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KAPITEL 1

1 INDLEDNING

1.1 BAGGRUND OG FORMAL

Der er i flere ar konstateret vanskeligheder med afvikling af trafikken over Kronprins Frederiks
Bro mellem Frederikssund og Hornsherred samt pa de tilstedende vejstreekninger. Repraesentanter
fra Frederikssund, Jaegerspris, Skibby og Olstykke kommuner samt Frederiksborg Amt nedsatte

i begyndelsen af 1998 en arbejdsgruppe, til at belyse problemstillingen og fremsette losnings-
forslag.

Kommissoriet for opgaven er at vurdere, hvordan de trafikale problemer pa Omkarselsvejen
og Kronprins Frederiks Bro gennem Frederikssund kan lases. Dette sker ud fra en analyse af de
konkrete trafikale problemer og de afledte problemstillinger med hensyn til milje-, byplanmeessige
og landskabelige aspekter.

Losningsforslagene spaender fra lokale forbedringer af det eksisterende vejnet til anleeg af en
ny forbindelse over fjorden. Konsekvenser af losningerne beskrives, bl.a. vedrerende trafikaf-
vikling, trafiksikkerhed samt miljeforhold. Miljeforhold omfatter trafik- og vandmilje, frednings-
forhold m.m.

1.2 PROGRAM

Opgaveforlebet blev delt i to faser. | forste fase var der fokus pa at vurdere mulige forbedringer
pa det nuvaerende vejnet, der kunne gennemfores pa kort sigt. Fase to omfatter analyser af de sam-
lede losningsmuligheder og konsekvenserne heraf.

I projektets fase 1 er der foretaget:

* Analyse af nuvarende trafikmangder og sammensatning med det formal at belyse
hvornar og hvor leenge, der er problemer med trafikafviklingen

* Analyse af kapacitet og kapacitetsudnyttelse i kryds og pa strakninger

* Analyse af konsekvenser af bro-oplukning.

* Identifikation af problemstillinger (flaskehalse) og forslag til lesning heraf pa kort sigt.

1 projektets fase 2 er der udarbejdet:

Lesningsalternativer pa laengere sigt, dels i nuverende brolinie og dels i ny bro/tunnellinie

mellem Marbaek og Terslev.

» Konsekvensvurderinger af losningsalternativerne med hensyn til trafikafvikling og trafikkens
miljebelastning, uheld og barriereeffekt. Herudover omtales projektets betydning i kommune-
og regionplanlagningen.

* Scenarier for trafikkens udvikling (baseret pa den hidtidige udvikling og de bererte kommuners
forventning til den fremtidige trafikale udvikling) og pa denne baggrund en vurdering af med
hvilken tidshorisont, de opstillede losningsalternativer kan afvikle trafikken tilfredsstillende.

Projektafgreensning:
Omradet omfatter i begge faser Omkerselsvejen fra krydset ved Adalsvej i ost til og med det signal-
regulerede kryds vest for Kronprins Frederiks Bro. Der fokuseres pa krydsene og brostraekningen.
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1.3 RAPPORTDISPONERING

1 kapitel 2

1 kapitel 3

1 kapitel 4

1 kapitel 5

1 kapitel 6

1 kapitel 7

1 kapitel 8

sammenfattes de vasentligste resultater fra analysen af problemstillinger, losnings-
forslag og konsekvensvurderinger.

redegores for vasentlige planforudsetninger sdsom den regionale og kommunale
betydning af forbindelsen mellem Frederikssund og Hornsherred, og de landskabelige
bindinger, der findes i omradet, som folge af naturbeskyttelsesinteresser.

gennemgas nuvearende trafikmangder og variationen heri. Trafikafviklingens flaske-
halse identificeres og kedannelse ved bro-oplukning analyseres. Endelig undersoges
trafikkens sammensatning pa Kronprins Frederiks Bro (dvs. hvor den kommer fra
og hvor den skal hen) bl.a. for at vurdere potentialet for en eventuel ny forbindelse
mellem Marbzk og Terslev i kapitel 7.

beskrives de udvalgte lgsningsalternativer: en minimumslesning, lesninger principielt
i nuvaerende brolinie og losninger i en linieforing mellem Marbak og Terslev.

beskrives overordnede byplanmassige konsekvenser af de enkelte losningsalternativer
ud fra en regional og en lokal synsvinkel.

beskrives de trafikale, miljomeessige og skonomiske konsekvenser af lgsningsalterna-
tiverne. Frederiksborg Amts Trafikmodel er benyttet som grundlag for vurdering af
trafikomlejringerne.

vurderes losningsalternativerne i lyset af forventninger om trafikkens udvikling.
Der skennes hvor mange ar ud i fremtiden, de forskellige alternativer loser trafik-
problemerne tilfredsstillende.

Bagerst i rapporten findes et oversigtskort med de vigtigste stedsbetegnelser.
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2 SAMMENFATNING

Forbindelsen over Roskilde Fjord har haft stor betydning op igennem historien og frem til i dag.
Den regionale struktur, herunder centerstrukturen i omraddet omkring forbindelsen, viser sammen
med analyser af trafikkens sammensatning, at Kronprins Frederiks Bro har stor betydning for
kommunerne omkring broen og den regionale trafik i amtet.

Planer om en forbedring af forbindelsen har tidligere veret behandlet. I 1960’erne blev
muligheden for en ny forbindelse i syd bl.a. undersegt som en folge af den eksplosive udvikling i
biltrafikken.

Vurdering af forskellige lgsningsalternativer er igen aktuelt, da der opleves vesentlige prob-
lemer med trafikafviklingen pa Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro. Der er teet trafik i
spidsbelastningsperioderne med vasentlige kedannelser ved stort set alle kryds, og selvom broen
ikke abnes i myldre-timerne, forarsager brodabninger lange kedannelser, det tager tid at afvikle.

Trafikmaengder og sammenszetning

Dogntrafikken pa streekningen, der gar fra krydset vest for broen til krydset ved Adalsvej og Aske-
lundsvej i ost, varierer fra 11.500-16.800 motorkeretajer. Degnvariationen viser et meget stort ret-
ningssplit, hvilket bl.a. skyldes den store andel bolig-arbejdsstedsrejser fra Hornsherred til hoved-
stadsomradet om morgenen og hjem igen om eftermiddagen. Der er desuden en del fritidsrejsende
primeert fra sommerhusomraderne 1 Hornsherred.

Trafikken har ogsa en stor arstidsvariation. Om sommeren er trafikniveauet pr. dogn 10-15%
hgjere end arsgennemsnittet. Om vinteren er det tilsvarende lavere. Det betyder, at der er en ars-
tidsvariation i degntrafikken pa 20-30%, hvilket svarer til vaeksten i degntrafikken de seneste 5-10 ar.

Ved vurdering af trafikafvikling og kapacitetsforhold er det imidlertid trafikmaengden i kortere
perioder, der er afgerende. Det er derfor vigtigt, om spidstimetrafikken folger udsvinget i dogn-
trafikken. Der foreligger ikke data til dokumentation heraf, men de data, der findes, tyder pa,
at der er denne sammenhang.

Analyser af trafikkens sammensatning viser, at ca. 1/3 af trafikken er lokaltrafik til og fra
Frederikssund. Cirka 3/4 af trafikken har relationer til Jeegerspris Kommune enten som mal eller
som udgangspunkt for turene.

Nuverende trafikafvikling
Kapaciteten i krydsene er helt afgerende for straekningens trafikafvikling — i hvert fald sa lenge
broen ikke er oppe.

I krydsene vest for broen ved Faergelundsvej, i krydset ved Fergevej og i rundkerslen ved
Frederiksvaerkvej udnyttes kapaciteten nasten fuldt ud for hovedstrommene af trafik langs
Omkerselsvejen. I de to evrige kryds udnyttes 70-80% af kapaciteten som vist i Figur 2.1.
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Fargelundsvej Strandvejen Odinsvej Frederiksvarksvej Askelundsvej
Kronprins
Frederiks
95-100% Bro 85-90% Omkgrselsvejen 75-80% 95-100% 70-75%
Skovsnasvej Fergevej  Jenriksvej Kocksvej Frederiksvarksvej Adalgsvej

Figur 2.1: Beregnet kapacitetsudnyttelse i krydsene og rundkorslen. Kapacitetsudnyttelsen er beregnet for
den mest trafikerede retning pa Omkorselsvejen i spidstimen. For sidevejstrafikken er der en veesentlig lavere

kapacitetsudnyttelse.

Kapacitetsudnyttelsen er beregnet for en spidstimetrafik svarende til arsgennemsnittet. Om som-
meren kan der som navnt vaere 10-15% mere trafik. Det kan saledes konkluderes, at trafikbelast-
ningen nu er pa — eller meget taet pa — kapacitetsgrensen pa hele streekningen, med rundkerslen
og krydset vest for broen som de mest belastede. Derfor kan der registreres markante kedannelser
i myldretiden. De opleses relativt hurtigt igen, og de er beskedne uden for myldretiden.

Kapaciteten pa sidevejene udnyttes ikke i sa hej grad som i hovedretningen. Problemerne for
den lokale trafik er séledes storre ved at kere pa Omkerselsvejen end ved at krydse den.

Pa brostrakningen, hvor trafikmangderne er storst, udnyttes ca. 75% af kapaciteten pa det
mest trafikerede tidspunkt af dagen. Det er saledes ikke selve brostraekningen, der er den mest
begrensende faktor for trafikkens afvikling.

Barrierevirkning, tryghed og trafiksikkerhed

En konsekvens af de relativt store trafikmaengder er, at Omkerselsvejen udger en stor barriere for
krydsende trafik. Der er dog kun fa fodgangere, der krydser Omkerselsvejen mellem krydsene,
derfor medferer denne barriere ingen sterre trafikale problemer.

Hvis forholdene for de lette trafikanter skal forbedres er en prioriteret indsats i krydsene det
vigtigste virkemiddel. Dette er serligt vigtigt pa skolevejen: Odinsvej-Kochsve;.

De store trafikmangder betyder ogsa, at de omend begrensede trafikmengder fra Strandvejen,
som er den eneste adgangsvej fra omraderne umiddelbart nordest for Kronprins Frederiks Bro,
har vanskeligt ved at komme ud pa Omkerselsvejen i spidsbelastningsperioder. Losninger pa dette
problem omtales pd naste side under lgsningsalternativer.

Tryghed er et generelt begreb i trafikken, men bruges fagligt om, hvordan det opleves at
faerdes pé langs af vejen. Med de eksisterende faellesstier pa hele strackningen, som for det meste
er adskilt fra kerebanen ved en graesrabat, kan der ikke siges at vare stor utryghed.

Der er foretaget en overordnet undersogelse af de trafiksikkerhedsmeessige konsekvenser af
losningsalternativerne, som skal suppleres med mere detaljerede vurderinger ved valg af lasning-
salternativ og detailprojektering.
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Effekt af bro-oplukning
De nye regler for bro-oplukning har reduceret generne for trafikken over broen, men iser op til
sparretiderne om eftermiddagen og lerdag formiddag generes store trafikmaengder fortsat af de
kortvarige bro-oplukninger. Egentlig kedannelse straekker sig jevnligt op til Willumsens Museum
og spearrer derved for trafik ad Faergevej samt for den beskedne trafikmangde ad Strandvejen.

Kedannelser bevirker desuden, at trafikken afvikles langsommere gennem de tilstodende kryds,
selvom der er langt op til Kocksvej.

En udvidet sperretid, specielt om eftermiddagen, vil mindske problemet noget, men vil
naturligvis begrense sejladsen yderligere.

Det er i ovrigt sandsynligt, at trafikken indretter sig noget pa de nye tider, saledes at en storre
andel af trafikken vil blive afviklet i sparretiden.

Lesningsalternativer
Der er vurderet en reekke alternative lgsningsmuligheder for forbedring af trafikafviklingen pa
Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro, som vist pa Figur 2.2 og Figur 2.3.

Losning Kronprins Frederiks Bro Nyt bro/tunnel anlaeg Nyt vejanlaeg

Minimumslesning | Bevares - Signalanlaeg og svingbaner

Leosninger i Bevares Parallel klapbro Udbygning af:

nuvzerende Kryds pa Omkerselsvejen

brolinie Nedlaegges Ny klapbro eller hele vejen
Nedlaegges Tunnel

Lesninger i Bevares Hgjbro Ny vej i syd

ny brolinie

mellem Marbaek Bevares Tunnel Evt. sanering af

og Torslev Omkerselsvejen

Figur 2.2.: Losningsalternativer til forbedring af trafikafvikling pa Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro.

Minimumslesningen bestér af justering og koordinering af signalanlag i krydsene pa Omkarsels-
vejen og i krydset vest for broen. Der etableres svingbaner i krydset Odinsvej/Kocksvej og udkerslen
fra Strandvejen signalreguleres.

Losninger i eller omkring den nuverende brolinie omfatter nye bro- eller tunnellosninger til
hel eller delvis erstatning af Kronprins Frederiks Bro. Lesningerne er principielt fire-sporede, som
minimum pa forbindelsen over/under fjorden og i krydsene. Pé streekningerne mellem krydsene
kan det overvejes at indsnevre til to spor, der hvor krydsafstanden tillader det.

Losninger i en ny brolinie mellem Marbaek og Terslev omfatter ligeledes bro- og tunnel-
losninger. Teoretisk set kunne forbindelsen etableres firesporet og Kronprins Frederiks Bro
nedlegges, men dette er ikke fundet realistisk pa grund af vaesentlig omvejskersel for lokaltrafik-
ken. Derfor forudsettes det i dette alternativ, at Kronprins Frederiks Bro bevares for den mere
lokale trafik, og at der etableres en to-sporet vejforbindelse pa hejbro eller i tunnel. Valges en
losning i ny brolinie vil relevante linieferingsalternativer blive belyst ved den lovpligtige VVM-
undersogelse (Vurdering af projektets Virkning pa Miljoet).
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KRONPRINS FREDERIKS BRO OG OMKQGRSELSVEJEN | FREDERIKSSUND
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Parallelbro T
. eller ny bro ’
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Figur 2.3: Losningsalternativerne.
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Konsekvensvurderinger

Beregninger viser, at der 1 minimumslosningen kan opnas mindre forbedringer af kapacitetsfor-
holdene. Kapacitetsreserven oges til 10-20% og op til 50% ved Kocksvej og Adalsvej, hvor der i
dag er ca. 25%, der ikke er udnyttet. Kapacitetsforegelsen medferer gener i form af lidt leengere
ventetider, specielt for sidevejstrafikken, fordi gevinsten primert opnas ved at forege signalernes
omlebstid. Det er dog kun i spidsbelastningsperioderne, der vil veere denne effekt, fordi signalerne
vil kere med lavere omlebstider og dermed mindre ventetider, nér trafikbelastningen i hovedret-
ningen aftager. Der vil reelt ikke vere andre konsekvenser af minimumslesningen.

Losningerne i eksisterende brolinie oger kapaciteten vesentligt for alle trafikstromme.
Kapacitetsreserverne ages til 50-70%. Vejudvidelsen kraever arealerhvervelse, og ekspropriation
af bygninger ved tilslutning af tunnelanleg. Ekspropriation kan ogsé vare nedvendigt af andre
hensyn f.eks. grundet stejbelastning af de omkringliggende boliger. Vejanleegget vil alt andet lige
have en storre barriereeffekt og medfere en ringere trafiksikkerhed end i dag. Hvis disse forhold
prioriteres tilstreekkeligt hejt ved den detaljerede planleegning og projektering af anlaeggene, vil en
forringelse formentlig kunne undgas.

Losningerne mellem Marbeek og Torslev og bibeholdelse af Kronprins Frederiks Bro vil
medfere en aflastning af Omkerselsvejen. Trafikmodelberegningerne viser dog, at kun 15-25%
vil veelge en sydlig forbindelse, hvis den nuverende fortsat er tilgeengelig. Yderligere tiltag i vej-
strukturen kan maske oge overflytningen op mod 30-40%. Dette giver mulighed for i sterre grad
at indrette Omkerselsvejen pa lokalomradets praemisser.

Potentialet for overflytning skal ses i sammenhang med udformningen af vejnettet fra Frede-
rikssund og ind mod Kebenhavn. Her vil en udbygning af Frederikssundsvej maske andre rute-
valget til fordel for en sydlig broforbindelse. Desuden vil trafikudviklingen, hvis den fortsetter
som hidtil, fore til overflytning af mere trafik til den ny forbindelse.

Kapacitetsreserverne pa Omkerselsvejen vurderes at kunne ages til 30-50%.

Reduktion af trafikmangderne pa Omkerselsvejen forbedrer de sikkerheds- og miljemaessige
forhold i byomradet. Til gengaeld oges det samlede trafikarbejde med ca. 2%, da en del af trafik-
ken vil foretage omvejskersel ad den ny forbindelse. Det skyldes, at kerchastighederne bliver
hgjere end pa Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro, og det derfor tidsmaessigt kan betale
sig at keore de ekstra kilometer. Stigningen i det samlede transportarbejde betyder ogsa, at luftforu-
reningen forverres.

Pa trafiksikkerhedsomradet sker der @ndringer, det trackker i begge retninger. En foragelse af
trafikarbejdet traekker i den negative retning. En fjernelse af trafikken fra Omkerselsvejen, der
skarer igennem byen, traekker i den positive retning. Alt i alt vurderes det, at nar de nye vejanlag
og specielt krydsene udformes under maksimal hensyntagen til sikkerheden, sé vil det samlet
resultere i bedre trafiksikkerhed.

Stejbelastningen af boliger begranses en smule, men forst ved en reduktion af trafikken pa
40-50% er der tydeligt herbare forbedringer.
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Den fremtidige trafikudvikling

Stigningen i biltrafikken over Kronprins Frederiks Bro har igennem i de seneste 5 ar veret pa
ca. 3% om éaret. Det svarer nogenlunde til udviklingen i vejtrafikken i Danmark i gennemsnit i
gennem de seneste 10 ar. Vejdirektoratets officielle prognose for vejtrafikkens vaekst er dog kun
pa 1,4% pr. ar.

Fortsaetter vacksten som det er set gennem de senere ar, pa Kronprins Frederiks Bro vil den
foragelse af kapaciteten, der opnas ved de forskellige losninger, hurtigt blive reduceret.

I minimumslesningen vil kapacitetsudvidelsen blive opbrugt i lebet af 5-6 ar. Kapacitetsudvidel-
sen ved den massive udbygning af Omkerselsvejen til fire spor vil derimod kunne afvikle trafik-
ken bedre end i dag i de neaste 15-20 ar under forudsatning af en fortsat veekst i trafikken pa ca.
3% om éaret.

Vealges en sydlig linieforing og en aflastning af Omkerselsvejen, er der plads til vaekst mindst
i et tilsvarende aremal, bl.a. fordi vaeksten i “lokaltrafikken” pa den sanerede Omkerselsvej ma
antages at blive mindre end vaksten i den regionale trafik pa den nye forbindelse, hvor kapac-
itetsreserverne til gengeld er storre.

Byplanmzessige konsekvenser

Set fra en regional synsvinkel vurderes minimumslesningen at vere en nedvendighed pa kort sigt.
Losningen sikrer ikke en tilfredsstillende vejforbindelse mellem Hornsherred og Frederikssund pé
lengere sigt.

En ny bro eller tunnel i nuvarende brolinie vil lose de lokale trafikproblemer pa det regionale
vejnet. Veelges det at etablere forbindelsen som en tunnel, skal det vurderes, om den nuvarende
bro skal opretholdes af hensyn til lokaltrafikken og herunder cykeltrafikken over fjorden.

En ny bro eller tunnel mellem Marbak og Terslev vil betyde en vaesentlig forbedring af den
regionale vejforbindelse over fjorden. Samtidig vil forbindelsen understotte park and ride fra den
planlagte Store Rerbak Station.

Den nuvarende forbindelse har stor betydning bade for pendlere fra Jaegerspris og Skibby
kommuner og for Frederikssund som regionalt center.

Minimumslesningen vil give en mindre forbedring for den gennemkerende trafik og dermed
ogsa for lokaltrafikken, der ensker at kare ad Omkerselsvejen eller krydse den. Dette vil ogsa
betyde en forbedring af de byplanmeessige forhold i Frederikssund, i hvert fald pa kort sigt.

Losningerne i nuvearende brolinie er problematiske set fra en lokal synsvinkel, da der alt andet
lige ma forventes flere uheld, utryghed, forurening og stej samt nedsat tilgeengelighed for lokal-
trafikken pa tvaers af Omkerselsvejen.

En forbindelse i syd mellem Marbeak og Terslev vil vare en vasentlig forbedring for alle
trafikanter, safremt Kronprins Frederiks Bro bevares. Den eksisterende bro har vesentlig betyd-
ning for den store andel lokaltrafik og serligt for cykeltrafikken. En ny forbindelse i syd vil fore
til
trafikomlejringer, hvor omfanget bl.a. vil athaenge af, om det valges at trafiksanere Omkersels-
vejen. Det vil fore til oget trafikal belastning pa nogle af adgangsvejene til den ny forbindelse i
den sydlige del af Frederikssund og pa Hornsherred. Det vil dog veere muligt at mindske generne
for de lokale boligomrader gennem afbedende foranstaltninger.
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Plan- og miljeforhold

Anvendelse af bade land- og vandarealer pa begge sider af fjorden er palagt en raekke bestem-
melser, hvilket medferer, at en ny forbindelse over eller under fjorden kun kan etableres efter en
VVM-undersogelse, der belyser muligheder og konsekvenser af flere alternativer.

Anlzegsokonomi

Anlegsomkostningerne ved bro- og specielt tunnellgsningerne udger langt den storste del af de

samlede omkostninger.

De samlede anlegsomkostninger for de tre principielt forskellige losningsalternativer er opg-

jort som vist i Figur 2.4.

Anleegsomkostninger i mio. kr. Vejanlzeg Bro/tunnel Anlzegsomkostninger
ialt

Minimumslesning 2-5 2-5

Nuvzrende brolinie 25-70 55-330 80-400

Sydlig liniefering Marbaek-Teorslev 45-50 185-360 230-410

Figur 2.4: Anleegsomkostninger for losningsalternativerne.
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3 PLANFORUDSZATNINGER

I dette kapitel beskrives den regionale og kommunale betydning af forbindelsen mellem
Hornsherred og Frederikssund i et historisk perspektiv. Dernzst beskrives de arealmaessige
bindinger i regionplanen, der har betydning for lesningsalternativerne.

3.1 FORBINDELSENS REGIONALE OG KOMMUNALE

BETYDNING I ET HISTORISK PERSPEKTIV
Der har sandsynligvis siden oldtiden veaeret en feergeforbindelse ved det smalleste sted af Roskilde
fjord, der hvor Kronprins Frederiks Bro findes i dag. Et aktieselskab kunne i 1868 samme sted
indvie en pontonbro, som fik navnet Kronprins Frederiks Bro. Broen blev finansieret ved bro-
afgifter, indtil den 1 1888 blev overtaget af Frederiksborg Amt.

Den stigende biltrafik i 30’erne var grunden til, at Frederiksborg Amt med tilskud fra staten
kunne etablere en fast forbindelse, den nuvarende klapbro, som blev abnet i 1935.

Selvom der lebende blev gennemfort forbedringer havde amtet allerede i 60’erne planer om
en ny forbindelse over fjorden, den sakaldte Torslev-Hage forbindelse syd for Frederikssund. Plan-
leegningsarbejdet var forholdsvis langt fremme. De forste penge var afsat pa budgettet, og der var
foretaget proveramninger i fjorden.

Efter kommunallovsreformen i 1967 gennemfortes i 1972 @ndringer i vejbestyrelsesforhold-
ene. Kronprins Frederiks Bro og vejen gennem Hornsherred mod syd blev udpeget som hoved-
landevej og overfortes herved til staten. Fra statens side blev den ny broforbindelse nedprioriteret
og senere helt opgivet. Amtsradet solgte herefter de arealer ved Terslev Hage, der i 60’erne blev
opkebt til vejformal. Den sydlige afgransning af Frederikssund og afgraensningen af de fredede
arealer ved Store Rarbak (se afsnit 3.2) er fastlagt under hensyntagen til denne tidligere vej-
forbindelse.

Der er i de senere ar gennemfort flere forbedringer ved Kronprins Frederiks Bro. Her kan
fremhaeves: en vesentlig udbygning af deemningerne pa begge sider af fjorden, etablering af lys-
signal, udvidelse af broklapperne med cykelstier, flere eendringer af broens dbningstider mm.

Med endringer i vejloven blev Frederiksborg Amt per 1. januar 1998 vejbestyrelse for den
tidligere statsvej over Kronprins Frederiks Bro og gennem Hornsherred mod syd.

Et indtryk af udviklingen i trafikbelastningen fas ved Figur 3.1:

1867 1909 1934 1997
Fzergens sidste ir | Over pontonbro | Aret for klapbro Pa klapbroen
Fodgaengere 30.000 100.000 150.000 10-20.000+*
Vogne 13.000 120.000 17.000 -
Cyklister - 100.000 350.000 122.000%*
Biler - - 265.000 6.100.000

*  Fodgengertelling i marts 1998 pé broen viser 29 fodgangere klokken 7.00-19.00.
**  Cyklister er opgjort inklusiv knallerter.

Figur 3.1: Udvikling i trafikbelastningen pa Kronprins Frederiks Bro.

Det fremgar af figuren, at biltrafikken i perioden er steget markant, mens cykeltrafikken og antal-
let af fodgeengere er faldet.
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3.2 AREALMAESSIGE BINDINGER

Losning af kapacitetsproblemerne pa Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro skal ses i sam-

menhang med den nuvarende arealanvendelse og de bindinger den medforer i omradet omkring

Frederikssund og i det nordestlige Hornsherred. Losningerne, som er nermere beskrevet i kapitel

5, er inddelt i1 3 hovedalternativer:

* En minimumslesning, hvor der foretages mindre justeringer af signalanleg og
krydsudformninger pa Ombkerselsvejen og i krydset vest for broen

* Bro- og tunnellgsninger i nuvarende brolinie og udbygning af Omkerselsvejen

* Bro- og tunnellesninger i ny brolinie mellem Marbak og Terslev

Pa Figur 3.2 ses afgreensningen af byomréder (eksisterende og planlagt byzone og landsbyer),

sommerhusomrader samt det overordnede vejnet i omradet omkring Frederikssund og det nord-

ostlige Hornsherred.

[ Byomrdder (eksisterende og planlagt byzone og landsbyer) [ Skov [ | Sommerhusomrdde
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Figur 3.2: Byomrdder, sommerhusomrdder samt det overordnede vejnet.
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Det fremgar her, at Frederikssund er det storste bysamfund i regionen med et opland bestdende
af bl.a. Jaegerspris, Skibby og flere landsbyer sisom Lyngerup, Store Rerbak og Terslev. En ny
forbindelse mellem Marbaek og Terslev vil formentlig blive etableret udenfor byzonen.

I regionplanen er der udpeget en raekke beskyttelsesomrader, hvor etablering af vejanleg og
andet kraever et tilleeg til Regionplanen. Kyststraekningen sydvest for Frederikssund, den ost-
vendte kyst pa Hornsherred og Roskilde Fjord er udpeget som sddanne beskyttelsesomrader. Det
er Amtets mélsetning, at udviklingen i disse omrader forst og fremmest skal styrke de kvaliteter,
der har ligget til grund for udpegningen.

I omraderne omkring Frederikssund og det gstlige Hornsherred er der meget verdifulde land-
skaber, som vist pa Figur 3.3.

Udpegningen af disse er sket pa baggrund af en registrering af de terreenformer, naturomrader
og kulturelementer, som har betydning for den visuelle oplevelse af landskabet. Ubebyggede kyst-
strekninger skal ifolge regionplanen beskyttes mest muligt.

[ | Megetverdifulde landskaber I Meget veerdifulde landskaber, skov

a& " ‘
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Figur 3.3: Meget veerdifulde landskaber.
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Roskilde Fjord er udpeget som et omrade med naturtyper, som er af serlig betydning for dyre- og
planteliv. Det betyder bl.a, at konsekvenser for vandgennemstremningen i fjorden er vesentlige
for valg af lesning. Omradet er desuden udpeget som EF-fuglebeskyttelsesomrade, hvilket bety-
der, at vejanleg kun kan etableres efter VVM-procedure.

Staten har udlagt en planleegningszone inden for 3 km fra kysten, som kaldes kystnaerheds-
zonen. Indenfor denne zone, som bl.a. omfatter omradet omkring Frederikssund og dele af Horns-
herred, skal de anlaeg, der har behov for kystner placering, lokaliseres pa en sddan made, at kyst-
landskabet pavirkes mindst muligt.

En ny forbindelse eller udbygning i den nuvaerende brolinie vil have konsekvenser for
lavbundsarealerne pd Hornsherred, som er vist pa Figur 3.4.

Lavbundsarealerne er omrader, som er eller tidligere har veret enge og moser samt afvandede
sger og kystomrader. Endelig indgar vandlebsnare arealer og andre arealer, hvor der kan skabes
sammenhangende naturomréader.

- Lavbundsarealer

Figur 3.4: Lavbundsarealer.
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Amtets mélsetning er, at der kan gennemfores miljoforbedrende projekter pa lavbundsarealerne,
ved at de friholdes for byggeri eller tekniske anleg.

Endelig vil specielt losningerne i ny bro/tunnellinie mellem Marbak og Terslev have betyd-
ning for de omréder, der er udpeget som geologisk interessante i regionplanen. Omradernes plac-
ering fremgar af Figur 3.5.

Det ses af figuren, at de geologiske omrader straekker sig langs hele kysten pa Hornsherred-
siden og pa kyststreekningen syd for Frederikssund. Etablering af en ny forbindelse over fjorden
eller udbygning af den eksisterende vil derfor ogsa have konsekvenser for de geologiske interes-
seomrader.

Dette skal ses i sammenhaeng med Amtets mélsatning, som er at bevare og beskytte de geolo-
giske interesseomrader, da de giver en vesentlig indsigt i landskabets dannelse og den geologiske
historie.

[ Geologiske interesseomrader

Figur 3.5: Geologiske interesseomrader.
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4 EKSISTERENDE TRAFIKFORHOLD

I dette kapitel beskrives de nuvarende trafikale forhold. Som udgangspunkt redegores der for
trafikmengderne og variationen heri over aret og degnet. Dette sker ud fra maskinelle tallinger

i snit pa Kronprins Frederiks Bro og pa Omkerselsvejen, samt manuelle krydstellinger pa
Omkerselsvejen og i krydset vest for broen. Spidstimetrafikken sammenholdes med degntrafik-
kens variation og variationen i timetrafikken for at vurdere, om den talte spidstime er reprasenta-
tiv for spids-belastningerne.

Der foretages en analyse af kapacitetsforholdene i krydsene pa Omkerselsvejen for at kon-
statere hvor og i hvilket omfang, der er problemer. Dette sammenholdes med trafikkens variation,
for at se hvor leenge problemerne er til stede. Herudover foretages en analyse af konsekvenser af
brooplukningerne, der periodisk ferer til kedannelser. Endelig beskrives trafikkens sammenszt-
ning pa Kronprins Frederiks Bro.

4.1 DOGNTRAFIK
Som udgangspunkt er degntrafikken opgjort pA Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro ud
fra snitteellinger fra 1996, se Figur 4.1.

Det fremgar af figuren, at degntrafikken pé strekningen i 1996 varierede fra ca.11.500
motorkeretgjer ved Frederiksvaerkve;j til naesten 16.000 motorkeretejer pa Kronprins Frederiks
Bro.

1 1997 var trafikken pa broen steget til 16.800 motorkeretgjer. Vest for broen svinger ca. /3 af
trafikken mod syd ad Skovsnzsvej.

Det ses desuden, at trafikken er storre pA Omkerselsvejen est for krydset ved Adalsvej/Aske-
lundsve;j.

1 1997/98 kerte 6 buslinier eller 122 busser pa Kronprins Frederiks Bro i hverdagsdegnet.
Alle busser har mal eller udgangspunkt ved Frederikssund Station. Her er der talt 7.000 af- og
pastigninger i et hverdagsdegn.
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Figur 4.1: Dogntrafik i snit pa Omkorselsvejen i 1996.
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Variationen i ugedegntrafikken, som er vist pa Figur 4.2, kan underseges ved hjalp af data fra en per-
manent tellestation, der er opstillet pa Kronprins Frederiks Bro.

Trafikmangderne er opgjort som forholdet mellem arsdegntrafikken og ugedegntrafikken og
er vist for de uger i aret, hvor der har foreligget teelleresultater.

Det fremgér af figuren, at der er en variation i ugedegntrafikken pa 10-15% i forhold til den gen-
nemsnitlige degntrafik over hele aret. De storste trafikmeengder forekommer i sommermanederne.

Der er foretaget krydstallinger i uge 13. Det fremgér, at ugedegntrafikken i denne uge stem-
mer godt overens med arsdegntrafikken (ADT), men er 10-15% lavere end ugedegntrafikken
i ugerne med storst belastning. Det har ikke vaeret muligt at undersege om spidstimetrafikken
udviser samme variation.

Ved vurdering af konsekvenserne af brooplukning i dagens situation er der foretaget vurderinger
af kelaengder ud fra degntrafikken i de mest belastede uger om sommeren, som er markeret pa
figuren.

Ugedpgntrafik/Arsdpgntrafik
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® Uge hvor der blev foretaget krydsteellinger
& Uger der er anvendt til analyse af kpleengder
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Figur 4.2: Variation i ugedogntrafik i forhold til darsdogntrafikken (ADT) pd Kronprins Frederiks Bro.
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4.2 TIMETRAFIK

P& Kronprins Frederiks Bro er degnvariationen i trafikken opgjort retningsopdelt pa Figur 4.3 og
Figur 4.4. Det fremgar her, at der er stor variation i trafikmangderne med sterst belastning mod

ost 1 morgenspidstimen og mod vest i eftermiddagsspidstimen.

Motorkgretgjer
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Figur 4.3: Dagnvariation i trafik mod ost pa Kronprins Frederiks Bro.
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Figur 4.4: Dognvariation i trafik mod vest pa Kronprins Frederiks Bro.
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Hverdagstrafikken mod est er mest markant i morgentimerne, hvilket h&nger sammen med, at en
stor del af trafikken er bolig-arbejdsstedstrafik mellem Hornsherred og Hovedstadsomradet.

Trafikken lordag og sendag udviser et andet billede. Om lordagen er der sterst belastning mod
ost 1 formiddagstimerne, hvilket primert skyldes indkebstrafik til Frederikssund. Om sendagen er
trafikken storst 1 eftermiddagstimerne, hvilket ma skyldes fritidstrafik fra sommerhusomraderne
pa Hornsherred til bopele i hovedstadsomradet.

Hverdagstrafikken mod vest er sterst i eftermiddagstimerne, da bolig-arbejdsstedstrafikken
naturligvis skal den modsatte ve;.

Weekendtrafikken mod vest er mest markant midt pa dagen. Dette kan haenge sammen med
tilbagerejsende fra indkeb i Frederikssund. Desuden er der formentlig en del af sommerhusbe-
boerne, der forst kommer til Hornsherred i weekenden.

Analysen af trafikafviklingen er koncentreret om hverdagstrafikken i spidstimerne, da det vur-
deres, at lokaltrafikken og dermed belastningen fra sidevejene er sterst i dette tidsrum. Resultatet
af spidstimetallingerne i marts 1998 er vist pa Figur 4.5.

Figur 4.5: Talt spidstimetrafik i krydsene pa Omkorselsvejen (sum af indkorende trafik i krydsene).

Spidstimeteellingernes repraesentivitet er vurderet ved at sammenholde taelleresultaterne med
udviklingen i spidstimetrafikken pa Kronprins Frederiks Bro i 1997. I Figur 4.6 er antallet af
motorkeretgjer, der i tellingen fra 1998 kerer pa broen sammenholdt med henholdsvis den sterste,
mindste og gennemsnitlige spidstimetrafik i 1997:

Talt trafik Sterste spidstime Mindste spidstime Gennemsnitlig
marts 1998 i1997 i1997 spidstime i 1997
1.638 2.009 959 1.617

Figur 4.6: Sammenligning af talt spidstimetrafik pa Kronprins Frederiks Bro i 1998 med udvalgte spidstimer
i 1997.

Det fremgar af figuren, at trafikbelastningen i den talte spidstime er pa samme niveau som den
gennemsnitlige trafikbelastning i spidstimerne i 1997. Det ses desuden, at den talte spidstime er
ca. 20% lavere end spidstimen med den sterste trafikbelastning i 1997. Selvom den talte trafik er
repraeesentativ for den gennemsnitlige spidsbelastning, er der saledes vasentlig variation. Den talte
spidstime anvendes som udgangspunkt for kapacitetsvurderingerne.
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4.3 KAPACITETSUDNYTTELSE I KRYDSENE PA OMKO@RSELSVEJEN
Analysen af kapacitetsforhold er fokuseret pa krydsene og rundkerslen pa Omkerselsvejen, da
disse virker som flaskehalse for afviklingen af trafik. Resultaterne af analysen er inddelt i kapa-
citetsvurderinger i hovedretningen og sideretningen. Hovedretningen er ligeudkerende trafik ad
Omkerselsvejen og svingende trafik mellem Kronprins Frederiks Bro og Skovsnasve;j.

Sideretningen er trafik ad Faergevej, Odinsvej/Kocksvej, Frederiksvarksvej, Adalsvej/Aske-
lundsvej og Faergelundsve;.

Ved vurdering af kapacitetsforholdene er hovedparten af grentiden tildelt hovedretningen. Der
er her tale om en analysetilgang i forhold til de trafikstyrede anlaeg, som betyder, at forholdene for
trafik i sideretningen beregningsmaessigt bliver varre end det ville vere tilfaeldet i virkeligheden.

Kapaciteten i krydsene og rundkerslen er opgjort og sammenholdt med udnyttelsen. Desuden
er serviceniveauet, som er et udtryk for ventetiderne for trafikken i krydsene, beregnet. Alle vur-
deringer er baseret pa dagens trafiktal i morgenspidstimen.

Serviceniveauets sammenhang med middelventetiden for et tilkerende koretoj er som folger:

Sammenhang mellem serviceniveau og ventetider

Serviceniveau A = Nasten ingen forsinkelse (Ventetid: 0-11,9 sek.)
Serviceniveau B = Begyndende forsinkelse (Ventetid: 12-17,9 sek.)
Serviceniveau C = Ringe forsinkelse (Ventetid: 18-23,9 sek.)
Serviceniveau D = Nogen forsinkelse (Ventetid: 24-35,9 sek.)
Serviceniveau E = Stor forsinkelse (Ventetid: 36-71,9 sek.)
Serviceniveau F = Sammenbrud (Ventetid: 72- « sek.)

I kryds og rundkersler accepteres normalt middelventetider i spidsbelastningen pa op til 30 sekunder
svarende til serviceniveau D.

Resultatet af kapacitetsvurderingerne i dagens situation ses i Figur 4.7, hvor den kapacitet, der
ikke udnyttes (kapacitetsreserven), er vist sammen med det beregnede serviceniveau.

Kapacitet Kapacitetsreserve Serviceniveau
Retning Hoved Side Hoved Side Hoved Side
Fargelundsvej/Skovsnasvej 870 460 0% 15-20% F E
Omkerselsvejen/Fargevej 1090 400 10-15% 65% D C
Omkerselsvejen/Kocksvej 930 420 20-25% 50% C D
Omkerselsvejen/Frederiksvaerksvej 1010 600 0-10% 50-55% E A
Omkarselsvejen/Adalsvej 920 420 25-30% 50-55% C C

Figur 4.7: Kapacitetsvurdering i dagens situation i morgenspidstimen.

Det fremgar af figuren, at kapaciteten i morgenspidstimen i dagens situation er fuldt udnyttet i
rundkerslen og i krydset Faergelundsvej/Skovsnasvej vest for broen i hovedretningen. I de ovrige
kryds er der kapacitetsreserver pa 10-30% i hovedretningen.

Beregningsmeessigt er der sammenbrud i krydset vest for broen og meget store forsinkelser i
rundkerslen i morgenspidstimen for trafik i hovedretningen.

Der er kapacitetsreserver pa 15-65% for trafik i sideretningerne. Generelt er serviceniveauet
for sidevejstrafikken acceptabelt. Der er dog lange ventetider for sidevejstrafik i krydset Faerge-
lundsvej/Skovsnasvej vest for broen.
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Kronprins Frederiks Bro er en klapbro, der abner for passage af skibe, der ikke kan sejle

under den. Broen ébner hver 'z time for lystfartejer og efter behov for evrige skibe og far-

tojer. Abningen af broen giver koer p4 Omkerselsvejen og generer dermed indkersel pa vejen
fra Feergevej og de avrige sideveje. For at begranse dette problem har der gennem en leengere
arreekke veret indfert spaerretider, hvor broen ikke &bnes for lystsejlads. Erhvervstrafikken er p.t.
minimal.

Sperretiderne er pr. juni 1998 @ndret, saledes at broen ikke bliver &bnet:

+  Klokken 6.45-9.00 i morgentimerne mandag til fredag

* Klokken 15.00-17.00 i eftermiddagstimerne fra mandag til torsdag

+  Klokken 14.00-16.00 i eftermiddagstimerne om fredagen

Broen abnes umiddelbart for og efter de angivne sparretider, sdledes at broen bl.a. abnes mellem
klokken 6.30 og 6.45 for herefter at vere lukket til klokken 9.00. Pa lordage og sendage abnes
broen kun hver fulde time i tidsrummet fra klokken 10.00- 14.00, nér der i ovrigt er behov.

Figur 4.8 viser trafikkens degnvariation og sparretiderne er markeret.

Det fremgar af figuren, at spaerretiderne generelt tilgodeser en stor del af spidstimetrafikken
bade til hverdag og i weekenden. Trafikken er dog ogsé stor lige for og efter spaerretiderne iser
om fredagen, hvilket betyder, at forholdene for trafikafviklingen kunne forbedres yderligere ved
en forlengelse af sperretiderne f.eks. fra klokken 14.00-17.00 om fredagen.

Frederiksborg Amt har vurderet sparretidernes konsekvenser for lystsejladsen. I morgen-
timerne forventes sparretiderne at genere 50 lystfartojer til hverdag pa arsplan. Da naesten alle
lystfartejer kommer enkeltvis til broen betyder det, at der undgas 50 oplukninger og dermed
kedannelser pd Omkerselsvejen. 450 lystfartajer bliver generet af sparretiden i eftermiddag-
stimerne. Til gengaeld undgas ca. 125 broabninger og dermed kedannelser.

Det bliver interessant at se, om trafikken vil indordne sig efter de nye spaerretider, séledes at
mere trafik afvikles i de tidsrum, hvor broen holdes lukket.
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Figur 4.8: Spcerretider for brooplukning sammenholdt med dognvariation i trafikmeengder i 1997.
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Kolengder

Kronprins Frederiks Bro giver ikke i sig selv anledning til kapacitetsproblemer, da der i dagens
situation er en kapacitetsreserve pa ca. 25% i den hardest belastede retning. Oplukningen af broen
forer til gengeld til kedannelser.

Kedannelserne virker generende bade for den gennemkerende trafik, der far forleenget rejse-
tiden og for lokaltrafikken, der ensker at passere Omkeorselsvejen. Kadannelserne er pa denne
méde med til at forsterke Omkeorselsvejens barrierevirkning.

Kolengderne afthenger dels af varigheden af broabningen og dels af trafikbelastningens stor-
relse. Varigheden er undersggt ved gennemgang af broabningerne ved lystfartojers passage i
august 1997, hvor trafikbelastningen ogsé er haj. Resultatet ses pa Figur 4.9.

Det fremgar af figuren, at en stor del af brodbningerne har en varighed pa 4 minutter. Den
gennemsnitlige broabningstid kan pé baggrund af registreringerne beregnes til 4,66 minutter.

Andel
60%

53%

50%

40%

30%

20%

10%

0% T T

Minutter

Figur 4.9: Varighed af broabninger i august 1997.

De beregnede kolaengder er vist i Figur 4.10. Det er valgt at vise kelengderne om fredagen og
om lordagen i morgen- og eftermiddagsspidstimerne, da det er her trafikbelastningen er storst.
Figuren viser saledes kun beregningseksempler pa kedannelser.

Trafikmengderne fra 1997 er sammen med den gennemsnitlige brodbningstid anvendt som
baggrund for beregning af kelaengderne. Bjalkerne viser séledes de beregnede kelaengder svar-
ende til den gennemsnitlige spidstimetrafik fredag og lordag i de 16 uger med storst trafikbelast-
ning i 1997 (uge 20-27 og 31-38). I beregningerne er der medtaget tilkerende trafik og dermed
keodannelse i tidsrummet fra broklapperne er nede til den bageste bil i kaen begynder at kere.
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Gennemsnitlig kpleengde ved trafikmeengder opgjort som gennemsnit af de 16 mest belastede timer
(ugerne 20-27 og 31-38 i 1997):

BN Fredag
B 7grdag
3 95% fraktil, dvs. kelengde der kun overskrides i 5% af tilfeldene
O Kolengder fpr endring af speerretider
¥ Gennemsnitlig kpleengde ved de mest trafikbelastede timer
(Brodabning 4,66 min = middelveerdi)

Figur 4.10: Eksempler pd kodannelser ved oplukning af Kronprins Frederiks Bro ved forskellige trafik-

belastninger og en gennemsnitlig brodbningstid.

Det fremgar af figuren, at den gennemsnitlige kealaengde i spidstimerne stuver tilbage i krydset ost
for broen og blokerer for indkersel fra Strandvejen, Feergevej og Jenriksvej. Specielt udkerende
fra Strandvejen har problemer under de nuvarende forhold.

Pa figuren er der markeret keleengder, der beregningsmaessigt kun overskrides 1 5% af tilfeeldene
(95% fraktil). Det fremgar af figuren, at dette giver en tilbagestuvning over en langere straekning
forbi Willumsens museum m.v, der dog ikke forer til blokering af flere kryds.

Kolaengderne svarende til trafikmangderne i de 5 mest belastede timer er vist for fredagsspids-
timen med en stjerne, hvilket viser det samme billede med langere keoer dog uden at blokere flere
kryds.

Endelig er koleengderne svarende til brooplukningerne for @ndring af sperretiderne markeret
med en cirkel ligeledes for fredagsspidstimen. Det fremgar her at de nye sperretider klart har
forbedret forholdene, selvom der fortsat er kedannelser i dagens situation.

De beregnede og viste kolengder er teoretiske, og kadannelserne vil kun se sadan ud, hvis
man kerer helt hen til den bagerste bil i keen med uandret hastighed. Ofte vil det vere sddan, at
bilerne sagtner farten, nar de observerer kedannelse, og det kan smitte af pa, hvor mange biler der
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4.5 TRAFIKKENS SAMMENSATNING

Der er foretaget en analyse af trafikkens sammensatning pa Kronprins Frederiks Bro ved hjelp af
Frederiksborg Amts Trafikmodel. Der er séledes udtrukket oplysninger om mal og udgangspunkt
for samtlige ture pa broen gennem et degn. Samtidig er det vurderet hvilke typer ture, der er tale
om (bolig-arbejdsstedsture, indkebsrejser mm.) ud fra kendskab til funktioner i de omkringliggen-

de kommuner og amtet.

M3l og udgangspunkt for turene pa broen

Pa Figur 4.11 er vist, hvor den trafik der kerer pa Kronprins Frederiks Bro i et gennemsnitsdegn
kommer fra (udgangspunkt), og hvor den skal hen (mél). Andelen af ture med udgangspunkt eller
mal i omraderne omkring Kronprins Frederiks Bro er vist i procent. Da hver tur er vist bade ved
mal og udgangspunkt, er summen af de anferte procentandele 200%. Turene fordeler sig symme-
trisk omkring fjorden, da udgangspunkt og mal for turene i de fleste tilfzelde er modsatte morgen
og aften.

Det fremgar af figuren, at 77% af de keretojer, der passerer broen i et gennemsnitsdegn, enten
kommer fra eller er pa vej til Jeegerspris Kommune ifolge Frederiksborg Amts Trafikmodel. Til-
svarende ses det, at 31% af biltrafikken pa broen enten kommer fra eller skal til Frederikssund
Kommune. En mindre del, 16%, skal til eller fra Vestsjaellands Amt. Kun en begraenset del af
turene skal til eller fra Skibby Kommune eller Roskilde Amt.

Trafikken vest for broen er saledes koncentreret pa nogle fi omrader og primeert Jeegerspris
Kommune, mens trafikken ost for broen er spredt pa et storre omréade, forst og fremmest Frede-
rikssund, men ogsa Frederiksverk, Hillerad, Farum og Stenlose kommuner.
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Figur 4.11: Fordeling af turene pa Kronprins Frederiks Bro efter geografiske omrdder. De anforte procent-

1 0-5%
1 6-10%
[ 11-30%
/= >30%

andele viser bade andelen af ture, der har udgangspunkt i det enkelte omrdde og andelen af ture, der har
malpunkt her. Hver tur har bdde et madl og et udgangspunkt, hvorfor summen af de anforte procentandele er
200%.
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Til yderligere forstielse af hvad det er for en trafik der benytter broen i dag — eller rettere hvor
de kommer fra og hvor de skal hen, er trafikkens rejserelationer uddybet i Figur 4.12. Her er
der taget udgangspunkt i den store del af trafikken, der har mal eller udgangspunkt i Jeegerspris
Kommune.

Relation Andel ture over Kronprins Frederiks Bro

Jeegerspris < Frederikssund 26%

Jeegerspris & Omrade nord for Omkerselsvej

- Jeegerspris < Hillerad 9%
- Jegerspris < Slangerup 3%
- Jegerspris < Frederiksvaek/Hundested 3%
- Jeegerspris & @vrige i Omrade nord 3%
I alt 18%

Jeegerspris & Omrade syd for Omkerselsvej

- Jegerspris & Farum/Stenlose 22%
- Jegerspris < Kebenhavn 6%
- Jegerspris < Slangerup 3%
- Jeegerspris & @vrige i Omrade syd 2%
I alt 33%
Jaegerspris < Ovrige ialt 77%

Skibby, Roskilde og Vestsjelland < Ovrige

- Vestsjelland < Ovrige 16%
- Skibby & Ovrige 5%
- Roskilde Amt & Ovrige 2%
I alt 23%
Samtlige relationer 100%

Figur 4.12: Fordeling af trafikken pa Kronprins Frederiks Bro pd omrdder ost og vest for broen.

Det fremgar af figuren, at 26% af turene pa broen er relationer mellem Jeegerspris og Frederiks-
sund. Denne trafik kan sammen med de ovrige relationer mellem Frederikssund og Hornsherred
(5%) karakteriseres som lokaltrafik. Det betyder, at andelen af gennemkerende trafik i forhold til
de 2 kommuner udger ca. 70% af trafikken pa broen (beregnet med Frederiksborg Amts Trafik-
model). Mere end 80% af trafikken pa broen har dog relationer (kommer fra eller skal til) de
2 kommuner den forbinder.

Det kan saledes konstateres, at broen har stor betydning for den indre trafik i amtet, mens

ca. 25% af trafikken krydser amtsgransen, idet trafikken har mal eller udgangspunkt i

Vestsjallands, Roskilde og Kebenhavns amter.
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11991 blev der foretaget en nummerskrivningsanalyse af trafikken i vestgadende retning pa
Omkerselsvejen. Her blev det vurderet, hvor meget af trafikken pa Kronprins Frederiks Bro, der
kommer fra omradet ost for krydset Askelundsvej-Adalsvej. Denne “gennemfartstrafik” udgjorde
40% af trafikken. En tilsvarende vurdering med trafiktallene fra Frederiksborg Amts Trafikmodel
viser, at “gennemfartstrafikken” udger ca. 70%. Der ma saledes konstateres at vaere forskel og
dermed en vis usikkerhed omkring trafikkens sammensatning pa Omkerselsvejen og broen.

Den ovenstaende gennemgang viser dog, at en stor del af bilturene pa broen har relation til
Jeegerspris Kommune. En stor del af trafikken til og fra Jeegerspris Kommune samt hele trafikken
til Skibby Kommune, Roskilde og Vestsjeellands Amt benytter Skovsnasvej som adgangsvej til og
fra broen. Trafiktellinger i morgenspidstimen viser saledes, at ca. 70% af trafikken kerer til og fra
Kronprins Frederiks Bro ad denne ve;j.

Turtyper

Kronprins Frederiks Bro har en vesentlig regional og lokal betydning som transportve;j for bl.a.
regional servicetrafik mellem Hornsherred og uddannelsescentre i Hillered, Frederikssund og
Stenlese samt regionale servicefunktioner andre steder i amtet.

Forbindelsens store betydning henger sammen med, at Hornsherred er en naturlig del af

Frederikssunds opland. Det betyder, at den kollektive og individuelle trafik over broen er:

* Bolig-arbejdsstedstrafik

* Indkebstrafik til og fra Frederikssund

¢ Fritidstrafik til og fra sommerhusomraderne i Hornsherred, og

» Regional servicetrafik f.eks. mellem Hornsherred og uddannelsescentre i Hillered,
Frederikssund og Stenlese

Endelig er der i mindre omfang udrykningskersel, militeer kolonnekersel og landbrugstrafik.

Militerkerslen kan ligesom langsomme landbrugsmaskiner give kortvarige men vasentlige gener

for trafikafviklingen pa Omkerselsvejen, da der ikke er overhalingsmulighed.

Ambulancekerslen udferes af Falck, som i dag forvarsler brofogeden om udrykningskeretgjer,
der skal benytte Kronprins Frederiks Bro. I akuttilfaelde udsendes en Hurtig Response-enhed
samtidig med ambulancen. HR-enheden er et enmandsbetjent hjelpekoretej, som har hjemsted i
Jaegerspris.

Militerets kolonnekersel til og fra Jegersprislejren forekommer 2-3 gange om maneden.
Kolonnernes storrelse varierer fra ganske fa keretgjer til 30-40 keretgjer. Transporten kan
forekomme pa alle tidspunkter af degnet, og der tages ikke sarlige hensyn til myldretidstrafikken.
Militerkolonnen fletter ind i den evrige trafik og kolonnens enkelte koretajer holder en afstand pa
50-100 meter. Tidligere sparredes broen for gvrige trafikanter. Denne praksis er i dag ophert.
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5 LOSNINGSALTERNATIVER

I Figur 5.1 er vist de lesningsalternativer, der er fundet relevante:

Lesning Kronprins Frederiks Bro Nyt bro/tunnel anlaeg Nyt vejanlaeg

Minimumslesning | Bevares - Signalanlaeg og svingbaner

Losninger i Bevares Parallelbro Udbygning af:

nuvzerende Kryds pa Omkerselsvejen

brolinie Nedlaegges Ny bro eller hele vejen
Nedlaegges Tunnel

Lesninger i Bevares Hojbro Ny vej i syd

ny brolinie

mellem Marbaek Bevares Tunnel Evt. sanering af

og Torslev Omkerselsvejen

Figur 5.1: Losningsalternativer.

Pa Figur 5.2 er der vist eksempler pa linieforinger for losningsalternativerne.

#48
L e

Bro eller tunnel

E!‘k'i

il

s B

s

Figur 5.2: Eksempler pd linieforinger for losningsalternativerne.
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5.1 MINIMUMSLOSNINGEN
Minimumslesningen omfatter virkemidler, der kan etableres pa kort sigt. I losningen indgér
trafikstyring, kanalisering og krydsregulering i folgende kryds:

* Kronprins Frederiks Bro/Skovsncesvej/Feergelundsvej og Omkorselsvejen/Feergevej:
Problemerne med trafikafvikling athjelpes ved myldretidsprogrammer med leengere grontid for
de problematiske trafikstromme og laengere omlobstid.

°  Omkorselsvejen/Odinsvej/Kocksvej:
Problemerne afhjelpes ved myldretidsprogrammer, l&engere omlebstid og eventuelt etablering
af svingbaner i krydset.

* Ombkorselsvejen/Adalsvej/Askelundsvej:
Problemerne afhjelpes ved myldretidsprogrammer, laengere omlebstid og eventuelt separat
venstresvingspil 1 krydset.

°  Omkorselsvejen/Strandvejen:
Problemerne med udkersel fra Strandvejen athjelpes ved etablering af signalanlag i krydset
mellem Omkerselsvejen og Strandvejen. Det har tidligere vaeret overvejet at lede trafikken
herfra bag om den tidligere campingplads og ud ad Irisvej. De begrensede trafikmaengder taget
i betragtning vurderes det imidlertid, at etablering af et signalanlag, der samordnes med sig-
nalanlegget ved Fargevej vil vaere tilstrekkeligt til at lose udkerselsproblemerne.

Endelig forbedres trafikafviklingen ved samordning af signalerne, idet der etableres gron belge pa
Omkerselsvejen mod ost i morgenspidstimerne og mod vest i eftermiddagsspidstimerne.
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5.2 LOSNINGER I NUVARENDE BROLINIE

Ved denne gruppe af lgsninger sker der en mere omfattende udbygning af bro- og vejanleg.
Med hensyn til bro/tunnelanleeg kan det veelges at:

*  Udbygge Kronprins Frederiks Bro med en parallel to sporet klapbro

« Erstatte Kronprins Frederiks Bro med en ny firesporet klapbro eller

+ Erstatte Kronprins Frederiks Bro med en firesporet tunnel

Alternativet, der indbefatter etablering af en ny to sporet klapbro og bibeholdelse af den eksis-
terende, er det billigste af lasningerne i nuvarende brolinie. Kronprins Frederiks Bro forudszttes
udskiftet efter en 30-arsperiode.

Velges det i stedet at etablere en ny bro i den nuvarende brolinie opnds en dyrere men ogsa
mere @stetisk tilfredsstillende lgsning. Broen mé udformes som en klapbro selvom dette vil give
periodevis gener for biltrafikken. Det skyldes at det ikke vil veere realistisk at etablere en ny bro
som en hejbro pd grund af de fysiske forhold i omrédet.

Som et sidste alternativ omkring nuvarende brolinie kan det velges at etablere en tunnel
under fjorden. Tunnellen kan enten etableres nord eller syd for Kronprins Frederiks Bro. @kono-
misk er det mest fordelagtigt at vaelge den nordlige linieforing, da denne er kortest og dermed
billigst. Det nuvaerende retningssplit vest for broen med ca. 70% trafik mod syd taler imidlertid
for en sydlig linieforing. Pa Figur 5.3 er tunnellosningernes tilslutning til Omkerselsvejen og Feerge-
lundsvej/Skovsnasvej vist.

Som det fremgar kan Strandvejen ikke leengere bruges som tilkerselsvej til Omkerselsvejen,
da tunnelen forst er oppe i niveau ved Irisvej. Der ma derfor etableres et nyt vejanlag fra Lille
Feergevej hen over den nedlagte campingplads og op til Klintevej. Tilslutningerne foreslés sig-
nalreguleret af hensyn til sidevejstrafikken. Her ma det vurderes neermere om der er risiko for
kedannelser pa tunnelramperne pga. de korte afstande mellem ramperne og vejtilslutningerne.
Tilslutningerne vil under alle omstendigheder kraeve ekspropriationer af arealer og bebyggelse.

Valg af en tunnellgsning vil have den trafikale fordel, at Kronprins Frederiks Bro kan
nedlaegges og kedannelser som folge af brooplukninger undgés. Der ma dog paregnes vasentlige
trafikale problemer i udferelsesfasen, da trafikken ad Omkerselsvejen skal opretholdes.

Forholdene for de lette trafikanter vil blive staerkt forringede, hvis broen nedlaegges. Det vil
vaere forbundet med vaesentlig utryghed at passere fjorden gennem tunnelen, og der ma foretages
narmere undersogelse af, om der kan sikres tilstreekkelig ventilation. Samtidig mé der etableres
brede cykel- og gangstier for at mindske risikoen for uheld mellem de lette trafikanter og
motorkeretegjerne. En stor del af de lette trafikanter vil sandsynligvis slet ikke benytte tunnelen pa
grund af de navnte gener. Hvis det valges at anlaegge tunnelen anbefales det derfor, at Kronprins
Frederiks Bro bevares og ombygges til en cykel/gangbro.

Med hensyn til vejanlaeggene kan det vaelges at udbygge kryds og de nedvendige til- og frafar-
ter pa Omkerselsvejen til fire spor eller at udbygge hele straekningen til fire spor. I denne forbin-
delse ma der tages stilling til, hvad der skal ske med rundkerslen ved Frederiksvarksvej, der vil
virke som en flaskehals for trafikafviklingen, hvis den bibeholdes.

Principielt kan kapaciteten i rundkerslen oges ved at:

*  Udbygge rundkerslen til to spor.

+ Etablere en tunnel under rundkerslen, saledes at gennemkerende trafik fores under rundkerslen.

*  Ombygge rundkerslen til et signalanleeg der regulerer trafikken pa den udbyggede Omkerselsve;.
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Figur 5.3: Tunnellosningernes tilslutning til Omkorselsvejen og Feergelundsvej / Skovneesvej.
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Der foreligger ikke tilstraekkelige erfaringer om tosporede rundkersler under danske trafikforhold.
I Vejdirektoratets vejregelforberedende rapport (rapport nr. 36 1997) fremgar det imidlertid, at der
ikke bar vaere cykeltrafik i tosporede rundkersler, hvilket betyder, at denne losning ikke kan anbe-
fales pd Omkerselsvejen med mindre stierne fores ud af niveau med vejanleggene.

Hovedparten af trafikken pa Omkerselsvejen er gennemkerende. Man kan derfor ogsé opna en
vaesentlig bedre trafikafvikling, hvis der etableres en niveaufri forbindelse til den gennemkerende
trafik. Et spor i hver retning kan sammen fores under rundkerslen som en to-sporet vej. Yder-
sporene pa Omkerselsvejen fores op til rundkerslen, der alene belastes af lokaltrafik. Et cirkula-
tionsspor i rundkerslen vil vere fuldt tilstreekkeligt til at afvikle lokaltrafikken. Lesningen vil fore
til markante fysiske indgreb bl.a. med tunnelramper og spunsvaegge langs Omkerselsvejen. Der er
desuden tale om et dyrt alternativ, der derfor ikke umiddelbart kan anbefales.

Ombygning af rundkerslen til et signalanlag ger det muligt at opprioritere hovedstremmen
af trafik p4 Omkerselsvejen i spidstimerne ved signalgivning. Samtidig udnyttes udbygningen
af vejstraekningen til to gennemkerende spor med forbedring af trafikafviklingen til folge. Her
er det vigtigt at veere opmarksom pa, at rundkerslen blev anlagt i 1994 af trafiksikkerhedsmees-
sige hensyn. Der er saledes generelt erfaringer med nedgang i antallet af uheld ved etablering af
rundkersler. Det betyder, at der er modstridende interesser mellem ensket om at sikre det fulde
kapacitetsmassige udbytte af en udbygning af Omkerselsvejen og ensket om at reducere antallet
af uheld.

Uanset hvordan det vaelges at udbygge Omkerselsvejen vil det vare nedvendigt at ekspropri-
ere arealer langs vejen.

5.3 LOSNINGER I NY BROLINIE
Loesningerne i ny brolinie mellem Marbaek og Terslev kan udformes som tunnel eller hgjbro med
tilherende vejanleg.

Etablering af en tunnel vil vaere vasentligt dyrere end broen. Til gengeld er tunnelen mere
miljeneutral og medforer ikke markante endringer i landskabsbilledet.

Det nedvendige antal spor atha@nger af, om Kronprins Frederiks Bro bibeholdes. Nedlegges
broen medferer det betydelig omvejskersel for en meget stor del af cykel- og biltrafikken. Dette
kan ikke anbefales set fra en trafikal synsvinkel og muligheden indgér derfor ikke i Arbejds-
gruppens losningsforslag.

Med udgangspunkt i at Kronprins Frederiks Bro bevares, kan det velges at trafiksa-
nere Omkerselsvejen til fordel for lokaltrafikken. Herved reduceres vejens barrierevirkning i
Frederikssund by.

Det fremgar af det ovenstaende, at bro/tunnel og vejanleg anbefales etableret med to eller
fire spor. Det kan dog ogsa overvejes at udnytte det store retningssplit i trafikken ved at etablere
anleggene med tre spor. Herved mindskes de fysiske indgreb i omrédet, samtidig med at omkost-
ningerne reduceres. Ulempen ved dette er, at et af de tre spor skal vere reversibelt, hvilket ikke er
hensigtsmaessigt set fra en trafikal og sikkerhedsmeessig synsvinkel. Stillingtagen til dette er ikke
nedvendig p.t.

De byplanmaessige og trafikale konsekvenser af lasningsalternativerne er vurderet i kapitel 6
og 7. Der er desuden foretaget skonomioverslag for de losninger, som er fundet relevante ud fra
en trafikal synsvinkel.
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6 BYPLANMASSIGE KONSEKVENSER

Losning af de trafikale problemer ved etablering af en ny bro eller tunnelforbindelse vil have stor
indflydelse pa byplanmeessige og miljemassige forhold, som bererer Frederikssund by og hele
omradet pa begge sider af fjorden. I det folgende er konsekvenserne beskrevet fra en regional
sével som en lokal synsvinkel.

6.1 REGIONAL SYNSVINKEL

Den regionale struktur vil vaere u@ndret uanset hvilket losningsalternativ, der veelges. Frederiks-
sund vil fortsat veere regionalcenter og Hornsherred vil fortsat kunne regnes til Frederikssunds
opland.

Minimumslesningen vil give en forbedring af trafikafviklingen pd Omkerselsvejen pé kort
sigt. Den nuvarende broforbindelse vil stadig vaere den eneste mulighed, hvis Roskilde Fjord
skal krydses. En langsom trafikafvikling vil dog tilskynde trafikken mellem Hornsherred og
Kebenhavn til at kere over Roskilde i stedet for at benytte broen. Da trafikproblemerne opstar i
myldretiden, antages det, at denne flytning primeert bererer bolig-arbejdssteds-trafikken og kun i
mindre grad de ovrige ture i forbindelse med handel, service, fritid, kommunale samarbejdsaftaler
0oSsV.

En ny bro eller tunnel i nuvarende brolinie og udbygning af Omkerselsvejen vil lase de lokale
trafikproblemer pa det regionale vejnet. En tunnellesning, der medforer nedlaeggelse af den eksis-
terende bro, vil dog gere forbindelsen mindre attraktiv for cykeltrafikken. Ifelge Regionplan 1997
skal omradet ved Roskilde Fjord og Hornsherred styrkes i sa@rlig grad for Gron Turisme. Amtets
planlegning skal understotte dette.

En ny bro eller tunnel mellem Marbak og Terslev vil betyde en vaesentlig forbedring af den
regionale vejforbindelse over fjorden og gennem Hornsherred. En saddan forbindelse er ikke
omfattet af den gaeldende regionplan. I Regionplan 1997 peges dog pa behovet for en udbygning
af tvaerforbindelserne isaer i amtets vestligste kommuner. En ny forbindelse, bro eller tunnel, vil
mindske den regionale betydning af den eksisterende bro og vejforbindelse gennem rederikssund.

Det mé antages, at en udbygning af Frederikssundfingeren ved Malgv, Qlstykke, og Store
Rerbak pa lengere sigt vil oge pendlertrafikken mellem Hornsherred og disse omrader. Ud fra
denne betragtning vil en placering syd for Frederikssund vare mest hensigtsmeessig. Forbedrede
forhold for den individuelle biltrafik vil dog forringe konkurrenceevnen for den kollektive trafik.
Etablering af Store Rorbak station med anleg af Park & Ride faciliteter vil til en vis grad mod-
virke denne tendens.

Ethvert storre nyanleeg vil medfere indgreb i natur og landskab. Bortset fra minimumslesnin-
gen vil alle gvrige alternativer berere flere af de i regionplanen omtalte beskyttelsesinteresser
jf. afsnit 3.2 om landskabelige bindinger. Losningerne skal konkret vurderes ved en lovbestemt
VVM-vurdering (Vurdering af sterre anlags Virkning pa Miljeet). Pa grundlag af en sadan
vurdering skal det valgte alternativ indarbejdes i Regionplanen.
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6.2 LOKAL SYNSVINKEL

De lokale konsekvenser af lasningsalternativerne afspejler den nuverende forbindelses betydning
for de omkringliggende kommuner og kommunernes beliggenhed i forhold til en eventuel ny
forbindelse i syd.

En betydelig del af trafikken over den nuvarende forbindelse starter og slutter i Jeegerspris
Kommune, jf. kapitel 4. Det geelder bolig-arbejdssteds-trafik, indkebstrafik og trafik til- og fra
Frederikssund Station. Det betyder, at borgere og beboere i sommerhusomraderne er meget
athangige af tvaergdende forbindelser over Roskilde Fjord. Jaegerspris er bade en del af hoved-
stadsregionens opland for arbejdskraft og et rekreativt omrade for regionens beboere. For begge
disse grupper er transporttiden afgerende, nar de velger, hvor boligen henholdsvis fritidsboligen
skal vaere placeret.

Forbindelsen har ogsa stor betydning for tilgaeengeligheden til Frederikssund by, der som neaevnt
er regionalt center og trafikknudepunkt.

For Skibby Kommunes borgere er forbindelsen over Roskilde fjord vigtig, serligt for det sti-
gende antal pendlere, der har rejsemal i Frederiksborg Amt og den nordlige del af Kebenhavn.
Det skyldes, at Skibby er en yderkommune i amtet, og at Kronprins Frederiks Bro udger en af de
2 tilkerselsveje til kommunen. Trafik i forbindelse med handel, service og fritid, som primeert fore-
gér uden for myldretiderne er ikke berert i neevneverdig grad af kapacitetsforholdene pa broen.

Darlige trafikforbindelser over fjorden kan vaere en vesentlig arsag til at unge uddannelsesso-
gende og erhvervsaktive velger at flytte fra Hornsherred til andre regioner. Det er vanskeligt
at fastholde disse befolkningsgrupper, og der kommer ikke veluddannede tilflyttere, der oger
mulighederne for mere beskeftigelse. Sidstnavnte haenger sammen med, at mulighederne for
at bo 1 Skibby eller Jeegerspris og arbejde i regionen indgar i de overvejelser, man ger sig, nar
man skal tage stilling til, om man vil blive boende eller bosatte sig i kommunen. Afstanden til
omrader med stor koncentration af arbejdspladser med hejindkomster er i forvejen stor.

Den negative tendens er allerede til stede i dag, hvor de daglige ventetider ved den nuvarende
bro og Omkerselsvejen generer pendlerne, nar de skal til og fra deres arbejde eller uddannelsesst-
ed i hovedstadsomradet.

Situationen forverres af, at kommunerne i forvejen har forholdsvis stor ledighed og lavt
niveau hvad angar uddannelse.

Ogsa godstrafikken og trafikken til fritidsomraderne er besvaret af sdvel forholdene omkring
broen som af trafikafviklingen gennem Frederikssund.

Minimumslesningen

Minimumslesningen vil forbedre forholdene for lokaltrafikken pa Omkerselsvejen og Kronprins
Frederiks Bro. Hvis trafikvacksten fortseetter som hidtil vil de forbedrede forhold dog hurtigt blive
reduceret igen. Det vil séledes stadig veere muligt at krydse fjorden for de naertboende og med
bedre forhold end i dag. De nedvendige justeringer af signalanleeggene vil i myldretiden medfore
leengere ventetider for trafikken pa tvaers af Omkerselsvejen.

Det er foreslaet at lose udkerselsproblemet for trafikken fra Strandvejen ved at signalregulere
og samordne denne med Fargevej-krydset. Alternativt kunne det veelges at forlegge udkerslen fra
Strandvejen til Faergevejskrydset. Dette vil dog kun kunne gennemfores med store genevirkninger
for beboerne langs Klintevej, og lesningen vil vere uforholdsmassig dyr.
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Lesninger i nuvarende brolinie

En udbygning af Omkerselsvejen til fire spor vil vare betenkelig set fra en lokal synsvinkel, hvis
den forer til storre utryghed, mere lokal forurening og stej, samtidig med at tilgeengeligheden pa
tvers af Omkorselsvejen forringes.

Langs Omkerselsvejen er planlagt en fortaetning af boligomrader og kulturinstitutioner. Ogsa
disse nye omrader har behov for god tilgaengelighed samtidig med, at stojbelastningen ikke ma
oges.

En tunnel i forleengelse af Omkerselsvejen vil kun vere hensigtsmeaessig hvis Kronprins Frede-
riks Bro opretholdes til de lette trafikanter og lokaltrafikken i evrigt. Over 80% af trafikken pa
broen har relation til Jeegerspris og Frederikssund kommuner jf. afsnit 4.5. Desuden vil de lette
trafikanter ikke vaere trygge ved at faerdes i en tunnel, og bustrafikken har brug for en direkte
forbindelse til Frederikssund Station.

Lesninger i ny brolinie mellem Marbak og Terslev
Set fra en lokal synsvinkel er det veesentligt at opretholde Kronprins Frederiks Bro, selvom der
etableres en ny forbindelse i syd af de fernavnte hensyn til lokaltrafikken.

Hvis Kronprins Frederiks Bro opretholdes og der ikke foretages trafiksaneringer pda Omkersels-
vejen, vil der kun vaere en begranset omlejring af trafik til den ny forbindelse. Den vil derfor kun
have begrenset effekt pa lokalmiljeet omkring broen og Omkerselsvejen.

For beboerne specielt i den sydlige del af Hornsherred vil forbindelsen mellem Marbak og
Torslev imidlertid udgere en vesentlig forbedring. De trafikanter, der har arinde i Frederikssund,
vil formentlig skulle kere leengere, men ikke leengere tid for at nd deres mal. For alle andre vil en
forbindelse 1 syd betyde god tilgang til regionens overordnede vejnet.

Trafikdempende foranstaltninger pd Omkaerselsvejen vil forbedre de lokale forhold, idet flere
vil vaelge at krydse fjorden via forbindelsen mellem Marbzk og Terslev. Samtidig kan forbin-
delsen gores mere attraktiv for rejsende mellem Hornsherred og Kebenhavnsomradet ved at
udbygge Frederikssundsvejen. Dette omtales narmere i kapitel 7.

Etablering af en sydlig forbindelse betyder bl.a. at Marbaekvej skal udvides pa den sydligste
streekning mellem Strandvangen og den nye sydlige omfartsvej, hvis den ny forbindelse etableres.
Dette kan medfere forringelser for eksisterende boligkvarterer og det kommende nye boligkvarter
langs Marbaekvej. Straekningen fra Strandvangen til A C Hansensvej er dog i dag stort set fac-
adelos og dertil forsynet med cykelstier. Men den inderste del af strackningen, A C Hansensvej,
ma udbygges med cykelstier for at veere sikker nok som trafikvej til bymidten.
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7 TRAFIKALE, MILJIOMZASSIGE
0G GKONOMISKE KONSEKVENSER

Lesningsalternativernes trafikale og miljemassige konsekvenser sammenfattes i dette kapitel,
hvor felgende forhold vurderes:
 Trafikomlejringer ved losninger i ny brolinie
 Trafikafvikling pd Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro
» Miljeforhold: transportarbejde, energiforbrug, CO,-udslip, stej
og vandgennemstromning
 Trafiksikkerhed og barrierevirkning
* @konomi
I kapitel 8 sammenholdes de opgjorte konsekvenser, der er beregnet ud fra dagens trafikmangder,
med scenarier for trafikkens udvikling. Denne analysetilgang er valgt, da der er stor usikkerhed
forbundet med prognoser for trafik-afviklingen.

7.1 TRAFIKOMLEJRINGER

Trafikomlejringerne er ved legsninger i ny brolinie beregnet ved hjelp af Frederiksborg Amts
trafikmodel pa basis af dagens degntrafik og kendskab til afstande og rejsehastigheder. Modellen
er opbygget omkring en zonestruktur, der er mere detaljeret end zonestrukturen i Hovedstadens
Trafikmodel. Der er alligevel tale om relativt store zoner specielt i Hornsherred. Tid og afstand
indgar som vejvalgskriterier, hvor tidsforbruget for bade person- og lastbiler veegtes hojere end
afstanden. Med andre ord forventes trafikanterne at veelge den hurtigste, men ikke nedvendigvis
den korteste vej.

Modellen er opbygget omkring degntrafik. Spidstimetrafikken pa Omkerselsvejen kan
imidlertid give sa store forsinkelser, at der reelt er flere, der vil veelge den ny forbindelse. Pa trods
af dette er modellen det bedst foreliggende beregningsverkte;.

Pé Figur 7.1 er trafikomlejringerne vist ved etablering af en ny forbindelse i syd og bevarelse
af Kronprins Frederiks Bro.

Det ses af figuren, at der sker en mindre aflastning pa Omkerselsvejen og af Kronprins
Frederiks Bro, og at der overflyttes ca. 3.000 biler til den ny forbindelse. Dette svarer til en over-
flytning af ca. 15% af trafikken.
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Figur 7.1: Trafikomlejringer ved etablering af en ny forbindelse i syd.

Trafikkens sammensetning pa den eksisterende forbindelse er analyseret i afsnit 4.5, bl.a. for at
vurdere resultatet af modellens beregning af trafikomlejringer. Pa Figur 7.2 pa naeste side er vist,
hvor trafikken pa broen kommer fra og hvor den skal hen (inddelt efter hovedomréder).
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Figur 7.2: Biltrafikkens rejserelationer pa Kronprins Frederiks Bro.

Det fremgar af figuren, at 23% af bilturene har udgangspunkt eller destination i Skibby Kommune,
Roskilde og Vestsjallands Amter. Trafikken pa disse relationer vil umiddelbart vaere potentielle
brugere af en ny forbindelse mellem Terslev og Marbak. Det samme er tilfaeldet med en del af
relationer mellem Jaegerspris Kommune og omradet syd for Omkerselsvejen, som udger 19% af
relationerne pa Kronprins Frederiks Bro.

Som en felsomhedsberegning er det valgt at vurdere, hvor mange der velger den ny forbin-
delse, hvis modstanden ad Omkerselsvejen oges ved at nedsette rejsehastigheden og fremkomme-
ligheden maksimalt. Dette svarer til en situation med en ny forbindelse i syd og trafikdempning
pa Omkerselsvejen.

Det fremgar af Figur 7.3, at trafiksaneringen gor det fordelagtigt for ca. 5.000 biler eller ca. V4
af trafikken pa Kronprins Frederiks Bro at benytte den ny forbindelse.

Hvis Kronprins Frederiks Bro nedlaeegges forudsettes alt trafik overflyttet til den ny forbindelse,
som det fremgar af Figur 7.4. Omkerselsvejen aflastes markant, mens trafikken pa Frederiks-
sundsvej og specielt den nord-sydgdende landevej stiger markant.

Ved lgsningerne i ny brolinie mellem Marbaek og Terslev kan det vise sig nedvendigt at reg-
ulere udvalgte vejstrackninger, nogen for at undga trafikstigningerne, andre for at kunne sikre den
nye trafik pa hensigtsmaessig vis. Sidstnavnte galder bl.a. landevejsstraekningen gennem Horns-
herred mellem Jagerspris og Lyngerup.
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Figur 7.3: Trafikomlejringer ved etablering af en ny forbindelse i syd og trafiksanering af Omkorselsvejen.
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Figur 7.4: Trafikomlejringer ved etablering af en ny forbindelse i syd og nedleggelse af Kronprins Frederiks
Bro.
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7.2 TRAFIKAFVIKLING PA OMKORSELSVEJEN
Lesningernes konsekvenser for trafikafviklingen er opgjort ved at sammenligne kapacitet og
kapacitetsudnyttelse med dagens kapacitetsforhold.

Da signalerne er trafikstyrede er alt grontiden beregningsmeessigt tildelt hovedretningen i
dagens situation svarende til en spidstime, hvor trafikbelastningen i hovedretningen er markant.
Samtidig er der valgt en relativ hej omlebstid for at ege krydsenes samlede kapacitet.

Kapaciteten og kapacitetsudnyttelsen i hovedretningen er vist pa Figur 7.5 svarende til dagens
situation og for de 3 overordnede lgsningsalternativer. Sejlernes hgjde angiver krydsets/rund-
kerslens kapacitet, mens skraveringen angiver udnyttelsen for den hérdest belastede retning.
Forskel-len mellem disse kaldes kapacitetsreserven. Jo sterre forskellen er, jo bedre er servi-
ceniveauet i krydset, dvs. kvaliteten af trafikafviklingen.

Figuren viser siledes, hvor kapacitetsreserverne oges ved de forskellige losningsalternativer i
absolutte tal. I omtalen nedenfor af de enkelte kryds og lesningsalternativer kommenteres kapa-
citetsreserverne i %, forstaet som kapacitetsreserven i forhold til den samlede kapacitet i hvert af
de 4 kryds og i rundkerslen.

Ved minimumslesningen opnés kapacitetsreserver for trafik i hovedretningen i de signalregul-
erede kryds pa 35-60% pa Omkerselsvejen og pa 15-20% i krydset vest for broen. Minimumsles-
ningen far naturligvis ingen indflydelse pa afviklingsforholdene i rundkerslen ved Frederiksveaerk-
vej, som ikke er signalreguleret.

Lesningerne i nuvaerende brolinie omfatter udbygning af Omkerselsvejen til 4 spor og ombyg-
ning af rundkerslen. Losningen giver en vasentlig forbedring af kapacitetsforholdene, med kapac-
itetsreserver pa 55-75% til folge.

Endelig giver lgsningerne i ny brolinie en aflastning af Omkerselsvejen som forbedrer trafik-
afviklingen. Her er det valgt at vise konsekvenserne af losningen, hvor Omkerselsvejen trafik-
saneres, samtidig med at den ny forbindelse etableres. Dette giver kapacitetsreserver pa 35-60%
for trafik i hovedretningen.

Personbilenheder
3.000

2.500

2.000

1.500

Fergelundsvej/ Omkgrselsvejen/ Omkgrselsvejen/ Omkgrselsvejen/ Omkgrselsvejen/

Skovsnasvej Feergevej Kocksvej Frederiksvarkvej Adalsvej
Dagens B Minimums- B0 Losning i nu- | Losning i ny E=3 Kapacitets-
situation lpsning veerende brolinie brolinie og udnyttelse

sanering af
Omkgrselsvejen

Figur 7.5: Kapacitet og kapacitetsudnyttelse i hovedretningen.

(Hovedretningen: Ligeudkorende trafik ad Omkorselsvejen og svingende trafik mellem broen og Skovsncesvej).
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Serviceniveauet i krydsene og rundkerslen for trafik i hovedretningen er vist i Figur 7.6. Der
henvises til afsnit 4.3 for en beskrivelse af sammenhangen mellem kapacitet og serviceniveau.

Fezergelundsvej/ Omkorsels- Omkorsels- Omkorsels- Omkeorsels-
Skovsnasvej vejen/ vejen/ vejen/Frede- vejen/
Fargevej Kocksvej riksverkvej Adalsvej

Dagens situation F D C E C
Minimumslesning C-D A A E A
Lesning i nuvarende

brolinie B A A A A
Lesning i ny bro-linie

og sanering af

Omkerselsvejen C A A A A

Figur 7.6: Serviceniveau for trafik i hovedretningen gennem krydsene og rundkorslen.

(Hovedretningen: Ligeudkorende trafik ad Omkorselsvejen og svingende trafik mellem broen og Skovsncesvej).

Det fremgar af figuren, at ventetiderne for trafikken i hovedretningen nedsattes ved alle losning-
salternativerne. Ved minimumslesningen er der naturligvis stadig problemer i rundkerslen, mens
ventetiderne nedsattes vaesentligt i alle kryds i1 de evrige losningsalternativer.

Losningerne forer generelt til nedsettelse af kapaciteten for sidevejstrafikken i krydsene pa
Omkerselsvejen. Der er imidlertid kapacitetsreserver pa 25-50% i krydsene pd Omkerselsvejen,
men kun reserver pa 0-10% 1 krydset vest for broen. Serviceniveauet for sidevejstrafikken forrin-
ges ved indferelse af lesningsalternativerne, som en konsekvens af foragelsen af omlebstiden og
opprioriteringen af hovedretningen ved tildeling af grentid. Dette skal ses i sammenhang med de
relativt begreensede trafikmaengder i sideretningen. Forholdene for sidevejstrafikken kan naturlig-
vis forbedres ved anden fordeling af gren-tiden.

Sammenfattende kan det konkluderes, at lesningsalternativerne i nuverende og ny brolinie
kan lese dagens kapacitetsproblemer for trafik i hovedretningen, mens trafikken fra sideretningen
athangigt af den valgte grontidsfordeling far lengere ventetider. Minimumslesningen vil lgse de
“akutte” kapacitetsproblemer i krydsene pa Omkerselsvejen, men rundkerslen og krydset vest for
broen er stadig flaskehalse.

De beregnede kapacitetsudnyttelser og serviceniveau skal ses i sammenhang med den anvendte
spidstimes storrelse, der er sat i forhold til andre spidstimer i 1997 i afsnit 4.2. Der vil séledes
vare dage, hvor trafikafviklingen opleves som ringere, end beregningerne for dagens situation
viser.

Trafikkens degnvariation giver et indblik i hvor lenge kapacitetsproblemerne opleves. Her
vurderes det, at den store variation i trafikken i projektomradet kun giver anledning til problemer
for den estgaende trafik i morgenspidstimerne (klokken 6-9) og den vestgaende trafik i eftermid-
dagsspidstimerne (klokken 14-18). Trafikken fra sideretningerne og specielt Strandvejen, som
ikke er signalreguleret har problemer med at komme ud pa Omkerselsvejen i disse tidsrum.
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7.3 MILJOKONSEKVENSER

Lesningernes miljekonsekvenser er i det folgende opgjort ved vurdering af:

* Trafikarbejde, CO,-udslip og energiforbrug samt

* Vandgennemstromning i Roskilde Fjord

Savel lgsningerne omkring nuvarende som i ny brolinie vil berere de beskyttelsesomrader, der
ligger langs den nordestvendte kyst pa Hornsherred og omradet sydvest for Frederikssund.
Valg af disse losninger kraver, som naevnt i afsnit 3.2, regionplanstilleg med VVM-vurdering.

Trafikarbejde, CO, og energiforbrug
Minimumslesningen og lesningerne i nuverende brolinie forventes ikke at fore til trafikstigninger
udover den generelle trafikstigning. Lesningerne giver heller ikke anledning til trafikomlejringer
og forer dermed ikke til vaesentlige endringer af trafikmiljoet omkring Omkerselsvejen. Analysen
af miljekonsekvenser er derfor koncentreret om lgsningerne i ny brolinie.

Ud fra de foretagne modelkersler er de samlede miljekonsekvenser opgjort pa et udvalgt bereg-
ningsvejnet, som er vist pa Figur 7.7. Vejnettet er sammensat af de straekninger, hvor der sker
@ndringer i degntrafikken ved etablering af en ny forbindelse i syd i forhold til dagens situation.

Figur 7.7: Kortet viser det beregningsvejnet, der er anvendt ved beregning af losningernes konsekvenser for

transportarbejde, energiforbrug og CO -udslip.
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Resultatet af beregninger af transportarbejde, energiforbrug og CO,-udslip er sammenlignet med
dagens situation i Figur 7.8.

Det fremgar af figuren, at etablering af en ny forbindelse i syd medferer en mindre stigning i
savel transportarbejde som energiforbrug og CO,-udslip (0-5%). Det skyldes, at transporttiden vaeg-
tes hejt i modellen, saledes at hgjere rejschastigheder kan fore til valg af en leengere transportrute.

Nedleggelse af Kronprins Frederiks Bro medferer stor omvejskersel, hvilket ogsa ses i figuren
ved stigninger i transportarbejde, energiforbrug og CO,-udslip pa 15-20%.

Endelig er konsekvenserne af en ny forbindelse og trafiksanering af Omkerselsvejen opgjort,
hvor det fremgar, at transportarbejdet svarer til dagens situation, mens energiforbrug og CO,-udslip
stiger med 5-10%. Dette haenger sammen med, at en del af den tunge trafik, som vegter transport-
tiden hejt overflyttes til den ny forbindelse.
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Figur 7.8: Miljokonsekvenser af losninger i ny brolinie sammenholdt med dagens situation.
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Stej

Stejbelastningen er opgjort ved overslagsberegninger og effekten af de forskellige losningsal-
ternativer er angivet som andringer i forhold til dagens situation. Af faktorer med betydning for
stoj-belastningen kan navnes trafikmangder, koretojssammensatning og hastighed. Omfanget af
randbebyggelse er afgerende for stgjbelastningens genevirkning.

Dagens situation
Overslagsberegninger for dagens stejbelastning pé projektstraekningen mellem krydset vest for
broen og krydset ved Adalsvej og Askelundsvej viser hovedresultater, som vist i Figur 7.9:

Stejniveau Antal stejbelastede boliger i 2 m hejde
55-60 dB(A) 61
60-65 dB(A) 37
65-70 dB(A) 37
I alt 135

Figur 7.9: Stajbelastede boliger pa projektstreekningen i dagens situation.

Resultatet af overslagsberegningerne skal ses i ssmmenhang med, at Miljestyrelsens vejledende

greenseveardi for udenders stej er 55 dB(A) for boligomrader ved nye vejanlaeg. Ved eksisterende
bebyggelse, som belastes af haje stajniveauer fra veje, tolereres der dog normalt en belastning pa
op til 65 dB(A).

Effekt af losningsalternativerne

Effekten af losningsalternativerne opgeres som navnt ud fra @ndringer i trafikmangderne

pa Omkerselsvejen samt ved opgerelse af stojbelastningen pé forbindelsen i syd. Effekten af
@ndringer i trafikbelastningen er generelt som folger:

* 90% trafik = -9 dB(A)

* 75% trafik = -6 dB(A)

* 50% trafik — -3 dB(A)

o 25% trafik — -1 dB(A)

Der skal ske @ndringer i stgjbelastningen pa mindst 1 dB(A) for @ndring i stejniveauet over-
hovedet kan heres, og da kun nér de 2 stejniveauer sammenlignes umiddelbart efter hinanden.
En reduktion pa 3 dB(A) kan tydeligt heres og en reduktion pa 10 dB(A) opleves subjektivt som
en halvering af stgjniveauet.

Minimumslesningen og lesningerne i nuverende brolinie forventes ikke at have markbare
konsekvenser for stgjbelastningen pé bebyggelsen langs Omkerselsvejen. Losningerne i ny bro-
linie forer til oget trafikbelastning pa den ny forbindelse og pa adgangsvejene hertil. Dette vil oge
stojbelastningen pa de omkringliggende arealer og bebyggelser. Etableres forbindelsen som en
hajbro vil det naturligvis give en sterre spredning af stejen end det er tilfeldet, hvis forbindelsen
etableres som en tunnel.

I den folgende gennemgang tages der ikke taget stilling til anvendelse af stojafskeermende
foranstaltninger.
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Ny forbindelse Torslev Marbeek og nedleeggelse af Kronprins Frederiks Bro

Ved dette alternativ geelder folgende:

» P& Omkerselsvejen er der som navnt tale om markante nedgange i trafikmangderne, der betyder,
at stejniveauet pd dele af Omkerselsvejen og pa Skovsnasvej og Faergelundsvej vil blive opfattet
som vasentligt reduceret.

+ Pa den ny forbindelse er der forudsat en skiltet hastighed pa 80 km/t, hvilket betyder, at basis-
stejniveauet (10 meter fra vejmidten) beregnes til 75 dB(A). Safremt broen etableres syd for
Jernbanen pa Frederikssund-siden vil stgjniveauet genere fzerrest boliger, da boligomraderne
i Oppe Sundby belastes med et stgjniveau, som er mindre end 45 dB(A). Bilerne kerer pa en
hejtliggende bro, hvilket betyder, at der ikke kan ses bort fra, at boligomraderne alligevel vil
opleve stgjen som en gene. Sandal, Fargedalgard og bebyggelsen ved Gartnervanget belastes
med et stejniveau pa 55 dB(A).

Ny forbindelse Torslev-Marbeek

Ved dette alternativ gaelder folgende:

* Pa Ombkearselsvejen er @ndringerne i trafikbelastningen s& begraensede, at @ndringerne i stoj-
niveau ikke vil kunne heres af de omkringboende.

* Pa den nye forbindelse vil trafikbelastningen fore til et basisstgjniveau pa ca. 66 dB(A).
Ved valg af dette alternativ vil belastningen af Sandal, Feergedalgérd, bebyggelsen ved
Gartnervaenget og bebyggelsen i Oppe Sundby blive mindsket vasentligt.

Ny forbindelse Torslev-Marbeek og trafikdeempning pa Omkorselsvejen
Ved dette alternativ geelder folgende:
» Pa Omkerselsvejen er der tale om nedgange i trafikmaengderne pa ca. 25% hvilket betyder,
at @ndringen i stejbelastningen kun akkurat er herbar
» Pa den ny forbindelse vil trafikbelastningen fore til et basisstgjniveau pa 69 dB(A). Der er
tale om en mindre @gning af stejniveauet i forhold til alternativet, hvor der alene etableres en ny
forbindelse. Dette vil dog ikke @ndre det begransede antal stejbelastede boliger/gardbebyggelser.
Pé Figur 7.10 er stgjudbredelsen fra trafikken pa den ny forbindelse vist ved en stejzone ud til
55 dB(A) for situationen, hvor der alene etableres en ny forbindelse. Denne situation er som det
fremgér af det ovenstdende, den mest gunstige for bebyggelsen omkring den nye forbindelse i syd.

66 dB(A) = Basisstgjniveau

————— 55dB(A) ;
Kelholm M | ] vr

Figur 7.10: Stojudbredelse fra trafikken pa en eventuel ny forbindelse i syd.
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Vandgennemstremningen i Roskilde Fjord
Damningerne til Kronprins Frederiks Bro og jernbanedemningerne syd for broen udger i dag de
helt overvejende kunstige barrierer for vandudskiftningen.

Losningerne i nuvarende brolinie vurderes ikke at have maerkbare konsekvenser for vandskiftet
i fjorden. Hvis Kronprins Frederiks Bro bibeholdes, som det anbefales af hensyn til lokaltrafikken,
vil tunnelanleegget ligge 1 lee af de eksisterende deemninger. Hvis broen nedlagges, vil tunnel-
losningerne give en modstand for vandgennemstremningen svarende til modstanden fra det
nuvarende broanlag.

Etablering af en ny forbindelse ved Tarslev Hage vil reducere vandskiftet i Roskilde Fjord
med ca. 5%. Dette markes kun pé forhold, der i forvejen er kritiske, dvs. at eksisterende gener
ikke oges nevnevardigt. @kologiske forhold, der ikke er truet, vil ikke blive berort betydeligt.

Afhangigt af den valgte lineforing kan de vurderede lgsninger give lokale gener sasom opskyl
pga. ringe forhold for vandudskiftning i umiddelbar nerhed af vandanlaggene.

Jernbanedemningerne har ikke nogen kendt funktion i dag. De vil derfor kunne anvendes som
kompensation séfremt en tettere beregning viser nedvendigheden herfor. Omfanget af bortgravet
materiale er beskedent og vil evt. kunne anvendes i de nye anleeg. En fjernelse af demningen vil
kunne danne grundlag for en naermere bestemt naturopretning.
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7.4 TRAFIKSIKKERHED OG BARRIEREEFFEKT

Konsekvenserne for trafiksikkerhed og barriereeffekt er alene vurderet pé et overordnet niveau.
Der er saledes ikke foretaget en analyse af det nuvarende uheldsbillede. Der peges pa en rackke
generelle erfaringer med effekten af forskellige tiltag.

Barriereeffekt

I Trafik og Miljehandlingsplanen for Frederikssund Kommune er det angivet, at barriere-
virkningen pa Omkerselsvejen er stor og pa nogen delstreekninger uovervindelig. Generelt er
Omkerselsvejen facadeles, dvs. der er ikke adgang direkte fra bebyggelserne til vejen. Det storste
krydsningsbehov er til stede i krydset Omkarselsvejen/Odinsvej/Kocksvej, hvor skolebern passerer
Omkerselsvejen. Der er allerede i dag etableret cykel- og gangsti langs vejen, ligesom der er
fodgeengerovergange i krydsene. Disse foranstaltninger er med til at mindske utrygheden ved at
feerdes langs vejen.

Det vurderes, at det kun er lesninger med markant overflytning af trafik, der har vasentlig
betydning for vejens barrierevirkning. Sikring af krydsningsmulighederne har saledes storre
betydning for disse forhold.

Nedlaggelse af Kronprins Frederiks Bro i forbindelse med etablering af en ny forbindelse
i syd vurderes ud fra disse forudsatninger at veere det eneste alternativ, hvor vejens barriere-
virkning reduceres vesentligt. Safremt dette sker, vil Omkerselsvejens opdeling af byen blive
betydeligt mindre, og byen vil blive fredeliggjort. For Jegerspris Kommune som sammen med
de ovrige kommuner i Hornsherrred udger en del af oplandet til Frederikssund vil nedleggelsen
imidlertid betyde stor omvejskersel.

Vealges det at bevare Kronprins Frederiks Bro og eventuelt trafiksanere Omkerselsvejen
vil aflastningerne blive mindre markante. Trafiksaneringen ger det dog muligt at forbede kryd-
sningsmulighederne vasentligt og dermed nedsatte vejens barriereeffekt.

Lesningerne i eksisterende brolinie, som omfatter udbygning af Omkerselsvejen til 4 spor,
mindsker overskueligheden for den krydsende trafik og eger dermed den oplevede risiko.

Minimumslesningen vurderes kun at have begrenset effekt i en kortere arrekke pga. den
generelle trafikstigning. Som udgangspunkt vil lesningen begranse problemerne for indkerende
trafik fra Strandvejen.
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Trafiksikkerhed

Minimumslosning

Minimumslesningen omfatter som nevnt justering af samtlige signalanlag og udbygning med
svingbaner i et udvalgt kryds. Netop krydsudformningen er vasentlig for antallet af ulykker, da
det er i krydsene, de fleste uheld sker i bymaessig bebyggelse. Her viser danske og udenlandske
erfaringer indsamlet af Transportekonomisk Institut i Norge, at forbedring af eksisterende sig-
nalanlaeg har effekter pé antallet af uheld, som vist i Figur 7.11:

Virkemiddel Effekt

Personskadeuheld Materielskadeuheld
Trafikstyring af signal -25%
Samkering af signaler (gron balge) -19% -23%
Etablering af venstresvingsfase -10% af ulykker ved venstresving

Figur 7.11: Effekter af forbedring af eksisterende signalanlceg.

De opgivne effekter er usikre, og mange af de underseagelser, der ligger til grund herfor, er udfert
i uheldsbelastede kryds, hvor svaghederne ved signalanlaeeggene har vearet abenbare. Det antages
alligevel, at tendensen i resultaterne, dvs. nedgangen i antallet af uheld, er rigtig.

Etablering af svingbaner formindsker presset pa svingende trafik fra bagvedkerende og er der-
for generelt gunstigt for antallet af uheld. Omvendt eger svingbaner krydsarealet og kan dermed
gore det mere uoverskueligt, is@r for krydsende fodgangere og cyklister. Erfaringer fra danske og
udenlandske studier viser effekter pa antallet af uheld som vist pa Figur 7.12.

De skonnede effekter skal naturligvis tages med et vist forbehold.

Virkemiddel Effekt

Personskadeuheld Materielskadeuheld
Venstresvingsbane i 4-benet kryds -4% -16%
Heojresvingsbane i 4-benet kryds -13% -19%

Figur 7.12: Effekter af etablering af svingbaner i kryds.
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Losninger i nuveerende brolinie

Set fra en trafiksikkerhedsmassig synsvinkel er den vaesentligste eendring i denne gruppe af
losninger at vejprofilet udvides fra to til fire spor, enten i krydsene eller bade i krydsene og pé de
mellemliggende streekninger. Uanset hvilken variant der valges, vil krydsarealet blive storre,
hvilket nedsetter overskueligheden for krydsende trafikanter. Erfaringsmassigt er der en storre
uheldsrisiko pa en firesporet vej end pa en to-sporet. Denne ekstra risko ma seges begraenset ved
en passende udformning.

Der forudsettes etableret midterheller, der bade virker som adskillelse af den kerende trafik og
som ophold for den krydsende gang og cykeltrafik.

Hvis Omkearselsvejen udbygges til fire spor kan det vaelges at ombygge rundkerslen ved Frede-
riksvaerkvej til et signalanlaeg for at sikre fremkommeligheden for biltrafikken pa hele straekningen.
Dette vil erfaringsmassigt @ge antallet af uheld og vil derfor veere i modstrid med de intentioner,
der var bag anleggelsen af rundkerslen. Der er her tale om en konflikt mellem ensket om at sikre
tilstraekkelig kapacitet og ensket om at reducere antallet af uheld. I kapitel 5 er der beskrevet for-
skellige alternative ombygninger af rundkerslen, som vil blive vurderet nermere ved en detailpro-
jektering, hvis det vaelges at etablere en losning i nuvarende brolinie.

Losninger i ny brolinie mellem Marbcek og Torslev
Etablering af en ny forbindelse i syd ved Terslev Hage betyder forst og fremmest, at Omkersels-
vejen aflastes som vist i afsnittet om trafikomlejringer.

Effekten af de beskrevne overflytninger afheenger primeert af hvordan den ny forbindelse
udformes. Denne forudsettes derfor trafiksikret, sdledes at trafikken flyttes ned pé en straekning,
der 1 udgangspunktet er mere sikker end i dagens situation. Der er imidlertid forhold, der vil virke
béade i positiv og negativ retning, hvilket kan antydes ud fra folgende betragtninger:

* En @ndret trafikbelastning pa 10% ferer erfaringsmeessigt til en @ndring i antallet af
personskadeuheld pa 6-9%

 Trafiksanering giver generelt en uheldsreduktion pa 10-15% i person- og materielskadeuheld

* Det samlede transportarbejde oges med 15-20%, hvilket i sig selv medferer en stigning i
antallet af uheld pa andre strackninger end Omkerselsvejen.

Losningerne i ny brolinie medforer teoretisk set ogsa en overflytning af trafik til veje, der ikke i

alle tilfeelde er velegnede til en saddan eget belastning. Et eksempel er den nord-sydgéende lande-

vej mellem Jegerspris og Lyngerup, som derfor forudsettes trafiksikret. Tilsvarende kan det blive

nedvendigt at @&ndre kryds og streekninger i Frederikssund by og andre steder for at undga trafik-

stigninger.
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7.5 OKONOMI

Der er udarbejdet overslag over anleegsekonomi for de vurderede lgsninger bortset fra lasningen i
ny brolinie, hvor Kronprins Frederiks Bro nedlaegges, jf. Figur 7.13. De trafikale konsekvenser for
lokaltrafikken er vurderet at veere sé store, at en sadan lesning ikke er realistisk.

Anlegsoverslagene, der er vist i oversigten, omfatter entrepreneromkostninger, uforudselige
udgifter, projektering, tilsyn og ekspropriation, men er eksklusive moms.

Overslagene for vejanleggene er angivet i intervaller. Ved udbygning af hele Omkerselsvejen
til fire spor athanger prisen bl.a. af, om vejen udvides ensidet, sa det eksisterende vejanlag bibe-
holdes, eller om det veelges at udbygge vejen tosidigt af andre hensyn. Prisen athanger desuden
af, om fodgangerbroen over Omkorselsvejen skal ombygges som folge af vejudbygningen.

Bro- og vejanlag i ny brolinie er alle regnet som tosporede uden cykelstier, da det er relativt
begransede trafikmaengder, der vil benytte den ny forbindelse, nar Kronprins Frederiks Bro beva-
res. Hvis forholdene pa det omkringliggende vejnet @ndres, f.eks. hvis Frederikssundmotorvejen
forlaenges, kan det vise sig nedvendigt at etablere losningerne med tre eller fire spor, hvilket
naturligvis vil forege de angivne anlaagsomkostninger.

Anlaegs- Vandanlaeg Anlzegs- Vejanlaeg Anleegs- Anlzegs-
omkostninger overslag overslag omkostninger
i mio. kr i mio. kr. i mio. kr. | i alt - i mio. kr.
Minimums- - - Signalanleg 2-5 2-5
lesning og svingbaner

Lesning i Parallel bro 54 Udbygning af kryds 26-29 80-85
nuvzerende

brolinie Udbygning af kryds 42-65 95-120

og strekning

Ny bro 95 Udbygning af kryds 26-29 120-125

Udbygning af kryds 42-65 140-160
og strekning

Tunnel 330 Udbygning af kryds 34-41 365-370
Udbygning af kryds 46-70 375-400
og streekning
Losning i ny Hajbro 185 Ny vej i syd 45-50 230-235
brolinie mellem
Marbzk og Ny vej i syd og 45-50 230-235
Terslev sanering af
Omkerselsvejen
Tunnel 360 Ny vej i syd 45-50 405-410
Ny vej i syd og 45-50 405-410

sanering af
Omkerselsvejen

Figur 7.13: Overslag over anlegsokonomi ved de vurderede losninger.
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7.6 SAMMENFATNING
Pa trods af at de beskrevne konsekvenser er meget forskellige, er der foretaget en sammenfatning

af fordele og ulemper ved de overordnede losningsalternativer i Figur 7.14. De angivne fordele og

ulemper athaenger naturligvis af den valgte variant:

Fordele

Ulemper

Minimumslosning
Ca. 17.500 motorkeretejer
pa Omkerselsvejen

* @konomi: lille investering

* Loser “akut” problem med
trafikafvikling

* @gede kapacitetsreserver

« Stadig kapacitetsproblemer
i rundkersel ved Frederiksvearksvej
* Kortvarig forbedring af
trafikafvikling i evrige kryds
» Omkerselsvejen er fortsat en barriere
Forhold for sidvejstrafik
forringes 1 myldretiden
* Ingen lokale miljoforbedringer

Losninger omkring
nuveerende brolinie

Ca. 17.500 motorkeretejer
pa Omkerselsvejen

* Billigere end losninger i

ny brolinie.
* Stor forbedring af trafikafvikling
* Lokaltrafik tilgodeses

* Omkerselsvejen som barriere

* Trafiksikkerheden forringes

 Ekspropriation af arealer

* Lokale miljegener

* Beroring af arealer med
beskyttelsesinteresser

Losninger i ny brolinie
uden Kronprins
Frederiks Bro
1.000-4.500 motorkere-
tojer pa Omkerselsvejen

* Fremtidssikret losning
* Styrkelse af det regionale vejnet

* Dyr losning

» Transportarbejde oges noget

* Energiforbrug og CO,-udslip eges

* Gene for lokal cykel- og biltrafik
samt effektiv kollektiv trafik

Berering af arealer med
beskyttelsesinteresser

Losninger i ny brolinie
med Kronprins

Frederik Bro

Ca. 13.000-16.500 motor-
keretajer pa
Omkerselsvejen

* Fremtidssikret losning
* Styrkelse af det regionale vejnet
* Forbedret mulighed for kobling
med kollektiv trafik
* Forbedring af trafikafvikling
pa Omkerselsvejen
* Hensyn til lokaltrafik

* Dyr losning

« Transportarbejde oges noget

* Energiforbrug og CO,-udslip oges

* Beroring af arealer med
beskyttelsesinteresser

Figur 7.14: Sammenfatning af fordele og ulemper ved de 3 overordnede losningsalternativer.
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8 FREMTIDIGE TRAFIKFORHOLD

Losningernes konsekvenser pa lengere sigt athaenger af trafikudviklingen pa Omkerselsvejen

og pa Kronprins Frederiks Bro. Det er vanskeligt at forudsige denne udvikling, som afhaenger af
mange forskellige faktorer. I dette kapitel opstilles der derfor scenarier for de fremtidige trafik-
forhold ud fra kendskab til den hidtidige trafikudvikling og den usikkerhed, som er forbundet med
de byplanmassige udviklingsmuligheder i regionen. Scenarierne for trafikudviklingen sammen-
holdes med lesningsalternativernes konsekvenser med fokus pa trafikafviklingen.

8.1 HIDTIDIG TRAFIKUDVIKLING
Forventningerne til fremtidens trafikudvikling pad Kronprins Frederiks Bro skal ses i sammenhang
med den hidtidige trafikudvikling. Trafikmeengderne pa broen er indekseret for perioden 1993-1997 og
vist sammen med udviklingen i biltrafik pa landsplan i Figur 8.1.

Det ses, at udviklingen i vejtrafikken pa broen har veret pa samme niveau som udviklingen
pé landsplan. Den arlige vaekstrate i 5-arsperioden er pa 3,3% pa broen og pa 3,5% pa landsplan.
Betragtes trafikken pa broen over en 13-arsperiode har der veret en trafikvaekst pa 2,8% pr. ar.

Index 1993 = 100
115

== Vejdirektoratet biltrafikindeks
e Udvikling i ADT pé Kronprins Frederiks Bro /
110

105

100

95

90 T T T
1993 1994 1995 1996 1997
Ar

Figur 8.1: Hidtidig udvikling i drsdogntrafik pa Kronprins Frederiks Bro sammenholdt med Vejdirektoratets
biltrafikindeks.



KAPITEL 4

8.2 FAKTORER MED BETYDNING FOR TRAFIKUDVIKLINGEN
Trafikudviklingen pd Omkerselsvejen og Kronprins Frederiks Bro skal ses i sammenhang med
den regionale og kommunale udvikling. Dette omfatter forventninger til befolkningsudvikling og
boligbyggeri samt en raekke planlagte projekter i amtet og i Frederikssund, Jaegerspris og Skibby
kommuner.

Af Regionplan 1997 fremgar det, at amtet ensker en mere ligelig udvikling af kommunerne
indenfor amtsgransen. Det betyder bl.a, at amtet stotter en oget vaekst i de nordligste og vestligste
kommuner. Infrastrukturen og den kollektive trafik skal opprioriteres i disse omrader. I regionplanen
peges specielt pa behovet for udbygning af tveerforbindelser, iseer i regionens vestligste kommu-
ner. De regionale centre bliver dermed poler for den videre skonomiske og fysiske udvikling i
amtet.

Frederikssund by er udpeget som regionalt center, der sammen med den evrige del af Frede-
rikssundfingeren anses som vakstomrade. Dette understottes bl.a. ved udbygning af S-banen og
nye arealudlag til boliger og erhverv. Kommunen betegnes som et trafikknudepunkt, hvor der kan
lokaliseres regionale kontorer og servicefunktioner, og der forventes etableret ca. 1.200 boliger og
235 lejligheder indenfor kommunegreaensen i planperioden.

Der er ikke udlagt nye arealer til boliger og erhverv i Skibby og Jagerspris kommuner, men
der er fortsat plads til byfortaetning. Der kan ikke forventes storre arealudleeg i de 2 kommuner
efter regionplanens planperiode pé 12 ar. De begransede muligheder for nyudlaeg skal ses i sam-
menhang med statens intentioner, om at byudvikling skal ske omkring det kollektive trafiknet,
dvs. stationsnert, og at nyt byareal kun ber inddrages i sarlige tilfaelde. Begraensninger for byud-
vikling i disse kommuner hanger ogsd sammen med, at sterstedelen af Hornsherred som navnt i
afsnit 3.2 er kystnarhedszone, og at en stor del af Jaegerspris Kommune er beliggende i stejkon-
sekvenszonen omkring militeere anlaeg.

Byudvikling i Skibby og Jegerspris kommuner kan saledes primeart ske indenfor eksisterende
byzone. Skibby Kommune forventer at bygge 156 boliger i planperioden, mens Jegerspris Kom-
mune forventer at bygge 103 boliger.

Udover det planlagte boligbyggeri er der ulovlig helarsbosatning i sommerhusomraderne pa
Hornsherred. Omfanget af dette i de kommende ar vil vaere athaengig af mange faktorer, som i
dag ikke er afklaret, f.eks. genhusningspligten og dispensationsmuligheder. Arbejdsgruppen har i
denne undersogelse valgt at se bort fra sommerhusene som en bos@tningsressource, ligesom konse-
kvenserne af afvikling af den ulovlige helarsbosatning ikke er opgjort.

Befolkningsudviklingen forventes at fortsatte som hidtil i de 3 kommuner.
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Af Regionplan 1997 og af kommuneplanerne fremgar det, at folgende projekter er under
overvejelse:

» Ved Store Rerbazk er reserveret arealer til en fremtidig ny bydannelse, som i Regionplanen er
betegnet Store Rarbak stationsby. For projektet kan gennemferes skal arealudlaeg m.v. indar-
bejdes i regionplanen og kommuneplanen. Der foreligger endnu ingen planer om bebyggelsens
art og omfang eller tidspunkt for projektets gennemforelse.

I folge kommuneplanen ensker byradet i Frederikssund at placere et nyt varehus med et brut-

toetageareal pa ca. 5000 m?

med tilherende parkeringspladser som en del af en helhedsplan for
havneomradet. Regionplanen giver dog endnu ikke mulighed herfor. Amtet forventer at afklare

spergsmalet i ar 2000.

¢+ Frederikssundsmotorvejens forleengelse er som principlinie medtaget i Regionplan 1997 frem
til kommunegraensen til Frederikssund. Anleegstidspunktet er ikke fastlagt og linieforingen
kan forst vedtages efter en miljomessig vurdering af alternativer og vedtagelse af anlegslov.
Bycirkelkommunerne har overfor staten anbefalet, at vejanleegget fremskyndes.

* Frederikssundsbanens udbygning til 2 spor forventes afsluttet i &r 2002. Den eksisterende bane
har 20 minutters drift. Efter udbygningen agter DSB at indfere 10 minutters drift.

* Den regionale busforbindelse gennem Hornsherred er en E-buslinie mellem Frederikssund,
Jeegerspris, Skibby og Roskilde. Ifelge Forslag til Kollektiv Trafikplan 1998 skal de regionale
buslinier mellem kommunecentrene lgbende udbygges til 20 minutters drift i myldretiden.

+ Kyndby Losseplads planlagges lokaliseret i Kyndby Adal i Hornsherred. Der forventes en oget
trafikbelastning fra lossepladsen pa det omkringliggende vejnet, som har givet anledning til en
reekke indsigelser. Frederiksborg Amts vejafdeling forventer, at den ekstra belastning vil vare
10-120 forbikersler med tung trafik athangigt af, om pladsen alene skal anvendes til deponering af
affald.

» I hovedstadsregionen investeres i disse ar store beleb i en udbygning af infrastrukturen med
f.eks. Metro, Lufthavnsbanen, Frederikssundbanen m.v. Den planlagte @restad er under opbyg-
ning, og i Sverige er der planer om at nye indkebscentre. Alle disse planer kan have mere eller
mindre indflydelse pa erhvervslivets konkurrenceevne i Frederikssundfingeren og dermed for
trafikkens udvikling i Frederiksundsomradet.
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8.3 SCENARIER FOR TRAFIKUDVIKLINGEN

Vejdirektoratet har gennemfort prognosestudier, hvor den forventede tilvaekst er angivet som en
arlig procentvis stigning i vejtrafikken. Prognosen fra 1998 forudser en arlig stigning pa 1,4%
svarende til en samlet stigning i vejtrafikken pa 32% i perioden 1996-2016.

I Trafik 2005 forventes det, at biltrafikken i hovedstadsomradet fortsat vil stige athaengigt af
stigningen 1 biltallet. Ogsa i Hovedstadstrafikmodellen er der indarbejdet prognoser for trafikkens
udvikling. Her er det muligt at udtraekke data om trafikken pa Kronprins Frederiks Bro, som for-
ventes at blive pa sit nuvaerende niveau frem til ar 2010. Dette skyldes, at broen i modellen satter
greensen for antallet af biler, der kan afvikles og dermed for trafikstigningen.

Denne prognose forudser saledes en helt anden tendens end den hidtidige udvikling i trafikken
pa Kronprins Frederiks Bro, hvor der som navnt har vaeret en arlig trafikstigning pa ca. 3%.

Sammenfattende varierer veeksten i den hidtidige trafik i starrelsesordenen 2,8-3,5%.

Det synes derfor rimeligt at opstille et scenarie for den fremtidige udvikling med en vakstrate pa 3%.

De opstillede prognoser pa landsplan og i Hovedstadsmodellen kalkulerer med en anden og
mindre udvikling — enten ved en mindre vakst eller et fald i trafikken. En ny fast forbindelse
@ndrer forudsatningen om, at broen er begransende for trafikvaeksten. Der er sdledes betydelig
usikkerhed om den fremtidige trafikudvikling. For at belyse navnte variationer i udviklingen og
de planlagte kommunale og regionale projekter i omradet omkring Frederikssund og Hornsherred,
er der ogsé opstillet scenarier for udviklingen svarende til arlige vaekstrater pa henholdsvis ca. 1%
og ca. 5%, jf. Figur 8.2.

Det fremgar af figuren, at trafikken pa Kronprins Frederiks Bro stiger til mellem ca. 17.000 og
26.000 motorkeretajer i ar 2010 athaengigt af det valgte scenarie.
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Figur 8.2: Scenarier for udvikling i trafikken pda Kronprins Frederiks Bro.
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8.4 KONSEKVENSER AF LOSNINGSALTERNATIVERNE

PA LANGERE SIGT
Det er valgt at fokusere analysen af konsekvenser pa leengere sigt pa trafikafviklingen. Bade i
dagens situation og for de 3 overordnede losningsalternativer er der beregnet restkapaciteter.
Det er valgt at sette restkapaciteterne i forhold til Vejdirektoratets prognose og scenariet, hvor
der forudsattes en trafikvackst pa ca. 3% pr. ar i Frederikssund i Figur 8.3.

Minimums- Losninger i Losninger i
losning nuvarende brolinie ny brolinie
Vejdirektoratets prognose:
1,4% pr. ar 10-15 ar 30-40 ar mindst 30-40 ar
Scenarie:
Ca. 3% trafikvaekst pr. ar 5-6 ar 15-20 ar mindst 15-20 ar

Figur 8.3: Antal ar med restkapacitet pa Omkorselsvejen ved forskellige losningsalternativer og scenarier

for trafikudviklingen.

Ved lgsninger i ny brolinie er det vurderet, at der er kapacitetsreserver i mindst 15-20 ar, da veeksten
i “lokaltrafikken” pa den sanerede Omkeorselsvej mé antages at blive mindre end vaeksten i den
regionale trafik pa den ny forbindelse.
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