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Kege Bugt motorvejen er i det vaesentlige anlagt i en periode, hvor motorveje blev bygget uden
stgjdeempende foranstaltninger - med undtagelse af den netop moderniserede straekning mellem
Solregd og Greve. Men hvad vaerre er: Motorvejen er heller ikke forberedt for stejdeempende foran-
staltninger.

Siden etableringen er Kage Bugt motorvejen blevet Danmarks sterste trafikare med ca. 110.000
keretgjer pr. degn, hvilket naturligvis har gget trafikstajens styrke og det areal, som stajen udbredes til.

I samme periode er den tilgaengelige viden om stgjens sundhedsskadelige virkninger forgget markant.
Det er saledes almindeligt anerkendt, at trafikstgjen slar flere mennesker ihjel end selve trafikken -
men det foregar langsomt og snigende. Mange far forringet tilvaerelsen som felge af kredslgbssyg-
domme, diabetes, hormonforstyrrelser, sgvnbesvaer, cancer etc. - og vores bern far hukommelses- og
indlzeringsproblemer. Skadevirkningerne og den forringede livskvalitet er beskrevet af WHO, EU og
Miljgstyrelsen. Senest har EU’s miljgkontor udsendt sin farste rapport om trafikstgj, kort fer jul, hvor
disse skadevirkninger fremstilles alvorligere end for.

Trafikstgjens skadevirkninger rammer motorvejens naboer, hvad enten disse feler sig generet af
stojen eller ej, for kroppens sanseapparat registrerer stgjen ubevidst. De hidtil gennemfgrte under-
sogelser (eksempelvis Vejdirektoratets) fokuserer pa, om respondenten foler sig generet af stgjen
eller ej. Det er et forfejlet sigte, for trafikstejens skadevirkninger rammer ogsa de mennesker, som
ikke foler sig generet af stgjen, ja sagar ogsa de f3, der kan lide stgjen!

Der er derfor god grund til at tage trafikstajen mere alvorligt end hidtil og szette ind med foranstalt-
ninger til at reducere de sundhedsskadelige virkninger. Men det har vist sig, at de af Folketinget
afsatte og i gvrigt opbrugte midler til reduktion af stgjen fra motorvejene pa 8o mio. kr. pr. aride
seneste 5 ar har vaeret utilstraekkelige. Problemerne og behovene har vaeret storre end antaget.

Derfor haber vi, at der er forstaelse for behovet for at skaffe midler til den fremtidige indsats, der
bor ske pa baggrund af en prioritering af, hvor trafikstgjproblemerne er storst - sammenholdt med,
hvor samfundet far mest for pengene, nar projekterne til reduktion af stegjen, skal vurderes.

Pa den baggrund skal vi pege pa de 6 Kege Bugt kommuner, som pa trods af kun ca. 3% af Danmarks
motorveje, har ca. 20.000 trafikstgjramte boliger, svarende til ca. 16% af landets boliger, som
hovedsageligt er ramt af motorvejsstgj. De seks kommuner er ’stgjramt’ sdledes:

Hvidovre Brondby Vallensbeek Ishgj Greve og Solrgd
Pct. stgjramte boliger: 19% 17%
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Koge Bugt kommunerne har ca. 200.000 indbyggere, hvilket vil sige, at ca. 50.000 beboere, svarende
til 25 % er negativt pavirket af trafikstgj over graensevaerdien. Der er saledes et stort behov for, at der
hurtigt tages fat pa at skaffe midler, bade fra ’tilbagelobet’ fra tidligere og allerede igangsatte
projekter, og fra de nye stejpuljer, der forhabentligt oprettes for 2015 og frem.

Nye bevillinger til nye lgsninger
Vi er imidlertid klar over, at den gamle, traditionelle stejdeempning ved hjelp af stejvolde og stajskeerme
vil koste milliardbelgb, hvis de skulle etableres langs alle motorvejsstraekninger i de 6 kommuner.

Derfor gar vi ind for at se pa stgjdeempningen pa en ny made, hvor samfundet far mest mulig ’egte
stejdeempning’ for pengene - for det har jo ogsa vist sig, at de traditionelle foranstaltninger kun
hjeelper teet pa stajkilden og slet ikke hjcelper pa stajens udbredelse. Pa trods af den traditionelle
stegjafskaermning, breder stojen sig lige sa langt vaek fra stejkilden og med samme styrke, som uden
vold og stgjskaerm (Kilde: Vejdirektoratet samt vores egne praktiske erfaringer). Trafikstejen raekker
ca. 1.000 m fra motorvejen med en styrke over greensevaerdien og de traditionelle foranstaltninger
reducerer i praksis kun stgjen i en afstand pa maske 1-2 parcelhusgrunde fra stgjkilden, pa trods af
ingenigrernes teoretiske beregninger - og kun hvis der ikke er huller i skaermen. Er der huller i
volden/skaermen, skader stgjafskaermningen mere end den gavner. Vi foreslar derfor at nytenke
indsatsen for at deempe trafikstajen.

Vi foreslar, at der igangszaettes folgende projekter, deekkende straekningerne:
¢ ’KB’: Kege Bugt motorvejen fra Kalveboderne til og med Solrgd samt
e ’HB’: Holbak motorvejen fra Folehaven i Kebenhavn til og med Vallensbak udfletningen:

Projekt 1
Forsgg med hastighedsnedszaettelse i tidsrummet 18-06 samt helligdage og weekends for begge
ovennaevnte straekninger. | naevnte perioder er pendlings- og kapacitetspresset aftaget.

Det ber gennem en forsggsperiode afpraves, hvori fordele og ulemper bestar ved eksempelvis at
seette hastigheden ned til en mere hvile- og sevnvenlig hastighed pa max. 70-80 km/t, som det
praktiseres flere steder i udlandet, hvor det er erkendt, at trafikstejen er szerlig kritisk, nar den
medferer sgvnforstyrrelser. Det gaelder eksempelvis de naermeste storbyer som Hamborg og Berlin.

e Hos os ville det vaere hensigtsmaessigt at nedsaette hastigheden til 80 km/t i Solrgd, Greve og Ishgj
samt til 70 km/t i Vallensbzek, Brendby og Hvidovre, hvor der procentuelt er flere stgjramte boliger.

Ulemperne skennes at veere fa og smd, idet fremkommeligheden ikke forringes vaesentligt. Det tager
kun 5 minutter mere at tilbagelaegge de 25 km fra Kebenhavn til Solred ved 80 km/t frem for 110 km/t.
Erhvervstrafikken rammes kun marginalt i dette tidsrum og eksempelvis lastbiltrafikken har i forvejen
nedsat hastighed.

Fordelene bestdr i forbedret livskvalitet for de stgjplagede naboer til motorvejen, reducerede
sygdoms- og sundhedsomkostninger som fglge af mindre trafikstgj og herudover faerre ulykker,
mindre braendstofforbrug, luftforurening og CO2 udledning, bedre trafikflow, nar lastbiler, busser og
personbiler kgrer med samme hastighed samt mindre slidtage pa motorvejsbelaegningen.

Hastighedsnedszettelsen er den sikreste metode til reduktion af trafikstgjen (hele 3 db, jf. Vejdirek-
toratet).
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Pa HB straekningen ved Vallensbeek-udfletningen er hastighedsnedscettelsen endvidere den eneste
kendte metode til stejdempning, fordi de stgjramte boliger ligger flere hundrede meter fra
motorvejen og stejen forplanter sig effektivt over sgerne, der ligger mellem motorvej og boliger.

Pa KB streekningen
gennem Brendby og
Vallensbaek er
motorvejen hevet
hajt over terreen,
hvilket forsteerker
spredningen af stajen
og vanskeliggor
brugen df stejvolde
samt reducerer
effekten af
eventuelle,
fremtidige,
konventionelle
stojskaerme.

Forseget med hastighedsnedsaettelse ber naturligvis inkludere en retvisende totalokonomisk
beregning for samfundet af fordele og ulemper ved hastighedsnedszettelsen, saledes den positive
nettoeffekt ogsa dokumenteres ad den vej.

Vi skenner, at fordelene ved nedsat hastighed, som foreslaet, er mere end 7 gange sterre end
ulemperne. Vel at maerke nar alle relevante parametre medtages i beregningerne, og mobiliteten ikke
vaegtes sa hgjt som Vejdirektoratet har en tendens til.

Forseget kraever ikke store investeringer, idet de ngdvendige elektroniske hastighedstavler allerede
er installeret mange steder pa straekningen, og alt andet lige forekommer det hensigtsmaessigt, at
landets mest trafikerede faerdselsare under alle omstaendigheder forsynes med disse elektroniske
tavler, der jo anvendes ved ulykker og for at reducere trafikkger med henblik pa at gge trafik-flow’et).

For at virke optimalt bgr den nedsatte hastighed suppleres med hastighedsovervagning.

Herudover bgr der tydeligt skiltes med formalet med hastighedsnedsattelsen. Motorvejene er
"ansigtslgse’ i byerne, og bilisterne ved ikke, at der 30 m fra kerebanen, bag volden, skaeermen eller
traeerne bor mange tusinde familier, der lider under trafikstgjen.

KB straekningen er szerlig velegnet til forsegsformal, idet Vejdirektoratet, november 2014 har faet
foretaget en undersggelse (Epinion) blandt stgjramte beboere af generne ved motorvejsstgjen.
Denne undersggelse kan sammenholdes med en tilsvarende fremtidig undersggelse, deekkende en
lengere periode med hastighedsnedsaettelse.

Den optimale effekt af hastighedsnedsaettelsen opnas ved at kombinere den med den nye
stojdaempende asfalt pa de straekninger, hvor den gamle, slidte asfalt endnu ikke er skiftet. Denne
kombination halverer den oplevede stgj for meget sma pengemidler. Merudgiften til ny asfalt er ikke
stor, fordi belaegningen jo alligevel skal skiftes med jaavne mellemrum. Og hvorfor har Danmarks mest
trafikerede motorvej den absolut darligste, mest stgjende og slidte asfalt?
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Tidshorisont: Forberedelsen og planlaegningen af forsgget tager ikke lang tid. (Ved trafikulykker og
anlaegsarbejder sker hastighedsnedszettelsen eksempelvis ’straks’).

Med lidt god vilje, kommer Vejdirektoratet langt med 10-20 mio. kr. til forsgget. Vi bistar gerne med
hjeelp til forspgets tilrettelaeggelse og udferelsen af en retvisende totalokonomisk beregning.

Projekt 2

Forseg med nye absorberende stgjafskeermninger i stedet for stgjvolde / stajskeerme.
Vejdirektoratet ber kortlegge, hvor de gammeldags foranstaltninger kan have en rimelig effekt. |
eksempelvis Ishgj (KB straekningen) er afstanden fra motorvej til bebyggelsen sa stor, at det er muligt
at etablere en 12 m hgj stgjvold, som i gvrigt er rasende dyr (100 mio. kr.). | Vallensbaek er afstanden
fra kerebanen til boligerne visse steder kun 30 m, og hertil kommer, at motorvejen er haevet over
terraen, hvorfor de gamle tiltag er virkningslgse eller mindre egnede.

Nye tiltag, der ber afproves er:

Et stojabsorberende stengzerde, der forsynes med lodrette lameller, fastholdt i et armeringsgitter - i
stedet for almindelige stgjreflekterende skaerme. Disse ’stengaerder’ kraever fast jordbund, men ikke
noget fundament og er derfor billigere i anlaeg. Naturstenene kan maske erstattes af genbrugsbeton i
store stykker. De lodrette lameller kan fastgeres til armeringsgitteret foroven. Det har vist sig, at
stengeerdets store masse, sammen med den ru og hullede struktur samt lamellerne absorberer stgjen
og reducerer dermed den stgj, der ruller hen over gaerdet og generer omgivelserne.

Stengcerde, her vist
fra den skra bagside,
uden lameller.

Stengeerder bar kun
bruges, hvor de ikke
skaber barrierer i
byen.

Den holistiske indsats:
Danmark er ikke pa forkant med indsatsen mod motorvejenes utilsigtede bivirkninger. Der er satset
for ensidigt pa fremkommelighed og mobilitet, som ofte forbindes med gnsket om gkonomisk vaekst.

Den typiske situation er jo, at nar mobiliteten og trafikmaengden stiger, igangsaettes en kaedereaktion:
Trafikstgjen gges ogsa, og over et vist niveau bliver stgjen kontraproduktiv. Svaret pa dette problem
har traditionelt vaeret etableringen af flere og hgjere stgjvolde og stgjskaerme, hvilket igen medferer,
at byen opdeles, fordi motorvejen bliver en barriere.
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¢ Jo flere og hgjere stajskarme og stajvolde, jo sterre bliver den bymeessige barriere, og folelsen af
indelukkethed og afsondring. Alt sammen noget som hammer den kreative gkonomiske vaekst,
der ikke mindst i fremtiden skal nzeres af et oplevelsesrigt urbant milje.

Det er ikke hensigtsmaessigt at Igse et problem ved at skabe et andet lige sa stort problem.

’Fengsel’ eller bolig?

Kage Bugt
motorvejen ligger
kun 25 m fra
husgavlen.

Ved fremtidige nyanlaeg og modernisering af eksisterende motorveje vil de langsigtede, samfunds-
gkonomiske gevinster bedst kunne opnas ved, at parametrene

¢ ’mobilitet’, ‘trafiksikkerhed’, ’trafikstej’ og ’'motorvejen som bymecessig barriere’

bringes i balance, frem for den nuvaerende situation, hvor trafikstejen og den bymcessige barriere
neermest ignoreres, se figuren neden for:

Hvis motorvejens bymeessige
barriere og trafikstajen ogsa Mobilitet
g jen og 50
skal reduceres, er det selve
byplanlaegningen, der skal “
&ndres. Eller rettere: maden 3
at teenke by og trafikarer o
sammen pa.
10
Bymaessig Barriere 0 Trafiksikkerhed
Trafikstej
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Den langsigtede lgsning i storbyen

Motorvejene skulle forbinde byerne, men det har aldrig vaeret meningen, at motorvejene skulle fores
gennem bymaessige omrader. Heller ikke forstaedernes bebyggelser, der med tiden er blevet
selvstaendige bandbyer, jf. Fingerplanen. Derfor ma relationen mellem hovedfzerdselsarerne og
fingerbyerne genovervejes og nyudvikles. Jo lzengere tid der gar, jo dyrere bliver det at lose
problemerne.

En mulighed bestar eksempelvis i at overdaekke motorvejen, som det valgtes i Silkeborg, og som nu
afpreves i Hamborg for en 3-4 km lang straekning til en pris pa mellem 1 og 2 mia. kr.

lgangvceerende projekt
til overdaekning af
Hamborgs A-7
autobahn med ca.
150.000 biler pr. degn.

Ovenpa motorvejen
etableres gronne
friarealer, der ikke
forhindrer, at borgerne
frit krydser fra den ene
side til den anden.

Det er en
hensigtsmeessig, men
dyr lgsning.

Indtil sddanne lgsninger kan udrulles i starre omfang, er hastighedsnedszaettelse, kombineret med
stejdeempende asfalt, det bedste og billigste alternativ inden for det Storkebenhavnske omrade.

Med venlig hilsen / Pi gruppens vegne

Erik Keergaard Kristensen
PhD, arkitekt, gkonom



