Ejerlauget vedrgrende raekkehusbebyggelsen
ved Solvaenget med videre

Akustisk modellering af de stejdaeempende
foranstaltninger pa Nordhavnsvej

Nar Nordhavnsvej idriftsattes, vil det veere den eneste stgjdempede vej 1 vort omride. Det gaelder
derfor om at fa sd megen trafik — som alligevel er i vort omradet eller skal passere - til at benytte
Nordhavnsvej. Alternativet - hvis motorkeretojerne 1 stedet bruger de almindelige veje - vil vare
meget mere stgj. For at opna det mél skal det vare attraktivt for bilisterne at kore pé
Nordhavnsvej. Det betyder, at Nordhavnsvej pd én gang skal vere effektivt stgjdempet og
samtidig en effektiv vejforbindelse.

Nedenfor er vist et skema med de parametre, der “kan skrues pa”, for at fa stejen ned. Min
kommentar fremgar af Side 2 - 5. Det er min opfattelse, at fremgangsmaden ma vare, at man ved
akustisk modellering regner sig frem til den mest optimale kombination af parametre. Séledes at
man far mest stojdempning for pengene. For anskuelighedens — men ikke modelberegningens -
skyld er der regnet med tre scenarier. Nemlig ”Ingen foranstaltning”, som er galdende for de
fleste Kabenhavnske gader. Det scenarie skulle ngdigt blive tilfeeldet. Dernast en ”Basisudgave”,
som de fleste affinder sig med, hvis de ikke ved bedre. Og til sidst en "Miljehovedstadsudgave”,
som Kebenhavn kunne bruge som udstillingsvindue, hvis byen vil leve op til sin nyudnavnte
status som Europas miljehovedstad 1 2014. For sidstn@vnte gor sig dog det forhold geldende, at
man naturligvis ikke kan implementere alle de nevnte foranstaltninger samtidig.

Ingen . Miljohovedstads-
Parameter foranstaltning Basisudgave udgave
Kerehastighed 90 km/t 80 eller 70 km/t |70 eller 60 km/t
Indkaosling af Beskedent med | Komplet med ubrudt
veien pstng Ingen skrét indad tag (indkapsling af
) bgjet skerm vejen)

Ska.ermn.lng, Ingen Lav skerm Hoj skerm
bolig/vej
Skeermning, Ineen Ineen Skaerm med
midterrabat & & optimeret hgjde
Absorption pa Darligt Trafikstejoptimeret
alle spejlende Ingen lydabsorberende | lydabsorberende
skaerme materiale materiale
Asfalt. illlzlzz_rberen de Klasse C Klasse B
Belaegningstype belzgning lydabsorberende | lydabsorberende




For at Nordhavnsvej skal vere attraktiv som vejvalg for en bilist, vil det vaere ensbetydende med,
at bilisten udsettes for s fa restriktioner som muligt. Eller med andre ord: Fa lyskryds og hgj
tilladt hastighed.

Stejmeessigt er jeevn og langsom trafik en god ting. Bilister og naboer kan derfor blive enige om,
at lyskryds er af det onde. Lyskryds giver lengere rejsetid og mere stgj. Omvendt er det med
hastighed. Hoj hastighed giver mere stgj end lav hastighed. Men den forholdsvis lave tilladte
maksimalhastighed pd 60 km/t p4 Nordhavnsvej (mundtligt oplyst under medet af en reprasentant
for Nordhavnsvejprojektet) vil under alle omstaendigheder vil vaere hgjere end pa vore lokale veje,
s& Nordhavnsvej vil — trods hastighedsbegrensninger - alligevel vare attraktiv for bilisterne.

Dernast en kommentar til de enkelte parametre, som gver indflydelse pa stejniveauet:

Keorehastighed

Foruds@tningerne er de kendte. Jo sterre keorehastighed jo hgjere stojniveau. Et ordsprog blandt
stajteknikere siger, at et tungt koretoj stojer lige s& meget som 10 personbiler tilsammen. Om det
passer i virkeligheden, kan jeg darligt sige noget om, men noget er der sikkert om snakken. P4
motorveje har keretojstyperne forskellige maksimalhastigheder. Personbiler ma pa motorveje i
Danmark maksimalt kere 130/110/90 km/t athaengigt af stedet. Tunge koretejer er henvist til at
keore med lavere hastighed.

Det princip — at hver koretojstype har sin maksimalhastighed - vil vaere godt at anvende pa
Nordhavnsvej. De tunge keretgjer, som stgjer, skal kore langsommere end personbilerne. For at
”tvinge” de tunge koretegjer ned pad Nordhavnsvej skal der samtidig vare restriktioner for de tunge
koretojers adgang til vejnettet lokalt omkring Nordhavnsvej. Og for at holde nattestgjen i omradet
nede — hvilket vil sige at gore Nordhavnsvej ekstra attraktiv for bilisterne — kunne det méske vere
et forseg vaerd at tillade hgjere korehastigheder end 60 km/t for personbilerne pad Nordhavnsvej i
nattetimerne end i dagtimerne? For dem vil der jo ikke vaere nogen restriktioner i adgangen til
lokalvejsnettet, og samtidig m& man forvente en lavere trafikmangde om natten. Der vil vaere
mere plads til at kere steerkt pd Nordhavnsve;.

Stejen fra motorcyklerne udger et separat problem, og man kunne eventuelt overveje at
udseparere disse. De udger en meget lille del af trafikmangden, men et vasentligt antal af dem er
kendte for at kere med ulovlige lydpotter og derfor steje meget mere end de ovrige
motorkeretojer. Og det kan de med sindsro gere, for politiet skrider ikke ind. Her kunne en
orienterende simulering af de ulovlige motorcyklers bidrag til det samlede stgjniveau méske vere
af interesse? Og hvis det beregnede bidrag viser sig at blive vasentligt, da kunne der i tunnelen
etableres samhorende stojmaling i tunnelrummet og fotoregistrering dels af motorcyklens
nummerplader dels af tilstedeverelse af evrige motorkeretojer i neromradet omkring
motorcyklen?

Ideen om at fange ulovligt larmende motorcykler mé nok alligevel anses som urealistisk. Rygtet
om risikoen for at blive afsleret i tunnelen vil nok f4 motorcyklisterne til at veelge det almindelige
gadenet 1 stedet for. Og sé er vi naboer kommet “fra asken til ilden”.

Men som konklusion pa keretgjernes meget store indflydelse pé stgjniveauet bor
Nordhavnsvejprojektets stgjradgiver opbygge en stgjmodel, med hvilken stgjbelastningen ud fra



varierende tidspunkter, trafikmangder, trafiksammensatninger og kerehastigheder opdelt pa
koretojstype kan simuleres.

Indkapsling af vejen

Det vil veere en effektiv dempning af stgjen at opfere en indkapslende skal, sdledes at den del af
Nordhavnsvej, som strekker sig mellem tunnelmundingen og tilslutningen til Strandpromenaden,
er lukket helt inde. Det vil ikke vaere nogen billig lesning. Iser hvis den pa indersiden er bekladt
med lydabsorberende materiale. Pa ydersiden kunne skallen eventuelt dekoreres eller beklades
med grees.

En mindre radikal lgsning er at skratstille den stejskeerm, som der under alle omstendigheder er
planlagt etableret mellem Nordhavnsvej og Strandvanget. Her teenkes pa en lgsning tilsvarende
den, som er anvendt pd M3, men med et vesentligere storre skaermareal bgjet skrit ind over den
nermeste vognbane. For ikke at komme i konflikt med vejens fritrumsprofil betyder det, at
skaermen skal vare hej. Fordelen ved denne lgsning — set i forhold til en komplet indkapsling med
tag - er automatisk ventilation, da der er en abning opad.

Ulempen ved begge losninger kan eventuelt vaere ugnsket solafskermning for de naermestboende i
Strandvaenget. En effekt som naturligvis ber inkluderes i modelarbejdet.

Skeermning, bolig/vej

Det fremgar af det fremlagte oplaeg fra Nordhavnsvejprojektet, at der skal der etableres en skerm
mellem Nordhavnsvej og Strandvenget. Modelberegninger ma afgere, hvad der er den optimale
leengde, hojde og afstand fra neermeste vognbane. Den stgj, som udsendes i forbindelse med
acceleration ved lyskrydset til Strandpromenaden, ber inkluderes i modelberegningen.

Skeermning, midterrabat

Skaerme i midterrabatten er ikke brugt i Danmark, men anvendes i Schweiz, Ostrig og muligvis
ogsa i andre lande (Japan? Singapore?), som tager stgjbekeempelse alvorligt. Den stgjdempende
effekt af eventuelle midterrabatskaerme ber naturligvis inkluderes i modelarbejdet. Fra andre
projekter er det kendt, at det faktisk er den fjernest liggende vognbane, som bidrager mest til
stejniveauet i nertliggende boligomrader. Simpelthen fordi skeermeffekten for den fjernest
liggende vognbane er mindst og afstandsforskellen fra boligomradet til neermeste og fjernest
liggende vognbane ikke er serligt stor. Denne erfaring kunne tale for brug af midterrabatskeerme,
idet man derved ville opnd en rimelig skermning af stejen fra alle fire vognbaner.

For Nordhavnsvejs vedkommende taler vi om en ny vej, som fores gennem stgjfolsom
boligbebyggelse. Sa hvis titlen "Europas Miljghovedstad 2014 er ment som mere end ord, sa er
etablering af midterrabatskerme et sted, hvor Kebenhavns Kommune kunne vise handling.
Naturligvis under forudsatning om, at modelberegningen paviser en effekt. Vejdirektoratet har
hidtil ikke vist handling pé dette omrdde, og det er 1 evrigt kritisabelt. Sandsynligvis fordi
Vejdirektoratets teknikere ikke har undersegt den mulige akustiske affekt af midterrabatskerme
tilstrekkeligt detaljeret.

Etablering af skaeerme p4 Nordhavnsvejs sydside

Det fremgér af den fysiske model, som blev fremvist pd medet pa Restaurant Strandberg, at der
planlegges anlagt en stgjskerm pa Nordhavnsvejs sydlige side, som vender mod
jernbaneterrenet, gdende fra tunnelmundingen og et stykke mod est ned mod tilslutningen til
Strandpromenaden.



Det er vigtigt, at dette stykke skaerm beklaedes med lydabsorberende materiale, da skarmen ellers
vil virke som et lydspejl og ege stejniveauet i boligbebyggelsen pa Strandvanget.
Tilstedeverelsen af denne skaerm og virkningen af det lydabsorberende materiale ber naturligvis
inkluderes i det akustiske modelarbejde.

Lydabsorberende stojskarme

Stejskerme og de yderste dele af tunnelvaeggen, som ligger syd for Nordhavnsvej — det vil sige
ligger mellem Nordhavnsvej og DSB’s omréde - samt en eventuel midterrabatskerm vil 1
ubekladt stand virke som spejle og spejle stgjen mod nord ind mod Strandvanget. For at
minimere denne spejlingseffekt ber stgjskermene pa de sydlige skeerme og pa den eventuelle
midterrabatskaerm — som et minimum — beklades med lydabsorberende materiale. Materialet
anvendt i den foranliggende beskyttende konstruktion (perforeret plade, net eller andet) skal
tilpasses akustisk den stej, som udsendes fra den kerende trafik. Det betyder, at man er henvist til
at anvende materialer, som er udviklet til den slags formal. Konstruktionens
absorptionskoefficient skal med andre ord vare af en sddan sterrelse, at den samlede konstruktion
er sa effektivt absorberende over for trafikstej som muligt.

Den lydabsorption, som en beplantning giver, er marginal og svarer slet ikke til den lydabsorption,
som industrielt producerede materialer har. Og lydabsorptionen er helt fraverende i
lovfeldningsperioden. Belovning har en forskennede visuel effekt og ikke andet.

Asfalttype

Udviklingen af lydabsorberende asfalt sker hurtigt i disse ar. Den hgje interesse for denne
udvikling afspejler, hvor stort og globalt trafikstejproblemet egentlig er. Det betyder ogsa, at vi er
kommet til det stade, hvor der findes forskellige klasser af asfalt, som har forskellige
lyddempende egenskaber. Da brug af lyddempende asfalt er dempning af dekstej ved kilden,
betaler det sig at gere en stor indsats her. Den bedste lydabsorberende asfalt kan modsvares af
stojskerme, som har mindre heojde. Skeermene bliver derved dels billigere, dels mindre synlige i
byrummet. Det kan bestemt anbefales at gore meget ud af simuleringsarbejdet, inden man
beslutter sig for den bedste asfaltlasning.

Holdbarheden er en svaghed ved lydabsorberende asfalt. Den lydabsorberende evne er storst ved
starten af levetidsperioden, og den aftager hen over arene. Det vil sige, at asfaltens aftagende
lyddempende evne skal inkluderes i modelarbejdet. Og herved kommer tiden ind som en
parameter i simuleringen.

Da produktudviklingen inden for lydabsorberende asfalt gér sterkt, ma Nordhavnsvejprojektet
ogsd péregne, at vi om en rekke ar stdr med nye typer lydabsorberende asfalt, som er endnu bedre
end de typer, som i dag udbydes pa markedet. Sa beleegningens levetid ma nok — under alle
omstendigheder - regnes som kortere, end man er vant til for belegningers vedkommende.

Diverse stojkilder

Ud over den "klassiske” trafikstoj kan der ogsé blive tale om andre uenskede akustiske effekter.
En af dem er stojen fra rumlefelter. Inde i bilen er et hojt karakteristisk stgjniveau naturligvis
tilsigtet, men naboerne generes af stgjen fra rumlefelter. Denne gene har naboer til M3 spontant
givet udtryk for, nar undertegnede har varet i dialog med dem.



Hvilke tekniske foranstaltninger, der kunne anvendes til reduktion af nabogenerne, er ikke
afklaret. Men en mulighed kunne ligge i, at stgjen fra rumlefelter bestdr af lavfrekvent rentonestoj.
Her vil et elektronisk system, som er konstrueret til sakaldt aktiv stejdempning, méske vaere en
lgsning? Dette princip bruges allerede i dag til stgjdempning og har vaeret brugt med succes i en
reekke ar. Som eksempel i forbindelse med herevaern. Men om det er praktisk muligt i den
konkrete situation, er svert at sige. Nordhavnsvejprojektet ber i hvert fald overveje, hvad der
eventuelt kunne gores.

Afsluttende bemaerkninger

Savel Nordhavnsvejs bygherre, Kebenhavns Kommune, som de fremtidige naboer til vejanlegget
kan formentlig vaere enige om, at det betaler sig at f4 “mest stgjdempning for pengene”. Og det
far man kun, nér man i de forudgdende beregninger inddrager alle de parametre, som bidrager til
stojdempning. Det vil sige, at der - her og nu - ligger en ganske stor modelleringsopgave at udfere
for bygherrens stgjradgiver. Ud over den naevnte akustiske modellering af forskellige
trafik/indkapsling/skaerm/materiale losninger, ber der naturligvis laves en parallel skonomisk
modellering.

Som naboer vil vi vare interesserede i ikke kun at blive informeret om konklusionerne pa
modelleringsarbejdet, men ogsa undervejs om resultaterne i detaljer. Herved haber vi at kunne
bidrage med indspark, som kan gore Kebenhavns Kommune veardig til titlen "Europas
Miljohovedstad 2014”.

Venlig hilsen
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