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Overordnede betragtninger

Dette er anden hagringsrunde efter andet borgermgde i Gladsaxe den 28/9 2023 om @get kapacitet pa Motorring
3 til lzsning af traengslen pa Motorring 3 (M3), der har naet maetningspunktet i myldretiden. Den farste hgrings-
runde i Gladsaxe fandt sted den 23/5 2022, hvor vi ogsa indsendte et udfarligt hgringssvar i juni 2022 og bl.a.
kom med et forslag om en alternativ langsigtet lgsning pa treengselsproblemet, da vi fandt Vejdirektoratets |gs-
ning for at vaere en kortsigtet lappelgsning.

Stemningen pa begge borgermader var meget negativ over for Vejdirektoratets lasning med en udvidelse af ka-
paciteten pd M3. Det kom tydeligt frem, iseer pa det andet borgermgde, hvor borgmesterens indleeg (se videoop-
tagelsen af mgdet pa Vejdirektoratets hjemmeside) sluttede med: "det er en ommer” , hvilket mgdtes med klap-
salver fra forsamlingen.

Det fik mig til at teenke p&, om det er rimeligt at beskylde Vejdirektoratet for at have valgt lgsningen med en ka-
pacitetsforggelse pa M3.

For som der star i indledningen til Vejdirektoratets rapport hedder det: "Den 28. juni blev der indgaet et bredt
politisk forlig om Infrastrukturplan 2035, som omfatter statens investeringer og initiativer pa transportomradet for
perioden 2022-2035. Det fremgar af aftalen, at kapaciteten pad M3 skal @ges”.

Det kan leeses som at politikerne star bag valg af metode til lgsning af treengselsproblemet, og at Vejdirektoratet
er blevet bedt om at undersgge muligheden, hvilket har resulteret i naervaerende rapport. Man kan dog kun gisne
om, hvordan politikerne er naet til denne Igsning, idet de sikkert har sggt professionel statte, da de traf deres
beslutning. Pa madet forsggte jeg uden held at fa klarhed om, hvordan det hang sammen.

Det hedder videre i indledningen i rapporten: "Nar undersggelsen er afsluttet med en haring, vil Vejdirektoratet
udarbejde en indstilling til transportministeren, som kan danne grundlag for beslutning om projektets videre for-
lgb.” Dette udsagn er lidt i modstrid med det andet udsagn ”...at kapaciteten pa M3 skal gges. Politikerne synes
saledes ikke at vaere bundet til at gennemfere projektet, men kan bestemme ikke at gennemfgare det, hvis ogsa
de finder at lgsningen er kortsigtet og perspektivfattig, samtidig med at det i rapporten hedder sig, at Igsningen
er samfundsgkonomisk urentabel.

Og det synes vi vil vaere den rigtige beslutning, dels pa& grund af de trafikale problemer mange ser for sig, og
som vi udbygger i senere afsnit, dels fordi det er en kortsigtet lgsning, sa vi om fa ar vil komme til at std i samme
situation som i dag, og hvad vil man sa ggre? Saledes gik der blot en 3-4 ar efter feerdiggerelsen af udvidelsen
af M3 fra to til tre gennemgaende kgrebaner i 2011, far man begyndte at arbejde pa en kapacitetsudvidelse af
M3, hvor den farste rapport om udvidelsen allerede kom i 2016. Hertil kommer den nye oplysning om, at sam-
fundsgkonomiske beregninger af projektet viser, at det er urentabelt og forbundet med et tab pa 2,8 mia. kr.

Uden at kende de neermere detaljer og tidslinjer, har der for ar tilbage vaeret forslag fremme om at etablere en
Motorring 5 vest for M3, men det mgdte sa stor kritik fra politisk side i de bergrte kommuner, som ikke gnskede
motorveje gennem deres omrade, at det indtil videre og for mange ar i fremtiden ikke er aktuelt. Dog har man s&
vidt vi er orienteret, stadigvaek reserveret arealer til en saddan motorve;.
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| stedet er der behov for en "mellemlgsning”, som gar videre end en kapacitetsudvidelse og som kun kraever fa
mindre nye motorvejsstraekninger og slet ikke i det omfang etablering af en Motorring 5 gar. Vort forslag er et
eksempel pa en sadan "mellemlgsning”, der kun kreever anlaeggelse af to mindre motorvejsstraekninger til at
forbinde henholdsvis Frederikssundmotorvejen og Hillerad motorvejen og den forlaengede Hillergd motorvej syd
for Hillerad med Helsingar motorvejen. Disse forleengelser kan endda for det meste ske gennem de arealer, der
er reserveret til Motorvej 5. Vor lgsning anvender séledes i stort omfang eksisterende motorveje, men trafikken
fordeles anderledes over dem, hvilket giver en betydelig aflastning af den nordlige gren af M3.

Vi opfordrer derfor politikerne til at bede Vejdirektoratet undersgge mulighederne for at etablere en langsigtet
"mellemlgsning” og droppe projektet med en kapacitetsudvidelse af M3.

Haringen omfatter to forhold, nemlig selve udbygningen af M3 og stgjforholdene som en konsekvens af udvidel-
sen af M3, samt en belysning af de eksisterende stgjforhold. Vi begynder med kommentarer til selve udvidelsen
af M3, efterfulgt af kommentarer til stgj forholdene og afslutter med en konklusion. Vore kommentarer i det fagl-
gende skal opfattes som vaerende supplerende til dem vi fremsatte i den farste hgringsrapport

Kapacitetsudvidelse af motorvejen

Vi bemeerker med tilfredshed, at man nu skelner mellem den nordlige gren og den sydlige gren af M3, hvor
sammenfletningen af Frederikssundmotorvejen og M3 danner skillepunktet mellem de to grene, Det er preecis
ved det punkt, hvor skeevheden i det Storkgbenhavnske motorvejnet viser sig med al tydelighed. Al motorvejs-
trafik fra vest (Holbaekmotorvejen, Frederikssundmotorvejen og vestmotorvejen (Odense)), fra syd (Sydmotorve-
jen (Radby)) og fra gst, (@resundsmotorvejen) mod nord samles ved sammenfletningen mellem Frederiks-
sundmotorvejen og M3. "Udgangen” mod nord for al motorvejs trafik fra fem motorveje samles i én motorvej,
nemlig den nordlige gren af M3. Lasningen pa skeevheden synes oplagt, idet der ma etableres endnu en udgang
mod nord til at fordele trafikken bedre, som i vores forslag til en "mellemlgsning”.

Permanent inddragelse af ngdspor til kgrebane

Det er vi meget betsenkelig ved. Langs alle motorveje har man ngdspor til havarerede biler m.m.. Hvorfor er det
pludselig ikke ngdvendigt med et ngdspor pa den nordlige streekning? Tilmed er ngdsporet afbrudt af til- og af-
karsler, iseer pa den nordlige gren. Det betyder, at karebanen i det tidligere ngdspor ikke bliver gennemgaende.
Der er bedre plads pa den sydlige gren, sa man kan udvide med en gennemgaende kerebane og samtidig have
et ngdspor.

Kgdannelse og fletningsproblemer

Nar man kearer i teet trafik, steder man ofte ind i kedannelser, hvor trafikken star stille eller beveeger sig meget
lidt. Hvorfor gar den egentlig det, hvis der ikke er sket et feerdselsuheld, som altid fgrer til kadannelse? Manges
erfaring er, at der naesten altid er kgdannelser ved sammenfletningen af motorveje og starre trafikerede veje.
Problemet er, at de fleste bilister ikke forstar, hvordan en fletning skal udfares, sa man far trafikken til at glide
uden stop ved sammenfletninger. Det problem har Vejdirektoratet forsggt at lase, der hvor Hillergdmotorvejen
ender ved Allergd og fortseetter som en almindelig vej med én kagrebane i hver retning, og hvor der hver dag er
lange kaer. De har opsat skilte, der fortzeller og illustrerer, hvordan en fletning gennemferes korrekt, s& man
undgar stop og derfor kedannelser. Tiltaget er for nylig blevet evalueret og viste det skuffende resultat, at skilt-
ningen overhovedet ikke havde haft nogen som helst effekt.

Det betyder sdledes, at kapacitetsudvidelsen pa M3 paradoksalt nok ikke vil have nogen effekt pa risikoen for
kgdannelser, da antallet af steder med indfletning af trafikerede veje ikke sendres. Tveaertimod kan vi se to grun-
de til, at antallet af k@dannelser maske endda vil stige. Hvis en bil far motorstop pa motorvejen, kan man ikke
skubbe den ind p& negdsporet, sa den ikke holder og blokerer en kgrebane, men ma vente til den kan fjernes af
et redningskaretgj. Det giver anledning til vognbaneskift, som kraever fletning af karetgjer, hvilket mange ikke
kan udfgre korrekt med kgdannelse til fglge. Det andet eksempel er, at man med de "brudte” karebaner i ngd-
sporet givetvis vil opleve flere vognbaneskift end i dag, og dermed fletningsproblemer, som giver anledning til
kgdannelser.

Redningskgretgijer

Endelig er der spgrgsmalet, om redningskaretgjer kan komme frem. Det haevder Vejdirektoratet, idet rednings-
keretgjerne ma kante sig gennem trafikken fra karebane til karebane, da de ikke har et ngdspor, hvor de kan
komme frem.. Det kan maske nok fungere med mindre karetgjer, men bliver vanskeligere med store rednings-
keretgjer som kranvogne og brandbiler, som en reder pa borgermgdet gjorde opmaerksom pa.

Smallere kgrebaner

En fglge af udvidelsen fra tre til fire k@rebaner i hver retning vil veere, at karebanerne skal gagres smallere end i
dag pa den nordlige gren af M3, da der ikke er plads til at udvide motorvejen. Det vil gge risikoen for sammen-
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stad p& motorvejen, en risiko man forsgger at nedsaette ved at seenke den maksimale hastighed fra 110 km/t til
90 km/t. Selv med nedseettelsen af den maksimale hastighed er der potentielt risiko for flere ulykker med kg-
dannelse til falge. Pa den sydlige gren af M3 er der plads til at udvide med én karebane og samtidig bevare et
ngdspor uden at ggre karebanerne smallere.

Trafikstgj

Rapporten om trafikstaj beskriver dels den stgjmaessige konsekvens af den foresldede udvidelse af kapaciteten
pa M3, dels det generelle stgjniveau omkring motorvejen. Den er meget interessant med en raekke spaendende
tabeller og grafer om stgjniveauet.

Vi vil iseer fremhaeve tabel 8 i rapporten @get kapacitet pa Motorring 3, Vejstagjen langs Motorring 3 og analyse af
muligheder for at reducere stgjen fra september 2023, der viser hvordan et "gennemsnitlig” @re opfatter aendrin-
ger i stgjniveauet malt i dB. Det er uhyre vigtigt at have for gje, nr man skal vurdere, hvordan en given aendring
i dB opfattes, som naeppe hgrbar, lige akkurat hgrbar, harbar, meget hgrbar etc. Der skal saledes en aendring
pa hele 8-10 dB for at det opfattes som en halvering/fordobling af stagjniveauet.

En anden tabel i Jakob Fryds praesentation pa borgermgdet den 28. september 2023 viser indflydelsen af ha-
stigheden pa stgjniveauet, og den er ret lille ved de hastigheder, man opererer med pa motorvejene. Hastighe-
den i tabellen er opdelt i intervaller. @nsker man at bestemme effekten af en hastighedseendring, der straeekker
sig over flere hastighedsintervaller, adderer man blot effekterne for de relevante hastigheds intervaller for at fa
resultatet, da dB skalaen er logaritmisk.

Resultaterne i begge tabeller er empiriske og baseret pa en reekke forsgg.

Det er virkningen af en forggelse af trafikken imidlertid ikke, da den kan beregnes direkte fra den matematiske
definition af dB skalaen og den oplagte antagelse om, at den udsendte lydeffekt i Watt/m? er proportional med
antallet af biler. Hvis trafikken saledes gges med p %, vil stgjniveauet forhgjes med 10 x log,(1+p/100) dB.

Vi haber, at tabellerne og udregningen af effekten af trafikkens starrelse bliver vidt udbredt for at kvalificere dis-
kussioner om effekten pa stgjniveauet af eendringer i hastigheden og trafikkens starrelse, sddan som det men-
neskelige gre opfatter det.

Stgjmaessig konsekvens af udvidelsen

| rapporten konkluderes det, at der ikke vil vaere nogen harbar konsekvens af udvidelsen af kapaciteten pa M3.
Pa en forespargsel om med hvor meget kapaciteten gges, fik jeg noget tavende svaret, at den var pa ca. 25 %.
Det vil betyde en forggelse af stgjniveauet pa 10 x logi(1,25) = 0,969 ~ 1 dB. Ifglge 4. slide i Jakob Fryds fore-
drag vil en nedszettelse af hastigheden fra 110 km/t til 90 km/t medfare en reduktion af stgjen pa ca. 1,8 dB, vel
at meerke hvis alle biler karer 110 km/t og derpa sendrer den til 90 km/t. Men det vil ikke veere tilfseldet, da man-
ge karer med en lavere hastighed end 110 km/t, sa de 1,8 dB er en gvre graense. | praksis vil reduktionen i stgj-
niveauet veere mindre og naerme sig de 1 dB, saledes at der ikke vil veere nogen hgrbar konsekvens pa stgjni-
veauet, ganske som Vejdirektoratet finder.

Generelle stgjniveau omkring motorvejen

Ser man pa antallet af stgjbelastede boliger, er det klart sterre langs den nordlige gren end langs den sydlige
gren af M3. Igen et resultat af den oplagte skeevhed i det Storkgbenhavnske motorvejsnet, og fordi motorvejen i
sin tid blev lagt gennem fuldt udbyggede omrader, hvorved mange boliger kom til at ligge teet ved motorvejen.
Det er derfor iszer treengende ngdvendigt at fa opfart effektive stgjskaerme pa den nordlige gren af M3, ikke
mindst af sundhedsmaessige grunde.

| rapporten er der en omfattende diskussion af med hvor meget en reekke stgjskeerme kan deempe trafikstgjen
samt om prisen for disse.

Alle er i dag enige om at stgjbekaempelsen med den eksisterende 4 meter hgje stgjskeerm er utilfredsstillende.
Det har man for s vidt vidst siden 2002 ifglge en VVM rapport udarbejdet af Vejdirektoratet i forbindelse med
udvidelsen af M3 fra to- til tre karebaner. Af seerlig interesse havde man ogsa dengang lavet stgjberegninger
med en "krum” skaerm, i dagens terminologi en Hamborg skaerm langs vejkant, som ogsa er inkluderet i VVM
rapporten. Resultaterne med den 4 m hgje stgjskaerm viste ogsad dengang at man med en trafik fremskrevet til
2010 ikke naede ned under de 58 dB. Det gjorde man til gengeeld med Hamborg skeermen, ja naesten helt ned
til den af WHO anbefalede greense pa 53 dB, som graense for, hvor stgjen har sundhedsskadelige virkninger.
Nedenfor har jeg gengivet indholdet af tabellen fra 2002.
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Etage | Bereg- Uden 4 m nor- 8-10 m
nings- skaerm mal "krum”
hgjde Skaerm skaerm

(Hamborg
Skaerm)
- M dB dB dB

Stue 15 71 60 53

1. sal 4,3 74 62 54

4.sal | 12,7 77 72 56

Stgjbelastningen i db 50 m fra vejmidten pa M3 for tre etager, henholds-
vis uden skaerm, med en 4 m hgj normal skeerm og med en 8-10 m hgj
krum skeerm (Hamborg skaerm ved vejkant). Fra Vejdirektoratets VVM
rapport fra 2002.

Den viser ikke alene effekten af stgjskaermene i "stue” niveau, som i denne rapport, men ogsa effekten i op til 4.
sals hgjde, som desvaerre ikke er medtaget i denne rapport. Det ses hvor meget mere effektiv Hamborg stgj-
skeermen er. Vi bemeerker, at stgjniveauet ligger langt over de 58 dB uden skeerm og at stgjbelastningen stiger
med etagen. Med en 4 m normal skaerm, som pa& M3, opnas en reduktion i stgjbelastningen, som ikke bringer os
ned under 58 dB. Vi lzegger ogsa mzerke til, at effekten af stgjskaermen bliver mindre jo hgjere etage, hvilket
ogsa er forventet. Resultaterne med den krumme skaerm, eller Hamborg skeerm ved vejkant, i sidste kolonne
viser derimod, at vi ikke blot kommer ned under 58 dB greensen, men naesten ned pa den af WHO anbefalede
nye greense pa 53 dB og at stgjbelastningen stort set er den samme pa alle etager.

Det er uklart, hvorfor man valgte den ineffektive 4 meters skeaerm; sandsynligvis af gkonomiske grunde, og ma-
ske ogsa fordi man dengang ikke var sa opmaerksom som i dag pa de sundhedsskadelige effekter af trafiksta-
jen. Det sidste nye jeg har hart er, at man nu ogsa mener at trafikstgjen kan veere medvirkende til udbredelsen
af demens sygdomme, som er en af de dyreste sygdomme for sundhedsvaesenet.

Af resultaterne i rapporten er det klart at valget skal std mellem let overdaekning, Hamborgskaerm ved vejkant og
Hamborgskaerm ved vejkant og i midten af vejen. Den opnaede stgjdeempning ved de tre typer af stgjskaerme er
nogenlunde den samme, da de alle i deres grundform er de identiske, idet den lette overdeekning har en abning i
midten af overdaekningen til sikring af naturlig ventilation, s& man undgar at skulle installere en kostbar ventilati-
on af luften under overdaekningen. Med ligheden i grundformen kan man séledes betragte Hamborg skaermen
ved vejkant som en overdaekning med en seerlig bred udluftningsabning i toppen, mens Hamborg skeermen ved
vejkant og i midten af vejen svarer til en let overdaekning med en udluftningsdbning over vejbanerne i de to ret-
ninger.

Det er i fin overensstemmelse med rapporten Fremtidens forstad, Uden stgj fra motorveje, fra 2022, der bl.a.
blev udarbejdet af COWI og finansieret af Gladsaxe kommune, Furesg kommune og Realdania, hvor anbefalin-
gen var en let overdaekning af M3 og Hillerad motorvejen gennem Gladsaxe, eventuelt med en Hamborg skaerm
langs Hilleradmotorvejen syd for M3. Tilbage star at finde en finansierings model til at finansiere de store an-
leegsudgifter, der er forbundet med anleeggelsen af en let overdeekning, som vil vaere den eneste tilfredsstillende
lgsning.

I en mail den 16. december 2022 til Vejdirektoratets gruppe, der beskeeftiger sig med et mulighedsstudie om
overdaekning af motorveje, og efter planen skal komme med en rapport til december 2024, har vi foreslaet en
enkel metode til at reducere randeffekter ved brug af overdsekning, som skyldes lydens udbredelse i kgreretnin-
gen og i den modsatte retning af stgjen, som ggr, at man ikke far den fulde glaede af overdaekningen.

Greenseveerdi for trafikstgjens sundhedsskadelige pavirkning.
| 2018 anbefalede Verdens Sundhedsorganisation WHO at seenke graensevaerdien for vejstgj til 53 dB, fordi stgj
over det niveau virker steerkt generende.

| en artikel af Ulrik Andersen, Ingenigren 13/3 2020, ggres der rede for, hvorfor de danske myndigheder, Miljg-
styrelsen, har valgt ikke at saenke deres nuveaerende greense pa 58 dB. Fordi det hidtil har veeret sveert at sige,
hvornar stgj bliver direkte sundhedsskadeligt, har man fastlagt greenseveerdierne efter, hvor generende forskelli-
ge stajniveauer er. Typisk vaelger myndighederne stgjniveauer, hvor 10 — 15 % af de adspurgte fgler sig staerkt
generede. | Danmark har man for vejstgj valgt et niveau, hvor 10 % fgler sig steerkt generede. Det var ifglge en
aeldre undersggelse omkring 58 dB for boligomrader, som derfor blev Miljgstyrelsens vejledende greenseveerdi.

WHO’s eksperter havde imidlertid indsamlet en raekke nyere stgjstudier og kom frem til, at 10 % af de adspurgte
var steerkt generede allerede ved 53 %. Men ifglge et notat fra Miljgstyrelsen i februar 2019 er stgrstedelen af de
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26 studier, som ligger til grund for WHO'’s vejstgjsanbefalinger, ikke repraesentative for den danske virkelighed.
De er nemlig foretaget i Asien og Alperne og kan derfor ikke sige noget om, hvordan beboere i fladere omrader,
som det danske, oplever stgj. Endelig var der nogle undersggelser med for fa deltagere, mens der var nogle
Europzeiske studier, der viste, at der var omkring 10 %, der fandt en stgj pa 58 - 59 dB, som veerende steerkt
belastende. Derfor valgte Miljgstyrelsen at bevare den gamle greense pa 58 dB.

Hvad der sker i fremtiden er sveert at sige, men med den usikkerhed, der er i bestemmelserne, vil det nok vaere
tilradeligt at falge WHO'’s anbefaling pa 53 dB, for at vaere pa den sikre side. Desuden viser beregningerne fra
2002 med en Hamborgskaeerm ved vejkant, at det er muligt at komme ned pa de lavere stgjniveau.

| flere tabeller, hvor man opggar antallet af boliger i omrader med forskellig stagjbelastning, inddelt i 5 dB interval-
ler, vil det derfor veere nyttigt ogsa at have en opgearelse for stgjintervallet fra 53 — 58 dB., som burde tilfgjes.

Kort opsummering

e Vores anbefaling er, at projektet med @get Kapacitet pa Motorring 3 opgives, dels fordi en samfunds-
@konomisk beregning af projektet viser, at det ikke er rentabelt, dels fordi vi tvivler p, at det vil lgse
treengselsproblemet med kgdannelser og maske endda forveerre det, som beskrevet i vort hgringssvar.

e | stedet bgr man fokusere pa en lgsning af den fundamentale skaevhed i det Storkgbenhavnske motor-
vejsnet, hvor trafikken fra, vest, syd og gst mod nord ad i alt fem motorveje samles ved indfletningen af
Frederikssundmotorvejen i én motorvej, M3, og videre nordpa. Derfor skal man finde en "mellemlgs-
ning” til nuvaerende forslag og forslag om etablering af en Motorring 5, som politikerne har forkastet. |
vores haringssvar fra juni 2022 til fgrste borgermade om @get kapacitet pa M3, den 23. maj 2022, har vi
givet et detaljeret forslag til en sadan lgsning

e Der er et patreengende problem med at fa deempet trafikstgjen iseer omkring den nordlige gren af M3,
som i sin tid er anlagt gennem et udbygget boligkvarter, hvilket ogsa fremgar af hgringsmaterialets ta-
beller med det store antal stagjplagede boliger. BAde af hagringsmaterialet og en COW!| rapport fra 2022
fremgar det klart, at en effektiv deempning af trafikken kun kan ske med en let overdaekning af motorve-
jen, eventuelt suppleret med Hamborgskaerne ved vejkant, eller bade ved vejkant og i midten af motor-
vejen. Grundideen i de tre lgsninger er den samme med den forskel, at Hamborgskeermene svarer til en
let ovedaekning af motorvejen med en stgrre abning i toppen end i den lette overdaekning, hvor der ogsa
er en abning i toppen til sikring af naturlig ventilation. Vi ser gerne, at man udvider stgjberegningerne til
ogsa at omfatte etageboliger, som det blev gjort i VVM rapporten fra 2002.

o Etablering af en effektiv stgjskeerm er kostbar, men ngdvendig, Derfor ser vi meget gerne, at man alle-
rede nu begynder at undersgge og analysere forskellige finasieringsmetoder, som givetvis vil komme til
at streekke sig over en arreekke.

Flemming Yssing Hansen, formand
Sammenslutningen af Grundejerforeninger i Gladsaxe kommune
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