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1.1

Introduktion

Formal

A/S @resund gnsker, blandt andet med afseet i tidligere udarbejdede
idekatalog "Opgradering af dresundsmotorvejen!”, dateret marts 2017, at fa
analyseret fremkommeligheden pa @resundsmotorvejen (fremover forkortet
@MV) for en planleegningshorisont frem til 2035.

Udover selve motorvejen indgar tilslutningsanleeggene ogsd i analysearbejdet.
Formalet er:
e At udpege eventuelle flaskehalse

e At udarbejde og vurdere lgsningsalternativer for de udpegede
flaskehalse

e At vurdere hvor der i givet fald vil veere behov for at udvide MV

e At vurdere eventuelle tiltag if. med tilslutningsanleeggene og de deraf
afledte konsekvenser

e At vurdering om motorvejen, safremt der er behov herfor, med fordel
kan udbygges i etaper

Ud over analyse af fremkommeligheden forholder analysen sig ogsa til
trafiksikkerheden pa @MV. Denne analyse er for de eksisterende forhold
baseret pa uheldsudtraek fra Vejman. Lagsningsforslagene og deres betydning
for trafiksikkerheden er vurderet ud fra nyeste viden indenfor trafiksikkerhed.

Endelig er det ogsa vurderet, om anvendelse af et trafikledelsessystem (ITS)
som det f.eks. bruges pa Vejdirektoratets Motorring 3 (fremover forkortet
MR3) kan implementeres som et supplerende tiltag til at sikre
fremkommeligheden og trafiksikkerheden pa @MV. | den forbindelse er der to
lokaliteter der har seerlig fokus:

e Tarnby Overdaekningen (der er omfattet af EU's tunneldirektiv -
Direktiv 2004/54/EF af 29. april 2004)

e TSA17 if. med eksempelvis ekstraordineere haendelser (lukning af
@resundsbroen/-tunnel)

1 Rapporten forholder sig til de anleegstekniske muligheder og gkonomiske konsekvenser ved at
udbygge @MV med ét kgrespor i hver retning. Rapporten forholder sig ikke til behovet for
udbygning — herunder udpegning af mulige flaskehalse og mulige Igsninger herfor, en evt.
udbygningstakt samt i hvilken tidsmaessig takt der bgr udbygges. Rapporten referer til
Vejdirektoratet, der har beregnet den procentvise forggelse ved udbygningen.
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1.2

Motorvejens overordnede funktion

Straekningen, der indgar i analysen, er i vest, omkring km 61, afgreenset af
TSA20 sammenfletningen af Amagermotorvejen (fremover forkortet AMV) og
MV samt i den gstlige ende umiddelbart gst for TSA15 ved km 70.
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Figur 1 Oversigtsplan

@resundsmotorvejen ligger i forleengelse af Amagermotorvejen og betjener
udover de store arbejdspladser i @restaden ogsa Lufthavnen og udger den
direkte forbindelse til Sverige.

Derudover er @resundsmotorvejen den primeaere forbindelse til det
overordnede vejnet for Draggr Kommune.

@resundsmotorvejens beliggenhed, afstanden mellem de enkelte
tilslutningsanleeg samt det trafikale mgnster medfgrer, at
@resundsmotorvejen overordnet kan betragtes som en bymotorvej der i
princippet betjener forskellige trafikantgrupper med hver deres interesser:

e Bolig/arbejde trafik — typisk @restaden, Tarnby og Lufthavnen
e Passagerer — lufthavnen

e International pendling

e Turister

Der er saledes flere fokuspunkter der skal tages hensyn til — herunder
sikkerhed med henblik pa "rejsetid” for passagerer til lufthavnen.

P& sigt, og nar Jstlig Ringvej (fremover forkortet @R) er anlagt, vil MV indga
som en delstraekning i den ringmotorvej der vil omkranse Kgbenhavn. Ogsa
ud fra dette aspekt er det naturligt, at der ses pa @MVs kapacitet og mulige
flaskehalse, s& disse identificeres og handteres, sa @MV ikke udger en
flaskehals i det kommende ringvejssystem.
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1.3

Trafikalt grundlag

Det trafikale grundlag er overordnet opdelt i to hovedemner:
e Vejens funktion
e Vejens performance

@MV beskrives med henblik pa dennes betydning i det overordnede vejnet
samt med henblik pa vejens "ydeevne” (i form af vejens kapacitet malt i form
af ”serviceniveauet”). | den forbindelse er det naturligt, at mulige flaskehalse
der han betydning for @MV identificeres. P4 denne baggrund opstilles
hypoteser og lgsningsmuligheder, der lgbende er drgftet med A/S Gresund.

10 motorveje med mest trafik

.E\rsdcgntsaﬂk: Gennemsnit af alle dage i 2019.
Hverdagsdegntrafik: Gennemsnit af alle hverdage i 2019.

Arsdagntrafik 2019 Hverdagsdegntrafik 2019

Kege Bugt Motorvejen
Motorring 3
Amagermotorvejen
Holbaekmotorvejen
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Figur 2 De 10 mest trafikerede motorveje i Danmark. Kilde:
Statsvejnettet 2019, Rapport 597, Vejdirektoratet

Af Vejdirektoratets arlig oversigt over tilstand og udvikling pa statsvejnettet
(inkl. Sund og Beelt’s veje) fremgar det, at MV ikke er blandt de 10 mest
trafikerede motorveje i Danmark — den vestlige ende af MV, mellem
tilslutningsanlaeg 20 og tilslutningsanlaeg 19 havde i 2018 en ADT p4 ca.
83.000. Trafikintensiteten aftager pa @MV mod gst til ca. 20.000 i 2018 gst
for tilslutningsanleeg 15.

Ligesom de gvrige motorveje i hovedstadsomradet har der kunnet konstateres
er paen veekst i trafikken fra 2010 og frem til 2019 pa @MV, mens vaeksten pa
@resundsbroen i samme periode har veeret markant lavere.
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Trafikken p& @resundsbroen steget med ca. 5% i perioden frem til 2019. Pa
@Jresundsmotorvejen, vest for Englandsvej er der i samme periode registreret
en markant stgrre veekst pa ca. 27%. Og for Amagermotorvejen, ved
Kalveboderne, var veeksten pa 32% i perioden 2010 — 2019. En stor del af
veeksten kan forklares med den udvikling af arbejdspladser og boliger der har
fundet stedet i Orestaden i perioden fra 2010 frem til 2019.

Motorkeretajer pr. degn
Vejstraekning:

B E20 @resundsbroen
B E20 Amagermotorvejen, ved Kalveboderne
B E20 @resundsmotorvejen, vest for Englandsvej

antal
125.000

i

2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Figur 3 Udvikling i antal motorkgretgjer i perioden 2010 - 2019. Kilde Danmarks Statistik

Den ggede veekst medfarer at der med tiden kan opleves forsinkelser.
Vejdirektoratet offentligger hvert ar en status over statsvejnettet (inkl. Sund
og Beelt veje).

;s | Forsinkelse 2016
Forsinkelse 2018

Motoring 3
Amagermotorvejen

Kege Bugt Motorvej
Hilleradmotorvejen
Motoring 4
@resundsmotorvejen
Ostjyske Motorvej
Frederikssundmotorvejen

Helsingermotorvejen

Holbaekmotorvejen
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Figur 410 motorveje med mest forsinkelse. Kilde Statsvejnettet 2020,
Vejdirektoratet.

Af Vejdirektoratets opggrelse fremgar det at @MV, modsat opggrelsen over de
mest trafikerede motorveje i Danmark, indgdr @MV blandt de 10 motorveje
med mest forsinkelse. Det bemeerkes, at der for MV — modsat AMV og MR3 i
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perioden fra 2016 til 2018 har kunne registreres en svag tilbagegang med

henblik pa registreret forsinkelse.

Ovenstaende figur viser, at forsinkelserne pr. km pa @MV Ia pa ca. 30

timer/dggn pr. km og dermed et meerkbart under den tilstadende AMV (ca. 80
timer/daggn pr. km) og markant under MR3 (ca. 130 timer/dggn pr. km) som,
sammen med Kgge Bugt Motorvejen udggr de primaere forbindelser for isser

pendler.

Som neevnt pa side 7 er iseer den vestlig del hardt belastet mens

trafikintensiteten er jeevnt faldende mod gst. Ses alene pa den vestlige del af
@MV, hvor fremkommelighedsproblemerne er allokeret, vil forsinkelsen pr. km
antage en hgjere veerdi end opgjort af VD. En beregning viser, at forsinkelsen

snarere er 45 — 50 timer pr. km (Rejsetid for frit flow — rejsetid nedsat
hastighed pa grund af kapaciteten).

Vurderingen af @MV bgr derfor ses i lyset af hele vejnettet for derigennem at

kunne vurdere fremkommelighedseffekterne pa et mere globalt niveau. De
fremkommelighedsgevinster der ville kunne opnas pa @resundsmotorvejen
vil, safremt det gvrige vejnet ikke forbedres, alene medfagre en marginal

forbedring.

Det trafikale grundlag for de i denne fase gennemfarte kapacitetsanalyser er

baseret pa:

e Udtreek fra iMastra (eksisterende forhold for 2018, da det if. med
forundersggelsen af AMV viste sig, at der var fejl med en eller flere

teellinger iMastra for 2019)

e OTM-beregninger for Amagermotorvejen:

Basis 2030 (svarende til eksisterende forhold for Motorring3, AMV og

MV men med trafikken fremskrevet til 2030

Scenario 1, 2030 (kegrsel i ngdspor pa AMV, men med udvidelse af M3

og IMV)

Scenario 2, 2030 (ny tilslutningsanleeg og fordelingsveje med 90 km/t

samt udvidelse af M3 og IMV)

¢ OTM-beregninger for @stlig Ringvej (fremover forkortet JR):

Basis 2035 (med udvidelse af M3, AMV og @MV og trafik fremskrevet

til 2035)

IR 2035 (med udvidelse af M3, AMV og YMV, uden brugerbetaling og
uden trafiksanering af indre by, Kgbenhavn samt trafik fremskrevet til

2035)

Kapacitetsanalyserne er gennemfgrt ved brug af "Highway Capacity Manual”

ver. 6 (udgave 2016).

MV kan overordnet opdeles i fglgende delstreekninger:):
e Mellem TSA20 og TSA19 pa ca. 88.000 karetgjer/dggn
e Mellem TSA19 og TSA18 pa ca. 74.000 karetgjer/deggn
e Mellem TSA18 og TSA17 pa ca. 55.000 kgretgjer/dagn
e Mellem TSA17 og TSA16 pa ca. 32.000 kgretgjer/dagn
e st for TSA15 pa ca. 21.000 karetgjer/degn

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat
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2

Straekningsbeskrivelse

Straekningen fra TSA20 i vest til TSA15 i gst er ca. 9 km lang og omfatter 6
tilslutningsanleeg hvoraf de fire med de starste trafikale problemer er:

e TSA20 (sammenfletning af @MV og AMV)

e TSA19 (Center Boulevard og Ove Arups Vej, begge signalregulerede
rampekryds)

e TSA18 (Englandsvej, signalreguleret rampekryds)
e TSA16/TSA15 (Amager Strandvej, signalregulerede kryds)

—— ’ . ~ > : NEey =y

Figur 5 Streekningsoversigt inkl. afstand mellem ramperne

Afstanden mellem til-/frafarter samt flettestraekninger er kortere i den
vestlige ende og i flere tilfaelde overlapper "influensomradet?” hinanden.

Dette er iseer problematisk i den vestlige end, mens afstandene mellem
tilslutningsanleeggene i den gstlige ende er betydelig stgrre og
influensomraderne ikke overlapper hinanden. Det skal ses i sammenhaeng
med, at trafikintensiteten er starst i den vestlige ende med en ADT pa ca.
88.000 karetgjer/degn i forhold til den gstlig ende med en ADT p& ca. 21.000
karetgjer/dggn.

2 Influensomrade er omradet far en frafart eller efter en tilfart, hvor trafikken p4 motorvejen
pavirkes pa grund af flettebevaegelserne. Influensomradet har indflydelse pa trafikafviklingen pa
motorvejen.

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat 10/55
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Gren: Intet influensomrade
Gul: Influensomrade fra rampe
Rad: Overlap i influensomrade

Figur 6 Influensomrader. Med gult er vist influensomradet (ca. 500 m) if. med tilslutningsanleeg,
med ragdt er vist hvor der er overlap mellem influensomrader.

Jf. "Handbog for toplanskryds i &bent land, april 2019” bgr afstanden mellem
to tilslutningsanleeg/sammen- og udfletninger ikke veere mindre end 1,8 — 2,0
km pa motorveje (jf. eksempelvis tyske vejregler hvor der anbefales en
afstand stgrre end 5,0 km for tilsvarende vejklasse).

Primzere arsag er den pavirkning henholdsvis ind- og udflettende trafik har pa
hovedstremmen (hastighed/fremkommelighed). Den turbulens der opstar far
og efter et tilslutningsanleeg pavirker hastigheden. Et forhold der indgar i
kapacitetsvurderinger, idet der regnes med et influensomrade.

Sekundeert kan ind- og udfletning udggre en forhgijet risiko for trafikulykker.

Erfaringerne viser, at trafikafviklingen i forbindelse med flettestraekninger og
tilslutningsanleeg pavirkes i en afstand pa ca. 500 m (fgr og efter hvert
anleeg). Dette er ogsa den afstand der i Highway Capacity Manual er defineret
som influensomrade. Pavirkningen af disse mangvre omfatter samtlige
karespor. Der ggres opmaerksom pa, at disse afstande gaelder for en stabil
trafikafvikling, se nedenstaende figur.

mangde &
Synkron

=,

N
y Stop and go
Delyist bun/dmsg“ |
y b
4 h
4
i

4

Kedannelse

Sammenbrud

Stabilt Meta-stabilt Ustabitt Meta-stabilt Stabilt

Figur 7 Forskellige stadier for trafikafvikling afheengig af trafikmeaengden og trafikteetheden.
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Ifglge "Highway Capacity Manual” defineres en fri straeekning, som en
streekning der ikke eller kun i mindre grad pavirkes af flettemangvre,
sporskifte m.v. Jo leengere en straekning er desto relativt faerre sporskifter og
dermed mindre negativ indflydelse pa trafikafviklingen.

| situationer med “stop and go”, "kgdannelse” og "sammenbrud” gges
kgdannelsen og, og dermed den ustabil trafikafvikling. Dette medfgrer at
“influensomréadet” flytter sig i takt med kadannelsen.

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat 12/55
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”Vejens performance”

I de efterfglgende afsnit beskrives de eksisterende trafikale forhold for MV
baseret pa en reekke parametre herunder data udtrukket fra iMastra:

e Overordnede trafikmaengder

e Geografiske relationer (ruteneg) -baseret pa OTM for
Amagermotorvejen

e Rejsetid

e Dggnfordeling

e Hastigheder (udtraek fra hastrid)
e Uheldsregistreringer

Desuden gives en preesentation af en raekke teoretiske tilgange til at vurdere
forholdene herunder trafikale tilstande.

Der afsluttes med opstilling af hypoteser samt forelgbig preesentation af
lgsningsmuligheder samt tilhgrende kvalitativ vurdering.

3.1 Overordnede trafikmaengder
@resundsmotorvejen havde i 2018 en arsdegntrafik (ADT) p& ca. 88.000
karetgjer/dggn. Stgrst var trafikbelastningen i vest, mens trafikbelastningen i
takt med tilslutningsanlaeggene, svarende til en HDT pa ca. 130.500.
Andel af lastbiler er pa ca. 7%, hvilket i hgj grad formodes at skyldes
industriomradet ved Avedgre Holme.
Totalt set er trafikken pa @resundsmotorvejen siden 2010 steget med ca.
27%.

3.2 Geografiske relationer

De geografiske relationer for dresundsmotorvejen er for en stor dels
vedkommende baseret pa ruteneg udtrukket fra OTM if. med
Amagermotorvejens forundersggelse. Der er ikke udarbejdet en saerskilt OTM-
model for @resundsmotorvejens udvidelse. Ruteneg angiver overordnet hvor
trafikken kommer fra og den har mal.

En analyse af rutenegene viser, at ca. 51% af trafikken i morgenspidstimen
fra Kgge Bugt Motorvejen i retning mod gst sgger mod gresundsmotorvejen
og ca. 34% sgger mod Centrumsforbindelsen.

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat 13/55
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3.3

4 Presunds
Motorvejen
=51%

Figur 8 Geografisk relation fra Kgge Bugt Motorvej i retning mod gst

55% af trafikken fra Motorring 3 i gstgadende retning sgger mod
Jresundsmotorvejen.

Centrumforbi.=23% !?l‘

{Bresunds
Motorvejen
5%

TSA 22 =13%

Figur 9 Geografisk relation fra Motorring 3 i retning mod gst

Der foreligger ingen ruteneg for vestgaende retning med udgangspunkt i
gresundsmotorvejen. Det antages dog, at relationerne er i samme
starrelsesorden som for den gstgdende retning — dvs. at det primeaert er
Motorring 3 og Kgge Bugt motorvejen trafikken sgger imod.

Rejsetider

Baseret pa udtraek fra iMastra af rejsetiderne for relationen Motorring 3 -
@resundsmotorvejen for henholdsvis retningerne fra Roskildevej til TArnby og
fra Tarnby til Roskildevej ( Figur 10 og Figur 11), ses en tydelig indikation af,
at treengslen (udtrykt i form af forleenget rejsetid) om morgenen er mest
markant i gstgaende retning, mens det modsatte er tilfaeldet om
eftermiddagen.
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Dykkes der ned i de bagvedliggende data og sammenholdes disse med f.eks.
oplysningerne der kan ses pa , SA praeges
morgen trafikken mod gst iseer af flaskehalsene:

¢ Sammenfletning af Motorring 3/Holbaekmotorvejen
e Udfletning fra Motorring 3 mod Kgge Bugt Motorvejen
e Sammenfletning af Motorring 3 og Kgge Bugt motorvejen

Mens forsinkelserne om eftermiddagen i retning mod vest primaert skyldes
flaskehalsen:

¢ Sammenfletning af dresundsmotorvejen og
Amagermotorvejen/”’Centrumforbindelsen”

Rejsetidsbetragtningerne indikerer saledes, at det i hgj grad er bolig/arbejde
trafikken, der praeger billedet pa motorvejssystemet omkring Hovedstaden og
dermed ogsa @resundsmotorvejen.

Om eftermiddagen kan der ikke registreres starre forsinkelser i retning mod
gst, mens der om morgen ikke kan registreres stgrre problemer i retningen
mod vest.

Bemeerkelsesveerdigt er det ogsa, at problemerne if. med sammenfletningen
af Jresundsmotorvejen og Amagermotorvejen om eftermiddagen er af en
starrelsesorden der udlgser kadannelse tilbage mod gst og forbi TSA19.
Trafikken fra Centrum Boulevard kan saledes ikke komme ud p& motorvejen.
Det bemeaerkes, at stgrrelsesorden af spidstimetrafikken om morgen og
eftermiddagen er ens og at der ikke er problemer med afviklingen af
morgentrafik fra Center Boulevarden mod motorvejen.

Om morgenen registreres problemerne fra omkring kl. 6:15. Trafikken er om
morgenen pavirket af forsinkelse fra ca. kl. 6:15 til kl. 9:30 — med andre ord
er myldretiden udvidet til ca. 2 timer om morgen.

Om eftermiddagen er det primeaert retningen mod vest, der oplever markante
forsinkelser. Problemerne starter omkring kl. 14 og vokser frem til kl. 15:30,
hvorefter det langsomt falder igen, og trafikken, set pa baggrund af
rejsetiden, har normaliseret sig omkring kl. 17:30. Tilsvarende som for
morgentrafikken, kan det konstateres, at myldretiden er udvidet til ca. 2
timer om eftermiddagen.

Rejsetider - Fra Roskildevej til Tarnby

_— 1\

Minutter

06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

— Middel = 15%-fraktil 85%-fraktil

Figur 10 Rejsetider i retning mod gst (fra TSA Roskildevej, Motorring 3 til Tarnby). Kilde Hastrid
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3.4

Rejsetider - Fra Tarnby til Roskildevej

Minutter

06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

e— Middel 15%-fraktil 85%-fraktil

Figur 11 Rejsetider i retning mod vest (fra Tarnby til TSA Roskildevej, Motorring 3). Kilde Hastrid

Dggnfordeling

Udviklingen i dggnfordelingen viser dels at trafikken pa @resundsmotorvejen
siden 2010 er steget, dels at der er sket markante sendringer i
spidsbelastningsperioderne med henblik pa henholdsvis tidspunktet disse
indtreeffer pa og varigheden af perioderne. Udviklingen i dggnfordelingen fra
2010 til 2018 fremgar af figurerne Figur 11 - Figur 13.

Morgenspidsbelastningsperioden i retning mod gst indtraf i 2018 ca. 1 time
tidligere end i 2010, hvilket har medfart, at morgenspidsbelastningen er
udvidet med én time og nu straekker sig fra ca. 5:30 — 8:30. Set i forhold til
2010 viser de malte tal for 2018 et mindre fald i perioden 7:30 — 8:30. En af
arsagerne hertil kunne vaere faenomenet "capacity drop”, der medferer at
(keafviklingskapaciteten er lavere end kapaciteten for kgen opstod). Arsagen
hertil er at kadannelse, som i sagens natur giver lavere hastigheder, medfarer
an lavere trafikal gennemstrgmning.

En anden sandsynlig arsag er geografiske relationer og de flaskehalse der
befinder sig pd nabostreekningerne.

Ktj./15 min. Dggnfordeling mod ast fndring
1500 100%
80%
1000 60%
40%
500 20%
0%
0 -20%
04:0005:0006:0007:0008:0009:0010:0011:0012:0013:0014:0015:0016:0017:0018:0019:0020:00
2010 0 ) < JE— Aznd”ng (%)
Figur 12 Udvikling i dggnfordeling i retning mod gst mellem TSA20 og TSA19. Kilde: Mastra
teellinger
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Ktj./15 min, Dggnfordeling mod vest fndring
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Figur 13 Udvikling i dggnfordeling i retning mod vest mellem TSA19 og TSA20. Kilde: Mastra

teellinger

Hastigheder

P& baggrund af udtraek fra Hastrid er der udarbejdet to
hastighedsdiagrammer for streekningen Motorring3 — @resundsmotorvejen
(Tarnby). Et diagram for gstgéende trafik og ét diagram for vestgéende trafik.
Figurerne viser gennemsnitshastighederne fra 10. september til 30. november
fra tirsdag-torsdag i 2018. Diagrammerne skal leeses fra nederst til gverst for
at fglge den tidsmeessige udvikling.

Det ses af figurerne, at problemerne med morgentrafikken primeert opstar i
gstgaende retning og at flaskehalsene befinder sig pa Motorring 3
(sammenfletning af Holbaek motorvejen/Motorring 3 og udfletning fra
Motorring 3 mod Kgge Bugt Motorvejen) og sammenfletningen af Motorring3
og Kgge Bugt motorvejen. Der ses ikke udpraegede hastighedsnedseettelse pa
@resundsmotorvejen i gstgdende retning.

I vestgaende retning kan der observeres markante problemer med
trafikafviklingen. Problemerne opstar i forbindelse med sammenfletningen af
@resundsmotorvejen med Amagermotorvejen og forplanter sig bagud mod og
forbi TSA19 (Center Boulevard).
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MR3 - BMV (Tarnby), hastighed, gstgaende

Gennemsnit tirsdag-torsdag, 10. sep. - 30. nov. 2018
- L e 18:00

=100-110
= 80-100
©60-80
=40-60

= 20-40
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Figur 14 Hastighedsdiagrammer over trafikken pa streekningen fra Motorring 3 til
@resundsmotorvejen ved Tarnby i gstgdende retning

MR3 - GMV (Tarnby), hastighed, vestgaende

Gennemsnit tirsdag-torsdag, 10. sep. - 30. nov. 2018
18:00

17:00

16:00

=100-110
u380-100
760-80
=40-60
m20-40

Figur 15 Hastighedsdiagrammer over trafikken p& streekningen mellem @resundsmotorvejen
(Tarnby) og Motorring 3 i vestgdende retning

Den i Hastrid registrerede hastigheder afspejler de trafikale forhold, herunder
at trafikken i flere perioder er taet pa eller over kapaciteten for vejen.

Der er en teoretiske sammenhang mellem hastighed og trafikmaengde og
som fremgar af tidligere viste speed-flow kurver. Af disse fremgar, hvordan
bilisterne karer i frit flow med ca. 110 km/t frem til en trafikmeaengde pa
omkring 3000 biler/time. Herefter opstar teet trafik, der er ustabil og kan
veksle mellem stop-and-go og kgdannelse. Omkring 4000-4200 biler/time
bryder trafikken sammen.

Det fremgar endvidere, at der med lavere hastighed ogsa vil veere en lavere
kapacitet samt at overgangen fra teet trafik til sammenbrud sker brat.
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Hastigheden reduceres ikke gradvist, men sker meget pludseligt. Dette
medfgrer samtidig en lavere trafikgennemstrgmning og kan dermed medfgre
yderligere kgopbygning.

Den teoretiske udvikling, som beskrevet ovenfor fremgar tydeligt af
hastighedsdiagrammerne i bade gstgdende- og vestgaende retning. |
gstgdende retning sker det i starten af projektstreekningen ved
Holbeekmotorvejen omkring kl. 06.00, og i vestgaende retning sker det ved
Center Boulevard omkring 14.30.

Arsagen er, at trafikken er bundet (har ingen frihedsgrader) og sméa
andringer/uhensigtsmaessig adfaerd sender "chokbglger” igennem systemet.
Oversat til "belastningsgrad” finder denne tilstand sted ved en belastning pa
ca. 0,85 — det er ogsa her funktionen for belastningsgraden udvikler sig
asymptotisk.

El

TAL S g
——— - e TARNBY
Gresiad

Tarnby

=1
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Uheldsregistreringer

Uheldsanalysen for @resundsmotorvejen er baseret pa en registrerede uheld
for en 5-arig periode 2015-2019 for hvilken der er registreret 127 uheld
fordelt pa&

e 14 personskadeuheld
e 68 materielskadeuheld
e 45 ekstrauheld

Udviklingen fremgar af nedenstaende figur hvoraf det fremgar, at antallet af
personskadeuheld har veere nogenlunde konstant i perioden, men antallet af
henholdsvis materielskadeuheld og ekstrauheld er steget.

Udvikling i uheld

25

20

Antal uheld

15

10

2015 2016 2017 2018 2019

Personskadeuheld Materielskadeuheld Ekstrauheld
Figur 16 Udvikling af registrerede uheld for en 5-arig periode (2015 - 2019)

| forbindelse med personskadeuheldene blev:
e En draebt
e 7 kom alvorligt tilskade
e 6 kom lettere tilskade

Antallet af uheld er p& niveau med gvrige motorveje og indikerer ikke, at der
er forhold p& straekningen der skulle udlgse uheldene. Uheldene er fordelt
over hele streekningen. Flest uheld er, ikke overraskende, registreret i den
vestlig ende af @resundsmotorvejen hvor ogsa trafikintensiteten er hgjest.

Af "retningsfordelingen” ses, at antallet af uheld er lidt hgjere for vestgaende
retning end for gstgdende retning. Dette kan formodentlig heenge sammen
med den relativ hgje andel af indflettende trafik kombineret med
sporbortfaldet umiddelbart vest for TSA19. Hypotesen stgttes af det faktum,
at en stor del af uheldene er sket i forbindelse med flettestraeekningen samt if.
med eftermiddagsspidstimetrafikken.
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Antal uheld fordelt pa retning, 2015-2019
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Figur 17 Retningsfordeling for registrerede uheld

Fordeling af uheld henover dggnet, 2015-2019
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Tidspunkt

Figur 18 Fordeling af uheld hen over dggnet

Ses der pa uheldstyper viser analysen, ikke overraskende, at hovedparten af
uheldene er af type 140, bagendekollissioner og uheldene er typisk registeret
pa lige streekninger. Uheldsanalysen peger ikke pa, at der skulle vaere
problemer med oversigtsforholdene ligesom hovedparten af uheldene er
registreret i forbindelse med tgrt fgre og gode lysforhold.
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Uheldstyper fra 2015-2019
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Figur 19 Uheldstyper if. med personskadeuheld

Ses pa uheldene fordelt pA maneder, s er det seerligt maj og juni der skiller
sig ud fra de gvrige maneder. En mulig hypotese kan veere, at der er
sammenhaeng mellem feriedagene i forsommeren.
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Kapacitet, eksisterende forhold

Sammenfatning

52

Kapaciteten pa selve @resundsmotorvejen, nar denne betragtes isoleret set,
vurderes at veere god. De problemer der kan observeres pa
@resundsmotorvejen, iseer i eftermiddags spidsbelastningsperioder, skyldes
primeert, at kapaciteten i sammenfletningen mellem Amagermotorvejen,
sydgaende retning, og @resundsmotorvejen, vestgaende retning, er opbrugt.

Der konstateres saledes en kgopbygning der raekker tilbage til gst for TSA19
og pavirker savel selve motorvejen som TSA19 (med stdende kg pa rampen
som folge).

Ved TSA18 er problemerne primaert pa Englandsvej med kg i den sydlige
tilfart. If med projektet "Tarnby Torv” har AFRY set pa en mulig lgsning —
herunder ved at implementere 2 hgjresvingsbaner fra nord og 2
venstresvingsbaner for syd. En delkonklusion fra AFRY er, at "Tarnby Torv”
generer s megen trafik sa det trafikstyrede anlaeg, sadan som det er
foreslaet af AFRY, vil medfgre tilbageblokering pa vestlig frakgrselsrampe med
kgdannelse tilbage p& motorvejen.

Det foreslas, at signalanlaegget suppleres med detektorer og seerligt program
der treeder i kraft hvis/nar detektorer registrerer kritiske kegdannelser pa
rampen, sa denne kan temmes inden tilbageblokering mod motorvejen.

Ved TSA16/TSA15 er problemer koncentreret omkring de to signalanlaeg pa
Amager Strandvej. Anlaeg der er taet pa sammenbrud. Iszer nordlige kryds
hvor de konfliktende stramme fra Amager Strandvejen mod motorvejen,
vestgdende retning, og frakersel fra motorvejen, fra vest mod Amager
Strandvej udggr det stgrste problem.

I det sydlige kryds er der begyndende kg pa frakerselsrampen og mindre

veekst i trafikken medfagrer meerkbar gget risiko for tilbagestuvning ned mod
motorvejen.

Streekningskapacitet

P& baggrund af de i iMastra registrerede trafikteellinger for 2018 er der ved
brug af "Highway Capacity Manual” udregnet serviceniveauet for de enkelte
delstraekninger (mellem tilslutningsanleeggene). Der er taget afseet i
eksisterende antal kgrespor og geeldende hastighedsgraenser for den enkelte
delstreekninger.
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ADT Morgen st. Eftermiddags st.

Mod vest Mod gst Mod vest Mod gst
Vest for
D D D D
TSA20
TSA20 —
88.000 C C C C
TSA19
TSA19 —
74.000 B B B B
TSA18
TSA18 —
55.000 C B C C
TSA17
TSA17 —
32.000 B A A B
TSA16
@st for TSA15 21.000 B A A B

Figur 20 Ved hjeelp af Highway Capacity Manual beregnede serviceniveau for delstreekninger for
2018 trafik

De for 2018-trafikken beregnede serviceniveauer svarer i store traek overens
med de belastningsgrader (og efterfglgende “oversatte” serviceniveauer) som
fremgar af udarbejdede idekatalog "Opgradering af dresundsmotorvejens”,
dateret marts 2017.

6
Traintensti 100, Sme 2016 75
4 35 4 6 4 3 6 4
55 [ ) 1103 210 1005 "2 n
| 340 4013 3149 3424 2202 2475 1.760 1111 1484 |
| 414 3174 3459 2367 2510 1,826 1.102 1448 |
747 1.548 3 1059 28 02 819 n
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4 0.20 4 6 4 6 6 4

D e [ o et 02 B om | B 0.12 c o | B w | A [ ]A
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D 5 Ci[ox | B 5 c 3 B 5 c 3 B 3 |A 5 A
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TSA20 TSA19 TSA18 TSA17 TSA16 TSA15

Figur 21 Af Vejdirektoratet beregnede belastningsgrader for 2016 trafik, oversat til serviceniveau

3 Rapporten forholder sig til de anleegstekniske muligheder og gkonomiske konsekvenser ved at
udbygge @MV med ét kgrespor i hver retning. Rapporten forholder sig ikke til behovet for
udbygning — herunder udpegning af mulige flaskehalse og mulige Igsninger herfor, en evt.
udbygningstakt samt i hvilken tidsmaessig takt der bgr udbygges. Rapporten referer til
Vejdirektoratet, der har beregnet den procentvise forggelse ved udbygningen.
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A 0,2 "Free-flow”. Trafikant kan veelge hastighed og mangvre stort set
uafheengigt af gvrig trafik

B 0,4 Trafikant kan i hgj grad veelge hastighed og mangvre nar det
gnskes

C 0,6 Trafikanter ma i hgjere grad tilpasse hastighed og mangvre ift.
gvrig trafik

D 0,8 Trafikken beerer preeg af kolonnekgrsel. Begraenset

mangvremulighed. Hastighed er faldet ift. fri hastighed

E 0,9 Kolonnekgrsel. Trafik glider ved hastigheder > 2/3 af fri
hastighed. Sma forstyrrelser pavirker hastigheden.
Mangvremulighed er vanskeligt og pavirker gvrig trafik

F 1,0 Afvikling ved kapacitetsgraensen. Afstand mellem biler svarende
til trafikanternes "accept”. Hastighed omkring 2/3 af fri
hastighed eller derunder. Forstyrrelser medfarer chockbglger og
dermed kraftig hastighedsreduktion. Seerdeles vanskeligt at

mangvre. Kgdannelse.

Figur 22 Definition pa& de enkelte serviceniveauer baseret pa beregnet belastningsgrad (registreret

trafikmaengde/idealkapacitet). Idealkapacitet er, svarende til vejreglerne, sat til 2.300 kgretgjer/time pr spor

I de fleste tilfeelde anses et serviceniveau pa D i myldretiden som en god
trafikafvikling. Serviceniveau D er saledes en afvejning af god
fremkommelighed i forhold til arealbehov og trafiksikkerheden udenfor
spidsbelastningsperioder, hvor trafikintensiteten er veesentlig lavere og
dermed hgjere risiko for alvorlige trafikuheld grundet for hgj hastighed.

Kapacitet for tilslutningsanlaeggene

Udover streekningskapaciteten er kapaciteten for tilslutningsanlaeggene
beregnet. Bade for selve tilslutningen til motorvejen (til- og frakgrselsramper
samt flettestraekninger) og for fglgende overfgrte veje:

e Englandsvej
e Amager Strandvej

Sammenfattende geelder, p4 samme vis som for delstreekningerne, at der ikke
er problemer med trafikafviklingen i tilslutningsanlseggene — pa neer
sammenfletningen af @resundsmotorvejen (i vestgaende retning) og
Amagermotorvejen (i sydgdende retning). | dette sammenfletningsanleeg
viser vurderingerne, at trafik med den eksisterende udformning bryder
sammen hvilket i princippet betyder at der er voksende kg sa laenge
tilstremningen er stgrre end den trafik der kan afvikles. Et forhold der kan
registreres i forbindelse med besigtigelsen af eftermiddagstrafikken.
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For overfgrte veje geelder, at signalanlaeggene pa bade Englandsvej og
Amager Strandvej er belastet til kapacitetsgreensen hvilket i
spidsbelastningsperioder dels medfgrer, at bilister skal vente ét eller flere
omlgb for at komme igennem krydsene, dels stgrre kadannelse.

Morgen st. Eftermiddags st.
Fra gst Mod gst Fra gst Mod gst
TSA15 B A A B
Tabel 1 Serviceniveau for tilslutningsanlaeg 15

Ses tilslutningsanlaegget isoleret set, det vil sige ved alene at betragte
tilslutningen til motorvejen, afvikles trafikken fint i
spidsbelastningsperioderne. Som det fremgéar andetsteds i denne rapport, sa
er problemerne identificeret i forbindelse med de to signalregulerede
rampekryds, der i spidsbelastningsperioderne er teet p& kapacitetsgraensen.
Her vil selv sma eendringer i trafikken medfare maerkbare kadannelser.

Morgen st. Eftermiddags st.

Fra vest Mod vest Fra vest Mod vest
TSA16 B B B B
Tabel 2 Serviceniveau for tilslutningsanlaeeg 16

Tilsvarende som for TSA15, kan det konstateres, at der er fin kapacitet i selve
tilslutningsanleegget. Modsat TSA15 er problemer pa selve frakgrselsrampen,
TSA16, starre. Der kan allerede i dag observeres voksende kg pa selve
rampen, da signalanleeggene ikke kan afvikle mere trafik. Den generelle
trafikveekst vil medfgre, at der vil veere gget risiko for tilbageblokering mod
motorvejen.

Morgen st. Eftermiddags st.

Fra gst Mod gst Fra gst Mod gst
TSA17 C C C C
Tabel 3 Serviceniveau for tilslutningsanlaeg 17

Der er ikke konstateret afviklingsproblemer i dette tilslutningsanlaeg. Ej heller
i forbindelse med rampekrydsene. Dog kan der i ekstreme tilfeelde opsta
problemer med kgdannelse fra tunnelen og tilbage, der blokerer for frafarten
mod lufthavnen. Disse tilfeelde er sjeeldne og vurderes at kunne handteres
ved brug af ITS der blandt andet kan anvise, at andre frakgrsler bruges mv.

Morgen st. Eftermiddags st.
Fra gst Mod gst Fra gst Mod gst
TSA18 (gst) c B c C
Fra vest Mod vest Fra vest Mod vest
TSA18 (vest) C C C Cc
Tabel 4 Serviceniveau for tilslutningsanleeg 18

Ogsa for TSA18 geelder, at der ikke er de sterre problemer med kapaciteten,
men at problemerne her iseer knytter sig til rampekrydsene — herunder med
stagrre kadannelser for trafikken pd Englandsvej fra syd.
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I forbindelse med Tarnby Kommunes planer vedrgrende “Tarnby Torv” er
konsekvenserne for den deraf nygenererede trafik vurderet og analyseret.
Dette er afrapporteret andetsteds i denne rapport.

Morgen st. Eftermiddags st.
Fra gst Mod gst Fra gst Mod gst
TSA19 (gst) C B C @
Fra vest Mod vest Fra vest Mod vest
TSA19 (vest) B B @ @
Tabel 5 Serviceniveau for tilslutningsanlaeg 19

TSA19 viser samme niveau for trafikafviklingen som gvrige tilslutningsanleeg i
forbindelse med @resundsmotorvejen. | den forbindelse bemeerkes, at der i
morgen spidstimen afvikles stort set samme maengde trafik mod motorvejen
fra Center Boulevarden som om eftermiddagen. Den kg, der kan observeres
om eftermiddagen skyldes, at sammenfletningen mellem @resundsmotorvejen
(mod vest) og Amagermotorvejen (mod syd) at trafikken bryder sammen og
dermed opstar en voksende kg der raekker til et stykke gst for TSA19. Derved
blokeres for tilstramningen til motorvejen og dette smitter af pa
rampetrafikken.

Morgen st. Eftermiddags st.

Mod vest Mod gst Mod vest Mod gst
TSA20 (KK) C C C C
TSA20 D C F Cc
(BMV/AMV)
Tabel 6 Serviceniveau for tilslutningsanlaeg 20

TSA20 udger i dag eneste flaskehals for trafikken pa @resundsmotorvejen.
Flaskehalsen optraeder alene om eftermiddagen, men har stor indflydelse pa
trafikafviklingen i rampekrydsene ved TSA19. Den tilbageblokering der kan
observeres i spidsbelastningsperioden — der i princippet straekker sig fra lidt
over kl. 15 — 17:30 -kan falges pa motorvejen tilbage gst for TSA19 og
pavirker dermed ikke kun motorvejen med ogsa rampetrafikken.

Overfarte veje/rampekryds

Udover delstreekningerne p& motorvejen samt tilslutningsanlaeggene er de
overfgrte veje og dertilhgrende rampekryds vurderet med henblik p&
eventuelle problemer med trafikafviklingen.

Analyserne viste, at der er problemer med trafikafviklingen for fglgende veje:

e Amager Strandvej
e Englandsvej

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat 27/55
Kapacitet, eksisterende forhold



541

Amager Strandvej

Analysen af signalanlaeggene p& Amager Strandvej er gennemfgrt ved brug af
ovenfor neaevnte trafikale grundlag og ved brug af DanKap. | det nordlige
kryds er det iseer tilkarslen fra Amager Strandvej, nord der er hardt belastet.

I det sydlige kryds er det iseer hgjresving fra rampen (TSA16) mod lufthavnen
der er belastet og supplerende trafik vil derfor medfgre en markant risiko for,
at kedannelserne i spidsbelastningsperioder bliver sa store, at der er
overvejende risiko for tilbageblokering til motorvejen.

Det bemaerkes, at rampetrafikken pa den vestlige frakarselsrampe fordeler sig
stort set lige ligt mod henholdsvis nord (mod Amager Strandvej) og syd (mod
Lufthavnen/Kystvejen).

Amager Strandvej har i dag en ADT p& ca. 20.000 kgretgjer/dggn. Dette
kombineret med rampetrafikken mv. betyder at selv en udvidelse af
eksisterende bro ikke i tilstreekkelig grad vil kunne afhjeelpe problemstillingen,
da magasinet mellem de to signalregulerede kryds ikke vil kunne opna
tilstraekkelig kapacitet.

En mulighed er derfor etablering af niveaufrie lgsninger (shunts) som
beskrevet i det efterfglgende.

I det nordlige kryds oplever man i bdde morgen og eftermiddag spidstimen

belastningsgrader over 1,0, hvilket betyder voksende kg idet tilstramningen
er stgrre end det der kan afvikles. Det er iseer venstresvingende fra Amager
Landevej og mod Amagerlandevej der pavirkes af den begreensed kapacitet.

Ses krydset samlet opnas et serviceniveau (baseret p& den beregnede
gennemsnitlige ventetid) pa D.

I det sydlige kryds geelder samme, dog med den praecisering, at der i
eftermiddags spidstimen forekommer omlgb, hvor den gennemsnitlige
ventetid svarer til serviceniveau E.

Serviceniveau Forsinkelsesbeskrivelse Middelforsinkelse
[sek./karetaj]

B Begyndende forsinkelse 11-20

C Ringe forsinkelse 21-35

D Nogen forsinkelse 36 — 60

Meget stor forsinkelse > 100
(Sammenbrud)

Figur 23 Handbog om anvendelse af mikrosimuleringsmodeller, Vejdirektoratet 2019
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542 Englandsvej

Rampekrydsene oplever i dag, at der er stgrre kedannelse pa den sydlige
tilfart af Englandsvej — primeaert venstresvingende mod motorvejen. Disse
blokerer til dels for gvrige trafik.

Serviceniveauet om eftermiddagen er vurderet til D og teet p4 E. Om morgen
afvikles trafikken svarende til serviceniveau C/D.
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Fremkommelighed baseret pa fremskrevet
trafik

Med baggrund i de OTM beregninger der er gennemfgrt i forbindelse med
henholdsvis forundersggelsen af Amagermotorvejen og @stlig Ringvej er de
enkelte delstreekninger pa @resundsmotorvejen vurderet med henblik pa
fremkommeligheden.

| alt fire OTM scenarier er blevet vurderet:

e Basis 2030, forundersggelse af Amagermotorvejen (eksisterende
forhold, trafik fremskrevet til 2030)

e Scenario med udvidet Amagermotorvej 2030 -AMV2030 (med nyt
TSA21 og parallelvej med v = 90 km/t samt udvidet MR3 og JMV)

e Basis 2035 (med udvidet MR3, AMV og MV samt trafik fremskrevet til
2035

e @BR2035 Okr US (med udvidet MR3, AMV, BMV og IR tilsluttet i gstlige
ende af IMV. Uden brugerbetaling og uden trafiksanering i indre by.
Trafik fremskrevet til 2035)

Basis 2030 AMV2030 Basis2035 BR2035
TSA20-TSA19 110.000 114.500 120.500 111.000
TSA19-TSA18 89.500 93.000 98.000 91.500
TSA18-TSAlY 67.500 69.500 75.000 72.500
TSA17-TSA16 31.500 32.500 36.500 38.000
TSA16-TSA1S 17.000 17.000 21.000 15.000
gst for TSA15 23.000 23.000 26.200 26.200

Tabel 7 Arsdagntrafik (ADT) imellem tilslutningsanleeggene for de tilgeengelige scenarier. Baseret
pa OTM beregninger.

Det fremgar af ovenstdende tabel, at etablering af en gstlig ringvej i nogen
grad vil "aflaste” @resundsmotorvejen — pa neer streekningen mellem TSA17
og TSA16. Aflastningen svarer til ca. 10%.

Etablering af en gstlig ringvej vil i mindre grad aflaste Englandsvej og
Amagerlandevej og i meget hgj grad Amager Strandvej — primeert
gennemkgrende trafik mellem Kgbenhavn og Lufthavnen. En gstlig ringvej vil
derimod ikke kunne aflaste Amager Strandvej med den mere lokale trafik i og
omkring TSA16/TSA15 (herunder Den bla plant og de aktiviteter der er
iveerksat omkring havnen og den gamle SAS bygning).

Etablering af en gstlig ringvej vil aflaste de to rampekryds ved TSA16/TSA15
dog vil en gstlig ringvej ikke Igse alle problemer og det vurderes pa den
baggrund at der, nar gstlig ringvej er anlagt, vil veere behov for
kapacitetsfremmende tiltag i de to rampekryds svarende til dem der er
undersggt.
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Af Tabel 7 fremgar, at trafikken pa @resundsmotorvejen mellem TSA16 og
TSAL5 falder kraftigt. Dette skyldes dels Lufthavnen, dels Amager Strandvej
og de relationer der er knyttet hertil. De ca. 17.000 kgretgjer afspejler den
gennemkgrende trafik til/fra Sverige. Andelen en noget hgjere i scenariet
@PR2035 — dvs. uden etablering af en Jstlig Ringvej. Dette afspejler den trafik
der kommer fra nord for Kgbenhavn som, hvis muligheden var tilstede, ville
benytte Jstlig Ringvej.

Endvidere afspejler tallene, at relationen mgd gst (fra henholdsvis Lufthavnen
og Amager Strandvej) er betydelig mindre end relationen mod vest.

OTM beregningerne viser at et etableringen af en gstlig ringvej stort set ingen
betydning har for @restads Boulevarden og Center Boulevard. De
eendringerne der kan ses pad OTM-beregningerne ligger indenfor den
usikkerhed der er forboundet med OTM analyserne.

OTM beregningerne viser tillige en merbelastning af Kystvejen.

Med afseet i OTM beregningerne er der derfor gennemfgrt en vurdering af
eksisterende motorvej (med eksisterende antal kgrespor og skiltet hastighed)
ved brug af OTM. Vurderingen af motorvejens delstraeekninger er gennemfgrt
ved brug af Highway Capacity Manual. Serviceniveau er derfor vurderet ud fra
trafiktaetheden, fremfor som i Idékataloget p& belastningsgraden.

Mod vest Mod gst Mod vest Mod gst

Mellem TSA20 og TSA19 (3)  111.000 (130.000) D D D D
Mellem TSA19 og TSA18 (3) 91.000 (130.000) C c c c
Mellem TSA18 og TSA17 (2) 72.000 (80.000) C E D D
Mellem TSA17 og TSA16 (2) 38.000 (80.000) B C B c
Mellem TSA16 og TSA15 (2) 15.000 (80.000) A A A A
Dst for TSA15 (2) 29.000 (80.000) B A A B

Figur 24 Med Highway Capacity Manual beregnede serviceniveauer for de delstraekninger der
indgar i undersggelsen. Beregningen er gennemfgrt for en gstlig ring uden brugerbetaling og

uden trafiksanering af indre by i 2035.

For motorveje i og omkring Hovedstadsomradet er det den overvejende
praksis, at der tilstraebes et serviceniveau D ca. 10 ar efter abningen nar det
drejer sig om eksisterende bymotorveje.

For nyanlagte motorveje vil man tilstreebe et noget hgjere serviceniveau,
nemlig serviceniveau C.

Udtrykt i form af belastningsgraden vil dette betyde, at man i forbindelse med
en udbygning ville tilstreebe en belastningsgrad omkring 0,8 — 0,85, mens for
en nyanlagt motorvej vil sigte mod en belastningsgrad pa 0,7.

Af ovenstdende figur fremgar, at streekningen mellem TSA18 og TSA17 som
minimum bgr udvides — enten ved at konvertere ngdsporet eller ved at
anlaegge et egentligt nyt spor.
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Figur 25 Etablering af et tredje spor mellem TSA18 og TSA17 i gstgdende retning. Enten i form af
en ITS-lgsning, konvertering af ngdsporet eller egentlig udbygning

For gvrige delstreekninger vurderes det ikke umiddelbart ngdvendigt at udvide
motorvejen safremt man tager afseet i den praksis der almindeligvis anvendes
i forbindelse med bymotorveje i og omkring hovedstadsomradet.

Konverteres ngdsporet anbefales det, at lgsningen suppleres og understgttes
med et ITS system der bl.a. kan advisere trafikanter mod lufthavnen far
frakarslen til TSA18 om mulig kedannelse/blokering af frakgrsel ved TSA17
séledes at alternative ruter kan tages i brug?.

6.1 Belastningsgrad

| forbindelse med planleegning af nye vej samt til en overordnet
sammenlignede vurdering af statsvejnettet (som i eks. "Statsvejnettet 2020 —
Oversigt over tilstand og udvikling, Rapport 605, Vejdirektoratet, August
2020™) anvendes hyppigt vurderingen af streekningers belastningsgrad. |
disse tilfaelde benyttes som oftest arets 100. stgrste time som tilneermelse
fremfor henholdsvis morgen og eftermiddags spidstime.

Vejdirektoratet har ikke fastaeagt et egentligt kvalitetskrav, men ved nyanleeg
streebes der efter eb belastningsgrad pa 0,7 10 — 15 ar efter abningen for at
sikre en robusthed. Vejdirektoratet bemeaerker dog, at dette kan veere
urealistisk i nogle tilfaelde.

DMV betjener vigtig infrastruktur — herunder Kgbenhavns Lufthavn samt
forbindelsen til Sverige. Af denne grund tilstreebes det i videst muligt omfang
at opnd en belastningsgrad pa ca. 0,7 i 2035.

4 Sund og Beelt har oplyst, at det sjeeldent forekommer, at lukningen af broen medferer en kg der
stuver tilbage og forbi frakersel til TSA17, men Sund og Beelt gnsker en vurdering af mulighed for
h&ndteringen af en sadan situation.

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat 32/55
Fremkommelighed baseret pa fremskrevet trafik



Eksisterende 2030 ny spor AMV 2035 @R_OKr_US 2035 Udvidet
MSt Est MSt Est MSt Est MSt Est

Vest for fra-/tilkersel fra/mod KK

Vest for frakersel mod KK 0,78 0,85 0,75 0,65 0,70 0,67, 0,70 0,67,

Vest for tilkgrsel mod KK 0,82 0,69 0,72 0,69 0,76 0,67, 0,76 0,67
Mellem TSA20 og TSA19

mod vest 0,59 0,56 0,67 0,61 0,62 0,62, 0,49 0,50

mod gst 0,62 0,59 0,65 0,64 0,68 0,61 0,54 0,49
Mellem TSA19 og TSA18

mod vest 0,49 0,47 0,72 0,63 0,70 0,66 0,53 0,49

mod gst 0,51 0,51 0,64 0,69 0,70 0,69 0,53 0,52
Mellem TSA18 og TSA17

mod vest 0,57 0,54 0,71 0,69 0,74 0,77 0,49 0,51

mod gst 0,50 0,58 0,77 0,79 0,94 0,85 0,63 0,57,
Mellem TSA17 og TSA16/TSA15

mod vest 0,40 0,29 0,36 0,33 0,42 0,41 0,42 0,41

mod gst 0,27 0,42 0,34 0,46 0,54 0,52, 0,54 0,52
@st for TSA15

mod vest 0,33 0,20 0,31 0,18 0,35 0,20 0,35 0,20

mod gst 0,13 0,33 0,16 0,35 0,18 0,40, 0,18 0,40
Figur 26 Beregnet belastningsgrad for henholdsvis morgen og eftermiddags spidstime for

eksisterende forhold (iMastra 2018), for 2030 (med udvidet MR3 og AMV), for 2035 (inkl. @stlig
Ringvej) samt 2035 (inkl. gstlig Ringvej og med udvidelse af MV mellem TSA18 og TSA17).

Der er ligeledes gennemfart en analyse af, hvornar straekningen mellem
TSA20 og TSA19 opnar en belastningsgrad pa 0,7. | den forbindelse er der
taget udgangspunkt i Vejdirektoratets forventning til trafikveeksten:

”| hele perioden mellem 2016 til 2030 vil der ske en vaekst i kgretgjernes
karte kilometer pa 16 pct. Det svarer til en arlig gennemsnitlig veekst pa 1,2

pct. i forhold til 2016.”

Det vurderes at veere en rimelig antagelse set i relation til de

infrastrukturplaner der foreligger samt udviklingsplanerne i

hovedstadsomradet.

Med baggrund i ovenstaende vil streekningen omkring 2052 na en

belastningsgrad pa 0,7.
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Lasningsforslag, lokaliteter

Analysen af de eksisterende forhold pegede entydigt pd, at iseer tre lokaliteter
kunne fremvise en kritisk fremkommelighed hvoraf den ene lokalitet var
lokaliseret pd @resundsmotorvejen, mens de to gvrige lokaliteter er de to
overfgrte veje — Englandsvej og Amager Strandvej. Her er det iseer de
signalregulerede rampekryds der er arsagen til den reducerede
fremkommelighed der pavirker den overfarte vej, men ikke endnu pavirker
selve @resundsmotorvejen (der er ikke registrere tilbageblokering mod
motorvejen pa frakarselsramperne).

I det fglgende gennemgas lgsningerne for de tre lokaliteter (fra vest mod @st)
inklusiv lgsninger der er blevet fravalgt af forskellige arsager. Se ogsa den
tekniske beskrivelsesrapport for teknisk gennemgang af lgsningsforslag og
fravalgte Igsninger
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Figur 27 Lagsningsforslag der er undersggt (inkl. enkelte fravalgte Igsninger)
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Lgsningsforslag

Beskrivelse

TSA 20 A

Andring af TSA 20 til 3 spor for resundsmotorvejen, samt
andret tilslutning fra Centrumforbindelsen og videre frem mod
Amagermotorvejen som forventes anlagt med 4 spor

TSA 20 B

/Endring af TSA 20 med en shunt under centrumforbindelsen.
Lgsningsforslaget forventes at blive fravalgt, da det er en
forholdsvis dyr lgsning med minimal trafikal effekt alene

TSA 20 C

Variant af lgsningsforslag TSA 20 A, hvor der er 3 spor under
ramperne i TSA 20. Herefter udvides ydeliger til 4 spor, samt
andret tilslutning fra Centrumforbindelsen og videre frem mod
Amagermotorvejen som forventes anlagt med 4 spor

TSA 20-19 VA

/ndring af streekningen mellem TSA 20 og 19 i vestgdende
retning med et ekstra spor

TSA 20-19 VB

/ndring af streekningen mellem TSA 20 og 19 i vestgdende
retning med to ekstra spor (evt. som et lukket rampespor)

TSA 18 A

Andring af eksisterende signalanleeg med 2 svingbane fra syd
og nord. Lgsningsforslag A vil betyde at hjgrnet over jernbane
pavirkes (betonpladen)

TSA 18 B

/ndring af eksisterende signalanlaeeg med 2 svingbane fra syd
og nord. Lgsningsforslag B kan udfgres uden at hjgrnet over
jernbane pavirkes, men giver et darligere trafik flow gennem
signalanleeggene

TSA 18 C

Variant af lgsningsforslag TSA 18 A/B

TSA 18-17 GA

/ndring af straekningen mellem TSA 18 og 17 i gstgaende
retning med et ekstra spor

TSA 18-17 @B

/ndring af straekningen mellem TSA 18 og 17 i gstgéende
retning med kgrsel i ngdspor (forsteerket ngdspor + et
trafikledelsessystem/ITS)

TSA 18-17 VA

Udfgrelse af vestvendte ramper fra Amager Landevej.
Lgsningsforslaget har udfordringer med pladsforholdene, det er
en forholdsvis dyr lgsning samt med minimal trafikal effekt
alene

TSA 15/16 A

Andring af eksisterende TSA med ny shunt fra Amager
Strandvej med direkte tilslutning til motorvejen i vestgdende
retning, samt aendret afkarsel i begge retninger

TSA 15/16 B

Variant af lgsningsforslag A, med aendret afkarsel i begge
retninger og hvor der ikke laves en shunt direkte fra Amager
Strandvej

TSA 15/16 C

Variant af lgsningsforslag A, med aendret afkarsel i begge
retninger og hvor der laves en shunt (med en mindre radius)
fra Amager Strandvej med direkte tilslutning til motorvejen i
vestgaende retning

TSA 15/16 D

Variant af lgsningsforslag A, med sendret afkgrsel i begge
retninger og hvor der laves en vestvendt rampe fra
eksisterende bro

TSA 15/16 E

Variant af lgsningsforslag D, hvor der kun laves en vestvendt
rampe fra eksisterende bro

Ovenstaende lgsningsforslag er vurderet og beskrivet i det efterfglgende mere
eller mindre detaljeret afhaengig af deres effekt pa fremkommeligheden.
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7.1

TSA20

Analysen i forbindelse med tilslutningsanleeg 20 (TSA20) viser, at trafikken i
eftermiddags myldretiden bryder sammen. Kapacitetsberegningerne af de
eksisterende forhold viser et serviceniveau F. Beregningerne underbygges af
dels hastighedsregistreringerne pa https://trafikkort.vejdirektoratet.dk/, dels
af observationer i marken.

Sammenfletningen mellem Amagermotorvejen, sydgaende retning og
@resundsmotorvejen, vestgaende retning udger en flaskehals pa grund af:

e Det langsomme spor fra dresundsmotorvejen skal flette med det
hurtige spor fra Amagermotorvejen

e Jresundsmotorvejens trafik er ca. dobbelt sa stor som
Amagermotorvejens trafik

e Det 1. spor pa Amagermotorvejen bruges ikke i samme omfang som
det hurtige spor

e Trafikanterne fra Amagermotorvejen kagrer med meget lille indbyrdes
afstand hvilket stort set umuligggr det for lastbiler at flette

e Umiddelbart efter frakgrsel mod Amagermotorvejen, nordgaende
reduceres @resundsmotorvejen fra 3 til 2 karespor

Ovenstadende medfgrer, at det primaert er Jresundsmotorvejen der belastes.
Trafikken gar i std og hastigheden falder til under 40% af skiltet hastighed.
Hastighedsreduktionen p4 Amagermotorvejen er moderat til mellem 40 —
80% af skiltet hastighed.

Ud over hastighedsreduktionen opbygges der ogsa en kg pa
@resundsmotorvejen der gar tilbage til og forbi TSA19. Dermed kan
rampetrafikken ikke afvikles. Kapacitetsvurderingerne af rampekrydset
indikerer ikke problemer med afviklingen. Kgdannelsen skyldes alene
Jresundsmotorvejen.

P& Amagermotorvejen kan der ikke konstateres kgdannelse, alene taet trafik
og noget langsommere afvikling.
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P& baggrund af ovenstadende er der opstillet en reekke Igsningsforslag hvoraf
der er to lgsningsforslag der anbefales, at blive detaljeret i den efterfglgende
fase. Lgsningerne forudseetter, at Amagermotorvejen fra Kgbenhavn tilsluttes
@resundsmotorvejen som rampe — enten med ét eller to rampespor.
Derudover udvides @resundsmotorvejen fra frakgrslen mod
Amagermotorvejen, nord og mod vest til 3 spor.

Figur 28 Principskitse der viser hvordan Amagermotorvejen tilsluttes @resundsmotorvejen som rampe

Rampetilslutningen (i tilfeelde af 2 rampespor) kan enten udfgres svarende til
type B

B Tesporet indfietning uden sportilfejelse ®

Spameflade Kilestragkning Speerreflade _ Kilestragkning
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@® Bruges kun hvor bred pa det bredeste sted
- vejens trafikbelastning er lav
- vajen har mindst 3 spor, og
- rampeltrafikken overstiger ét spors kapacitet

Figur 29 2-sporet uden sportilfgjelse
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Figur 30 2-sporet indfletning med sportilfgjelse
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De gennemfgrte kapacitetsanalyser viser, at der er behov for 4 spor pa
Amagermotorvejen hvis trafikken skal kunne afvikles. Det betyder, veelges
lgsning B, at det 4. spor skal komme fra dresundsmotorvejen og skal veere
pabegyndt minimum 450 m fgr sammenfletningen. Da afstanden fra
sammenfletningen til bygveerk E10160 er starre end 450 m afhaenger
fremkommelighedsgevinsten ikke af valg mellem Igsning TSA 20A og TSA 20C
der vil have samme kapacitetsmeessige effekt.

Anvendes lgsning svarende til type E opnas dels, at sportilfgjelsen farst skal
tilvejebringes if med sidste indfletning, dels at denne er bedre egnet ved
tilstedeveerelsen af megen tung trafik (turbulensen spreder sig i mindre grad
over de gvrige spor).

Valg mellem Type B og Type E begrundes alene i de trafiksikkerhedsmaessige
effekter. Udenlandske undersggelser, herunder fra BaST (Bundesanstalt fur
Strassewesen) i "Untersuchung des Einflusses von Lang-LKW auf den
Verkehrsablauf fra 2015” viser ikke en signifikant forskel i kapaciteten, men
en effekt pa trafiksikkerheden. Pa baggrund af denne samt Vejdirektoratets
anbefaling i hAndbogen "Toplanskryds i dbent land” bgr Type E anvendes i
forbindelse med udformningen af AMV’s rampetilslutning til MV.

Centrumforbindelsen tilsluttet om rampe

650 ft Antal spor Skiltet hastighed (km/t) Gennenz;::lsii::)stighed
Hvor Hvad Retning eﬂhz(:;]g;r;{ag Motorvej On-ramp Motorvej On-ramp Motorvej Rampe (pDCe/:nSII/tI»;) LOS
TSA20 CFsomrampe Mod vest Morgen 4 1 90 90 80,6 38,3 D
TSA20 CFsomrampe Mod vest Morgen 4 2 90 90 81,7 37,5 C
TSA20 CFsomrampe Mod vest Morgen 3 1 90 90 70,2 58,6 F
TSA20 CFsom rampe Mod vest Morgen 3 2 90 90 74,1 55,7 F
TSA20 CFsom rampe Mod vest Eftermiddag 4 1 90 90 79,8 38,7 D
TSA20 CFsom rampe Mod vest Eftermiddag 4 2 90 90 82,4 37,7 €
TSA20 CFsomrampe Mod vest Eftermiddag B il 90 90 67,4 61,0 F
TSA20 CFsom rampe Mod vest Eftermiddag 3 2 90 90 71,8 572 F

Figur 31 Kapacitetsvurdering af rampelgsningen (Amagermotorvejen tilsluttet som enten enkeltsporet eller 2-sporet rampe

7.1.1

Kapacitetsvurderingen viser, at Amagermotorvejen skal rade over 4 kgrespor i
forbindelse med tilslutning. Vurderingerne viser endvidere, at den bedste
afvikling opnas ved en 2-sporet rampetilslutning.

Fravalgte lgsninger

Udover ovenstaende lgsning er lgsninger med en fordelingsvej inklusive
tvangsrute for tung trafik mellem henholdsvis

e Fra TSA18 og sammenfletningen
Og
e Fra TSA19 og sammenfletningen
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7.2

I begge tilfeelde starter fordelingsvejen med ramperne og afsluttes med en
shunt (enten som tunnel eller bro) over Amagermotorvejen, sydgaende.

Lgsningerne har en god afvikling, pa niveau med de to lgsninger der arbejdes
videre med, med de konstruktive fglger (broudvidelser, regnvandsbassiner
der skal flyttes samt teknikhuse der skal flyttes) og dermed relativ hgje
anleegsomkostninger.

Endvidere er lgsninger hvor der etableres ekstra spor ved TSA19 som

foreslaet i Idéktalaloget vurderet. Lgsningerne afhjeelper ikke problemet if
med sammenfletningen.

TSA18

Modsat TSA20 er problemerne med trafikafvikling ved TSA18 knyttet til den
overfgrte vej, Englandsvej og i den forbindelse, at de signalregulerede
rampekryds ikke kan afvikle den trafik der isser om eftermiddagen skal
igennem krydsene.

I forbindelse med det pagaende projekt "Tarnby Torv” har AFRY vurderet en
aendret udformning/mulig udbygning af de to signalregulerede kryds. Primaert
med henblik pd at etablere henholdsvis to hgjresvingsspor fra nord og 2
venstresvingsspor fra syd.

AFRY kommer frem til, at trafikken pa trods af udbygningen ikke kan afvikles
tilfredsstillende. Udbygningen forgger kapaciteten pa Englandsvej ved
motorvejsramperne, men den steerkt ggede trafik fra Tarnby Torv vil stadig

Figur 32 Mulig lgsning med 2 hgjresvingsspor fra nord og 2 venstresvingsspor fra syd mod den vestlige

tilkgrselsrampe. Fladt venstresving
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give kapacitetsproblemer. Generelt synes kgen kun at flyttes fra ét sted til et
andet, hvilket ikke lgser problemet med den generelle overbelastning.

Udover AFRY’s geometri, med de flade venstresving, er der ogsa set pa en
mere traditionel geometrisk lgsning. Ulempen ved denne er et mere

begraenset venstresvingsmagasin og dermed risiko for tilbageblokering.

Lasningen vil, p& lige fod med AFRYs lgsning indga i det videre arbejde.

Figur 33 Traditionel Igsning med henblik pa venstresvingende fra rampen mod tilkgrselsramperne

7.2.1 Vestvendt tilkgrselsrampe, Amager Landevej

Vestvendt tilkgrselsrampe ved Amager Landevej er vurderet herunder:

e med henblik p& det trafikale grundlag og dermed hvilket potentiale en
vestvendt rampe ved Amager Landevej vil have med henblik pa at
aflaste de signalregulerede rampekryds ved Englandsvej.

e Effekt pd @MV — geometrisk og fremkommelighedsmaessigt

Ad trafikalt grundlag:

Ifglge TArnby Kommunes seneste befolkningsprognose ("Tarnby Kommune —
Befolkningsprognose 2019-28” udgivet marts 2019) sa var der ca. 12.000
udpendler og hovedparten af disse sggte mod de neermeste kommuner isaer
Kgbenhavns Kommune, Draggr Kommune og Frederiksberg Kommune.
Antallet af indpendler 14 lidt hgjere. Disse sgger typisk mod de stgrre
arbejdspladser — for Englandsvejs vedkommende de stagrre erhverv syd for
MV med adgang fra Englandsvej.

Transportvaneundersggelsen af Storkgbenhavn indikerer, at ca. 50% bruger
bilen til pendling. (Tallet er noget lavere for selve Kgbenhavn).
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Ser man pa vejnettet i omradet samt omradets “karakter”, sa vil de omrader
der kunne have en interesse for en vestvendt tilkgrselsrampe typisk veere
boligomrader — herunder flere etageboliger.

Syd for @MV ligger stgrre erhvervsomrader — stort set alle med adgang til
Englandsvej. Erhvervsomraderne er preeget af produktionsvirksomheder m.v.
og dermed med dels en mindre trafikgenerering end f.eks. kontorer, dels med
et andet trafikmgnster (en mere jeevnt transportbehov henover dagen fremfor
i spidstimerne).

Ifglge tilgeengelige trafikteellinger og fremskrivning i forbindelse med Taarnby
Torv”, s& kommer hovedparten der benytter de vestvendte ramper ved
Englandsvej fra syd (ca. 65%).

Baseret pa ovenstaende oplysninger (pendling og valg af transportmiddel)
skgnnes det at ca. 50 — 100 kgretgjer vil benytte rampen i en spidstime,
svarende til en ADT p& ca. 1.500 kgretgjer.

En overflytning vil betydelig en marginal aflastning af rampen ved
Englandsvej og udgifterne vurderes ikke modsvare effekten.

Ad pavirkning af gMV:

Den fysiske afstand mellem Amager Landevej og Englandsvej (fra centerlinje
til centerlinje) er ca. 1.250 m. Jf. anbefalingerne i hAndbogen "Toplanskryds i
abent land, dateret 1. april 2019, Vejdirektoratet” bgr afstanden mellem
ramperne vaere minimum 1,8 — 2,0 km (se ogsa figuren nedenfor). Afstanden
males mellem rampespidserne.
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Alm. Veje: Mindst 0.4 km
Motorveje: Mindst 1,8-2,0 km
Hajst 10-15 km

Figur 34 Anbefalede mindsteafstande mellem toplanskryds jf. Vejdirektoratets
anbefalinger: Toplanskryds i &bent land, 1. april 2019.

En kortere afstand bruges af og til i forbindelse med bymotorveje dog med en
samtidig hastighedsnedseaettelse til 90 km/t — dette ud fra et
trafiksikkerhedsmaessigt synspunkt.

Kortere afstande medfgrer, at influensomradet for ramperne i veerste fald
overlapper og dette pavirker fremkommeligheden pa motorvejen.
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Etablering af vestvendt rampe fra Amager Landevej mod @MV vil derfor dels
betyde, at hastigheden pa @MV bgr seettes ned til 90 km/t, dels at der vil
veere overlappende influensomrader og dermed en meerkbar pavirkning af
afviklingen af trafikken pd @MV (ud over hastighedsnedsaettelsen).

7.2.2 Fravalgte lgsninger

Udover lgsningen med henholdsvis 2 hgjre- og 2 venstresvingsspor er en
lgsning med en “diamant” samt vestvendte ramper ved Amager Landevej som
aflastning for Englandsvej undersggt.

”"Diamanten” er fravalgt, at denne er meget arealkreevende fgr og efter
ramperne og det vurderes, at der ikke er plads hertil.

Figur 35 Diamantlgsning. Fravalgt grundet arealbehovet

Baseret pa seneste befolkningsprognose for Tarnby Kommune,
pendlingsmgnster fra Transportvaneundersggelsen samt en vurdering af de
omrader der teenkes at have gavn af en vestvendt tilkgrselsrampe skgnnes
det, at det primaert er boligomrader nord for @MV der vil f4 gavn af en
vestvendt rampe fra Amager Landevej.

Skgnsmaessigt vurderes at en vestvendt tilkgrselsrampe vil kunne flytte ca. 50
— 100 karetgjer i en spidstime og dermed en aflastning p& ca. 10% af den
svingende trafik i rampekrydsene ved Englandsvej. Dette skal ses i relation til,
at en dobbeltsporet lgsning, som foreslaet af AFRY, vil gge kapaciteten med
mellem 50 — 70% og at dette ikke vil veere tilstreekkeligt.

Ligeledes vil vestvendte ramper fra Amager Landevej betyde meget kort
afstand til ramperne til TSA18.

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat 42/55
Lgsningsforslag, lokaliteter



7.3

TSA16/15

Kapacitetsanalyserne viser, at der i dag opstar situationer hvor trafikken er
teet pd at bryde sammen i de to signalregulerede rampekryds. Det er iseer det
nordlige signalanlaeg der pa grund af to store konfliktende stremme
(venstresvingende fra Amager Strandvej mod @resundsmotorvejen) og
venstresvingende fra Lufthavnen/@resundsmotorvejen mod Amager
Strandvejen problemerne opstar.

Derudover er kapaciteten i det sydlige kryds ligeledes presset.
Kapacitetsberegningerne for fremtidige forhold viser, at der allerede i 2030 vil
veere en overvejende risiko for tilbageblokering pa frakerselsrampen (TSA16)
og mod motorvejen.

Der er derfor set pa en reekke lgsninger (shunts) der i mere eller mindre
omfang betyder anlaeg af nye ramper med henblik pa netop at aflaste
signalanlaeggene.

Konklusionen er, at der som minimum skal anleegges en shunt fra
frakgrselsrampe TSA16 der fgres over @resundsmotorvejen og tilsluttes
TSA15 inden rampekrydset. Dette vil aflaste det nordlige signalanleeg og
sikre, at der ikke vil opsta risiko for tilbageblokering pa rampen (TSA16).

Figur 36 Minimumslgsning — shunt fra frakersel TSA16 der kobles op pé frakgrselsrampen TSA15.

Frakgrselsrampe TSA16 opretholdes og udvides evt. mod lufthavnen.

Der vil fortsat veere brug for en tilslutning til det sydlige rampekryds fra
TSA16 af hensyn til trafikken mod Lufthavnen. Det vil fortsat veere problemer
med afviklingen af trafikken fra Amager Strandvejen.
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Lufthavn

—t

Figur 37 Anbefalet lgsning med shunt fra TSA16 mod TSA15 samt tilkgrselsrampe fra Amager
Strandvej mod @resundsmotorvejen, vestlig retning

Af denne grund er anbefales etablering af en shunt fra Amager Strandvej mod
@resundsmotorvejen i retning mod vest.

Som alternativ til tilkgrselsrampen fra Amager Strandvej mod
@resundsmotorvejen, vestgdende retning er der undersggt en lgsning der
medfgrer mindre indgreb i bygninger mv. ved at etablere en vestvendt rampe
fra broen mod @resundsmotorvejen.

S0

Figur 38 Lgsningen med vestvendt rampe fra broen.

Lgsningen vil medfgre en kapacitetsmaessige gevinst. Gevinsten effekt
afhaenger dog i hgj grad af, hvordan stitrafikken (denne er pa dette sted
dobbeltrettet og en krydsning af vejen i signalanlaegget ggr, at dette — jf.
vejreglerne — skal ske i sin egen fase), der forlgber pa vestsiden, kan
handteres. Den gregntid der i givet fald vil skulle bruges for at regulere
stitrafikken medfagrer, at shuntens potentiale ikke kan udnyttes 100%. Det
anbefales, at der arbejdes videre med at optimere Igsningen i det videre
forlgb.

Kapacitetsanalyserne viser, at krydset formodentlig vil bryde sammen
(serviceniveau E/F).

Lasninger, der er vist, er sa vidt muligt tilpasset behovet for etableringen af
en @stlig Ringvejs tilslutning ved TSA15.
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7.3.1

Fravalgte lgsninger TSA16/TSA15

Ud over de ovenfor viste lgsninger er der set pa en raekke lgsninger der i hgj
grad har fokus pa en direkte kobling mellem Kystvejen og
@resundsmotorvejen. Lgsningerne er fravalgt pa grund af:

e Etableringen af shunts vil lgse problemerne ved bl.a. eksisterende
rundkgrsel og dermed ogsa forbedre forholdene for Kystvejen pa
minimum samme niveau som nye tilslutninger

e Supplerende tilkgrsler vil, pa grund af den turbulens der opstar, kunne
have en negativ effekt pa fremkommeligheden pa
@resundsmotorvejen (vurderes dog som lille grundet trafikmaengden
pa Gresundsmotorvejen i den gstlige ende)

e Medfare store omkostning i forhold til den effekt der ville kunne opnas

7.4 Trafiksikkerhedsmeessig vurdering af lgsningsforslag

@MV er, nar det vedrarer trafiksikkerheden, en saerdeles trafiksikker motorvej
og pa linje med de mest sikre motorveje i Danmark.

De lgsninger der indgar i forbindelse med forundersggelse vil, pa neer
etablering af en vestvendt rampe fra Amager Landevej, ikke forringe denne
status.

Lesningerne — dels med henblik pa ny tilslutning ved TSA20 (sammenfletning
af AMV og IMV) samt udvidelsen mellem TSA18 og TSA17 er planlagt i
henhold til vejreglerne og dermed svarende til vejreglernes anbefalede
veerdier. Med andre ord bruges hverken minimumsveerdier eller afvigelser
herfra.

Andringerne i rampekryds udfgres ligeledes i henhold til de anbefalede
veerdier.

7.5 Kollektiv transport

Movia har ytret gnske om at se pa muligheder der, udover den generelle
fremkommelighed, kunne forbedre mulighederne herunder eksempelvis kgrsel
i ngdsporet.

Karsel i ngdspor er i forbindelse med andre motorveje blev vurderet og
fravalgt da ngdsporet i givet fald skal forsteerkes.

Karsel i ngdsporet vil derudover, sddan som linjeforlgbet er i dag, ikke aflaste
motorvejstrafikken. En aflastning vil medfgre en anderledes linjefgring end i
dag og veere ngd til at blive malrettet eksisterende relationer mellem bolig og
arbejde. En buslinje vil sdledes skulle forbinde @restaden med bade Kage
Bugt Fingeren og Nordsjeelland
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Derudover er en mulig BRT lgsning — hvor der placeres et dobbeltrettet
bustrace i midten af vejen — vurderet p& overordnet niveau. En sadan rute vil
have start-/slutpunkt ved lufthavnen.

Savel lgsningen med karsel i ngdsporet samt et BRT liggende koncept med
busbaner i midten vurderes, med det datagrundlag der foreligger, ikke at
kunne overflytte s mange bilister, at lgsningerne er rentable. Lgsningerne
forudseetter et aendret linjefaringsnet for bustrafikken og kendskab til de
passagermeaessige effekter det vil udlgse (herunder kendskab til ruteneg).

Overvejelserne kan evt. viderebearbejdes i det efterfalgende safremt dette
gnskes.
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Trafikledelsessystem - ITS

Etablering af et trafikledelsessystem (ITS) vurderes af have stgrste gavn i den
vestlige i forbindelse med TSA20 og TSA19. Derudover vil et ITS system med
fordel ogsa kunne anvendes i saerlig situationer:

e Drift- og vedligeholdelsesarbejder if. med Tarnby tunnelen

e Heendelser der medferer reduceret antal spor i Tarnby tunnelen

e Heendelser der medfgrer lukning af dresundsbroen og kedannelse der
blokerer for frakgrsel til Lufthavnen ved TSA17

Den konkrete udformning, udbredelse og funktionalitet afhaenger af den
valgte lgsning, men bgr ses i sammenhang med den Igsning der forventes at
blive brugt p& Motorring 3 og Amagermotorvejen for derved dels at have
ensartet information til trafikanter, dels i s& god tid som muligt at kunne
informere trafikanterne om fremkommelighedsproblemer og dermed i tide at
kunne veelge alternative ruter — til f.eks. Lufthavnen

Det vil i den forbindelse veere ngdvendigt at etablere portaler med variable
tavler — som minimum fegr hver frakersel pa @resundsmotorvejen (ca. 5 — 6
portaler).

Det anbefales at systemet, ligesom for Motorring 3, &bner mulighed for at
kunne regulere de enkelte kgrespor.
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Figur 39: Variabel advarselstavle, variabel teksttavle samt variable tavler med lokal

hastighedsbegraensning placeret pa portal ved motorvej

I det efterfglgende arbejde med et ITS anleeg anbefales det, at der
udarbejdes en reekke overordnede funktionsbeskrivelse der bl.a. Handtere
hvor og hvordan haendelser registreres og hvilken information der meddeles
trafikanterne med henblik pa enten forventet rejsetid eller alternative ruter
(eller bade og).

@MV-UDV-6.0211-001-Trafiknotat 47/55
Trafikledelsessystem - ITS



Endvidere vurderes behovet for duplikering af information, da erfaringerne
viser, at dette — af forskellige arsager — har en gavnlig effekt pa
fremkommeligheden.

Re|setid
T | A7 Kastrup 17 min
i Sjellandsbroen 11 min

Figur 40: Eksempel p& variabel skiltning ved karsel i ngdspor (mellem TSA18 og TSA17).
Eksempelvis i forbindelse med spidsbelastningsperioder (Hillereadmotorvejen) eller i

seerlige tilfeelde som lukning af dresundsbroen.
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Samfundsgkonomisk vurdering

Der er beregnet anleegsoverslag for de forskellige lgsningsforslag og der er
lavet en raekke Igsningskombinationer som beskrevet nedenfor.
Detaljeringsniveauet for de valgte kombinationslgsningerne er baseret pa de
forudseaetninger der er mere detaljeret beskrevet i den tekniske
beskrivelsesrapport og udfart i overensstemmelse med "Ny
anleegsbudgettering”.

For falgende kombinationslgsninger er der gennemfgrt en overordnet
samfundsgkonomiske beregninger baseret pa det til radighed veerende
trafikale grundlag:

¢ Kombinationslgsning A (KLA): Ombygning af sammenfletningen,
TSA20, med vigepligt fra Kgbenhavn og ekstra spor pa @MV

¢ Kombinationslgsning B (KLB): Som KLA, men udvidelse af MV,
gstgaende mellem TSA20 og TSA19

¢ Kombinationslgsning C (KLC): Som KLB, med et 3. spor mellem
TSAL18 — TSA17 samt parallelramper mellem TSA20 og TSA19

e Kombinationslgsning D (KLD): Som KLC, men med andringer af
rampekrydsene TSA18

e Kombinationslgsning E (KLE): Som KLD, men med andringer af
rampekrydsene TSA16/TSA15

e Kombinationslgsning G (KLG): Alene sndringer i rampekrydsene
TSA16/TSA145 og uden etablering af Jstlig Ringvej

Lgsningsforslag Beregnet anlaegsoverslag [mio. kr.]
Kombinationslgsning KLA 113
Kombinationslgsning KLB 156
Kombinationslgsning KLC 288
Kombinationslgsning KLD 381
Kombinationslgsning KLE 654
Kombinationslgsning KLG 254
Tabel 8 Samlet anlaegsbudget for udarbejdet lgsningskombinationer inklusiv

reserve/korrektionstilleeg (mio. kr., prisniveau 2020, indeks 113,09)

Samfundsgkonomiske beregninger

| forbindelse med forundersggelsen er der gennemfgrt en overordnet
samfundsgkonomisk beregning. Beregningerne er gennemfgrt ved brug af
DTU regnearksmodel TERESA (ver. 5.11) og med geeldende enhedspriser
dateret januar 2021.

De trafikale input er hentet fra OTM beregninger, jf. kapitel 6 i denne rapport.
Folgende poster indgar:

 Anleegsomkostninger (minus restveerdi).
« Trafikanteffekter (tid, karselsomkostninger).
* Eksterne effekter (stgj, luftforurening og klimaeffekter).
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= @vrige effekter (afgifter, arbejdsudbudsforvridning og
arbejdsudbudsgevinster).

Stgj og luftforurening er ikke medtaget. Disse vil blive medtaget i en evt.
VVM-undersggelse, men vurderes pa nuveerende, blandt andet med
erfaringerne fra udvidelsen af Amagermotorvejen, at veere s marginale, at
de ikke vil have den store effekt pa eksempelvis den interne rente og
nettonutidsveerdien.

For gvrige effekter er arbejdsudbudsforvridning og arbejdsudbudsudgifter
medtaget.

Der er ikke medregnet uheldseffekter i de samfundsgkonomiske beregninger,
da det ikke har veeret muligt at beregne disse. Uheldseffekterne af
kombinationslgsninger vurderes dog at veere taet pa neutrale.

I de samfundsgkonomiske beregninger indgar ikke trafikantgener i
anleegsfasen, ligesom der heller ikke er medregnet agglomerationseffekter
(effekten af stagrre neerhed mellem virksomheder og arbejdstagere). Begge
forhold vil blive belyst i en eventuel VVM-undersggelse af vejprojektet.

Trafikantgevinster

Til brug for den samfundsgkonomiske beregning er tidgevinster for de enkelte
kombinationslgsninger baseret pa trafikberegning og geeldende for 2035 inkl.
etablering af en gstlig Ringvej, men uden brugerbetaling af denne samt uden
trafiksanering af indre by (Kgbenhavn).

Der er alene opgjort eendring i forsinkelsestid da den frie rejsetid ikke sendres
(der fastholdes eksisterende hastighedsniveau = skiltet hastighed).

Lgsningsforslag Tidsgevinst pr. ar
Kombinationslgsning KLA 62.000
Kombinationslgsning KLB 65.000
Kombinationslgsning KLC 85.000
Kombinationslgsning KLD 90.000
Kombinationslgsning KLE 133.300
Kombinationslgsning KLG 120.000
Tabel 9 Forsinkelsestid for de enkelte kombinationslgsninger set i relation til basis 2035.

For Igsning E er tidsgevinsten beregnet ud fra den forudssetning om, at Jstlig Ringvej er anlagt.

Tidsgevinsterne for lgsning G er uden etablering af @stlig Ringvej.

Tidsgevinster som resultat af de forbedringer der opnas ved ombygning af
rampeanlaeggene ved henholdsvis TSA18 (Englandsvej) og TSA16/TSA15
(Amager Strandvej). Tidsgevinsterne for TSA18 er baseret pa bedste skgn
med idet de for Englandsvej beregnede kgleengder og gennemsnitlige
ventetider er behaeftet med stor usikkerhed®. For TSA15/TSA16
vedkommende er der gennemfgrt DanKap vurderinger.

5 AFRY har, for TArnby Kommune, parallelt med forundersggelsen af udvidelsen af
@resundsmotorvejen gennemfart analyser af de trafikale konsekvenser ved udbygning af Tarnby
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Det vurderes, pa det stadie undersggelsen befinder sig pa, at veere en
acceptabel tilneermelse, dels grundet den usikkerhed der er forbundet med de
trafikale vurderinger/prognoser (OTM), dels med henblik pa at en senere
mere detaljeret beregning ikke vurderes at have en marginal effekt pa
tidsgevinsten grundet trafikkens andel (ved Englandsvej) i det samlede billede
(trafik p& @resundsmotorvejen).

Eksterne effekter

Udbygningen af @resundsmotorvejen vil have en betydning for
klimapavirkning og luftforurening. Disse effekter er beregnet baggrund af
OTM-resultater. Stgjmaessige effekter er ikke medtaget da udvidelse ikke
aendre pa eksisterende forhold.

Klimapavirkning og luftforurening

Det er antaget, at biltrafikken stiger. Det er endvidere antaget, at fokus pa
miljg og klima medfagrer gradvis lavere emissioner og indfasning af flere
elbiler. Den forventede kgretgjssammensaetningen for lette karetgjer fremgar
af nedenstaende figur.

Antal (millioner)
5

2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029 2031 2033 2035

Conventional ~ ECE 15/00-01 ~ ECE 15/02 | ECE 15/03 WM ECE 15/04 M EI M Euro |
Euro Il Euro Il Euro IV Euro V B Euro VI [l Euro Vic ] PREECE
Figur 41 Keretgjsbestand fordelt pa Euronorm og scenariedr, lettere karetgjer. Kilde, DTU

I forundersggelsen er der alene set pa klimaeffekterne af det faerdige
vejanleeg. Klimaeffekter i forbindelse med anleegsaktiviteter vil kunne indga
ved en evt. senere VVM-undersggelse hvor dette vil blive vurderet.

Beregningerne for de lgsninger der vurderes samfundsgkonomisk, viser en
mindre samlet stigning i CO2 mens luftforureningen ikke pavirkes
neevneveerdigt.

Torv og kommer her frem til bl.a. kglaengder pa 2.475 m pa den vestlige frafartsrampe. Det
vurderes at der er et stort potentiale for at forbedre dette i en efterfglgende analyse
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For samtlige lgsninger giver det en effekt/eendring pa ca. 485 tons CO2 arligt

og pavirker dermed samfundsgkonomiberegningerne med -3 mio. kr.
Luftforurening pavirker samfundsgkonomiberegningen med en effekt pa 0

mio. kr.

@vrige udgifter

Beregningerne for arbejdsudbud og BNP er beregnet som falger:

Arbejdsudbud BNP

Kombinationslgsning KLA

1 person pr. ar

6 mio. kr. pr. ar

Kombinationslgsning KLB

1 person pr. ar

6 mio. kr. pr. ar

Kombinationslgsning KLC

1 person pr. ar

8 mio. kr. pr. ar

Kombinationslgsning KLD

1 person pr. ar

8 mio. kr. pr. &r

Kombinationslgsning KLE

1 person pr. ar

11 mio. kr. pr. ar

Kombinationslgsning KLG

2 person pr. ar

12 mio. kr. pr. &r

Tabel 10 @vrige udgifter.

Beregning af intern rente og nettonutidsveerdi
Beregningerne er gennemfgart i henhold til "Manual for samfundsgkonomisk
analyse pa transportomradet”.

Lasningerne vurderes pa tre centrale parametre:

< Nettonutidsveerdien beregnes ved at diskontere effekterne med
diskonteringsrenten, som er 3,5 pct. de farste 35 ar, og derefter 2,5
pct. Et projekt er rentabelt, hvis nettonutidsveaerdien er positiv.

< Intern rente er den diskonteringsrente, som giver en
nettonutidsveerdi pa nul. Med en skiftende "normal” diskonteringsrente
(se ovenfor), er der ingen fast graense for, hvilken intern rente der skal
til, for at et projekt er rentabelt. | praksis er graensen lidt under 3,5
pct.

< Nettogevinst pr. offentlig krone er nettonutidsveerdien divideret
med nettonutidsveerdien af offentlige nettoomkostninger (typisk
omkostninger til anleeg og drift samt afgiftseendringer). Den beregnes
kun, hvis projektet har positiv nettonutidsveerdi.

Nettonutidsveerdi Intern rente Nettogevinst

[kr. pr. offentlig

[mio.kr.] [%] omseetningskrone]
Kombinationslgsning KLA 233 10,2 2,48
Kombinationslgsning KLB 209 7,8 1,61
Kombinationslgsning KLC 194 5,6 0,81
Kombinationslgsning KLD 134 4,5 0,42
Kombinationslgsning KLE 113 3,9 0,21
Kombinationslgsning KLG 417 8,8 1,97

Tabel 11 Resultat af den overordnede samfundsgkonomiske beregning for de tre

kombinationslgsninger.
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Det fremgar af Tabel 11, at iseer kombinationslgsningerne KLA, KLB og KLG ma
vurderes at veere rentable set ud fra et samfundsgkonomisk perspektiv. Den
store gevinst for kombinationslgsning G skyldes i hgj grad, at der er taget
hensyn til usikkerheden om hvorvidt en gstlig Ringvej vil blive anlagt og om
dette i sa fald sker indenfor den tidshorisont som der opereres med i dette
projekt. Saledes opnar isaer trafikken pa Amager Strandvej betydelige
tidsgevinster — ogsa udenfor spidsbelastningsperioderne — da stort set
samtlige stremme afvikles konfliktfri og dermed uden reel forsinkelse.

Gevinsten fra Amager Strandvej slar ikke sa kraftigt igennem ved
kombinationslgsning KLE, da der her er medtaget den effekt der opnas ved
etablering af en @stlig Ringvej og dermed en kraftig aflastning af Amager
Strandvej.

TERESA rader over mulighed for, at TERESA kan genberegne det optimale
abningsar pa baggrund af de input der er indtastet — herunder
anlaegsgkonomi, trafikale effekter mv.

Beregnet optimalt abningsar

Kombinationslgsning KLA 2026

Kombinationslgsning KLB 2026

Kombinationslgsning KLC 2026

Kombinationslgsning KLD 2029

Kombinationslgsning KLE 2029

Kombinationslgsning KLG 2026
Tabel 12 Ved hjzelp af TERESA beregnede optimale dbningsar for de enkelte

kombinationslgsninger.

Folsomhedsberegninger
Der er i forbindelse med forundersggelsen ikke gennemfgrt
falsomhedsberegninger.
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Sammenfatning

Der opleves i dag i eftermiddags spidstimerne stgrre forsinkelser pa
@resundsmotorvejen samt pa de to overfarte veje ved henholdsvis
Englandsvej og Amager Strandvej.

Forsinkelserne pa @resundsmotorvejen skyldes primaert udformningen af
sammenfletning af Amagermotorvejen (i sydgaende retning) og
@resundsmotorvejen (i vestgadende retning).

Dette resulterer i eftermiddags spidstimerne i kadannelser der blokerer tilbage
op til signalanlaegget ved Center Boulevard samt forbi TSA19 pa @MV. | den
forbindelse bemeerkes, at det stort set afvikles samme maengde trafik i
morgen og eftermiddags spidstimerne igennem krydset (Center Boulevard).
Der er ingen problemer med afviklingen om morgen.

For Englandsvejs vedkommende er der primaert problemer med
trafikafviklingen i morgenspidstimen. Det er iseer trafik fra syd der har
problemer med at blive afviklet. Rampetrafikken derimod er ikke pavirket pa
en made, sa der er risiko for tilbageblokering mod motorvejen.

For Amager Strandvej geelder, at der er problemer med afviklingen af
trafikken — bade i morgen og eftermiddags spidstimerne. Problemerne skyldes
manglede kapacitet i iseer det nordlige signalanleeg samt konstellationen af
trafikstrammene (de starste stremme er i konflikt med hinanden og seerlige
faser er derfor ikke mulige).

De eksisterende problemer forveaerres frem til 2035 og isaer for rampekrydset
ved Amager Strandvej betyder dette, at der vil veere overvejende risiko for at
rampetrafikken blokerer tilbage mod motorvejen.

For Englandsvej er der i andet regi vurderet mulige Igsninger. Disse medfagrer
om eftermiddagen op til 2,5 km lang kg ud pa motorvejen (vestvendt
frakgrselsrampe). Det vurderes imidlertid, at der i den efterfalgende fase kan
justeres pa signalanlaegget idet en raekke andre stremme ingen eller stort set
ingen belastning har om eftermiddagen.

Pa baggrund af de gennemfarte trafikale analyser er der opstillet 6
kombinationslgsninger der adskiller sig fra hinanden i form af de foreslaede
tiltag til at forbedre fremkommeligheden. Som udgangspunkt indgar
forbedringerne af sammenfletningen af dresundsmotorvejen med
Amagermotorvejen (TSA20) i de fem af de 6 lgsninger. Alene
kombinationslgsning G adskiller sig herfra ved alene at se pa forbedringerne
ved TSA15/TSA16.

For samtlige lgsninger gaelder, at der opnas en acceptabel intern forrentning
hvor kombinationslgsning E med 3,9% ligger lavest og kombinationslgsning A
hgjest med en intern rente pa 10,2%. Ogsa kombinationslgsningerne B og G
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ma betragtes, ud fra et samfundsgkonomisk aspekt, som meget gode
lgsninger.

Arsagen til at kombinationslgsning E ligger i den lavere ende — pa trods af
tiltagene i de to centrale flaskehalse (TSA20 og TSA15/TSA16) - skal sgges i,
at der modsat kombinationslgsning G er regnet med, at @stlig Ringvej
forventes anlagt og trafikale gevinst dermed er markant reduceret, da Jstlig
Ringvej medfagrer en markant aflastning af Amager Strandvej. Dermed er
tidsgevinsterne reduceret til ca. 1/3 i forhold til en situation, hvor @stlig
Ringvej ikke ville veere anlagt.

Ses pa tidsgevinsten, sa opnas de stgrste forbedringer i forbindelse med
TSA20 (kombinationslgsningerne A - E) og i forbindelse med TSA15/TSA16
(kombinationslgsning G og i mindre grad kombinationslgsning E — se ovenfor).
De supplerende tidsgevinster ved at udvide henholdsvis straekningen mellem
TSA18 og TSA17 samt TSA20 og TSA17 er marginale.

I den forbindelse med planleegning af nye vej samt til en overordnet
sammenlignede vurdering af statsvejnettet (som i eks. ”"Statsvejnettet 2020 —
Oversigt over tilstand og udvikling, Rapport 605, Vejdirektoratet, August
2020”) anvendes hyppigt vurderingen af straekningers belastningsgrad. |
disse tilfeelde benyttes som oftest arets 100. stgrste time som tilnaermelse
fremfor henholdsvis morgen og eftermiddags spidstime.

Vejdirektoratet har ikke fastlagt et egentligt kvalitetskrav, men ved nyanlaeg
straebes der efter en belastningsgrad pa 0,7 10 — 15 ar efter abningen for at
sikre en robusthed. Vejdirektoratet bemaerker dog, at dette kan veere
urealistisk i nogle tilfselde.

Belastningsgraden er sdledes en mere overordnet vurderingsparameter, men
siger ikke sa meget om fremkommeligheden.

Tidsgevinsterne er opgjort ved brug af Highway Capacity Manual.
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