninger. P4 star-
stedelen af streekningen er det p& grund af

de eksisterende geometriske forhold dog ikke
muligt at etablere ngdspor eller ngdlommer.
Det indgar i forslaget at etablere to ngdlommer
i sydgdende retning samt at sideflytte nadspor
indenfor eget vejareal pa cirka 500 meterww af
streekningen syd for Holbaekmotorvejen.

Trafikledelse. Det er en forudsaetning, at drift
og vedligehold af det eksisterende trafikledel-
sessystem pa straekningen opretholdes. Dette
forslag hviler sdledes pa en udbygning af det
allerede eksisterende system.

Belzegninger. Der lzegges nyt slidlag pa hele
straekningen i forbindelse med gennemforelse
af udbygningsforslaget.

Ekstern KS. Der er ikke gennemfeart ekstern
kvalitetssikring af udbygningsforslaget pé det
nuveerende stade. Denne kan gennemfares pa
et senere tidspunkt.
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3 Trafikale forhold

Dagens trafik

Der er gennemfert en opdatering af trafikanalysen
for Motorring 3, primeert fordi der er konstateret
vaesentlige stigninger i trafikken og dermed ogsa
gget traengsel siden afslutning af analysen i 2016.

Trafikudviklingen fra 2014 til 2018

Gennem Igbende trafikteellinger pa Motorring 3

er det kortlagt, at trafikken er steget med 12-16 %
over den 4-arig periode 2014-18. Straekningen nord
for Frederikssundmotorvejen er den mest trafike-
rede med en hverdagsdegntrafik (HDT) i 2018 pé
145.000. Stigningerne fra 2014 til 2018 ligger ho-
vedsageligt uden for myldretiden morgen og efter-
middag, hvilket er en klar indikation af, at kapacite-
ten er opbrugt i myldretiderne. P& figur 3.1 er vist
illustrationer af sammenhang mellem hastighed,
straekning og tidspunkt, som meget tydeligt illu-
strerer omfanget af treengslen p& Motorring 3.

M3 sydgdende
Gennemsnitshastighed, tir-tor, 22. oktober - 30. november 2018
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Det fremgar af figur 3.1, at trafikafviklingen gene-
relt er presset i myldretiderne. Sydgéende retning
er generelt mere presset end nordgdende, isaer om
eftermiddagen. | nordgdende retning er der mest
traeengsel om morgenen.

| sydgdende retning opstar den forste flaskehals
omkring Jaegersborgvej/Vintapperrampen, hvor
hastigheden falder til under 40 km/t (bl& omrader).
Efter Buddingevej er der kgkersel frem mod ind-
fletning af Hilleredmotorvejen, hvor der opstar en
ny flaskehals, som bevirker teet kekgrsel frem mod
Frederikssundmotorvejen/Jyllingevej. Pa straek-
ningen forbi Roskildevej opstar der igen en flaske-
hals, som bevirker at hastigheden falder til under
40 km/t.

| nordgéende retning er traengslen ikke lige sé ud-
talt som i sydgaende retning. Der er overordnet tre

M3 sydgdende
Gennemsnitshastighed, tir-tor, 22. oktober - 30. november 2018
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Figur 3.1 lllustration af sammenhaeng mellem hastighed (km/t vist med farver) pa streekningen (vandret) og tid pa dagen

(lodret) i henholdsvis syd- nordg&ende retning.
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lokaliteter, hvor trafikanterne oplever problemer. |
morgenmyldretiden er der traengsel pa straekningen
syd for Roskildevej, hvor Holbaakmotorvejen indflet-
tes pa Motorring 3, og hvor hastigheden falder til
under 40 km/t. Indfletningen af Frederikssundmo-
torvejen/Jyllingevej bevirker, at hastigheden igen
falder til under 40 km/t, som forsaetter det meste af
streekningen frem mod Hilleredmotorvejen. lllustra-
tionen viser dog ikke tydeligt problemerne i nord-
géende retning i forhold til at komme fra ved Lager-
gérdsvej umiddelbart efter Buddingevej, som i flere
perioder giver tilbagestuvninger til motorvejen.

Kapacitetsberegninger og belastningsgrad
Kapaciteten og belastningsgraden er beregnet i en
model, hvor den eksisterende geometri med hen-
syn til afstande mellem til- og frakersler samt an-
tal kegrespor er opbygget. Alle modeller omfatter
straekningen mellem Raevehgjvej og Kalvebod-
broen. Beregningerne af belastningsgrad er gen-
nemfert med 75 %-fraktilen af hverdagstrafikken,
hvormed der regnes pa en trafikeret hverdag.

Beregningsresultaterne beskriver efterspargslen
(hvor mange biler der @nsker at kere pé straeknin-
gen) i forhold til den kapacitet, der reelt er pa vejen.

Ved en belastningsgrad sterre end 1, vil delstraek-
ningen udgere en ‘flaskehals’, hvor efterspergslen i
det pageeldende kvarter ikke kan afvikles. Det be-
tyder, at der opstar ke frem mod delstraskningen.

Beregningerne forudsaetter, at der er tilstraekke-
lig kapacitet pa frakerselsramperne séledes, at der
ikke forekommer tilbagestuvning til motorvejen. |
denne analyse er der ikke foretaget kapacitetsbe-
regninger af rampeanlaeggene, hvorfor der ikke er
dokumentation for, at der ikke vil forekomme til-
bagestuvninger til motorvejen. Beregningen tager
séledes ikke hgjde for den kendte tilbagestuvning
fra rampen ved Lagergérdsvej, som har indflydelse
pa trafikafviklingen pa motorvejen. Beregningerne
giver saledes kun svar pa, om der er tilstraskke-

lig kapacitet pa delstraekningerne, ved indfletning
af ramper og i fletteomrader i gvrigt. Det anbefales
derfor, at der gennemfgres kapacitetsberegninger
specifikt i de centrale tilslutningsanlaeg, for at af-
daekke behovet for justeringer i signalanlaeg eller
udbygninger.

En detaljeret praesentation af resultaterne findes i
notatet Trafikvurderinger.
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Kapacitetsberegninger og belastningsgrad,
eksisterende forhold

Resultaterne af beregningerne er beskrevet i det
felgende, og fremgar af figur 3.2.
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Figur 3.2 Belastningsgrad pd Motorring 3 eksisterende forhold.

Morgen sydgaende.

Der er overordnet to straekninger, som er seerligt
overbelastet - omkring Jaegersborgvej og Vintap-
perrampen samt fra tilkgrslen fra TSA 20 Gladsaxe/
Hilleredmotorvejen til Frederikssundmotorvejen.
P& disse straekninger er belastningsgraden op til
1,2. 1 den sydligste del af Motorring 3 opstar der af-
viklingsproblemer i forbindelse med indfletning fra
Holbaekmotorvejen og frakersel mod Kgge Bugt
Motorvejen. Yderligere pavirker tilbagestuvning fra
Amagermotorvejen afviklingen pa den sydlige del
af Motorring 3.

Eftermiddag sydgaende.

De storste afviklingsproblemer opstar pa delstraek-
ningerne mellem tilkerslen fra TSA 20 Gladsaxe/
Hilleredmotorvejen og Frederikssundmotorvejen
og fra Roskildevej til flettestraekningen ved Kage
Bugt Motorvejen. P& delstraekningerne er belast-
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ningsgraden pa op til 1,3, hvorved en udvidelse af
straekningskapaciteten med 1 kerespor kun lige
deekker dagens efterspargsel.

Morgen nordgaende.

Beregningerne viser, at indfletning af trafik fra Hol-
baekmotorvejen bevirker, at kapaciteten overskri-
des, hvilket resulterer i kekarsel frem mod ind-
fletning af Frederikssundmotorvejen. Nord for
Frederikssundmotorvejen er straekningskapacite-
ten opbrugt frem mod Lagergéardsvej. Belastnings-
graden er op til 1,3, hvorved et ekstra karespor kun
vil daekke behovet med dagens trafik.

Eftermiddag nordgaende.

Der er i forbindelse med forundersggelsen for Ama-
germotorvejen udfert tilsvarende kapacitetsbereg-
ninger som viser, at der er afviklingsproblemer og



Trafikale forhold

at efterspergslen overstiger kapaciteten. Nar disse
problemer lgses, vil det alt andet lige medfare et
sterre pres pa Motorring 3 i nordgdende retning. En
konsekvens kan veere en mere tydelig fremtoning
af afviklingsproblemerne frem mod Roskildevej. Fra
Jyllingevej mod nord er der flere lokaliteter med en
belastningsgrad pé op til 1,2, som understreger be-
hovet for en hgjere streekningskapacitet.

Overordnet set vurderes beregningerne med da-
gens trafik at gengive observerede problemstil-
linger p& Motorring 3. Beregningerne viser ogsg,
at der generelt er brug for en udvidelse af straek-
ningskapaciteten. Der er flere lokaliteter, hvor be-
lastningsgraden er 1,3, som reelt betyder at 1 eks-
tra kgrespor kun lige er nok til at sikre afvikling af
dagens efterspergsel. Det betyder ogsé, at der er
behov for en justering af udbygningsforslaget fra

Morgen 7-8
Lasningsscenarie
2018

Hilleredmotorvejen /

—
(o

&)

N
w

N

Frederikssund-
motorvejen

[

2016, fordi karsel i ngdspor her ikke er fort igen-
nem ved Herlev Hovedgade, hvor beregningen vi-
ser en belastningsgrad pé 1,2.

Udbygningsforslaget, dagens trafik
Udbygningsforslaget forventes at medfere en mar-
kant forbedret trafikafvikling pa Motorring 3. De
fleste af de nuvaerende flaskehalse afhjaelpes, og
der skabes ikke nye. Belastningsgraden vil dog
blive hgj i flere lokaliteter (> 0,8), hvorved der fort-
sat vil forekomme hastighedsnedsaettelser i forbin-
delse med trafikafviklingen i myldretiderne.

Iseer i eftermiddagsmyldretiden forventes flaske-
halsene tilneermelsesvis fjernet. | morgenmyldreti-
den forventes der dog stadig at vaere begyndende
kokeorsel pa flere delstraekninger nord for Roskilde-
vej. Resultatet af beregningerne er vist pa figur 3.3.

Eftermiddag 15-16
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0.7-0,8
0,8-0,9
= 0,9-1,0
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=
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Figur 3.3 Kapacitet pd Motorring 3 efter udbygning.
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Trafikberegninger, Fremtidige forhold

Trafikberegninger med OTM

Der er gennemfort trafikberegninger med OTM
(@restadstrafikmodellen) version 7.1, som er ud-
viklet i forbindelse med forundersggelsen af @st-
lig Ringvej og indeholder de seneste opdateringer
af vejnet og @vrige forudsaetninger. | den sammen-
haeng bemaerkes det, at trafikmodelberegninger
altid er behzaeftet med vis usikkerhed, som pé en
straekning kan vaere 10-25 % eller starre afhaengigt
af vejens og trafikkens starrelse.

Trafikberegningerne er gennemfart for et basis-
scenarie, hvor trafikken er fremskrevet til hen-
holdsvis 2030 og 2040, men motorvejen er ikke
udbygget. Herudover er der udfert trafik trafikbe-
regninger i 2030 og 2040 for udbygningsforslaget
med forskellige hastighedsscenarier.

Tabel 3.1 viser hverdagsdagntrafikken (HDT) be-
regnet i et basisscenarie 2030. Trafikken pa Mo-

torring 3 vil her stige til ca.130.000-170.000. Figur
3.4 viser @ndringen i hverdagsdaegntrafikken mel-
lem 2015 og 2030 i basisscenariet. Overordnet set
stiger trafikken pa alle motorvejsstraekninger i ho-
vedstadsomradet som falge af vaekst i befolkning
og arbejdspladser i omradet. Den meget store stig-
ning pa 30-40 % pa Motorring 3 skyldes udover
den almindelige trafikvaekst, effekten af dbningen
af Frederikssundmotorvejens 2. etape. | korridoren
omkring Motorring 3 er der desuden en stor rela-
tiv stigning i trafikken pa Ring 3, Ring 4 og straek-
ningen Tarnvej-Avedere Havnevej. Det indikerer, at
kapaciteten pa Motorring 3 er opbrugt i myldreti-
derne, hvilket gger trafikbelastningen pa det om-
kringliggende vejnet. Det skannes, at haesten halv-
delen af trafikstigningen allerede har fundet sted i
perioden 2015-2019, og at trafikken pa Motorring 3
vil vokse med ca. 15-20% mellem 2019 og 2030.

Lokalitet Basis 2015 Basis 2030 Basis 2040 Veekst 2015-  Veekst 2030-
2030i % 2040i %
Motorring 3 ml. Buddingevej og Hilleradmv. 3.000 158.200 167.300 29 6
Motorring 3 ml. Frederikssundsvej og 130.600 173.700 182.500 33 5
Frederikssundmv.
Motorring 3 ml. Frederikssundmv og 119.600 168.200 177.200 41 5
Roskildevej
Motorring 3 ml. Roskildevej og Holbaekmv. 108.800 157.900 167.000 45 6
Motorring 3 ml. Holbaekmv. og Kegemv. 90.600 130.000 138.400 43 6
Ring 3 Gladsaxe Ringvej 18.000 21.600 23.100 20 7
Ring 3 syd for Ballerup Boulevard 23.600 29.500 31.300 25 6
Ring 3 nord for Hovedvejen 18.100 23.100 24.800 28 7
Ring 3 syd for Hovedvejen 19.600 25.300 27.100 29 7
Ring 4 syd for Nordbuen 24.200 27.800 29.000 15 4
Ring 4 syd for TSA1 Ballerup 43.400 52.800 55.700 22 5
Ring 4 ml. M9 og frakersel 4 72.900 94.700 101.000 30 7
Jyllingevej gst for Tarnvej 26.900 30.500 31.600 13 4
Roskildevej ved Byparkvej 32.000 35.700 36.500 12 2
Roskildevej gst for M3 39.700 49.200 51.400 24 4
Térnvej ved nr. 78 15.900 19.300 20.600 21 7
Avedgre Havnevej syd for Roskildevej 15.900 21.600 23.000 36 6
Avedgre Havnevej syd for Holbaekmv. 14.700 18.000 19.600 22 9
Avedgre Havnevej syd Brostykkevej 10.200 13.400 14.900 31 1

Tabel 3.1 £ndringer i hverdagsdegntrafikken mellem 2015 og 2030.
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Figur 3.4 Hverdagsdegntrafikken for Basis 2030.
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Figur 3.5 £ndring af hverdagsdegntrafikken for Basis 2030 i forhold til Basis 2015.
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Beregningsresultater af udbygningsscenarier
Der er gennemfert trafikberegninger for 2030 og
2040. De er gennemfort for basissituationen samt
fire udbygningsvarianter. To af scenarierne er gen-
nemgaet nedenfor, mens de to gvrige kan ses i no-
tatet Trafikanalyse og samfundsgkonomi.

Scenarie 1:

Kapacitetsudvidelse af Motorring 3 ved inddragelse
af nedspor. Det forudseettes, at den tilladte hastig-

hed pa hele Motorring 3 mellem Helsingarmotorve-
jen og Amagermotorvejen sankes til 90 km/t.

Scenarie 3:

Kapacitetsudvidelse af Motorring 3 ved inddra-
gelse af nadspor. Det forudsaettes, at den tilladte
hastighed pa hele Motorring 3 mellem Helsinger-
motorvejen og Amagermotorvejen saenkes til 90
km/t i myldretidsperioderne kl. 6-9 samt kl. 15-18. |
de resterende tidsperioder forudsasttes uendrede
tilladte hastigheder i forhold til Basis (110 km/t).

Beregningsresultater for 2030

Antallet af bilture stiger, nar fremkommeligheden
forbedres som felge af udvidelse af kapaciteten,
men falder, nar rejsetiden foreges som folge af la-
vere hastighed. Derfor falder antallet af daglige bil-
ture i hovedstadsomrédet i scenarie 1 med ca. 1100
pr. hverdag, mens det i scenarie 3 stiger med ca.
400. En del af eendringen skyldes overflytning mel-
lem bil og andre transportmidler, s antallet af cy-

kel-, gang- og kollektivture til gengeeld henholdsvis
stiger eller falder. Se tabel 3.2.

Udover a&ndringen i antallet af bilture aendrer en
del trafikanter rute, nar rejsehastigheden p& Mo-
torring 3 foreges som felge af sterre kapacitet eller
reduceres som felge af lavere fri (tilladt) hastighed.

Derfor bliver trafikken pa Motorring 3 set over deg-
net mindre i scenarie 1 end i Basis 2030. Hverdags-
degntrafikken reduceres saledes med mellem 600
0g 6.600, mindst i nord ved Lyngby mest syd for Fre-
derikssundmotorvejen (samt p& den inderste del af
Keage Bugtmotorvejen). Z£ndringen er dog forskel-

lig over degnet, idet trafikken i myldretiderne stiger
med op til 4.000, men reduceres mere udenfor myld-
retiderne. Trafikken flytter i stedet til en reekke alter-
native parallelruter, hvilket medfgrer trafikstigninger
pa bl.a. Ring 2, Tarnvej-Avedere Havnevej, Ring 3 og
Motorring 4 samt Frederikssundmotorvejen.

| scenarie 3 stiger trafikken ogsa pa Motorring 3 pa
hele straekningen med 4-10.000, igen mest mellem
Buddingevej og Frederikssundmotorvejen, samt

pa Frederikssundmotorvejen og Kege Bugt Motor-
vejen. Tilsvarende falder den ogsa her pa Ring 2,
Tarnvej-Avedaere Havnevej, Ring 3 og Ring 4-Mo-
torring 4 samt Holbaekmotorvejen.

Den beregnede trafik i 2040 er ogsa vist pa tabel-
len. Trafikken stiger med 6-7 % fra 2030 til 2040.

Motorring 3 Scenarie 1 Scenarie 1 Scenarie 3 Scenarie 3
90 km/t 90 km/t 90/110 km/t 90/110 km/t
2030 2040 2030 2040
Lyngby Omfartsvej-Nybrovej 132.800 132.200 142.200 137.300 147.300
Nybrovej-Buddingevej 143.900 142.700 153.100 148.600 159.000
Buddingevej-Hillergdmotorvejen 158.200 157.400 168.400 165.000 176.000
Hilleredmotorvejen-Gladsaxe/Ring 3 166.700 165.600 176.600 174.400 185.300
Cladsaxe/Ring3-Frederikssundsvej 162.300 161.500 172.900 171.200 182.600
Frederikssundsvej-Frederikssund- 173.700 172.800 184.900 183.500 195.300
motorvejen
Frederikssundmotorvejen-Roskildevej 168.200 161.600 172.900 171.800 183.000
Roskildevej-Holbaekmotorvejen 157.900 153.200 164.500 163.200 174.900
Holbaek mv.-Kege Bugt-/ 130.000 127.500 137.700 134.000 143.900

Amagermotorvejen

Tabel 3.2 Hverdagsdegntrafik pa udvalgte straekninger.
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Kapacitetsudvidelse af Motorring 3

Scenarie 1, 2030
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‘ Kapacitetsudvidelse pa Motorring 3
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Figur 3.7 Scenarie 3, max 90 km/t i myldretiden og uaendret hastighed udenfor myldretiden, sendring af
hverdagsdegntrafikken i forhold til Basis 2030.
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Belastningsgrader

Pa figur 3.8 er der vist belastningsgrader i myld-
retiderne for Basis 2030. Nord for Frederikssund-
motorvejen er belastningsgraden stgrre end 0,9
péa naesten hele straekningen. Nord for Holbaek-

Morgen 7-8
Basisscenarie
2030

Hilleredmotorvejen

()

Frederikssund-

motorvejen er belastningsgraden stgrre end 0,9 i
nordgéende retning om morgenen og i sydgdende
retning om eftermiddagen, hvilket betyder, at ka-
paciteten er teet ved at veere opbrugt, og der vil
opsta ka.

Eftermiddag 15-16
Basisscenarie
2030

Hilleredmotorvejen

Frederikssund-

motorvejen motorvejen
/
@4 @3
l T Venstre side af motorvej: sydgdende l ‘T
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Holbaek- . . Holbaek- /
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0,8-0,9 \
= 0,9-1,0

Figur 3.8 Belastningsgrader i myldretiderne Basis 2030.
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Morgen 7-8 Eftermiddag 15-16
Lesningsscenarie Lesningsscenarie
2030 2030
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Figur 3.9 Belastningsgrader i myldretiderne udbygningslgsningen 2030.

Udbygningsforslaget forventes at forbedre kapaci-  forslaget Scenarie 12030 pa baggrund af OTM'’s

teten med cirka 25 %. Til sammenligning er trafik- trafikberegninger er vist pa figur 3.9. Der er en-
ken pé degnniveau steget med cirka 12-16 % 2014- kelte korte streekninger, hvor belastningsgraden
2018, og der forventes ogsé stor vaekst i trafikken ligger over 0,9.

fremadrettet. Belastningsgrader for udbygnings-
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Figur 3.10 Belastningsgrader i myldretiderne Basis 2040.

Pa figur 3.10 er der vist belastningsgrader i myldre-  sen allerede nds i 2030. Syd for Frederikssundmo-
tiderne for Basis 2040. Nord for Frederikssundmo-  torvejen sker en yderligere stigning af belastnings-
torvejen er belastningsgraderne stort set identiske  grader i forhold til basis 2030.

med Basis 2030, hvilket viser, at kapacitetsgreen-
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P& figur 3.11 er der vist belastningsgrader i myld-
retiderne for udbygningslgsning Scenarie 1 2040.
Her sker en stigning af belastningsgraden nord for
Frederikssundmotorvejen til over 0,9 i nordgdende

Morgen 7-8
Lesningsscenarie
2040

Hilleredmotorvejen

Frederikssund-
motorvejen

N

retning om morgen og i sydgaende retning om ef-
termiddagen. Dermed er belastningsgraden i 2040
igen ved at vaere i samme stgrrelsesorden som i
dag pé den nordlige del af Motorring 3.
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Figur 3.11 Belastningsgrader i myldretiderne udbygningslgsning 2040.
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4 Trafiksikkerhed

Generelle betragtninger

Danske erfaringer med kersel i nedspor
Erfaringerne i Danmark med karsel i ngdspor i
myldretiden er meget begraensede. Det er dog
etableret pé en kortere delstraekning pa Hillerad-
motorvejen mellem to tilslutningsanlaeg. | forbin-
delse med dette projekt blev der indledningsvist
droftet, hvordan afmaerkning og skiltning skulle ud-
formes pé en lang, kompleks straekning som Mo-
torring 3, nar nedsporene inddrages til kersel.

Det viste sig hurtigt, at det var vaesentligt mere
komplekst at etablere en myldretidsigsning end an-
taget i 2016-analysen og i forhold til det eksiste-
rende system pa Hilleradmotorvejen. Den store
forskel i forhold til Hilleredmotorvejen er passage
af tilslutningsanlaeg og meget komplekse flette- og
udvekslingsstraekninger pa reelt set hele Motorring
3 samt en hgjere grad af regional og international
trafik. P& Motorring 3 vil der ikke blot vaere tale om
et ekstra spor pé hele straekningen, men mange
delstraekninger hvor ngdsporet inddrages.

Konklusionen er sdledes, at trafiksikkerheden for-
ringes med en myldretidslgsning, da en sadan krae-
ver en mere kompleks skiltning og afmeerkning. Det
forgger risikoen for, at trafikanter overser skiltning
eller overser andre trafikanter, fordi de koncentre-
rer sig om at tolke skiltningen.

Ved en permanent inddragelse af ngdsporet er det
derimod muligt at etablere en mere trafiksikker lgs-
ning, fordi skiltning og afmeerkning kan udformes
mere enkelt og letforstaeligt samtidig med, at det
er geeldende hele dggnet.

Internationale erfaringer med kersel i nedspor
Der er over de seneste ar evalueret pa lgsninger
med kersel i motorvejes nedspor i bade Storbritan-
nien og Sverige. | begge lande er erfaringerne po-
sitive bade i forhold til fremkommelighed og trafik-
sikkerhed. Storbritannien er ligeledes kommet til
den konklusion, at de fremadrettet ikke vil anvende
kgrsel i ngdspor i myldretiden, men udelukkende
permanent inddragelse af nadspor. Dette begrun-
des med, at det er for kompliceret for trafikan-
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terne at forstd, hvornar ngdsporet ma anvendes,
og hvornéar det ikke ma. | bade Sverige og Storbri-
tannien er motorvejene i forbindelse med nedlaeg-
gelse af n@dsporet blevet forsynet med et trafikle-
delsessystem til regulering af hastighed og styring
af brugen af de forskellige kegrespor. l ingen af de
to lande har man kunnet konstatere en forringelse
af trafiksikkerheden.

Trafiksikkerhed

Det er vanskeligt og forbundet med stor usikker-
hed at gennemfgre en kvantitativ beregning af pro-
jektets effekt pé trafiksikkerheden. Sammenhaeng
mellem vejens udformning, trafikmangder og ha-
stigheder er alt for kompleks. Analysen redeger
dog for, hvordan udvalgte elementer kan pavirke
trafiksikkerheden positivt eller negativt. Hvis tra-
fiksikkerheden skal forbedres pa Motorring 3 (el-
ler som minimum, sikre at det ikke bliver farligere
at kare pa Motorring 3 efter gennemferelse af ud-
bygningsforslaget), er det vigtigt at vaere klar over
hvilken slags trafikulykker, der kan pavirkes.

Uheldsbilledet domineres af ekstraulykkerne som

i antal er markant over de mere alvorlige person-
skadeulykker og de starre materielskadeulykker.

| ambitionen om at forbedre fremkommeligheden,
som er hovedforméal med dette projekt, er det rele-
vant at have stor fokus pa ekstraulykkerne, da de
forringer fremkommeligheden. Samtidig skal der
veere fokus pa personskadeulykkerne, som bade
har store menneskelige og gkonomiske konsekven-
ser. Mélet for udbygningsforslaget ma derfor veere
at reducere alle typer af ulykker, bdde dem der ge-
nerer fremkommeligheden og dem som forarsager
ded og alvorlig personskade. Virkemidlerne kan
dog veere forskellige.

Der er forskellige faktorer, som péavirker trafiksik-
kerheden. En reduktion af antal keretgjer i de me-
get belastede karespor, vil kunne forbedre tra-
fiksikkerheden. Konkret vil et ekstra kerespor
(n@dsporet) reducere ulykkesfrekvensen, da feerre
kerer i hvert spor. De ulykker der sker i perioder
med treengsel, er farst og fremmest ekstraulykker.
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Omvendt indikerer faktorerne, at nedleeggelse af
nedspor i sig selv giver en forggelse af antallet af
alvorlige ulykker. Ved eneulykker kan ngdsporet
eksempelvis medvirke til, at fereren kan f& kontrol
over kgretgjet eller bremse ned og derved redu-
cere risikoen for skader.

Hovedfunktionen af ngdsporet er at sikre plads til
keretgjer, der er nedbrudt eller har vaeret involve-
ret i en ulykke, samt til kersel for udrykningskere-
tejer. Denne hovedfunktion vil forsvinde. Dette kan
lede til flere falgeulykker efter nedbrud eller i for-
bindelse med udrykning.

Det fremgar af ovenstdende, at det ikke klart kan
konkluderes, om nedleeggelse af ngdspor vil bidrage

til flere eller faerre ulykker, eller om det vil give en
hgjere eller lavere ulykkesfrekvens. Den starste po-
sitive effekt kan forst og fremmest forventes ved en
reduktion af ekstraulykker, men den negative effekt
kan veere et gget antal alvorlige ulykker.

Til brug for de samfundsgkonomiske beregnin-

ger er gennemfgrt beregninger af eendring i antal
personskadeulykker. Det er beregnet, at en ned-
seettelse af hastigheden p& motorvejen til 90 km/t

i hele dagnet vil forgge antallet af personskade-
ulykker med to om aret, mens en fastholdelse af de
eksisterende hastighedsbegraensninger udenfor
myldretiden vil medfere en forggelse af personska-
deulykker med fire om aret.
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Hastighed

Motorveje i Danmark har en generel hastigheds-
begraensning pé 130 km/t. Den aktuelle straekning
har i dag en hastighedsgraense pa henholdsvis 90
km/t og 110 km/t. Som tidligere omtalt, giver eaget
hastighed flere og mere alvorlige ulykker. Samtidigt
giver kgrespor med traengsel en hgjere frekvens af
ekstraulykker end karespor, hvor trafikken afvikles
ved mere jaevn karsel.

En hastighedsgraense p& Motorring 3 p& 90 km/t,
med mulighed for en lavere hastighedsgraense i
myldretiden, vil medfere trafiksikkerhedsmaessige
fordele. Alvorlige ulykker kan blive mindre alvor-
lige, iseer om natten. Hastighedsforskellen mellem
tunge keretgjer og personbiler vil ogsé blive min-
dre, hvilket giver faerre keresporskift.

En hastighedsgraense pa 90 km/t vil desuden give
trafikanten bedre tid til at afleese skilte og afmeerk-
ninger ved flettestrakninger, rampetilslutninger og
lignende.

En lavere hastighedsgraense vil ogsd medfere en
mindre forskel i hastigheden pa selve motorvejen
og pa de mest komplicerede ramper med lille ra-
dius, hvilket kan reducere risikoen for eneulykker
pa disse ramper.

Afmaerkning

P& de smalleste delstrakninger er der i projektet
foresldet med smal ydre kantbane, og i det hele ta-
get smalle kgresporsbredder ned til 3,0 m. Smalle
kerespor og kantbaner giver en ringere trafiksik-
kerhed end bredere spor. Skitser af tvaersnit kan
ses i kapitel 5, figur 5.1-5.3.

For at forbedre sikkerhed og fremkommelighed ar-
bejdes med en opdeling pa regionale og lokale kg-
respor. Herved reduceres kegrebaneskift og der-
med uheld. Opdelingen sker ved via afstribning at
forbyde keresporsskift pa saerligt komplekse del-
straekninger. Det gares ved, at der pa delstraek-
ninger arbejdes med spaerrelinjer og spaerrelinjer
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i kombination med vognbanelinjer mellem 2. og 3.
spor. Dermed enten fjernes muligheden for k@reba-
neskift eller muligheden reduceres til kun at kunne
goeres i den ene retning, som det kendes fra lan-
deveje. Denne type afmarkning anvendes normalt
ikke pa motorveje i Danmark men er meget normal i
eksempelvis Tyskland og Holland. At begranse el-
ler forenkle muligheden for at foretage vognbane-
skift vil bidrage positivt til trafiksikkerheden, da en
stor del af ulykker pd motorveje sker i forbindelse
med kerebaneskift. Muligheden for at anvende
disse principper skal undersgges narmere i det vi-
dere arbejde med udbygningsforslaget.

Afmaerkningsprincipper er naarmere beskrevet i
kapitel 5.

Muligt supplerende tiltag, anvendelse af
automatisk trafikkontrol (ATK)

| forbindelse med implementeringen af udbyg-
ningsforslaget forventes det, at hastighedsgreen-
sen bliver 90 km/t. | forhold til den trafikale be-
belastning i dagtimerne vurderes 90 km/t at blive
opfattet som en rimelig og forstaelig hastigheds-
graense. Om natten med lav trafikal belastning, vil
hastighedsgraensen sandsynligvis ikke blive over-
holdt. Der males pt. et hastighedsniveau pa om-
kring 130-140 km/t om natten. Der er overordnet

2 grunde til at hastighedsgreensen ikke bar hee-
ves om natten, dels af hensyn til trafiksikkerheden
og dels af hensyn til stgjudbredelsen. For at sikre
overholdelse af hastigheden kan tilveelges at etab-
lere ATK med faste kameraer, for at sikre at hastig-
hedsgraensen overholdes i hele dggnet.

Dette betyder, som tidligere naevnt, at portalerne
forsynes med kameraer til automatisk trafikkontrol
(ATK), der kan medyvirke til at hastighedsgraensen
overholdes. En ATK-Igsning vil veere med til at sikre
fremkommeligheden i form af glidende og effek-
tiv trafikafvikling samt forbedre trafiksikkerheden i
forhold til at sikre et hastighedsniveau, hvor alvor-
lighedsgraden af ulykkerne mindskes.



Trafiksikkerhed




5 Vejtekniske forhold

Udbygningsforslaget indebaerer, at skal der udfea-
res andringer af afmaerknings- og trafikledelses-
principperne pa Motorring 3.

Der er foretaget en raekke sendringer i udbygnings-
forslaget set i forhold til det forslag, der fremgar af
Rapport 550, @get kapacitet pa Motorring 3 (2016).
/Zndringerne skyldes kapacitetsmaessige forhold
pa grund af sterre trafikveekst end forudsat i 2016,
men ogsé anlaegstekniske forhold som eksempel-
vis at undga en bekostelig omlaegning af afvan-
dingssystemet - herunder omlaegning af tveerfal-
det pa motorvejen samt ombygning af bygveerker
(broer, stotteveegge og stojskaerme).

| de fglgende afsnit beskrives udbygningsforsla-
gets vejtekniske principper og lasninger.

Tvaersnit

Motorring 3 har overordnet et tvaersnit med en
samlet bredde mellem forkant af autoveern pa hen-
holdsvis 31,50 meter nord for Jyllingevej, 43,00
meter mellem Roskildevej og Jyllingevej og 35,50
meter syd for Roskildevej. Minimumsafstanden

Tvaersnit med 4 spor, hgjredrejende

14,75

mellem autoveern er 14,75 meter pa straekninger,
hvor der planlaagges at inddrage nedsporet til per-
manent kersel. Se figur 5.1, 5.2 0g 5.3.

De veesentligste sendringer i forhold til forslagene i
Rapport 550 @get kapacitet pa Motorring 3 (2016) er:

Bredden pé& det venstre kerespor forages fra
2,85 meter til 3,00 meter

Bredden pé parallelspor (nuveaerende nadspor)
reduceres fra 3,75 meter til 3,50 meter

Det gennemgdende karespor til lastbiler og
seertransporter bliver 3,55 meter nord for Jyl-
lingevej og pa 3,75 meter syd for Jyllingeve;j.

Bredden pé indre- og ydrekantbane varierer alt
efter de tilstedeveerende pladsforhold, dels til
sikring af afvanding og dels som gget sikker-
hedszone op mod autovaernet.

Der er foretaget en trafiksikkerhedsrevision af ud-
bygningsforslaget.
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Figur 5.1 Normaltvaersnit nord for Jyllingevej. Den indre kantbane varierer fra 0,5 meter til 0,65 meter af hensyn til afvan-

dingen. Eksisterende tveersnit antydet med gra.

36


https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/publications/get_kapacitet_p_motorring_3.pdf

Vejtekniske forhold

20,00 20,00
1,50 Var. 3,50 0,30 3,75 3,25 3,00 1,50 4,00 1,50 3,00 3,25 3,75 0,30 3,50 var. 1,50
< Rabat | Nedspor g gl Vognbane @ Midterrabat o gl gl Noedspor Rabat c
8 3 3 8
2| ] 2 2
3| £ 5 3
3 g g g
g ® e g
= 2 E ¢
il Il I s

Figur 5.2 Normaltveersnit mellemeter Roskildevej og Jyllingevej. P4 denne straekning vil der fortsat vaere ngdspor efter
udbygningen. Eksisterende tveersnit antydet med gra.
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Figur 5.3 Normaltvaersnit syd for Roskildevej. Eksisterende tvaersnit antydet med gra.
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Afmaerkning

Normaltveersnittet for udbygningsforslaget omfat-
ter 4 kgrespor i hver retning. Mellem de to yderste
kerespor anvendes parallelsporsafmeaerkning med

en bredde pa 30 cm og alle @vrige kerebanestriber
her en bredde pa 15 cm. Kantbanerne er markeret
med en kantbanestribe p& 30 cm. Se figur 5.4.

Figur 5.4 Pa de fleste delstraekninger, hvor ngdsporet inddrages til kersel, afmaerkes det tidligere ngdspor som
parallelspor (bl& stribe).

Parallelsporsafmarkningen er valgt, fordi trafikan-
terne forstar afmaerkningstypen og fordi kerespo-
ret pa flere delstraekninger ender i en frakersels-
rampe. Afmaerkningen bevirker tillige, at lastbiler
ikke er tvunget til at benytte karesporet leengst il
hgjre, hvilket minimerer antallet af vognbaneskift
for gennemkgrende lastbiler og bidrager positivt til
bade fremkommelighed og trafiksikkerhed. Kapa-
citeten pa Motorring 3 vurderes i den nuvaerende
situation at blive reduceret med 1.000 kgretgjer i
timen i fletteomréderne, som fglge at turbulensen

i forbindelse med vognbaneskift. Ved at skabe en
gennemgéende vognbane til lastbiler, hvor der re-
elt kun er behov for vognbaneskift 1-2 gange for
gennemkgrende lastbiler, vil det bidrage til en sam-
let @get kapacitet. Ligeledes kan trafik mellem en
tilkersel og neestkommende frakersel blot blive i
parallelsporet.

| forbindelse med de mest komplekse flette- og
udvekslingsstraekninger er der valgt at arbejde
med en ny type afmaerkning i forhold til motorveje
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i Danmark. Flettemulighederne begraenses ved at
afmeerke med dobbelt spaerrelinje i forhold til at
understrege at vognbaneskift ikke er tilladt. P& 2
lokaliteter i begge vejsider ved henholdsvis Lyngby
Omfartsvej-Buddingevej og Holbaekmotorvejen-
Kege Bugt Motorvejen er der foreslaet en punk-
teret linje i forbindelse med spaerrelinjen séledes,
at trafikanterne eksempelvis kan skifte mod hajre,
men ikke mod venstre. Dette bevirker en forenk-
ling af fletningen for trafikanterne, som gger bade
fremkommeligheden og trafiksikkerheden. Denne
type afmeerkning kendes fra landevejene, hvorfor
det forventes at trafikanterne efter en kort indke-
ringsperiode ogsa vil kunne afkode afmaerknings-
typen p& motorvejen. Pa landevejene anvendes af-
stribningen dog i forhold til et modkarende spor og
viser hvorvidt man ma overhale.

Der skal derfor fortsat arbejdes videre med afstrib-
ningsprincipperne inden udferelse med henblik pa
at opna den bedste lgsning set i forhold til trafik-
sikkerhed og fremkommelighed.
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Figur 5.5 "Landevejsafmaerkning" anvendt pa flettestraekningen umiddelbart syd for Holbaekmotorvejen. Karesporet laengst
til venstre i nordgdende retning er forbeholdt gennemkgrende trafik mod nord fra Kege Bugt Motorvejen. Kgresporene
laengst til venstre i sydgdende retning er lukket for ‘sidste gjebliks’ karebaneskift mod Kege Bugt Motorvejen, mens indflet-
tende trafik fra Holbeekmotorvejen gerne ma flette, hvis der er plads (bla stribe).

Trafikledelsessystem

Udbygningsforslaget omfatter en opgradering af
det eksisterende trafikledelsessystem pa Motor-
ring 3, saerligt fordi streekningen er meget trafike-
ret og fordi nedsporet inddrages til kersel.

Grundlaaggende opgraderes trafikledelsessyste-
met med nye portaler og ny bestykning af porta-

HILLER@D MV 1 MIN
<23>)YLL.VE] 13 MIN

90 90 90

lerne, saledes, at der placeres en tavle over hvert
kerespor samt informationstavler pa udvalgte por-
taler. Dette giver mulighed for at regulere hastighe-
der, lukke kerespor i forbindelse med ulykker eller
nedbrud samt give informationer til trafikanterne.
P& figur 5.6 herunder ses en principiel udformning
af en portal.

Figur 5.6 Trafikledelsessystemet opgraderes i forbindelse med nedlaeggelse af
nedsporet, sdledes at regulering af hastighed og styring og brugen af de forskellige

kerespor kan anvises klart og entydigt.
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Ved Buddingevej og Park Allé forventes det, at
hastighedstavler m.v. kan fastgeres pa brokon-
struktionerne. P4 enkelte positioner vil der kunne
etableres kombiportaler hvor bade vejvisning og
hastighedstavler kan placeres.

De nye tavler skal forsynes med videoovervagning,
dels for at streekningen kan overvages og dels for at
tavlevisningen kan verificeres, og der skal for hver
portal etableres trafikdetektering over alle spor til
styring af funktionerne i trafikledelsessystemet.

Portalerne kan forsynes med kameraer til automa-
tisk trafikkontrol (ATK), der kan medvirke til, at ha-
stighedsgraensen overholdes, som er vigtigt béde
i forhold til sikring af fremkommeligheden i form af
glidende og effektiv trafikafvikling og for trafiksik-
kerheden i forhold til at sikre et hastighedsniveau,
hvor alvorlighedsgraden af ulykkerne mindskes.

Der etableres nye variable informationstavler pa
udvalgte snit og nedtages en del af de oprinde-
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lige informationstavler, hvis restlevetid er estimeret
til at vaere omkring 5 ar, og som det derfor ikke vil
vaere rentabelt at flytte til de nye placeringer. Re-
servedele fra de nedtagne tavler kan anvendes til
levetidsforleengelse af @vrige eksisterende tavler
med forventeligt 2-3 ar.

Portalerne skal placeres under hensyntagen til
straekningens forlgb, geometrisk udformning og
sigt pa de enkelte lokationer. F.eks. placeres der
portaler lige for de store udfletninger, hvor trafi-
kanterne har en mulighed for at veelge en alterna-
tiv rute. | det opgraderede trafikledelsessystem vil
afstanden mellem portalerne veere 375-700 meter,
hvilket fglger de internationale guidelines p& max.
700 meter mellem portalerne.

Konkrete justeringer
Overordnet set foretages justeringer pa straeknin-
gen, som det fremgar af figur 5.7
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| det falgende beskrives de forskellige justeringer lering af et ekstra spor syd for broen vil kreeve, at
pa streekningen mere detaljeret. Farst fra nord mod  den eksisterende stgttemur langs Vintapperrampen
syd, derefter fra syd mod nord. flyttes. Det skal dog bemaerkes, at regulariteten for-

bedres pa straekningen, som folge af inddragelse af
Justeringer pa lokaliteter i sydgaende retning nedsporet pa straekningen fra tilkarslen fra Lyngby
Ved Vintapperrampen er antallet af kerespor fortsat  Omfartsvej mod syd (Figur 5.9). Dette ger det mu-
tre og ikke fire, som det ellers ville veere gnskeligt. ligt at sikre to spor til gennemkearende trafik og tre
Dette skyldes meget snaevre forhold under broen spor til fletning, hvormed den gennemkgrende tra-
ved Lyngby Omfartsvej (Figur 5.8), samt at etab- fik stort set ikke forstyrres af flettende trafik.

_\"l" I“|J|H|\|‘: \!l“'
LSRR AT RSN

Figur 5.8 Motorring 3 set mod nord ved Lyngby Omfartsvej (St. 136.38 HS).
Afstande mellem autovaernene er 9,6 meter. Etablering af et ekstra kgrespor vil
kraeve minimum 11 meter.

Figur 5.9 Fem spor mellem tilkerslen Lyngby Omfartsvej og frakerslen Nybrovej i sydgdende retning,
hvor trafikken er opdelt i lokal og regional trafik - tre spor til lokaltrafik og flettemangvrer samt to spor
til gennemkerende trafik. B&de parallelsporsafmaerkning og "landevejsafmaerkning" er anvendt.
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Kapacitetsberegningerne viser behov for et fjerde deforskellen og afvanding samles i en smal spaer-
kerespor forbi Herlev Hovedgade. Dette er kompli- reflade, som ligger mellem de to yderste karespor,
ceret, grundet hgjdeforskel mellem k@resporerne hvormed det ekstra spor kan etableres.

pa motorvejen og den sidste del af rampen. Hoj-
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Figur 5.10 Parallelsporet fgres inden om speerrefladen ved Frederikssundsvej (Herlev Hovedgade) i sydg&ende retning. Pa-
rallelsporet bliver suppleret med en kort ngdlomme mellem til- og frakarselsramperne (bl4 streg).

Der begr anlaegges ngdlommer, hvor det er muligt. egentlige ngdlommer pa straekningen, som er pa
Da geometrien pad motorvejen er meget presset, Vejdirektoratets vejareal henholdsvis syd for Ros-
er det vurderet kun at veere muligt at anlaegge to kildevej og syd for Park Allé.

| Nedlomme

Figur 5.11 Mulig placering af ngdlommen syd for Park Allé.
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Mellem Roskildevej og Frederikssundsmotorvejen
kan det eksisterende nadspor bibeholdes. Der bli-
ver anlagt korte ngdlommer i forbindelse med, at
parallelsporene bliver fgrt inden om spaerreflader
ved henholdsvis Gladsaxevej og Frederikssundsvej
(samme principper som vist pa figur 5.10).

S—

> )))‘ii

Grundet eksisterende afvanding p& og omkring
broerne over Holbakmotorvejen er det ngdven-
digt at foretage en flytning af keresporene ind mod
midterrabatten og samtidig inddrage lidt af den ek-
sisterende speerreflade.

Figur 5.12 Passagen ved Holbakmotorvejen i sydgdende retning.

Mellem Holbaekmotorvejen og Kage Bugt Motorve-
jen bliver det eksisterende ngdspor sideflyttet hvil-

ket kan ske indenfor vejarealet. Det eksisterende
ngdspor skal under alle omstandigheder forsteer-

kes ved udskiftning beerelaget for at kunne anven-
des til permanent karsel og baere den kommende
trafik, se figur 5.13.

Figur 5.13 Sideflytning af nedspor og forstaerkning af kerespor mellem Holbaekmotorvejen og Kage Bugt Motorvejen/
Amagermotorvejen.
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Justeringer pa lokaliteter i nordgaende retning
Lige efter indfletningen af rampen fra Kege Bugt
Motorvejen justeres afmaerkningen, s& der fremad-
rettet er fire kgrespor, som fordeles med tre spor
mod nord ad Motorring 3 og et parallelt spor mod
frak@rslen mod Holbaekmotorvejen. De tre spor

mod Motorring 3 adskilles med 'landevejsafmaerk-

ningen’ sdledes, at trafikken fra Kege Bugt Motor-

vejen kan kgre uhindret videre ad Motorring 3 mod
nord i det inderste spor. Se figur 5.14.

Figur 5.14 Indfletning af rampen fra Kege Bugt Motorvejen.

Mellem Kgge Bugt Motorvejen og Holbaekmotor-
vejen bibeholdes nedsporet ved at det sideflyttes
(figur 5.13).

Pé straekningen fra Kege Bugt Motorvejen til lige
syd for Park Allé udvides det belagte areal ind mod
midterrabatten med ca. 1 meter fra begge vejsider.

Grundet eksisterende afvanding p& og omkring
broerne over Holbaakmotorvejen er det ngdvendigt

at foretage en opdeling i 2 x 2 k@respor adskilt af
en speerreflade ved passage af Holbaekmotorvejen,
se figur 5.15. Denne lgsning er atypisk og kraever
saerligt fokus p& afmaerkning og vejvisning i pro-
jektets efterfalgende faser, saledes at trafikanter
ikke kommer i tvivl om, hvordan de skal placere sig.
Lesningen er valgt for at undga en bekostelig om-
bygning af broer og belagninger.

Figur 5.15 Speerrefladen der adskiller de 2 x 2 kerespor ved underfgringen af Holbaekmotorvejen i nordgéende retning.
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Ved indfletning af Holbaekmotorvejen i nordgdende  sammen med rampen fra Kgbenhavn. Efter sam-

retning @ndres der pa indfletningen, se figur 5.16. menfletning indferes sporet pa Motorring 3 som
Venstre karespor fra Holbaek indflettes pa Mo- ekstra kagrespor séledes, at straekningen frem mod
torring 3, mens hgjre kerespor fra Holbaek flettes Roskildevej fremadrettet har fire karespor.

Figur 5.16 Sammenfletningen mellem Holbaekmotorvejen og Motorring 3. Der kommer tre spor fra Holbaekmotorvejen, som
fordeler sig med to fra vest og et fra gst.

Kapacitetsberegningerne viser at der ogsé er be- Ligeledes viser kapacitetsberegningerne behov for
hov for et ekstra karespor i nordgaende retning fire spor forbi Gladsaxe Ringvej. pd samme vis som
ved Herlev Hovedgade. | nordgdende retning er det  samme sted i sydgdende retning samles tilpasning
uproblematisk at etablere det ekstra kerespor, fordi  af hejdeforskelle og afvanding i en smal speerre-
det eksisterende ngdspor er forberedt til kersel. flade, som ligger mellem de to yderste karespor.

Figur 5.17 Parallelsporet fares inden om spaerrefladen ved Gladsaxe Ringvej i nordgdende retning.
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Umiddelbart efter frakerslen ved Gladsaxe ind-
drages ngdsporet til karsel for at skabe en bedre
forbindelse mod rampen til Hilleredmotorvejen. |
forbindelse med konkretiseringen er det fundet
ngdvendigt at tilpasse tilkerselsrampen fra Ring

3 og fere det nye hgjre kgrespor hgjre om en ny
speerreflade, som er ngdvendig i forhold til afvan-
ding og optagelse af hgjdeforskelle mellem Motor-
ring 3 og rampen.

Parallelspor fra Ring 3 og frem mod Hillergdmo-
torvejen udfgres med to kerespor ved at inddrage

Gennemkerende spor

Flettespor

nedsporene, se figur 5.18. Sporerne flettes sam-
men umiddelbart inden kurven pa tilkerselsram-
pen. Det ekstra karespor skaber bedre plads til
fletning og magasin ved ke pa straekningen nord
for tilkerslen fra Ring 3.

Nedsporet under broen ved Buddingevej inddrages
séledes, at der fremadrettet er fire spor, se figur 5.19.

Figur 5.19 Fem spor nord for Buddinge vej med to gennemkegrende spor og tre flette- og udvekslingsspor.
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Nord for Buddingevej er der fem spor, hvor af-
maerkningen justeres sdledes, at der skabes to
gennemkgrende spor og tre flette- og udvekslings-
spor. Adskillelsen sikres med dobbelt spaerrelinje,
som sikrer to spor til gennemkgrende trafik og tre
kerespor til fletning og udveksling mellem Motor-

T, D

ring 3, Buddingevej og Lagergéardsvej. Inddragelse
af nedspor til permanent kersel pad Motorring 3 af-
sluttes i nordgéende retning ved Lagergardsvej ef-
ter samme principper, som der er pa stedet i dag,
se figur 5.20.

Figur 5.20 Afslutning af udbygning ved Lagergérdsve;j.

Yderligere kapacitet ved Jaegersborgvej
Umiddelbart nord for projektafgreensningen ligger
frakerslen mod Jeegersborgvej. Denne frakersel gi-
ver i dag problemer med tilbagestuvning ud p& Mo-
torring 3 i myldretiderne. Det primaere problem er
for mange hgjresvingende ved Jaegersborgvej. Det
er kun den gverste del af rampen, der er kanalise-

ret, hvorved de pt. f& venstresvingende trafikan-
ter fanges i keen pa den forste del af rampen. Det
foreslas derfor at forleenge denne kanalisering. Det
ber undersgges i forbindelse med detailprojekte-
ringen, hvorvidt forleengelsen kan etableres over
en laengere straekning end vist her pé figur 5.21.

Figur 5.21 Forslag til etablering af lange svingbaner pé frakerselsrampen ved Jaegersborgve;j.
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Sideudvidelse af stiunderfering
| forbindelse med sideflytning af nedsporet mellem  det nedvendigt at udvide den eksisterende stiun-
Keoge Bugt Motorvejen og Holbakmotorvejen bliver  derfering, se figur 5.22.

Figur 5.22 For at fa plads til at opretholde nadsporet, skal bygvaerket med stiunderfagringen syd for Holbaekmotorvej sideudvides.
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Afvanding

Den eksisterende afvanding bevares i stor ud-
straekning. Fra Holbaekmotorvejen og nordpa er det
primeaert tale om tilpasninger i slips og skillerabatter
samt enkelte sideudvideler af beskeden sterrelse.
Her bevares den eksisterende afvanding i sit hele
og suppleres ved a&ndrede slips og skillerabatter.

Syd for Holbaekmotorvejen etableres ny afvan-
ding med kantopsamling og hovedledning der fares
frem til bassiner.

De eksisterende regnvandsbassiner bevares som
de er med fglgende undtagelser:

Syd for Park Allé anleegges et nyt greftebassin pa

gstsiden med en stattemur/spuns p& den side der

vender ind mod Motorring 3. Stettemuren er ned-

vendig for at sikre nok volumen i greften og samti-
dig undgé at bergre arealet Vestvolden.

Syd for Holbaekmotorvejen er der to eksisterende
regnvandsbassiner pa gstsiden af Motorring 3 som
oprenses og uddybes.

Figur 5.23 Greftebassin langs Vestvolden.

Eksisterende regnvandsbassin

Eksisterende regnvandsbassin

Figur 5.24 Konturen af de to eksisterende regnvandsbassiner langs den sydlige del af Motorring 3.
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Belaegninger

Der er foretaget en vurdering af belaegningerne pa
strazkningen med henblik pé at sikre optimal levetid
i forbindelse med projektet. De naermere vurderin-
ger fremgar af notatet "Vurdering af levetid for ngd-
spor inddraget til permanent kaersel pa Motorring 3".

For at sikre entydig vejvisning og dermed sikre
trafiksikkerheden skal der som felge af nye vej-
afmaerkninger (nye kantlinjer, keresporslinjer og
spaerreflader) etableres n@dspor pa hele straek-
ningen. Alternativt vurderes det at de gamle kare-
sporslinjer vil sld igennem og at trafikanter nemt
kan tage fejl af den nye og gamle afstribning. Det
vurderes at forringe trafiksikkerheden (specielt om
natten og i vadt vejr), séfremt det undlades at ud-
leegge nyt slidlag pa hele straekningen. Slidlaget
udlzegges som klimavenligt slidlag.

Pa de fleste straekninger kan kersel i nedsporet kla-
res ved affraesning af overfladebelaagningen og ud-
leegning at nyt slidlag, idet store dele af straekningen
allerede er delvist forberedt for inddragelse af nad-
sporet til kersel. Det er dog ikke pa hele straeknin-
gen, at belaegningerne er forberedt for den ggede
belastning, og derfor er der felgende undtagelser:
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« | sydgdende retning mellem Lyngby Omfartsvej
og Buddingevej skal der etableres ny vejkasse
langs parallelspor med undtagelse af bundsik-
ring, som kan bibeholdes.

o I nordgédende retning mellem Buddingevej og
Lyngby Omfartsvej langs parallelspor skal der
etableres ny vejkasse med undtagelse af bund-
sikring, som kan bibeholdes.

» Syd for Holbakmotorvej skal der anlsegges ny
vejkasse for inddragelse af ngdsporet til karsel i
begge retninger.

Figur 5.7 illustrerer, hvor der er behov for, at de ek-
sisterende ngdspor skal forsteerkes.

Udbygning i midterrabat

For at undgd ombygninger af eksisterende byg-
vaerker samt sikre, at der kun skal foretages mindre
omlaegninger af det eksisterende afvandingssy-
stem, er der streekninger, hvor noget af midterra-
batten inddrages til vejareal for at fa plads til det
ekstra spor. Dette geelder en streekning syd for
Park Alle og specielt straekningen syd for Holbaek-
motorvejen. Dette indebeerer, at der her skal ske
en opbygning af en ny vejbelaegning inkl. eventuel
flytning af midterrabattens vejdraen.
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Ledninger

Ved en gennemgang af ledningsoplysninger mod-
taget via LER er det vurderet, at der ikke skal fore-
tages fremmede ledningsomlaegninger.

Belysning

Det er forudsat, at der ikke skal @&ndres pé belys-
ningen i forhold til den eksisterende i forbindelse
med udbygningsforslaget. Der er en igangvaerende
forsegsordning, hvor belysningen p& Motorring 3
er slukket mellem Glostrup og Brendby. Tilstraek-
kelig vejbelysning er vigtig for trafikafvikling og
trafiksikkerhed p& Motorring 3, som er praeget af
mange tilslutninger og forgreninger samt massiv
trafik. Dette gaelder nu og i endnu hgjere grad efter
en eventuel udbygning. S&fremt forsegsordningen
besluttes at skulle veere permanent, skal der derfor
vaere opmaerksomhed pé, at den belysning der er
pé straekningen mellem Glostrup og Brendby, fort-
sat er tilstreekkelig efter en udbygning.

Vejvisnhing

Vejvisningstavler er en vaesentlig del af sikringen af,
at trafikanter entydigt og let kan gennemskue, hvor
de skal placere sig. Tavlerne skal tilpasses den nye
afstribning, hvilket vil betyde at portaler og tavler
skal aendres og suppleres med nye. Tilkgrsler hen-
holdsvis frakarsler ligger teet, hvorfor placering af
vejvisningsportalerne er kompliceret samtidigt med
at det er vigtigt, at placeringerne vurderes ngje.

Vejvisning er udformet sa den understetter, at tra-
fikanterne placerer sig i de korrekte vognbaner i

forhold til deres fjern og naer mal. Det gares ved, at
langt de fleste portaltavler bliver udskiftet til tavler
med nedadrettede pile over hvert spor.

For portalerne betyder det, at tavlerne pé nogle

af de eksisterende portaler skal udskiftes og/eller
flyttes sideveerts. De fleste af de eksisterende por-
taler kan genbruges med forsteerkninger af deres
hjernesamlinger. Dog forventes det, at der er seks
portaler, som skal have foretaget en forsteerkning
af deres fundamenter. Alle seks portaler star nord
for Jyllingevej, hvor der er et betonautoveern i mid-
terrabatten, som derfor midlertidig skal fjernes. Tre
af de naevnte portaler er dobbeltportaler, der ogsa
skal have forsteerket yderfundamenterne. Det vil
betyde, at den eksisterende stgjskeerm ligeledes
midlertidigt skal nedtages lige omkring portalerne.

Derudover skal der b&de fjernes gamle og sup-
pleres med nye feerdselstavler og portaler. Der vil
blive taget stilling til tavlernes endelige tilstand,
udformning og placering under den senere detail-
projektering.

Nogle steder ligger frakarsler meget taet pa hin-
anden, hvilket betyder at der ikke er plads til at
opsaette vejvisning til frakersler i den optimale
afstand fra frakerslen. Derfor kan det blive ned-
vendigt at vise flere frakersler pd samme tavle,
som det fremgar af Figur 5.26.

Redby
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Figur 5.25 Nye portaltavler med nedadrettede pile, som ger det entydigt for trafikanterne hvor de skal placere sig.
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Figur 5.26 Et andet eksempel med nedadrettede pile og afkersel.
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6 Stej, klima og miljo

Generelt

For at vurdere virkningerne pa milje og naturinte-
resser i forbindelse med gennemfgrelse af udbyg-
ningsforslaget, er der foretaget en miljgscreening.
Starsteparten af udbygningsforslaget omfatter
det eksisterende vejareal, hvorfor Vejdirektoratet
har vurderet, at der kun sker en begraenset pa-
virkning af omkringliggende miljg og natur. Vej-
direktoratet har sendt ansggning om miljgscree-
ning til Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, som har
sendt projektet i hering hos relevante myndighe-
der. Af de indkommende heringssvar fremgar det,
at kommunerne har meget stor fokus pé trafik og
stgj i omraderne langs Motorring 3. Miljgscreenin-
gen for projektet er endnu ikke faerdigbehandlet.

| det felgende beskrives forhold i udbygningsfor-
slaget, der kan f& betydning for stej, klima samt
natur- og miljginteresser.

Stoj

Motorring 3 er en bynaer motorvej, der forlgber taet
forbi boligomréder, kolonihaveomrader, rekrea-
tive omrader m.m. Ifglge Vejdirektoratets stgjhand-
lingsplan for statens veje 2018-2023 er flere bolig-
omréder beliggende teet ved motorvejen udpeget
som seerligt stejbelastede med stajniveauer over
65 dB (L, ). de bergrte kommuner langs Motor-

den

Antal boliger
58-63 dB

Straekning, Motorring 3

63-68 dB

ring 3 er der stort fokus pé& stej fra den eksiste-
rende motorvej, men det ligger dog ikke indenfor
rammerne af dette projekt at etablere afvaergefor-
anstaltninger som stgjskeerme eller lignende.

Vejdirektoratets stgjkortlaegning fra 2017 viser, at
der er ca. 14.000 boliger langs Motorring 3, der er
belastet over 58 dB svarende til Miljgstyrelsens
vejledende graenseveaerdi for acceptabel stgj. Heraf
er ca. 2.600 belastet med 63-68 dB, mens ca. 400
boliger er steerkt stgjbelastede over 68 dB. Neden-
stdende tabel 6.1 viser antal boliger i forskellige
stgjintervaller pa straekningsniveau med tilhgrende
beregnede stgjbelastningstal (SBT) jf. Vejdirekto-
ratets seneste strategiske stajkortlaegning (2017).
Herudover er der en raekke kolonihaveomréder og
rekreative omrader, hvor stgjbelastningen ogsa
overskrider de vejledende greenseveerdier.

For at belyse de stgjmaessige konsekvenser af ka-
pacitetsforbedringen, er der gennemfart vurde-
ringer af stgjudbredelsen fra Motorring 3 uden og
med gennemfgrelse af udbygningsforslaget.

En kapacitetsforbedring af Motorring 3 vil pa flere
streekninger medfere en forggelse af trafikken,
og det er i denne forundersggelse undersggt, om

Stejbelastningstal
(SBT) 1)

Helsinger mv.-Hillerad mv. 3.260 1.066 201 4.527 880
Hillered mv.-Jyllingevej 3.762 941 184 4.887 928
Jyllingevej-Kage Bugt mv. 3.496 609 10 4115 686
lalt 10.518 2.616 395 13.529 2.495

Tabel 6.1 Antal stojbelastede boliger langs Motorring 3, fra Vejdirektoratets stgjkortleegning fra 2017.
1) Stgjbelastningstallet (SBT) er grundlaget for skonomiske analyser af staj fra vejtrafik. SBT er et udtryk for den samlede

stajbelastning ved alle boliger i et omrdde. SBT beregnes som summen af de vaegtede stgjbelastninger pé individuelle boli-
ger i omrédet, sdledes at boliger med hgje stajniveauer vaegtes hgjere end boliger med mindre staj.
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dette kan medfare en aendring af stgjpavirkningen
i omraderne langs motorvejen. Samtidig er det un-
dersegt, hvor vidt en reduktion af hastigheden pa
Motorring 3 kan reducere stejpavirkningen.

For at vurdere aendringen af stgjpavirkningen fra
Motorring 3 i de forskellige scenarier er der gen-
nemfart beregninger af stgjudbredelsen for fire re-
praesentative delstrakninger pa Motorring 3. De er
vist i figur 6.1 herunder:

o Delstraekning 1
- mellem Nybrovej og Hilleradmotorvejen

o Delstraekning 2
- mellem Slotsherrensvej og Jyllingevej

o Delstraekning 3
- mellem Jyllingevej og Roskildevej

o Delstraekning 4
- mellem Roskildevej og Holbeekmotorvejen

Delstraakning 1 %

Delstraekning 2 ~
Delstraekning 3 %

Delstraekning 4 e

For hver delstraeekning er der foretaget en vurde-
ring af de stgjmaessige konsekvenser af felgende
scenarier:

« Basisscenarie, 2030 (situationen i dag med
fremskrevet trafik og forventede faktiske ha-
stigheder)

e Scenarie 1, 2030, Konsekvens af kapacitetsfor-
bedringer (KF) med skiltet 90 km/t (forventede
faktiske hastigheder)

e Scenarie 1a, 2030, Konsekvens af kapacitetsfor-
bedringer (KF) med skiltet 90 km/t med auto-
matisk trafikkontrol (ATK)

e Scenarie 2, 2030, Konsekvens af kapacitets-
forbedringer (KF) med uaendrede hastigheder i
forhold til basisscenarie

Figur 6.1 Oversigt over undersggte delstraekninger (snit) og beregningsomréder til stgjberegninger.
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| forbindelse med udbygningen af motorvejen i
00’erne blev der etableret stgjafskeermning ud for
boligomréder og kolonihaveboliger pa straeknin-
gen nord for Jyllingevej med en samlet laengde af
stejskaermene pa i alt ca. 18 km. Skaermene er ty-
pisk fire meter hgje. | medfer af anlaegsloven for
udbygningen af Motorring 3 fik heldrsbeboelser
med en stgjbelastning svarende til 63 dB (L, ) eller
derover tilbudt tilskud til facadeisolering.

Fra Nybrovej i nord til Jyllingevej er der i dag etab-
leret stgjskaerme, som pa en stor del af streeknin-
gen er udformet efter principper, som det fremgar
af figur 6.2 herunder:

Fakta om trafikstoj

Stgjens styrke (stgjniveauet) méles i decibel, der
forkortes dB. O dB svarer til den svageste lyd et
menneske kan here. 120 dB er sa kraftig staj, at det
kan gere ondt i grerne. En forbipasserende person-
bil kan kortvarigt give anledning til et stgjniveau pa
75 dB i 10 meters afstand, mens en lastbil giver et
stajniveau pé 85 dB i 10 meters afstand.

Figur 6.2 Typisk udformning af stgjskaerm.

2) Staj fra veje, Vejledning fra Miljgstyrelsen Nr. 4, 2007

Stej fra vejtrafik beskrives med stgjindikatoren L,
som er arsmiddelveaerdien for en sammenvejning af
stgjen i tidsperioderne dag, aften og nat. Der bru-
ges et genetillaag pa 5 dB til stejen i aftenperioden
(kl. 19-22) og 10 dB til stgjen i natperioden (kl. 22-
07). Med L, tages der hejde for menneskers fol-
somhed for pavirkning af stej om aftenen og nat-
ten. N&r stejen bestemmes som L, vurderes det,
at det beregnede stgjniveau svarer til befolknin-
gens opfattelse af stajpévirkningen.

Stej fra vejtrafik vurderes i henhold til Miljestyrel-
sens vejledende graenseveerdier 2)

Rekreative omréder i det dbne land: 53 dB
(sommerhusomrader, grenne omréder, camping-
pladser)

Rekreative omrader i eller naer byomrader: 58 dB

(parker, kolonihaver, nyttehaver, turistcamping-
pladser)

I
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Boligomrader: 58 dB
(boligbebyggelse, daginstitutioner m.v., udenders
opholdsarealer)

Hvis en bolig udsaettes for stgj over Lden 58 dB,
betragtes den som stgjbelastet.

Stej fra veje afheenger i hgj grad af trafikmangden,
sammensatningen af keretgjer og af hastigheden.
Ligesom trafikken varierer stagjen ogsa over deg-
net, hvor der er mest trafik og stej i myldretiderne
0g mindst om natten.

| tabel 6.2 herunder er vist eksempler pd, hvordan
en andring af stgjniveauet kan opleves. £ndringer
i stgjniveauet pa 3 dB opleves som en lille zndring,
mens 8-10 dB vil opleves som en stor eendring og
lyder som en fordobling eller halvering af stgjni-
veauet. En aendring pa 1 dB opleves som en meget
lile @&ndring, som i praksis ikke er hgrbar.

Stojbelastningstallet (SBT)

Som redskab til vurdering af en vejstraeknings stgj-
pavirkning pa boliger anvendes det sakaldte stgj-
belastningstal (SBT). Stejbelastningstallet er et ud-
tryk for et omrades samledes stajgene.

Stoejbelastningstallet er sammensat sadan, at et
omrade med mange mindre stgjbelastede boliger
kan veere udsat for samme samlede gene (stgjbe-
lastningstal) som et omrade med fa men staerkt
stejbelastede boliger.

Ved at beregne og sammenligne stgjbelastnings-
tallet for basisscenariet og hver af de undersagte

og milje

scenarier kan man opna en forstaelse for de sam-
lede stgjmaessige konsekvenser ved projektet.

Metode og grundlag for stajkonsekvensvurdering
Udbygningsforslaget kan have betydning for stgj-
udbredelsen fra motorvejen i forhold til dagens si-
tuation som felge af eendret trafikmasngde og ha-
stighed over degnet. Herudover har justering af
eksisterende kgrespor samt inddragelse af ngd-
spor til kgrespor betydning for kgretgjernes place-
ring pa vejbanen, og kan dermed have betydning
for stejudbredelsen fra motorvejen.

Formalet med stgjkonsekvensanalysen er primaert
at belyse den aendrede stejudbredelse fra motor-
vejen i forhold til basis. Det er valgt at belyse kon-
sekvenserne af disse aendrede forhold ved hjeelp
af scenarieberegninger for fire repreesentative
delstraekninger, hvor der i hvert scenarie tages
hgjde for keretgjernes fordeling og tilherende ha-
stighed i de enkelte kerespor fordelt over degnet. |
notatet Kapacitetsforbedring pa Motorring 3 - Un-
dersggelse af stgjmaessige konsekvenser er for-
udseetningerne for stgjberegningerne beskrevet
yderligere.

For hvert scenarie er der foretaget beregning af
stej i terreen samt ved boligfacader i et rektangu-
laert beregningsomrade svarende til 400 x 1.500
meter, dvs. 400 meter langs motorvejen og ud i en
afstand af 750 meter fra motorvejen.

Andring i stgjniveau  Oplevet sendring

Andringen kan optraede som fglge af

1dB En meget lille &endring, som i praksis ikke er Andret hastighed med 10 km/t eller eendring af
haerbar trafikmaengde med 25 %
Andret hastighed med 20 km/t, eendring i
3dB Herbar, men lille &endring trafikmaengden med 50 % eller fordobling eller
halvering af afstanden til vejen
5dB Veesentlig aendring Reduktion af trafikmaengden med 65 %
10 dB Halvering eller fordobling af stajen Reduktion af trafikken til en tiendedel eller 10

gange sé& meget trafik

Tabel 6.2 Oplevelse af aendringer i stgjniveau.
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De eksisterende fysiske forhold omkring motorve-
jen som kan have betydning for stgjudbredelsen,
indgar i stejberegningerne, herunder eksisterende
stojskeerme, terraen, bygninger mv.

Resultater af stojkonsekvensvurdering
Resultaterne af stgjkonsekvensanalysen er opgjort

i antal stgjbelastede boliger, antal steerkt stgjbe-
lastede boliger, SBT, og opgerelse af antal boliger
hvor stgjniveauet aendres i forhold til basis. Desuden
praesenteres stgjens udbredelse pa stajkonturkort.

For alle snit og alle beregningsscenarier gaelder det,
at en stor del af boligerne er stgjbelastet med stgjni-
veauer over Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi.

For alle scenarier geelder det, at der ikke ses nogen
vaesentlige aendringer i stgjniveauet som resultat
af kapacitetsforbedringen sammenlignet med ba-
sisscenariet. S&fremt de eksisterende hastigheds-
begraensninger bibeholdes (Scenarie 2), vil der ske
en marginal forggelse af stgjen, mens en nedskilt-
ning til 90 km/t (Scenarie 1) vurderes at medfere en
marginal reduktion af stagjen.

Scenarie 2, kapacitetsforbedring med uzendrede
hastigheder i forhold til i dag, er den eneste las-
ning, der beregningsmaessigt medferer et aget
stgjniveau i forhold til basis. Antallet af stgjbela-
stede boliger i de fire undersagte omrader stiger
ca. 0-11 % i forhold til basissituationen. Den star-
ste stigning ses i snit 1. Det vurderes dog at denne
stigning i stgjen vil vaere ubetydelig og ikke ople-
ves som en hgrbar a&ndring ved den enkelte bolig.
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Geeldende for alle fire snit ses, at der for de fleste
boliger indenfor beregningsomréderne vurderes at
ske en forggelse af stgjniveauet i starrelsesorden
0-1dB og ikke hgjere end 1 dB, hvilket i praksis ikke
vil veere hegrbart.

Scenarie 1, hvor den skiltede hastighed nedsaettes
til 90 km/t, medferer en mindre stejreduktion pa
op til 1-2 dB, hvilket i praksis naeppe vil vaere hor-
bart. Antallet af stgjbelastede boliger i de fire un-
dersegte omrader falder ca. 1-8 % i forhold til ba-
sissituationen, hvor faldet er hgjest i de teettest
beboede omrader (snit 1 og 2). Det vurderes dog
at stgjreduktionen vil veere ubetydelig ved den en-
kelte bolig. Gaeldende for alle fire snit ses, at der
for de fleste boliger sker en reduktion af stgjni-
veauet pé 0-1 dB og ikke hgjere end 1 dB. Denne
reduktion af stgjniveauet opleves ikke som en hegr-
bar sendring ved den enkelte bolig.

Scenarie 1a, med skiltet hastighed pa 90 km/t og
automatisk trafikkontrol (ATK), vurderes at kunne
medfere en stgjreduktion pa ca. 1-3 dB, idet bade
lette og tunge koretgjer forudseettes at overholde
den skiltede hastighed. Resultaterne af stgjbereg-
ningerne viser, at antallet af stgjbelastede boli-
ger i de fire undersegte omrader falder ca. 8-29 %
iforhold til basissituationen. Gaeldende for alle fire
snit ses, at der for de fleste boliger sker en reduk-
tion af stejniveauet pé 1-2 dB dog ikke hgjere end
3 dB. Det vurderes at denne reduktion af stejni-
veauet vil opleves som en knapt herbar a&ndring
ved den enkelte bolig.
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Delstreekning 1, mellem Nybrovej og Hilleredmotorvejen

. " Delstreekning 1 \% “\.Gentofty

Smorumnedin Giadsaxe

B

Ba-sisscenarie 2030

™ Stejniveau

L4, i dB beregnet 1,5 m over terraen
53-58 dB
58-63 dB
63-68 dB

[ 68-73dB

i
=

N 73-784dB

I >78dB

wv

cenarie 1,2030, 90 km/t, ATK

B o

wv

C

Figur 6.3 Stgjkonturkort der viser stgjens udbredelse i snit 1.

Scenarie Antal stgj-  Antal steerkt Antal boliger Antal boliger der opnér en
belastede  stgjbe- der opnar en reduktion af stgjniveauet
boliger lastede forggelse af

boliger stojniveauet
>58dB > 68 dB 0-1dB 0-1dB 1-2dB 2-3dB

Basissituationen, 2030 766 69 145,9 - - - -

Scenarie 1, 2030, 90 km/t 704 63 136,8 1 1.036 0 0

Scenarie 1a, 2030,

90 km/t og ATK 546 47 115,5 0 0 1.037 0

Scenarie 2, 2030, 804 70 150,8 1.029 8 0 0

uaendrede hastigheder

Tabel 6.3 Opgerelse af antal stgjbelastede boliger, antal steerkt stgjbelastede boliger, SBT og antal boliger hvor stgjniveauet

&ndres i forhold til basis, snit 1.
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Delstraekning 2, mellem Slotsherrensvej og Jyllingevej

Ballerip—— ok o

Skoviunde

Delstreekning 2 Kebenl

Rodovre

Basisscenarie 2030 |-

2 Stejniveau
- L., i dB beregnet 1,5 m over terreen

53-58 dB

58-63 dB

63-68 dB

;[ e8-73dB

B 737848
" >78dB

Sc

Sc

Sc

Figur 6.4 Stgjkonturkort der viser stgjens udbredelse i snit 2.

Scenarie Antal stgj-  Antal steerkt Antal boliger Antal boliger der opnar en
belastede stojbe- der opnar en reduktion af stejniveauet
boliger lastede foreggelse af

boliger stgjniveauet
> 58 dB > 68 dB 0-1dB

Basissituationen, 2030 1 45 120,5 - - - -

Scenarie 1, 2030, 90 km/t 659 43 110,3 0 868 0 0

Scenarie 1a, 2030,

90 km/t og ATK 556 32 92,9 0 0 851 17

Scenarie 2, 2030, 728 46 123,4 817 51 0 0

uaendrede hastigheder

Tabel 6.4 Opgerelse af antal stgjbelastede boliger, antal staerkt stejbelastede boliger, SBT og antal boliger hvor stgjniveauet
&ndres i forhold til basis, snit 2.
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Delstraekning 3, mellem Jyllingevej og Roskildevej

Rodovre

Delstraekning 3 :.

Albertslund Glostrup

Basisscenarie 2030 = | Stojniveau
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) s | en
) \
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b { ‘ 58-63 dB
&~ ; ! 63-68 dB
§ [ 68-73dB
N 73-784dB
BN >78dB
}
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b Y It
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N
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Scenarie 2, 2030, uzendrede hastigheder 2
& h
R A 3
- @
. \
j i L
{eind] f ? -
3 ) ) i &

Figur 6.5 Stgjkonturkort der viser stgjens udbredelse i snit 3.

Scenarie Antal stgj-  Antal staerkt Antal boliger Antal boliger der opnér en
belastede  stgjbe- der opnar en reduktion af stgjniveauet
boliger lastede forggelse af

boliger stgjniveauet
>58dB > 68 dB 0-1dB 0-1dB 1-2dB

Basissituationen, 2030 210 0 30,3 - - - -

Scenarie 1, 2030, 90 km/t 203 0 28,5 0 218 0 0

Scenarie 1a, 2030,

90 km/t og ATK 177 0 24,3 0 0 218 0

Scenarie 2, 2030,

uaendrede hastigheder 214 0 82,7 218 0 0 0

Tabel 6.5 Opgerelse af antal stgjbelastede boliger, antal steerkt stojbelastede boliger, SBT og antal boliger hvor stgjniveauet
andres i forhold til basis, snit 3.
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Delstraekning 4, mellem Roskildevej og Holbaekmotorvejen

Glostrup

Albartsiund = e s
Delstreekning 4 ~ : i )
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A ! / f \
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Figur 6.6 Stejkonturkort der viser stgjens udbredelse i snit 4.

Antal stgj-
belastede
boliger

Scenarie
stojbe-
lastede
boliger

> 58 dB

Antal steerkt

> 68 dB

Antal boliger der opnér en
reduktion af stgjniveauet

Antal boliger
der opnar en
foreggelse af

stgjniveauet

0-1dB

0-1dB 1-2dB

Basissituationen, 2030 326 63 73,1 - - - -
Scenarie 1, 2030, 90 km/t 324 38 67,3 0 339 0 0
Scenarie 1a, 2030,

90 km/t og ATK 300 1 56,8 0 0 339 0
Scenarie 2, 2030, 327 74 75,3 336 3 0 0

uaendrede hastigheder

Tabel 6.6 Opgerelse af antal stgjbelastede boliger,
&ndres i forhold til basis, snit 4.

antal steerkt stojbelastede boliger, SBT og antal boliger hvor stgjniveauet
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Stejreducerende tiltag

Det er vurderet, at forslaget om gget kapacitet pa
Motorring 3 ikke medferer hgrbare aendringer, og
udbygningsforslaget indeholder derfor ikke stgjre-
ducerende foranstaltninger som stgjskaerme eller
lignende.

Stagjbelastningen af naboer langs Motorring 3 er i
dag meget hegj, pa trods af allerede opsatte stajaf-
skaermninger. Hvis man gnsker at forbedre stajfor-
holdene langs Motorring 3, kan man fremadrettet
arbejde med undersgge effekter af forskellige staj-
reducerende tiltag og tilhgrende omkostninger.

Klima

Udbygningsforslaget forventes at medfere et min-
dre fald i den samlede vejtrafik og deraf afledte
emissioner safremt hastigheden nedsaettes til 90
km/t, men en lille stigning s&fremt hastigheden bi-
beholdes som den er i dag. Det praecise omfang af
emissioner vil afhange af karetgjernes sammen-
saetning, hastighedsniveau, braendstof m.v.

P4 sigt forventes det at bilparken bliver mere
braendstofbesparende og skiftes til mindre milje-
belastende drivsystemer. Det giver en reduktion i
udledningen af CO, pr. kert kilometer, og nye euro-
normer og gget indfasning af elbiler vil reducere
udledningen af luftforurenende stoffer. Hvor hur-
tigt udviklingen vil ga, afhanger af den tekniske
udvikling, hastigheden for udskiftning af bilparken
og bilparkens sammenseetning.

Desuden bliver der arbejdet pa udvikling af klima-
venlige vejbelaegninger, som kan begraense kg-
retgjernes brandstofforbrug og dermed udled-
ningen af CO,. Det er planlagt at udlaegge det
nyudviklede klimavenlige slidlag (KVS) pa straek-
ningen, som vil reducere CO,-udslippet. Dermed
kan der spares ca. 1.400 ton CO, pr. ar (beregnet
for 2030, nar der kommer flere elbiler. | 2040 vil
besparelsen blive mindre.)

Miljo
P4 streekningen fra Holbaskmotorvejen og mod
syd til Kege Bugt Motorvejen/Amagermotorvejen
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etables ngdspor pé ca. 1 km af streekningen syd
for Holbeekmotorvejen, hvilket medfgrer at afvan-
dingssystem og regnvandsbassiner skal udbygges
pa denne straekning.

Sammen med inddragelse af delarealer ind mod
midterrabatten pa den sydlige del af Motorring 3 vil
udvidelsen af beleegninger samlet betyde et mer-
areal pa ca. 8.300 m? befeestet areal. Arealinddra-
gelsen sker inden for det eksisterende vejareal.

Arealinddragelse vil medfgre en mindre foregelse
af maengden af vejvand fra befaestede arealer. Der
gennemfgres derfor en justering og udvidelse af de
eksisterende afvandingsforhold. Vejvand fra den
sydlige del af straekningen, hvor det gnskes at ud-
vide det befeestede areal, afledes i dag til Feest-
ningskanalen via regnvandsbassiner.

P& den gstlige side af Motorring 3 imellem Hol-
baekmotorvejen og Kege Bugt Motorvejen ligger to
regnvandsbassiner (se figur 5.23), som opsamler
vejvand fra Motorring 3 og afleder videre til Feest-
ningskanalen. De to regnvandsbassiner udvides/
oprenses. Udvidelsen omfatter primaert en oprens-
ning, der skal gere bassinerne 0,5-1 meter dybere,
s& volumenet @ges, mens den arealmaessige ud-
straekning forbliver taet pa uforandret. Det nordlige
bassin uddybes inden for det eksisterende areal
med anlaeg 5 skraninger til en vanddybde pa 1 me-
ter for at fa et bassin, der lever op til BAT (best
available technology) og forsinkelse af aflgbet. Det
sydlige bassin er et internt bassin, der afleder til
Faestningskanalen via et endnu sydligere place-
ret bassin. Det sydlige bassin uddybes til en vand-
dybde pa 1 meter og forsinkelse af aflgbet.

Alle regnvands- og greftebassiner etableres med
dykket udlgb og overlgb samt afspaerringsmulighed,
s& eventuel olie-/kemikaliespild pa vejen vil kunne
tilbbageholdes i bassinerne inden udlgb til recipient.

Begge regnvandsbassiner, der ligger inden for vej-
arealet, er beskyttet efter naturbeskyttelsesloven

§ 3 og daekker et areal pa henholdsvis 268 m? (det
nordlige) og 1.043 m? (det sydlige).
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Foruden udvidelse af de to regnvandsbassiner,
omfatter projektet ogsa etablering af et greftebas-
sin (figur 5.22), som ligeledes skal opsamle vejvand
fra Motorring 3 og aflede videre til Feestningskana-
len. Greftebassinet placeres pa den gstlige side af
Motorring 3 lige nord for Holbaekmotorvejen, hvor
det ogsé planlaegges at gge det belagte areal.

Bygge- og beskyttelseslinjer samt beskyttede
fortidsminder

Motorring 3 ligger pa dele af straekningen inden
for skovbyggelinjen, abeskyttelseslinjen og be-
skyttelseslinje for fredede fortidsminder. Desuden
greenser motorvejen op til beskyttede fortidsmin-
der. Skovbyggelinjen er dog ikke aktuel for trafikale
projekter og omtales derfor ikke yderligere.

Abeskyttelseslinjen

Uddybningen af de to regnvandsbassiner vurderes
at vaere meget begreensede indgreb, idet udvidel-
serne primeert sker ved en mindre uddybning stort
set inden for de eksisterende bassiners areal, sdle-
des at der opnés en vanddybde pé ca. 1 meter. £n-
dringerne i bassinerne er af sa begraenset udstraek-
ning, at det ikke vil vaere synligt i omgivelserne efter
etableringen, nar graes mv. har genindfundet sig.
/Endringerne vurderes dermed ikke at pavirke de
landskabselementer og heller ikke levesteder for
dyre- og planteliv som &beskyttelseslinjen er udpe-
get for at beskytte.

Det vurderes derfor at udvidelsen af bassinerne
ikke vil have en vaesentlig betydning for dbeskyt-
telseslinjens formal, men da uddybningen af bas-
sinerne vil medfere permanente terraenandringer,
skal der indhentes en dispensation hos Hvidovre
Kommune.

Beskyttede fortidsminder og fortidsmindebe-
skyttelseslinjer

Langs Motorring 3 er der flere beskyttede fortids-
minder med dertilhgrende beskyttelseslinje. For-
tidsminder er beskyttet mod alle fysiske indgreb i
selve fortidsmindet. Det vil sige, at handlinger der
indebaerer pavirkning af fortidsmindets indhold og
overflade, er forbudt. Ved beskyttede fortidsmin-
der skal en breemme pé to meter frinoldes omkring
fortidsmindet, nar der foretages jordbehandling i
de nzere omgivelser. Slots- og Kulturstyrelsen kan
give dispensation til eendringer af fortidsmindet
(inkl. arealet inden for to meter breemmen).

Den eneste fortidsmindebeskyttelseslinje som vil
blive pavirket som falge af projektet, er beskyttel-
seslinjen for det beskyttede fortidsminde Vestvol-
den i den sydlige ende af projektomrédet. £ndrin-
ger inden for fortidsmindebeskyttelseslinjen kraever
en dispensation, hos den respektive kommune.

Anlzeg af det 400 meter lange greftebassin inde-
baerer ikke direkte pavirkning af det beskyttede
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fortidsminde, men da graftebassinet ligger meget
teet pé fortidsmindet og muligvis inden for 2 meter
braemmen omkring fortidsmindet, er der indledt en
dialog med Slots- og Kulturstyrelsen om mulighe-
derne for at opna en dispensation og i givet fald pa
hvilke vilkar.

Groftebassinet og det nordlige af de to regnvands-
bassiner er beliggende inden for fortidsmindebe-
skyttelseslinjen til det beskyttede fortidsminde
Vestvolden. Begge anleeg omfatter afgravning i
terreenet, men a&ndringerne vil ikke vaere synlige i
omgivelserne efter etableringen og nar graes mv.
har genindfundet sig.

Inden for fortidsmindebeskyttelseslinjen er der
planlagt to nye portaler. Portalerne vurderes at
have en minimal indvirkning pa indsigten til fortids-
mindet, da de placeres hajt over vejen.

/ndringerne i forhold til bdde greftebassin og por-
taler vurderes dermed ikke at pévirke det beskyt-
tede fortidsmindes veerdi som landskabselement gj
heller pavirke indsyn til og udsyn fra fortidsmindet
betydeligt. Pavirkningen af beskyttelseszonerne
vurderes dermed at veere ubetydelig. Da alle akti-
viteter dog medferer permanente terranaendrin-
ger, skal der indhentes dispensationer fra fortids-
mindebeskyttelseslinjen hos henholdsvis Brendby
Kommune vedregrende greftebassinet, ngdlommer
og portaleendringer samt Hvidovre Kommune ved-
rgrende regnvandsbassinet.

Fredninger

For at kunne udvide de eksisterende regnvands-
bassiner er det ngdvendigt med en dispensation fra
fredningens bestemmelser. Dette gaelder ogséa ved
etablering af et midlertidigt arbejdsareal ved stiun-
derferingen. Dispensation fra fredningens bestem-
melser kan opnas safremt det vurderes, at projek-
tet ikke er i modstrid med fredningens formal.

Uddybningen af de to regnvandsbassiner er meget
begraenset. Udvidelserne sker primaert ved en min-
dre uddybning stort set inden for de eksisterende
bassiners areal sdledes at der opnés en vand-
dybde pa ca. 1 meter. £ndringerne i bassinerne er
af sa begreenset udstraekning, at det ikke vil vaere
synligt i omgivelserne efter etableringen og nar
graes mv. har genindfundet sig. Z£ndringerne vur-
deres dermed ikke at pavirke Vestvolden som hi-
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storisk monument, eller forringe de landskabelige
og biologiske vaerdier, som er knyttet hertil. Ligele-
des vil @ndringerne ikke aendre pa offentlighedens
ret til at faerdes i omradet eller pavirke omradets
anvendelse til almene fritidsformal. Det vil sige at
2&ndringerne af de to regnvandsbassiner ikke vur-
deres at pavirke fredningens formal.

Etablering af et midlertidigt arbejdspladsareal om-
kring den eksisterende stiunderfaring vil kun pa-
virke fredningen i en kortvarig periode. Efter af-
slutning af anleegsarbejdet vil arbejdspladsarealet
blive retableret som far, og der vil ikke vaere nogen
permanent pavirkning af omradet. Der vurderes
séledes ikke at vaere nogen pavirkning af frednin-
gen Vestvolden eller de landskabelige og biologi-
ske veerdier.

| henhold til fredningens bestemmelser méa der
dog ikke foretages aendringer af den nuveerende
tilstand i fredningsomradet herunder foretages
varige terraenandringer eller andre aendringer,
hvorfor der skal ans@ges om en dispensation fra
fredningens bestemmelser.

Beskyttet natur og Natura 2000

Beskyttet natur

Uddybning af bassinerne er tiltaenkt, for at ima-
dekomme den ggede afledning af overfladevand
fra det nye befaestede areal. Ved at uddybe bassi-
nerne vil opsamlingskapaciteten forgges, og vandet
vil blive renset tilstreekkeligt inden videre afledning
til Feestningskanalen Der er ikke blev registreret
arter eller generelle forhold, som vil vaere sérbare
over for en uddybning af bassinerne. Det vurderes
derfor at en volumenudvidelse kan finde sted uden
at pavirke naturkvaliteten af de to omréader.

Derudover vurderes beskyttet natur langs straeknin-
gen ikke at blive pavirket, da der ikke vil forekomme
arealinddragelse der bergrer beskyttet natur.

Beskyttede arter

De primeere arter som er beskyttet og lever neer
Motorring 3, er padder og flagermus. Det vurderes
at flagermus ikke vil blive pavirket, da de forment-
lig primeert er knyttet til straeekningen langs Faest-
ningskanalen. Forholdene her vil vaere uforandret
som resultat af projektet, og der vil ikke blive feel-
det traeer som en del af projektet. Det vurderes at
projektet ikke vil pavirke eller forringe forholdene
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for padder langs streekningen, da bassinerne ikke
vil blive pavirket i form af f.eks. nedlaeggelse eller
arealinddragelse. De eneste to potentielle leveste-
der for padder som pavirkes, er beliggende i den
sydlige ende. Det drejer sig om de regnvandsbas-
siner, hvor der tidligere er registreret lille vandsala-
mander. | forbindelse med en eventuel oprensning
og kapacitetsudvidelse af de to bassiner, skal det
derfor sikres, at anleegsarbejdet finder sted uden
for arternes ynglesaeson.

Natura 2000

Der er foretaget en vaesentlighedsvurdering af pro-
jektets potentielle pavirkninger pé de mest naerlig-
gende Natura 2000-omréder. Vurderingerne erstatter
ikke en vaesentlighedsvurdering eller en konsekvens-
vurdering pé et mere detaljeret projektniveau.

Der vil ikke ske en @get afledning af overfladevand
til Natura 2000-omréde nr. 141, da der ikke er di-
rekte afledninger eller forbindelser fra den nordlige
ende af projektstraskningen til Natura 2000-om-
rade nr. 141. | den sydlige ende af projektstrask-
ningen skal der arealudvides med @get belagning,
hvilket vil bevirke en @get afledning af overflade-
vand. Udvidelse af regnvandsbassiner og etab-
lering af greftebassin medfarer, at der opnas en
opholdstid og rensning i bassinerne, der vil veere
tilstraekkelig til at reducere udledningen til oprin-
deligt niveau. Derfor vurderes det at projektet ikke
vil medfere merudledning af potentielt miljgskade-
lige stoffer til Feestningskanalen og derved heller
ikke til @resund, hvor Natura 2000-omrade nr. 143
er beliggende.

Stev og lugtgener fra anleegsarbejdet vurderes at
veere lokalt begreenset og emissioner fra entrepre-
ngrmaskiner vurderes til ikke at bidrage med en
vaesentlig foregelse sammenholdt med normal tra-
fik i omradet. | driftsfasen vil de sgede stgjniveauer
veere sa sma, at de ikke er maerkbare. P& den bag-
grund vurderes projektet ikke at give anledning til
vaesentlige pavirkninger af udpegningsgrundlaget
for Natura 2000-omréade nr. 141 og 143.
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Drikkevandsinteresser og jordforurening

Det vurderes at projektet ikke udger en risiko for
drikkevandsinteresserne og/eller grundvandsres-
sourcen, da der ikke foretages sendringer i belaeg-
ningsgraden i det nordlige omrade, og da der ikke
skal ske andet end relativt overfladenaere gravear-
bejder i forbindelse med projektrealiseringen.

Desuden medferer kantopsamlingen, at vejvandet
ledes via regnvandsbassiner og videre til recipien-
ter, sdledes at der ikke sker nedsivning af regn-
vand, og der vurderes dermed ikke at veere noget
pavirkning af grundvandsressourcen ved gennem-
forelse af projektet.

Generelt forventes hovedparten af den afgravede
jord fra gennemfgrelse af projektet at veere lettere
forurenet. Den afgravede jord vil i videst muligt om-
fang forsagt at blive genindbygget inden for projek-
tet, eksempelvis indbygget i skraningen syd for nord-
vestlige rampefrakersel mod Kege Bugt Motorvejen.

Al handtering af jord herunder forurenet jord vil ske
i overensstemmelse med jordforureningsloven og
jordflytningsbekendtgerelsen, og det vurderes der-
med at der vil vaere en ubetydelig til mindre pavirk-
ning pa miljget. Der vurderes at genindbygning af
jorden i projektet vil medfare en positiv pavirkning
pa miljeet fremfor bortkarsel af opgravet jord, da
behovet for bortkersel af jord ved genanvendelse
mindskes.

Afvandingsforhold og overfladevand

Udledning af vejvand fra Motorring 3 sker til Feest-
ningskanalen, som er et staerkt modificeret vand-
omréade, hvor store dele af straekningen er til-
standsvurderet som moderat gkologisk potentiale.
Den sydlige ende har imidlertid en ukendt kemisk-
og okologisk tilstand.

Faestningskanalen er i hgj grad pavirket af menne-
skelige &ndringer i de fysiske forhold, da formalet
har veaeret at tjene til bestemte anvendelser for men-
nesker. Af samme &rsag kan de generelle miljgmal
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om god tilstand veere svaere at opna, da andre inte-
resser vejer tungere. Faestningskanalen har i mange
ar veeret belastet med naeringsstoffer, da den er re-
cipient for mange afledninger af spilde- og overfla-

devand. Feestningskanalen afvander ogsa fra Utter-
slev Mose, som ligeledes er hardt naeringsbelastet,

hvilket ogs& er en medvirkende faktor til den darlige
vandkvalitet i Feestningskanalen.

Det vurderes, at det afledte vejvand fra den sydlige
ende af Motorring 3, vil have en bedre gkologisk-
og formentlig ogsa kemisk tilstand, end det nuvee-
rende vand i Feestningskanalen. Af samme arsag
vurderes afledning af vejvand fra Motorring 3 ikke
at veere til hinder for malsaetningen om godt gkolo-
gisk potentiale i Faestningskanalen, s&fremt projek-
tet realiseres med optimeret afvandingsforhold.

Med etablering af et nyt greftebassin til opsam-
ling af vejvand, samt uddybning af de to eksiste-
rende regnvandsbassiner vurderes opsamlingska-
paciteten og derved opholdstiden og rensningen at
blive foreget tilstraekkeligt til at hdndtere de egede
vandmangder. Det vurderes derfor, at den fremti-
dige udledning af vejvand fra Motorring 3 til Feest-
ningskanalen, ikke vil medfere en merudledning af
miljgskadelige stoffer.

Affald, jord og ressourcer

Projektet medfarer, at der skal hdndteres og bort-
skaffes jord i forbindelse med arealinddragelse til
nyt ngdspor, midterrabat og i begreenset omfang

tilpasning ved enkelte rampeanlaeg, samt affald i
form af affreeset asfalt, der ikke kan genanvendes
i projektet. Herudover skal der tilfgjes ny asfalt til
nye belaegninger samt nyt autovaern. Det vil for-
venteligt veere behov for yderligere materialer/res-
sourcer som f.eks. nye tavler. Meengderne er dog
ikke opgjort, men forventes at vaere negligerbare,
hvorfor de ikke er medtaget i oversigten.

Der vil veere fokus pé at genanvende s mange
ressourcer som muligt i anleegsfasen. Indbygnings-
egnet afgravet jord forventes i et vist omfang at
kunne indbygges i skrdningen syd for nordvestlige
rampefrakersel mod Kege Bugt Motorvejen, séle-
des at der forberedes for eventuel senere etab-
lering af nedspor pa denne straekning. | tabel 6.6
fremgar en oversigt over de estimerede jord- og
affaldsmeengder samt forbrug af nye ressourcer og
materialer.

Belysning

/ndringerne i lyspavirkningen i driftsfasen er ube-
tydelige, da der i forvejen er belysning. Der vil
veere lys fra anleegsarbejderne, men da omrédet i
forvejen er belyst vurderes lyspavirkningen i an-
leegsfasen ligeledes ubetydelige.

Belysning pa tavlerne vil blive som den er i dag pa
de eksisterende tavler. Der vil blive undersggt om
belysningen helt kan undvaeres. Safremt trafiksik-
kerhedsmaessige forhold tilsiger det, vil tavlerne
blive belyst.

Muld, afremning 0,3 m 3.700 m?
Réjord, afgravning 12.000 m?3
Asfalt, affreesning til bortskaffelse 55.000 ton
Asfalt, ny belaegning 65.000 ton
Autoveern, nyt 1.400 meter

Tabel 6.6 Estimerede jord- og affaldsmaengder samt forbrug af nye ressourcer

og materialer.
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7 Anlaegslogistik

Udbygningen skal foregd mens motorvejen er i
drift. Det er derfor afgerende at kunne anvise trafi-
kanterne, hvor de skal placere sig til enhver tid.

| forbindelse med detailprojekteringen lagges en
plan for gennemfgrelse af anlaagsarbejdet, som ta-
ger hensyn til trafikafviklingen i anlaegsperioden. |
den forbindelse udarbejdes overordnede trafikaf-
viklingsplaner. Ligeledes skal vurderes hvilke sup-
plerende behov der er for eventuelle justeringer i
tilslutningsanlaaggenes rampekryds.

Projektets anlaegslogistik og tidsplan med tilha-
rende trafikafvikling skal sikre den mest fordelag-
tige forslag for udferelse, der tager hensyn til at at
gener for trafikanter, naboer og tilstedende byom-
rader minimeres.

Der er foretaget en indledende arbejdsmiljgs-
creening af udbygningsforslaget med henblik p&
at kortleegge de risici, der kan opsté i forbindelse
med de bygge-/anleegsprocesser under udfarel-
sesfasen.

Det vides endnu ikke hvilke a&endringer Kgbenhavns
Letbane kommer til at pafere andre veje. Dog er
Kebenhavns Letbane pélagt at etablere afbedende
tiltag herfor i dialog med relevante kommuner,
Vejdirektoratet, Movia m.fl.

De forste anleegsarbejder vil omfatte udbygnin-

gen af trafikledelsessystemet med tilhgrende vej-
visningsprojekt. Herefter kan de videre anlaegsar-
bejder ga i gang. Der afsluttes med udskiftning af
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slidlag inkl. udbedring af langsgdende revner og
etablering ny afmaerkning. Denne del af anlaegsar-
bejderne kan udfgres efter principperne i driftsar-
bejder. Det vil sige, at disse arbejder skal udfgres i
trafiksvage perioder om natten og i weekender.

Kebenhavns Letbane i Ring 3 forventes at have an-
leegsarbejder i samme tidsrum som gennemfarelse
af udbygningsforslaget. Der vil derfor vaere be-
hov for koordinering projekterne imellem. Dels kan
der opstd behov for trafikomlaegninger, men ogsé

i forbindelse med Letbaneprojektet er der arbej-
der omkring enkelte af broerne pa tveers af Motor-
ring 3, hvorved der er afgivet raderet over vejareal
pa Motorring 3. Som det ser ud nu, sa kan sterre
anleegsarbejder for den del af udbygningsforsla-
get, der er nord for Hilleredmotorvejen ikke forven-
tes at kunne igangsaettes far anleegsarbejderne fra
Kegbenhavns Letbane er udfert. Anlaegsarbejderne
for Kebenhavns Letbane har dermed indflydelse
pa, hvornar beleegningsarbejderne pa Motorring
3’s nordlige del kan udferes. Etapeplanleegning af
anleegsarbejderne for udbygningsforslaget kan ske
nar detailprojektet for Kebenhavns Letbane forelig-
ger (medio 2020).

Der er ligeledes planlagt renoveringer af flere byg-
veerker pa Motorring 3 indenfor de neaeste 10 ar.
Anlzegslogistikken omkring udbygningsforslaget og
brorenoveringerne skal koordineres.

Der skal ligeledes ske en koordinering med gvrige
interessenter som eksempelvis Movia.
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8 Anlaags-, drifts- og
samfundsokonomi

Anlaegsekonomi

Anlaegsoverslaget for udbygningsforslaget er ud-
arbejdet i henhold til Transportministeriets budget-
teringsprincipper for anlaegsprojekter pa vej- og
baneomradet. Vejdirektoratets erfaringer med gen-
nemfarte entrepriser og enhedspriser er beskrevet
i et samlet overslagssystem, som er benyttet til be-
regning af anlagsoverslag. Anleegsoverslag for ud-
bygningsforslaget er beregnet til at vaere ca. 253,5
mio. kr. (FFL-21, 197,61).

P& baggrund af beregnede maengder (nye belaeg-
ninger, vejafmeerkning, nye tavler mv.) samt om-
kostninger til udbygning af trafikledelsessystemet
er der beregnet et basisoverslag, som omfatter
udgifter til anlaegsarbejder, projektering, tilsyn og
administration, eksklusive moms. Basisoverslaget
gives et tilleeg til deekning af fremtidige aendrin-
ger, nye onsker, krav og generelle usikkerheder jf.
Transportministeriets budgetteringsprincipper for
gkonomistyring af anleegsprojekter. | tabel 7.2.1 vi-
ses anlaegsoverslaget for udbygningsforslaget.

Veje 104,3
Bygveerker 7,4
@vrige entrepriser 9,0
Trafikledelse 411
@vrige anleegsudgifter 0
Arealerhvervelse 0
PTA 35,5
Fysikoverslagi alt 197,3
EKB 23,1
Basisoverslag 220,4
K2-A (10 %) 221
Projektbevilling 2425
K2-B (5 %) 11,0
Totalbevilling 253,5

Tabel 8.1 Anleegsoverslag for udbygningsforslaget (mio. kr.).
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Risikoanalyse

| forbindelse med udarbejdelse af anleegsoverslag
er der for projektet gennemfert en risikoanalyse,
hvor de usikkerheder og risici, som kan pavirke
budgettet i negativ eller positiv retning, er identifi-
ceret, beskrevet og vurderet i et risikoregister. Der
er opstillet handteringsplaner for bedst muligt at
imgdese de identificerede risici. Risikoanalysen er
gennemfart pa en risikoworkshop med deltagelse
af projektets n@glepersoner samt Vejdirektoratets
risk manager. Til beregninger og dokumentation af
risikoanalysen anvender Vejdirektoratet et stan-
dardiseret og web-baseret vaerktgj. De potentielle
gkonomiske konsekvenser (negative eller positive)
af de identificerede risici indregnes ikke i kalkulati-
onerne og dermed bevillingerne, men udgar en in-
tern kontrol af projektets reserver. Risikoanalysen
opdateres gennem alle faser af projektet og spiller
en vaesentlig rolle i den lgbende vurdering af sand-
synligheden for, at projektet vil holde sig indenfor
sin bevilling.

Fremtidige arbejder, drift

Inddragelse af nedsporet pa store dele af Motor-
ring 3 vil bevirke at nogle driftsopgaver i fremtiden
vil skulle planleegges og udfgres anderledes end i
dag. Det udbyggede trafikledelsessystem vil kunne
anvendes til lukning af de inderste spor i forbin-
delse med eksempelvis spuling af afvandingssy-
stem eller adgang til teknikskabe, vedligehold af
stojskeermene og lignende. Det mé forventes, at
arbejderne skal planlaegges mere detaljeret, og at
selve udfgrelsen bliver dyrere grundet anvendelse
af TMA (lastvogne med skilte og stadpude).

Det er forelgbigt vurderet, at driftsomkostningerne
i forbindelse med udbygningsforslaget vil blive for-
gget med udgifter til nyt slidlag pa de tillagte are-
aler pr. 16. &r samt ny stribe i hver side pr. 8. ar.
Dette koster cirka 0,5 mio. kr. pr. &r. Hertil kom-
mer ekstra udgifter til vintertjeneste (snerydning
og saltning) pé yderligere 0,2 mio. kr. pr. ar. Endelig
ma der tillaagges en sum til hyppigere brug af TMA
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i forbindelse med driftsarbejder. Der vurderes der-
for at veere behov for et driftsmeessigt tilleeg pa i
alt cirka 1 mio. kr. pr ar.

Driften af det udbyggede trafikledelsessystem vil
koste 17,5 mio. kr. pr. ar, hvilket er 4,5 mio. kr. mere,
end det koster at drive det nuvaerende trafikledel-
sessystem.

Alt i alt ma derfor forventes @gede udgifter til drift
og vedligehold pa cirka 5,5 mio. kr. om aret.

Udgifter til foreget beredskab er ikke med i
vurderingen.

Samfundsegkonomi

| den samfundsekonomiske analyse opgaeres s
mange omkostninger og effekter knyttet til pro-
jektet som muligt i kroner og ere. Dette sker via
Transportekonomiske Enhedspriser, hvor der f.eks.
er priser/omkostninger for rejsetid og for klimapa-
virkningen. De samfundsgkonomiske beregninger
er gennemfert med modellen TERESA med input
fra trafikberegningerne med OTM og effektbereg-
ninger med effektberegningsmodellen ENVI.

Der er i de samfundsekonomiske beregninger
medtaget omkostninger og konsekvenser i form af:

e Anlaegsomkostninger (minus restveerdi)
« Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger

o Trafikanteffekter (tid, kerselsomkostninger og
udgifter til brugerbetaling)

o Eksterne effekter (ulykker, stgj, luftforurening
og klimaeffekter)

e Qvrige effekter (afgifter, arbejdsudbudsforvrid-
ning og arbejdsudbudsgevinster).
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Trafikantgevinster og eksterne effekter til den sam-
fundsgkonomiske analyse er beregnet pa baggrund
af beregningerne med OTM-trafikmodellen basis-
scenarie og projektscenarier for 2030 og 2040.

| scenarie 1, hvor hastighedsgraensen pa Motor-
ring 3 reduceres til 90 km/t, far trafikanterne en
foregelse af den frie rejsetid pa grund af hastig-
hedsreduktionen p& Motorring 3. Den frie rejsetid
foreges mere end trangselstiden for trafikanterne
reduceres. Grunden til det er, at trafikanterne far
en sterre fri rejsetid i alle tidsperioder, mens de kun
far en reduceret forsinkelsestid i myldretiderne.

| scenarie 3, hvor hastighedsgraensen pa Motor-
ring 3 kun reduceres til 90 km/t i myldretiderne, far
trafikanterne samlet set en forggelse af fri rejse-
tid. Foregelsen af fri rejsetid er dog markant min-
dre end i scenarie 1, da hastighedsreduktionen kun
gaelder i myldretiderne. Samlet set far trafikanterne
en tidsgevinst.

Udbygningen af Motorring 3 vil ogsé have en be-
tydning for klimapavirkning, luftforurening og ste;.
Disse effekter beregnes med Envi-modellen p&
baggrund af OTM-resultater for 2030 og 2040.

| scenarie 1 reduceres CO,-udledningerne med ca.
7.000 ton i 2030. | scenarie 3 forgges de med ca.
3.500 ton i 2030. Nogenlunde samme tendens er
gaeldende for de @vrige emissioner. Se ogsa kapitel
6 om klima.

Bade scenarie 1 0g scenarie 3 medfarer en reduk-
tion af det samlede antal stgjbelastede boliger.
Neermere stgjberegninger af stgj langs motorring 3
er beskrevet i kapitel 6.

Til gengeeld stiger antallet af trafikulykker som
felge fore@gelse af sporantal, manglende ngdspor og
smallere kerespor. Selvom reduktion af hastigheds-
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graenserne reducerer antallet af ulykker, er det ikke
tilstraekkeligt. Den samlede effekt er sdledes en
forggelse med to personskadeulykker i 2030 i sce-
narie 1 og fire i scenarie 3. Trafiksikkerhed pa mo-
torring 3 er naermere beskrevet i kapitel 4.

De samfundseskonomiske beregninger er gennem-
fert med modellen TERESA. | beregningen fglges
"Manual for samfundsgkonomisk analyse pé trans-
portomrédet”. Der beregnes gevinster for en 50-
arig periode efter dbning, hvor der medregnes
vaekst i effekterne de farste 10 &r, hvorefter de er
konstante. Dog antages en lgbende reduktion af
luftforurening og klimaeffekter som fglge af for-
ventet overgang til keretgjer uden fossile braend-
stoffer. Diskonteringsrenten er 3,5 % de forste 35
ar og derefter 2,5 % Beregningen er gennemfart

med Teresa versionen 5-11. Resultater fra den sam-

fundsgkonomiske analyse er vist i tabel 8.2.

Scenarie 1
90 km/t

Nettonutidsvaerdi, &r 2021

i prisniveau 2021
i mio. DKK

Scenarie 2
110 km/t

Scenarie 1, hvor hastighedsgraensen pa Motorring
3 seettes ned til 90 km/t for hele degnet, vil med de
givne forudsaetninger ikke veaere rentabelt. Bereg-
ningerne viser, at scenarie 1 vil give et samfunds-
gkonomisk tab pa ca. 500 mio. kr. Hvis der i stedet
beregnes med den af Klimaradet fastsatte CO,-
pris pé 1.920 kr. pr. ton bliver det samfundsgkono-
miske tab i stedet p& 425 mio. kr. og den interne
rente stadig negativ. Det markante tab skyldes, at
trafikanterne samlet set far et tidstab. Reduktio-
nen i hastighedsgraensen pa Motorring 3 foreger
den frie rejsetid mere end treengselstiden for trafi-
kanterne reduceres. Dette bidrager negativt til det
samlede samfundsgkonomiske regnskab. | alt bety-
der det, at projektets sdkaldte interne rente bliver
negativ. Hvis et projekt skal veaere rentabelt, skal
den interne rente veere cirka 3,4 %.

Scenarie 4
90/100 km/t

Scenarie 3
90/110 km/t

Anlaegsomkostninger -202 -202 -202 -202
\?targ;[iZeﬁ?)ldelseseffekter 7131 7130 13 132
Tidsgevinster -685 5.426 3.326 733
Kerselsomkostninger 1.079 -734 -446 310
Gener i anleegsperioden -117 83 9 -48
Uheld -349 -1.065 -698 -489
Stoj 143 -10 100 165
Luftforurening 26 -21 -10 10
Klima (CO,) 20 -24 -13 3
Afgiftskonsekvenser =277 652 434 93
Arbejdsudbudsforvridning -66 27 5 -30
Arbejdsudbudsgevinst 56 400 272 121
'(;':“’;‘;“°"““ds"aerdi -485 4.423 2.663 548
Intern rente Negativ 43,3% 23,3% 7,5%

Tabel 8.2 Resultater fra den samfundsgkonomiske analyse med CO, pris p& 430 kr. pr. ton.
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| scenarie 3, hvor hastigheden pa Motorring 3 kun
reduceres i tidsperioderne 6-9 og 15-18, opnés en
nettonutidsvaerdi p& 2.700 mio. kr. og en intern rente
pa 23,3.%. Med den hgjere CO,-pris bliver det i ste-
det ca. 2.600 mio. kr. og 22,7 %. CO,-prisen har sle-

des kun marginal betydning for samfundsgkonomien.

Resultatet betyder, at Scenarie 1 har en CO,-skyg-
gepris pa ca. 11.700 kr. pr. ton CO,, mens Scenarie
3 har en CO,-skyggegevinst pad ca. 94.400 kr. pr.
ton CO,.

Felsomhedsberegning FREEVAL
Der er mange flettestraekninger p& Motorring 3,
hvor kapaciteten er nedsat pa grund af de mange

vognbaneskift. Det kan ikke modelleres tilstraek-
keligt ngjagtigt i OTM. Kapaciteten er derfor starre
i modellen end i virkeligheden, hvad der kan med-
fere en underberegning af forsinkelsestider i OTM.
Det er derfor valgt at gennemfgre en falsomheds-
beregning, hvor FREEVAL-modellen er benyttet til
at estimere forsinkelserne. P& baggrund af denne
beregning bliver de sparede forsinkelser veesent-
ligt hgjere end med OTM og overstiger de negative
tidseffekter udenfor myldretiderne.

Dermed bliver projektet meget rentabelt med en
positiv nettonutidsvaerdi pa ca. 1.600 mio. kr. og en
intern rente pa 14 %.

Nettonutidsvaerdi, &r 2021 i prisniveau 2021 FreeVal
i mio. DKK 90 km/t
Anleegsomkostninger -202
Drifts- og vedligeholdelseseffekter -131
Tidsgevinster 1.275
Kerselsomkostninger 1.079
Gener i anleegsperioden -117
Uheld -349
Stoj 143
Luftforurening 26
Klima (CO,) 20
Afgiftskonsekvenser =277
Arbejdsudbudsforvridning -66
Arbejdsudbudsgevinst 227
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 1.629
Intern rente 14,0 %

Tabel 8.3 Felsomhedsberegninger med tidsgevinster for forsinkelsestid fra FreeVal.
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9 Bilagsliste

Vejdirektoratets rapport 550, @get kapacitet pd Motorring 3 (2016)
Vejteknisk beskrivelse, 22.12.2020

@get kapacitet pa M3, Trafikvurderinger, 10.09.2019

Trafikanalyse og samfundsgkonomi, 22.03.2021

Teknisk notat, trafiksikkerhed, 11.12.2019

Undersagelse af stgjmaessige konsekvenser, 22.09.2020

Tegningsbilag, 12.2020
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https://www.vejdirektoratet.dk/udgivelse/oeget-kapacitet-paa-motorring-3
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Vejdirektoratet har kontorer i:

Aalborg, Flang, Middelfart,
Naestved, Skanderborg
og Kgbenhavn

Find mere information pa
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet
Carsten Niebuhrs Gade 43
1577 Kebenhavn V

Telefon 7244 3333
vd@vd.dk
vejdirektoratet.dk

@
V Vejdirektoratet
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