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INDLEDNING OG BAGGRUND

Denne baggrundsrapport indeholder en mobilitetsanalyse samt projektforslag til Igsning af de ud-
fordringer, der fremkommer i mobilitetsanalysen. Hovedkonklusionerne er praesenteret i Vejle
Kommunes “Mobilitetsplan, 2018-2030". Dertil forefindes en praesentation, der har vaeret afholdt
for Vejle Byrad i maj 2017.

Trafik handler om kgretgjer. Om hvor mange biler, der kgrer pa vejene. Mobilitet handler om
mennesker. Om hvor mange mennesker feerdes der - ikke kun pa vejene, men i hele byen. Mobi-
litet handler om at taenke pa tveers af transportformer, og om hvordan man fleksibelt kan be-
vage sig rundt med et eller flere transportmidler. God mobilitet handler om at ggre det let og at-
traktivt at veelge forskellige transportlgsninger.

Baggrundsrapporten er opbygget sdledes, der i det folgende kapitel (2) sker en praesentation af
fremtidens infrastruktur i Vejle. Dette er reelt set konklusionen af de gennemfgrte analyser.

Mobilitetsanalysen tager udgangspunkt i analyser med data fra Vejle Kommunes trafikmodel, se
kapitel 3. Her forefindes en praesentation af den trafikale situation i dag, samt for to scenarier i
2030. Dette er med stort set uaendret vejnet samt med et optimeret vejnet ifht. de Igsningsfor-
slag, der er en del af Mobilitetsplanen. Derudover er der indsamlet en lang raekke statistiske data
fra bl.a. TransportvaneUndersggelsen, Danmark Statistik, Vejle Kommunes egne undersggelser
samt kollektive trafikdata.

Selve infrastrukturprojekterne beskrives i kapitel 4. P& baggrund af mobilitetsanalysen er der op-
sat en reekke projekter, der kan imgdekomme de udfordringer, Vejle star over for i fremtiden.
Hvert projekt er opsat i et stamblad, hvor lokaliteten er angivet pa et kort, og der er opsat en be-
skrivelse af projektet samt en vurdering af de trafikale effekter. Slutteligt er angivet et anlaegs-
overslag for det pdgaeldende projekt.

Anlzegsoverslag er foretaget pba. af forprojekter, samt beregninger med enhedspriser fra lig-
nende projekter, som angivet i kapitel 5. Det sidste kapitel er en etapeplan for de enkelte projek-
ter, hvor anlaegstakt og investeringsplan preesenteres.
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FREMTIDENS INFRASTRUKTUR I VEJLE

Med denne baggrundsrapport praesenteres de trafikale udfordringer Vejle vil std overfor i de
kommende 3&r, samt de Igsninger der skal til for at skabe en steerk infrastruktur i fremtidens

Vejle.
I dette kapitel praesenteres fremtidens infrastruktur i Vejle.

Vejnettet

Det fremtidige vejnet er bygget op om tre ringvejsforbindelser (1, 2 og 3) samt staerke indfalds-
veje. Ring 1 og 2 er allerede eksisterende, ligesom store del af Ring 3. Her anbefales den nord-
vestlige del anlagt, sd der kan blive skabt en sammenhangende ringvej.
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Figur 1 Vejnettet i Vejle, 2030. Kortet kan findes i en stgrre version i Mobilitetsplanen.
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Midtbyen
I Vejle Midtby forbedres forholdene pa Ring 1 og Ring 2 med bl.a. krydsoptimeringer samt udvi-

delse af Havneruten til 4 spor fra Horsensvej til Ibaek Strandvej. Havneruten fgres i en tunnel ved
Havnepladsen for at skabe en staerk sammenhaeng mellem Vejle Midtby og Fjordbyen.
Derudover samles parkering i centrale parkeringshuse. Der foreslds anlagt 6-7 parkeringshuse

ved Campus, Ra&dhuset, Gammelhavn, sygehuset, havnheomradet og rensningsanlaegget.
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Figur 2 Mobilitetsnettet i Vejle Midtby, 2030. Kortet kan findes i en stgrre version i Mobilitetsplanen.
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Stinettet

Der skal skabes et hovedstinet, hvor de enkelte bydele skal forbindes af gode stiforbindelser, s
det er let at komme fra bydel til bydel. Hvor der mangler vaesentlige stier, skal disse bygges.
Hvor der i dag er grusstier eller ujaevne skovstier, skal der laves fast belaegning, og hvor der er
utrygt, skal der skabes tryghed med for eksempel gadelys. Det skal sikres, at hovedstinettet som
minimum best3r af attraktive stier med god bredde, sikre vejkrydsninger, fast belaegning og god
belysning.

Der er derudover udpeget en raekke visioner for fremtidige stier (markeret med pile pa figuren).
Disse skal undersgges naermere, sa der vides, hvad der er muligt gkonomisk og anlaegsteknisk.
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Figur 3 Stinettet i Vejle, 2030. Kortet kan findes i en stgrre version i Mobilitetsplanen.

Der eri 2016 - 2018 etableret en ny Supercykelsti i Vejle. Der refereres til den gennem dette do-
kument. Supercykelstien forlgber pd Vestre Engvej, Blegbanken, Kirkegade, Havnegade, @ster-
brogade, Treschowsgade og Dyrskuevej. Supercykelstien forbinder mange af de eksisterende cy-
kelstier i byen og stierne fra oplandet med midtbyen.



5 af 115

Baggrundsrapport

Kollektiv trafik
der skabes forbindelser pa tvaers af bydelene, hvor det er relevant.

2.4
De store uddannelsesmal ved Campus skal lokalt betjenes ad Ring 2, mens regionalbusserne der

Det kollektive trafiknet skal sikre forbindelse mellem midtbyen og Vejles bydele. Samtidig skal

betjener et stgrre opland kan benytte Ring 3 uden om Vejle midtby.

GREJS @
=3
TN
.
~
N
N
S ~ — * S,
> GREJSDAL ETAPE
= o= HORNSTRUPETAPE @ EXxiF50 Y
L e T ~. /
r ! R -
HOVERETAPE  ,* ¢ i
P \
’ W
¢ o
" l‘ \. JUELSMINDEVE)
+= HOVER A
Y !
©
UHRE ETAPE N A >
R \ 4 o
3 |
’ \ g
. AL & [ ® TIRSBAK BAKKER
[l e - \ | ’
¥ \ Y | @ SOLKILDEAWLE B
N @ \e & ] _-
1 PETERSMINDE \in -~
1 SKOLEN - h o / /
Py ) \ . BREDBALLE
SYDLIG ETAPE s | SR8 " NORREMARK § | CENTERET 4
- o | SYGEHUSET""  CENTERET / 4
. \ 7 { /
{ /
4
- ) 7
SKIBET SKOLE = e
i e .m‘.’fﬁb FJORDBYEN ‘\\\ P
g— ~ o
VEJLEDALEN =
e R D TR R ~
- .
[ @
VINDINGGARD
CENTERET
N
-
" VINDING

KoLowgyy;

® FRAKORSEL
VEJLES

Figur 4 Vision for kollektiv trafik i Vejle, 2030.
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2.5 Knudepunkter
Knudepunkter er lokaliteter, hvor det er muligt at skifte mellem transportmidler. Det kan veere
fra cykel til kollektiv transport, cykel til bil, fra bil til bil eller noget helt fjerde.

Knudepunkterne i Vejle skal ikke kunne det samme. De udpegede knudepunkter skal kategorise-
res, og der skal arbejdes med differentierede servicemal, s tilbuddene svarer til knudepunktets
type og placering. Der kan vaere forskellige services i form af overdaekkede ventefaciliteter, over-
daekket cykelparkering eller ladestandere til elbiler og el-cykler.
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Figur 5 Knudepunkter i Vejle, 2030. Kortet kan findes i en stgrre version i Mobilitetsplanen.
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TRAFIKAL ANALYSE

Der er gennemfgrt en trafikal analyse af forholdene i Vejle. Denne har haft fokus pa situationen i
dag, samt situationen i r 2030.

I det fglgende praesenteres den trafikmodel, der har ligget til grund for en del af analyserne. Der-
naest beskrives den trafikale situation i 2017. Dette er bade ud fra forskellige undersggelser samt
trafikmodellen. Den fremtidige forventede byudvikling frem mod 2030 er en vaesentlig del af for-
udsaetningerne for trafikken i fremtiden. De beskrives, hvorefter situationen i 2030 analyseres for
to forskellige vejnet.

Modelopbygning
Der er opbygget en trafikmodel til analyse af den fremtidige trafiksituation og trafikbelastning
som fglge af infrastruktur og byudviklingsprojekter i og omkring Vejle.

Modelberegningerne har dannet grundlag for efterfglgende analyser og effektberegninger pa ud-
valgte kryds og straekninger til efterprgvning af kapaciteten og fremkommeligheden p& det frem-
tidige vejnet.

Trafikmodellen omfatter hele Vejle Kommune og er opbygget i modelprogrammet Visum. Model-
len beregner trafikken og dennes ruter fordelt pd person-/varebiler og tunge kgretgjer i overens-
stemmelse med eksisterende infrastruktur og demografiske forhold i kommunen.

Beregningerne gennemfgres dels pa dggnniveau og dels separat for morgen- og eftermiddags-
spidstimen, hvorved trafikkens retningsfordeling gennem kryds og p& straekninger kan beskrives.

Trafikmodellen er opbygget som en kapacitetsafhaengig model, idet modellen er i stand til at om-
fordele trafikken pa beregningsvejnettet i forhold til fremkommeligheden og treengslen ud fra en
rekke definerede parametre i modellen.

Trafikmodellen er kalibreret med ar 2017 som basisar pd baggrund af pendlerdata fra Danmarks
Statistik beskrivende mangden af bolig-arbejdstrafik mellem de enkelte modelzoner herunder
pendlingen mellem modelomradet og oplandet. Foruden pendlingsdata er der anvendt plandata
og lokalisering af arbejdspladser (CVR-data) i hele modelomrddet samt trafiktaellinger foretaget i
perioden ar 2013-2017.

Trafik i 2017

Trafikken i den nuvaerende situation, ar 2017, er analyseret gennem udtraek af en raekke rele-
vante nggletal for Vejle Kommune eksempelvis oplysninger om bilejerskab, transportmiddelvalg
(modal split), passagerer i den kollektive trafik, cykeltaellinger samt eksisterende dggn- og spids-
timetaellinger for biltrafikken pd vejnettet i og omkring Vejle midtby. Analysen er desuden sup-
pleret med analyser af biltrafikken gennem udtraek fra trafikmodellen beskrivende den eksiste-
rende situation som narmere beskrevet i afsnit 3.1.
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3.2.1 Transportmiddelvalg
P& landsplan har pendlerne f3et leengere til arbejde. I 2008 havde de i gennemsnit 19,1 km fra
bopeel til arbejde, mens afstanden i 2015 var steget til 20,9 km. Pendlernes transportmiddelvalg
har ligeledes sendret sig, se Figur 6.

M Bil B Kollektiv trafik B Cykel Gang Andet

120 AN

110

100 A

70

50

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 6 Udvikling i transportmidlernes andel af pendlerture, 2007-2015 (indeks, basisar: 2007). Kilde:
Danske regioner (notat 32130/16).
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Generelt har bilejerskabet vaeret voksende, og Vejle ligger hgijt. Der er bade flere familier, der far
bil samt flere biler pr. familie. P& Figur 7 ses udviklingen i andelen af familier med bil.

BILEJERSKAB - ANDEL FAMILIER MED BIL

TITLE

T3%
T0% _— -
______________—r_--..___‘____-..__.#f"_”_.-"‘_
:____._-_\______-____.-l"""_-_ m—
63%
G0n, =—m—— %— —_ —
s Hals |andet
s Region Syddanmar
35%, vejle
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e andsdel Geyvlland
50%
2010 20 2012 2013 <014 L0 <016 20
AR

Figur 7 Udvikling i bilejerskab: Andel familier med bil, 2010-2017. Kilde: Danmarks Statistik.

Det stigende bilejerskab kan have mange forklaringer. P& Figur 8 ses prisudviklingen for en
reekke udfifter forbundet med bilejeskab samt transport med bus og tog i perioden fra 2013 til
2017. Det er blevet billigere at kgre bil, samtidig med at den kollektive transport er blevet
dyrere.
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Prisudvikling fra februar 2013 til februar 2017

Brandstof Anskaffetse af keretajer Vediigeholdelse af personlige Transport med bus Transport med tog
trans potmidier

Figur 8 Prisudvikling inden for transport fra 2013 til 2017. Kilde: Danmarks Statistik.
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I Vejle By blev 65 % af turene foretaget med bil i perioden fra 2013-2016, se figur 9. Gang, lgb
og cykling udgjorde samlet 30 % af turene, mens den kollektive transport samt gvrige transport-
midler som f.eks. scooter, motorcykel, varevogn o.l. udgjorde 5 %.

Primaert transportmiddel for personer 18+ i 2013-2016
(V,gj/le by)

\

B Gangellerlgb mCykel m Personbil m Kollektivtransport m @vrige

Figur 9: Alle ture i Vejle By fordelt pa transportmidler 2013-2016. Kilde: TransportvaneUndersggelsen.

For ture under 5 km i Vejle By, udgjorde biltrafikken 50 %, mens gang, lgb og cykling udgjorde
47 %, se figur 10. Det er p& turene under 5 km, at der er det stgrste potentiale til at flytter per-
soner fra bil over til gang eller cykel. Og med en andel af bilture pa 50 % er der et potentiale til-
stede.

Primaere transportmiddel for personer 18+ i 2013-2016

(Vejle by)
1% 2%

mGangellerlgb mCykel mPersonbil m Kollektivtransport m @vrige

Figur 10: Ture under 5 km i Vejle By fordelt pa transportmidler 2013-2016. Kilde: TransportvaneUnder-
sggelsen.
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Vurderes de gennemsnitlige turlaengder i Vejle By i 2016 ifht. den foregdende 10 ars periode, ses
at fodgaengerne (og Igberne) i gennemsnit tilbagelaegger 2,0 km pr. tur i 2016, mens de tilbage-
lagde 1,3 km pr. tur i perioden fra 2006-2015, hvilket er en stigning i den gennemsnitlige tur-
laengde p8 0,7 km. Tilsvarende er turlaengden for cyklisterne faldet fra 3,7 km pr. tur til 2,2 km
pr. tur. Bilisternes ture er ligeledes faldet, nemlig med 3,7 km pr. tur.

Gennemsnitlig turleengde for personer 18+
(Vejle by)

25,0

19,1

20,0

15,0

10,0

5,0

0,0
Gang eller Igb Cykel Personbil
B Gennemsnitlig turleengde 2006-2015 ® Gennemsnitlig turlengde 2016

Figur 11: Gennemsnitlig turleengde i Vejle By fordelt pa transportmiddel i perioden 2013-2016. Kilde:
TransportvaneUndersggelsen.

3.2.2 Biltrafik
Vurderes bilejerskabet i Vejle fordelt pd husstande, ses det, at i &r 2016 havde knap 1/3 af alle
husstande i Vejle ikke rddighed over en bil, se figur 12. De transporterer sig derfor p& andre ma-
der. Knap % af alle husstande havde rddighed over 2 eller flere biler i husstanden.

Sammenlignes forholdene i Vejle med forholdene pa landsplan samt en raekke sammenlignelige
kommuner i Jylland, er andelen af husstande med 2 biler eller flere i den hgje ende.

60%
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40%
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20%

10%

0%

Vejle Hele landet  Aarhus Horsens Kolding Billund

B Husstande uden bil H Husstande med 1 bil

= Husstande med 2 eller flere biler

Figur 12: Bilejerskab i Vejle, pa landsplan samt udvalgte kommuner. Kilde: Statistikbanken, 2016
(BIL800).
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3.2.3 Cykeltrafik
I Danmark udggr cyklen det primaere transportmiddel p& 26 % af alle ture under 5 km. I Vejle er
det 14 %. Cyklen udggr 16 % af alle ture i Danmark. I Vejle er det 9 %.

De danske vejregler angiver, at en enkeltrettet cykelsti med en bredde p& 2-2%2 m som handre-
gel har en kapacitet pa 3.000 cyklister pr. time.

I Vejle teelles cykeltrafikken fast ved cykelbarometeret pa Horsensvej. Der foreligger tzellinger fra
2016 samt 2017, men der er flere perioder uden teellinger pga. diverse vejarbejder. I 2016 var
den travleste dag i starten af oktober, hvor der blev talt 588 cyklister ved cykelbarometeret. Cy-
kelbarometret var ude af drift juli-september. I 2017 var den travleste dag i slutningen af august,
hvor der blev talt 691 cyklister.

Derudover er der jaevnligt gennemfgrt cykeltaellinger rundt omkring i Vejle. P& Figur 13 ses ud-
viklingen i fire taellepunkter. Her ses det, at der i de seneste ar, har vaeret en stigning i cykeltra-
fikken.
1000
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Skovgade ———Damningen Ngrrebrogade Boulevarden

Figur 13 Udvikling i cyklister i Vejle. Kilde: Cykeltallinger udtrukket fra Mastra.

Beregninger viser, at hvis 10 % af de korte ture (under 5 km) i bil pa Horsensvej, overflyttes til
cyklen. S3 vil antallet af cyklister pa Horsensvej stige med 37 %.
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3.2.4 Kollektiv trafik
I Vejle kgrer der 11 bybuslinjer, der arligt transporterer ca. 2,9 mio. passagerer. Linje 4 er den
travleste linje, der &rligt transporterer ca. 1,2 mio. passagerer, hvilket er over halvdelen af alle
passagerer i bybusserne. Linje 4 har haft en vaekst pa ca. 10 % fra 2015 til 2016. Linjen betjener
Vendepladsen pa Grgnlandsvej, Vejle Trafikcenter, Vejle Sygehus, Ngrremarkscentret, Bilka og
Bredballe Centret. Passagertal for alle linjer ses i Tabel 1.

Linje Passagereri 2016
Linje 1 300.000
Linje 2 200.000
Linje 3 100.000
Linje 4 1.200.000
Linje 5 250.000
Linje 6 300.000
Linje 7 100.000
Linje 8 150.000
Linje 9 150.000
Linje 10 100.000
Linje 11 50.000
SUM 2.900.000

Tabel 1 Passagertal for bybusserne i Vejle 2016.

Arligt kerer bybusserne i Vejle 1.260.000 km, hvilket svarer til mere end 31 gange rundt om jor-
den.
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3.2.5 Trafiktal
Udviklingen i biltrafikken er kortlagt pd baggrund af udtraek fra Vejdirektoratets nggletalsdata-
base (Mastra). For indfaldsvejene er den trafikale udvikling i dggntrafikken for perioden 2000-
2017 gengivet pa figur 14. Vejle Fjord broen blev udvidet fra 4 til 6 spor i 2013.
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Figur 14: Indekseret udvikling i biltrafikken pa Vejle Fjord broen samt udvalgte indfaldsveje til Vejle
Centrum. Lodret streg indikerer udvidelse af Vejle Fjord broen fra 4 til 6 spor.

Som det fremgar af figuren har der vaeret en kraftig trafikstigning pa Vejle Fjord broen, med en
samlet vaekst pd 73 % fra ar 2000 frem til &r 2017, svarende til en arlig vaekst pa ca. 3,3 %.

P& Horsensvej og Grgnlandsvej er der sket en trafikstigning pd ca. 10 %. Der er en generel ten-
dens til, at trafikken i 2016 og i 2017 generelt er steget mere end i de forgange ar, hvilket er en
generel tendens pa landsplan.

Trods mindre fald i degntrafikken fra 2000 til 2017 pa Jellingvej, Bredstenvej og Fredericiavej vi-
ser analyser af trafikmaangden i morgen- og eftermiddagsspidstimen fra Vejdirektoratets nggle-
talsdatabase (Mastra) en stigende trafik pa alle streekninger med undtagelse af Jellingvej. Reduk-
tionen i trafikken pd Jellingvej skyldes formentlig den Igbende udbygning af motorvejen til @I-
holm, Give og Herning, der har fundet sted i perioden. Den samlede stigning i spidstimetrafikken
pa indfaldsvejene er i den analyserede periode opgjort til ca. 16 % i morgenspidstimen og ca. 7
% i eftermiddagsspidstimen.

Indfaldsvejene var allerede tilbage i 8r 2000 alle stzerkt trafikerede og krydsene pa straeknin-
gerne i spidstimerne 13 teet pa kapacitetsgraensen, hvor der i flere kryds var betydelig kgdannelse
i spidstimerne. Den ggede trafik i morgen og eftermiddagsspidstimen pa indfaldsvejene frem til
det nuvaerende niveau har derfor dels resulteret i en forlaengelse af spidsperiodernes varighed,
dels givet anledning til hurtigt voksende k@dannelser og staerkt forringet fremkommelighed.
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Som illustreret pd nedenstaende figur giver selv mindre trafikstigninger anledning til betydelige
forsinkelser i kryds, ndr man er taet ved kapacitetsgraensen.

Forsinkelse
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Figur 15 Illustration af udviklingen i forsinkelser, nar kapaciteten er ved at veere opbrugt.

P frie straekninger gar trafikken fra at veere nogenlunde flydende og med en hastighed omkring
den skiltede ved kapacitetsudnyttelser p& 70-80 %, hvorfra yderligere trafik vil medfgre at, der
hurtigt sker et tilsvarende stort fald i rejsehastigheden, ndr belastningen naermer sig 100 %.

I begge tilfeelde er det en vaesentlig arsag, at trafikken gar fra at bevaege sig flydende til en fase,
hvor der opstar kgkgrsel med varierede hastigheder i form af sma lokale opbremsninger og acce-
lerationer, som giver et meget ujeevnt flow og dermed en darlig og langsom trafikafvikling. Jo hg-
jere den skiltede hastighed er, jo mere udtalt er denne mekanisme. I signalanlag bliver forsin-
kelserne ogsa pa et tidspunkt sd store, s& man typisk ikke “nar med over” for grgnt i forste om-
Igb, hvorved man pafgres en ekstra stor forsinkelse.

I Vejle er det helt overvejende krydsene, som udggr flaskehalsene i systemet, hvorfor det er
krydsenes kapacitet, som er bestemmende for den samlede afvikling pa vejnettet. Dette ses bl.a.
pad Skovgade, hvor krydset ved Beriderbakken ligger pa kapacitetsgraensen, hvorved der kan ske
tilbagestuvninger til Horsensvej.

N&r krydsene ligger teet nok, er det dog ikke laengere nok at udvide selve krydsene, men her ma
straekningen imellem ogsa udvides fra to til fire spor, sdledes at der ikke skal flettes ud og sam-
men igen mellem krydsene med flere gennemfartsspor.

P& den mest trafikerede veje anvendes typisk signalanlaeg som krydstype, da disse har hgjere
kapacitet end rundkarsler og prioriterede kryds. Der kan ikke angives en generel kapacitet for et
signalanlaeg, da kapaciteten for en given retning afhaenger af den maengde grgntid, som kan til-
deles den givne retning. Grgntiden bestemmes ud fra en raekke forhold, som omlgbstiden,
maengden af trafik pa sidevejen, og maengde af lette trafikanter, og forskellige sikkerhedsforhold
ved afvikling af svingende biltrafik, fodgaengere og cyklister.
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Figur 16 Eksempel pa konsekvens ved kapacitetsudnyttelse pa over 100 %: Der var i forbindelse med
lukningen af Kirkegade i december 2017 kg fra krydsene pa Skovgade og hele vejen op ad Horsensvej
tilbage mod Viborgvej og E45.

Da trafikken pa Vejle Fjord broen er kraftigt stigende og fremkommeligheden dermed reduceret,
vil incitamentet for at benytte denne som lokal omfartsvej/bymotorvej tilsvarende gradvist blive
reduceret. Derved ma der p3 sigt forventes at blive lagt yderligere pres pa indfaldsvejene og Ring
2 (Vejfirkanten), som derved skal bzere en stadig stgrre trafikmasngde.
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P& nedenstdende figurer er de beregnede trafikmaengder pa dggnniveau i den nuvaerende 2017
situation illustreret:

‘dersholm

Figur 17: Illustration af beregnede trafikmangder pa drsdggnniveau i den eksisterende situation, 2017,
Vejle Midtby. Se kort i A3 pa side 98, Figur 69.
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Figur 18: Illustration af beregnede trafikmangder pad drsdggnniveau i den eksisterende situation, 2017,
Vejle med indfaldsveje. Se kort i A3 fra side 98, Figur 70.

Foruden de beskrevne trafik- og kapacitetsproblemer pd indfaldsvejene er der i morgen- og efter-
middagsspidstimerne i den nuvaerende situation ogsd fremkommelighedsproblemer p& store dele
af Ring 2 samt pa dele af Ring 1. Dette gzelder seerligt fglgende straekninger:

e Skovgade mellem Ngrrebrogade og Vedelsgade (ADT, ca. 23.000 kgretgjer)

e (sterbrogade-Windfeld Hansens Gade-Toldbodgade (ADT, ca. 9-14.000 kgretgjer)
e Damningen (ADT, ca. 15.000 kgretgjer)

e Fredericiavej mellem Toldbodgade og Enghavevej (ADT, ca. 20-25.000 kgretgjer)

Kapacitetsproblemerne relaterer sig primeert til spidsperioderne, hvor krydsenes geometriske ud-
formning og signalindstillinger ikke er tilstraekkelige til at kunne afvikle trafikken.
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Det samlede billede af byens trafikafvikling er sdledes praeget af traengsel pa flere centrale
straekninger. I takt med at traengslen stiger yderligere, vil rejsetiderne gges maerkbart og tids-
rummet med spidsbelastning vil Igbende vokse. Den ggede traengsel vil ogsa betyde stgrre usik-
kerhed omkring, hvilken forsinkelse en trafikant vil opleve pa en given dag pa ruter via de bela-
stede straekninger.

Der er saledes et betydelig behov for at bremse de forventelige stigninger i rejsetid bade pa ind-
faldsvejene og i midtbyen og for at mindske den usikkerhed, som en trafikant skal forsgge at ind-
regne i sin rejsetid. Dette kan ggres ved at mindske trafikstigningen bl.a. ved at skabe alternati-
ver for den gennemkgrende trafik og trafik uden aerinde i midtbyen ved at lede denne udenom.

3.2.5.1 Gennemkgrende trafik - trafikmodel
Der er pa baggrund af trafikmodellen lavet udtraek og analyser pa den gennemkgrende trafik pa
tvaers af Vejle midtby. Udtraekkene er udarbejdet for et ydre snit vest for E45. I nedenstdende
tabel er de analyserede udtraek gengivet:

Vej Andel gennemkgrende
Horsensvej, vf. E45 19 %
Fredericiavej, vf. E45 11 %
Koldingvej, nf. Grgnlandsvej 16 %
Bredstenvej, vf. Buldalen 30 %
Vardevej, vf. Buldalen 36 %
Jellingvej, nf. Petermindesvej 23 %
Vaegtet gennemsnit 19 %

Tabel 2: Andel gennemkgrende trafik pa centrale indfaldsveje i et ydre snit jf. trafikmodelberegning for
2017. Andelen af gennemkgrende trafik er til alle gvrige veje angivet i tabellen.

Som det fremgar af tabellen er andelen af gennemkgrende trafik pa tvaers af Vejle midtby opgjort
til 19 %. Se Figur 19.
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Figur 19 Gennemkgrende trafik i midtbyen 2017 og 2030.

3.2.5.2 Nummerskrivhingsanalyse
Der er den 19.09.2017 gennemfgrt en nummerskrivningsanalyse via kameraer opsat pa 20 ud-
valgte lokaliteter jf. Figur 20.

Forméalet med nummerskrivningsanalyse har veeret at belyse hvordan bilister bevaeger sig gen-
nem midtbyen. Formalet har ogsd veeret, at belyse andelen af gennemkgrende trafikanter, samt
at vurdere pd, hvor attraktivt det er, at anvende motorvejen, som alternativ for en rejse pa
tveers af midtbyen. Ydermere bruges data fra nummerskrivningsanalysen til at validere kommu-
nens trafikmodel.

Analysemetoden er samlet omkostningstung, hvorfor det har veeret ngdvendigt at begreense an-
tallet af kameralokaliteter. Det er derfor kun udvalgte stramme gennem byen, som kan vurderes
pa baggrund af den gennemfgrte analyse.
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Kameraerne og systemet bag har software til automatisk nummerpladegenkendelse, og kan regi-
stre kgretgjer i begge retninger pa streekninger med dobbeltrettet trafik. Der er registret i en pe-
riode pd 24 timer, og der er i alt registret og genfundet cirka 58.000 kgretgijer. Ikke alle kgretg-
jer i ét snit bliver registret, hvorfor analysen rummer en hvis usikkerhed. Det vurderes at 50-80
% af den trafik som kgrte pa en given straekning, og som er kgrte videre ind i omradet daekket af
kameraer blev genfundet pa mindst ét andet kamera.

Der er foretaget en opdeling af registreringerne, sdledes at der skelnes mellem ture som enten
har en varighed pa under eller over 30 minutter. Det antages at langt hovedparten af turene un-
der 30 minutter ikke indeholder et zerinde undervejs, hvorved det eneste der pavirker trafikanten
rutevalg p& de korte ture er den aktuelle trafiksituation og trafikantens tidligere erfaringer med
valg af rute.
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Figur 20 Kameralokaliteter. Kamera nr. 20 var opsat pa den sydlige kgrselsrampe ved Vejle Syd ved
Grgnlandsvej tilslutning til E45.
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3.2.6 Startpunkt og destination
Et af resultaterne fra analysen er en OD-matrice (Origin / destination matrix - start og mal ma-
trice), som opggr hvor mange, der er registret fgrste gang ved f.eks. ydre Horsensvej, punkt 2,
og hvor disse sidst blev registret f.eks. ved Ngrrebrogade, punkt 4. Uddrag af matricen ses her-
under. Det fremgar f.eks. at 532 biler er registret pa Horsensvej i sydligvestlig retning, punkt
02_W, som har haft mal omkring den midterste del af Vedelsgade, punkt 07_S. Med de givne ka-
meralokaliteter kan malet bade havde vaeret selve Vedelsgade syd for punkt 7, men ogsa nogle
af sidegaderne f.eks. Tgnnesgade, Flegborg eller Flegmade.

Antal af Tzeller  Kolonnenavne

Rakkenavne  01_OUT 02_E 02_W 03_E 03_W 04_E 04_W 05_OUT 06_E 06_W 07_N 07_S 08_N 08_S 09_N 09_S 10_E 10_W
02 E 1504 10 202 79 4 2 7 7 4 2 5 1 3 1 2
02 W 266 808 13 124 3478 96 780 507 32 710 151 532 38 281 36 52 34 136
03_E 997 1388 29 9 63 1 51 17 23 2 7 2 6
03 W 5 79 8 162 6 63 279 187 13 377 74 219 17 119 20 32 23 50
04 E 44 808 14 346 25 4 49 185 4 9% 12 25 1 19 2 4 5 7
04_W g8 12 3 176 2 52 12 33 6 16 8 5 27 17 15 46 12
05 IN 108 389 16 141 30 33 147 172 3 41 99 306 4 8 10 27 12 9
06_E 38 403 9 696 6 10 132 52 3 66 10 33 15 4 6 5 2 3
06_W 4 29 37 2 3 17 146 4 18 4 23 170 5 12 2
07 N 24 634 9 192 15 13 30 347 5 31 30 24 3 14 6 8 2 6
078 4 26 3 54 14 3 28 12 4 8 5 15 14 12 30

08_N 9 134 107 6 1 18 28 179 15 23 7 4 50 4 1 8 1
08_S 3 36 1 18 1 26 1 6 9 14 27 80 10 17 17 7
09 N 2 38 2 18 340 3 15 3 2 2 2 1 43 1 3
09_s 1 20 17 1 18 74 3 20 3 2 7 127 7 31 5
10_E 1 112 3 130 5 4 10 8 g 2 3 5 7 4 1 44
10_W 3 18 35 a4 3 29 9 13 22 6 23 4 45 2 44 2

Figur 21: Uddrag af OD-matrice (start-mal matrice) for gennemkgrende trafik.
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Rejser fra Ydre Horsensvej mod Vejle by
Grafisk er en del af matricen illustreret pd Figur 22, hvor udgangspunktet har vaeret ydre Hor-

sensvej, punkt 2. Stregernes tykkelse indikerer, hvor stor en andel, som har haft mal hvor. Sam-
let viser figuren, hvordan ca. 6000 registreringer fra ydre Horsensvej fordeler sig. Figuren fortael-
ler derimod ikke, hvordan de er kommet fra start til slutpunktet - dette redeggres der for i naeste

afsnit.

Figuren viser at mange har mal i selve midtbyen, og at 10-20 % kgrer hele vejen diagonalt gen-

nem byen.

~
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-

Figur 22 Rutenet ved Vejle N. Tykkelsen pa stregerne angiver andelen af kgretgjer.
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Rejser fra Fredericiavej mod midtbyen (fra rampe fra syd ved E45)

Tilsvarende er der fremstillet en figur for de bilister, som kgrer fra motorvejen E45 - fra syd ved
afkgrslen Vejle C, og derfra kgrer ind ad Fredericiavej. Der er samlet cirka 1.900 registreringer.
Mange har ogsd herfra haft mal i selve midtbyen, og knap 20 % er registret som direkte gen-
nemkgrende fra motorvejsrampen mod Bredstenvej.
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Figur 23 Rutenet ved Vejle S. Tykkelsen pa stregerne angiver andelen af kgretgjer.
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3.2.7 Rutevalg gennem midtbyen
De 58.000 biler som registeret og genfundet, er omsat til turkaeder med ruter, som passerer de
enkelte kameralokaliteter. Disse turkaeder er omsat til kort som p& skematisk viser, hvordan biler

fordeler sig ud pa de enkelte ruter.

3.2.7.1 Rutevalg fra Horsensvej Bredstenvej
P& Figur 24 vises hvordan trafikanter kommer fra Horsensvej, punkt 2 til Bredstenvej, punkt 13.
Rejsen er interessant fordi, at en trafikant har flere naesten ligevaerdige ruter at vaelge gennem
midtbyen for at komme fra punkt 2 til 13. Kortet viser at hovedparten anvender en rute ad
Daemningen, og at kun meget fa anvender Kirkegade, som smutvej. Relativt fa, kun cirka. 10 %
anvender en rute ad Vesterbrogade og Boulevarden. 5 % af trafikanterne anvender andre ruter
end de angivne, hvorfor summen pa kortet ikke giver 100 %.

Figur 24 Rutevalg mellem Horsensvej og Bredstenvej. Tykkelsen pa stregerne angiver andelen af kgretg-
jer.
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3.2.7.2 Rutevalg fra Horsensvej til Campus og DGI (Vestre Engvej — vest for Boulevarden)

3.3

P3 Figur 25 vises hvordan trafikanter kommer fra Horsensvej, punkt 2 til Vestre Engvej, punkt

12. En trafikant fra Horsensvej har ogsa her flere naesten ligevaerdige ruter at vaelge imellem.

Selvom malet kun er flyttet cirka. 250 meter mod nord ift. Bredstenvej, sa er valget af rute fra

Horsensvej markant anderledes. Hovedparten tager her Vesterbrogade og kun fa, omkring 15 %

veelger Deemningen. 5 % af trafikanterne anvender andre ruter end de angivne, hvorfor summen
o . .

pa kortet ikke giver 100 %

Figur 25 Rutevalg mellem Horsensvej og Vestre Engvej (Campus og DGI). Tykkelsen pad stregerne angi-
ver andelen af kgretgjer.

Byudvikling mod 2030
P& baggrund af den opstillede og kalibrerede basismodel for 2017 er der udarbejdet en prognose-
model med den forventede fremtidige byudvikling til beskrivelse af de fremtidige trafikmaengder.

Udgangspunktet for opstillingen af prognosemodellen er en forventning om, at der i Vejle by
(inkl. forstaeder) vil vaere op til 100.000 indbyggere i &r 2050 mod et nuvaerende (2016) indbyg-
gertal pa ca. 55.000 indbyggere.

For at reducere den betydelige usikkerhed der vil veere i bilejerskabet, udbuddet af transportfor-
mer samt i den teknologiske udvikling af eksempelvis fgrerlgse biler, fgrerlgse busser, samkgr-
selsordninger, information, kommunikation mv. frem mod 2050, er det valgt, at den udarbejdede
prognosemodel skal beskrive trafikken i 8r 2030. Dette er at betragte som et mellemlangt sigt.
Den estimerede befolkning i Vejle i ar 2030 er 66.000 indbyggere. Trafikmodellen er i 2030 be-
regnet med ca. 75.000 indbyggere, for at have en robust trafikmodel.
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Byudviklingen er i prognosemodellen for 2030 koncentreret i nedenstdende udviklingsomrader.
For hvert udviklingsomrade er der pa baggrund af Miljgstyrelsens erfaringstal for bilture genere-
ret af forskellige boligtyper, erhvervstyper, butikker mv. beregnet en forventet fremtidig trafik til
og fra hvert omrade. I turraterne er der taget hensyn til, at nogle husstande benytter cykel, gang
eller kollektiv trafik, arbejder hjemme eller benytter samkgrsel. Tilsvarende har nogle husstande
o0gsa flere biler og kgrer flere aerinder hver dag. En biltur i nedenstdende tabel beskriver et
cerinde eksempelvis fra hjem til arbejde eller fra indkgb til hjemmet.

Lokalitet Antal boliger Antal nye bilture
Uhre 2.750 8.250
Tirsbaek Bakker 1.000 3.000
Havnen 500 1.500
Rosborg 2.700 3.210
Posthusgrunden 300 4,600 (")
@vrig byudvikling 1.800 4.300

Total 9.050 24.260

Tabel 3: Antal boliger og ture indarbejdet i prognosemodellen for ar 2030. En tur beskriver et zrinde,
eksempelvis fra hjem til arbejde eller fra indkgb til hjemmet.
(*): Inkl. ture til projektets gvrige aktiviteter.

I byudviklingen for Posthusgrunden, er der indregnet 30.000 m2 butiksareal, 29.700 m? boliger,
3.300 m2 erhverv samt 6.000 m? til cafeer, fastfood restaurant og underholdningsaktiviteter. I alt
etableres der ca. 1.000 parkeringspladser i konstruktion samt ca. 150 terreenparkeringspladser.

Projektet pa Posthusgrunden er beregnet til alene at generere 8.000 daglige bilture. Der er ind-
regnet en reduktion i den eksisterende trafik pd 3.400 daglige bilture for, at kompensere for den
beregnede overflytning i den nuvaerende detailhandel. Reduktionen i detailhandlen fordeler sig
med 60 % i Vejle Midtby og 40 % i den gvrige del af kommunen. Den samlede turmasngde til og
fra Posthusgrunden er sdledes beregnet til 4.600 daglige bilture.

Der er for de bynaere udviklingsomrader, som Havnen og Rosborg, benyttet en reduceret turrate.
Dette er udtryk for en hgjere andel af lejligheder samt gode cykelmuligheder og stgrre anven-
delse af kollektiv trafik end i omrdderne i stgrre afstand fra midtbyen, der typisk forventes at
veere parcelhusomrader.

Omfanget af ovenstdende udviklingsprojekter afspejler ikke omradernes fulde udviklingspotenti-
ale, men kun den del, der forventes at ligge frem mod 2030. Udviklingen af omraderne og der-
med den trafikale vaekst ma derfor forventes at fortsaette derefter.

Foruden de konkrete byudviklingsomrader er der for den gvrige del af Vejle midtby regnet med
en generel vaekst fra 2015-2030 p& 1,8 % p.a. som fglge af generel byfortaetning svarende til en
samlet vaekst pa ca. 31 %. Med en gennemsnitlig boligstgrrelse pa 2,2 personer pr. bolig i Vejle
(kilde: Danmarks Statistik), svarer dette til ca. 1.800 nye boliger. I den resterende del af Vejle
Kommune er der regnet med en generel vaekst pa 1,1 % p.a. svarende til en samlet vaekst for
perioden pa ca. 18 %.

Den reelle realisering af de enkelte udviklingsomrader vil naturligvis afhaenge af efterspgrgsel og
generel udvikling og vaekst i samfundet. Realiseringen vil desuden blive pavirket af omradernes
adgang til den omkringliggende infrastruktur, hvilket der ikke er taget hgjde for i denne analyse.
Prognosemodellen er saledes at betragte som en analyse af den forventede efterspgrgsel pa vej-
nettet ved realisering af udviklingsomraderne.
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Trafikmodelscenarium for 2030 med nuvarende vejnet

Dette afsnit er et teoretisk afsnit, som skal belyse den teoretiske effekt ved ikke at udbygge in-
frastrukturen, men hvor den forudsatte byudvikling frem mod &r 2030 er indarbejdet. Dette er
imidlertid ikke praktisk muligt at gennemfgre, da kadannelse og trafikpropper i spidsbelastnings-
timerne i praksis ville lukke byen.

For at kunne analysere p3 den trafikale efterspgrgsel pa det nuveerende vejnet ved realisering af
byudviklingen er der gennemfgrt en raekke trafikmodelberegninger uden andringer i infrastruktu-
ren. Lukningen af Sgnderbrogade og forlaegningen af Gl. Havn til Fredericiavej indgar i basisvej-
nettet for 2030.

Det er vigtigt at bemaerke, at modelberegningerne primeert er teoretisk primaert af to grunde:

1: Realiseringen af flere byudviklingsomrader forudsaetter, at omraderne ggres attraktive. Dette
sikres gennem en udbygning af infrastrukturen for derved at skabe god vejadgang til omréderne
og for at opretholde en acceptabel fremkommelighed p& vejnettet. Eksempelvis kan Uhre-omra-
det vanskeligt udvikles uden samtidig udbygning af infrastrukturen, da tilgaengeligheden til det
overordnede vejnet er af stor betydning.

2: Den forudsatte byvaekst resulterer i en turgenerering / efterspgrgsel pa mobilitet med bil, som
i teorien er fast uanset vejnettets udformning. Den faktiske kapacitet i vejnettet er begraenset,
men trafikmodellen vil i nogen grad forsat tillaegge ny trafik pa vejen som i forvejen er belastet.

I praksis vil man ikke kunne opfylde al efterspgrgslen uden forbedringer, og trafikanterne vil der-
for enten holde i kg, vaelge en anden rute, rejse pa et andet tidspunkt eller veelge et andet trans-
portmiddel, hvis dette er en mulighed. Nogle vil 0ogsd helt udelade at gennemfgre den plan-
lagte/@nskede tur.

Med udgangspunkt i de nuvaerende trafikale forhold, som beskrevet i afsnit 3.2 er efterspgrgslen
pa vejnettet i &r 2030 analyseret, hvis ikke der foretages anlaegsinvesteringer pa vejomradet.

Overordnet set viser trafikmodelberegningen en betydelig trafikstigning (gget efterspgrgsel) bade
pa indfaldsvejene og pa Ring 2 i forhold til den nuvaerende situation. P& Horsensvej og Fredericia-
vej kan der som fglge af byudviklingen forventes en trafikstigning pa ca. 5-8.000 kgretgjer i dgg-
net pa hver streekning (ca. 25 %). En trafikstigning pa Fredericiavej pd ca. 5.000 kgretgjer vur-
deres ikke at veere realistisk grundet manglende kapacitet, mens en stigning pa 8.000 kgretgjer
pa Horsensvej er realistisk via de rigtige ITS- og signaltekniske tiltag pd og omkring Horsensvej.

Pa Jellingvej forventes der primaert som fglge af udbygningen af Uhre-omradet en trafikstigning
pa ca. 7.000 kgretgjer i dggnet (ca. 80 %). Derudover forventes trafikken pa Grejsdalsvej bade
mod syd og nord at stige med ca. 1-2.000 kgretgjer i dggnet (ca. 20 %), Kirkebyvej ventes at
stige med ca. 1.500 kgretgjer (ca. 80 %), mens Jellingvej mod Jelling ogsa ventes at stige med
ca. 1.000 kgretgjer i dggnet (ca. 25 %).

Disse stigninger vurderes ogsa som teoretiske og et udtryk for efterspgrgslen, bade fordi udvik-
lingen af boligomraderne i nordvest nok ikke vil ske uden bedre adgang til omradet, og fordi
traengsel i krydsene pa Vedelsgade, Gormsgade og Skovgade vil nd et uacceptabelt niveau og
omfang, hvor trafikken ikke vil kunne afvikle.
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Figur 26 Illustration af beregnede trafikmangder pa arsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030,
Vejle Midtby, uden forbedringer i infrastrukturen. Se kort i A3 fra side 98 og frem, Figur 73Figur 69.

P& Ring 2 og pa de centrale veje i midtbyen forventes de stgrste trafikale stigninger at ske pa
@sterbrogade med ca. 7.000 ekstra kgretgjer i dggnet (ca. 60 %), Windfeld Hansens Gade ca.
9.000 ekstra kgretgjer i dggnet (ca. 60 %), Damhaven 3.000-7.000 ekstra kgretgjer (15-30 %),
Skovgade ca. 7.000 ekstra kgretgjer (ca. 30 %), Vedelsgade ca. 6.000 ekstra kgretgjer (ca. 35
%) samt pa Boulevarden med ca. 2.500 ekstra kgretgjer (ca. 15 %).

De naevnte stigninger vurderes med undtagelse af Boulevarden alle at ligge over graensen for,
hvad der er realistisk med den eksisterende infrastruktur selv med tiltag som nedprioritering af
sideveje og de mange krydsende lette trafikanter.

Skulle byudviklingen finde sted uden stgrre infrastrukturelle tiltag vil trafikstigningerne bade pa
Ring 2 og indenfor Ring 2 give anledning til betydelige forsinkelser og fremkommelighedsproble-
mer sammenlignet med den nuvarende situation.

Generelt ma det forventes, at spidstimernes varighed vil blive forlaenget i takt med reduceret
fremkommelighed og ggede forsinkelser i spidstimerne. Usikkerheden omkring rejsetiden vil stige
i takt med at belastningerne stiger.

Trafikanterne i Vejle vil som fglge deraf sa vidt mulig vaere tvunget til at kgre pd andre tidspunk-
ter af dognet, ligesom nogle formentlig vil fravaelge turen eller blive tvunget til at ga eller cykle.
Denne tendens ses i flere af de andre store byer i landet, hvor kapaciteten pa vejnettet ogsa er
opbrugt.
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For at kunne opretholde den gnskede vaekst og byudvikling i Vejle er det sdledes vigtigt, at ud-
bygge vejnettet i takt med byudviklingen for at imgdekomme den trafikale efterspgrgsel, der er
som fglge af den forudsatte og gnskede ggede vaekst bdde i og omkring byen.
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Figur 27 Illustration af beregnede trafikmzngder pd drsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030,
Vejle med indfaldsveje og Ring 3. Se kort i A3 fra side 98 og frem, Figur 74.

Trafikmodelscenarium for 2030 med fremtidens vejnet

I den opbyggede prognosemodel for &r 2030, der sigter mod en forventet befolkning i Vejle p op
til 100.000 indbyggere i &r 2050, er der indarbejdet en raekke infrastrukturprojekter, der tilsam-
men imgdekommer de nuvarende fremkommeligheds- og kapacitetsproblemer i og omkring
Vejle by.

Infrastrukturprojekterne er desuden medvirkende til at gore de udpegede byudviklingsomrader
og byfortzetning attraktiv med god fremkommelighed og trafikbetjening. Projekterne er derud-
over en vigtig forudsaetning for at skabe imgdekommende byrum og en by, hvor man b&de kan
feerdes sikkert, trygt og hurtigt bade som bilist, kollektiv rejsende og som gdende eller cyklist.

Bade byudviklingen og de samlede infrastrukturprojekter, der tilsammen udggr et overordnet sy-
stem af tre ringveje er indarbejdet i trafikmodellen, hvorved den forventede effekt for de enkelte
projekter og for helheden er analyseret.
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P& nedenstdende figurer ses de beregnede trafikmaengder ved realisering af den forudsatte byud-
vikling og infrastrukturprojekter.
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Figur 28 Illustration af beregnede trafikmzengder pa drsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030,
Vejle Midtby. Se kort i A3 fra side 98 og frem, Figur 71.
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Figur 29 Illustration af beregnede trafikmangder pa drsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030,
Vejle med indfaldsveje og Ring 3. Se kort i A3 fra side 98 og frem, Figur 72.

Ved etablering af de tre ringveje viser modelberegningerne overordnet, at der er mulighed for at
flytte trafik mellem ringene. Eksempelvis viser analyser, at etableringen af Ring 3 giver mulighed
for aflastning pa dele af Ring 2. Tilsvarende giver aflastningen af Ring 2 muligheder for, at noget
af den nuveaerende og fremtidige bynaere trafik pa Ring 1 kan flyttes ud pa Ring 2.

Flytningen af trafik fra Ring 1 til Ring 2 kan yderligere understgttes af en forbedret fremkomme-
lighed og udbygning pa centrale og strategiske steder pa Ring 2, hvorved der samtidig kan ska-
bes muligheder for etablering af de gnskede byrum og forhold for lette trafikanter i centrum.

Ved gennemfgrelse af de opstillede infrastrukturprojekter i ar 2030 forventes der en aflastning pa
Horsensvej pa 4-5.000 kgretgjer i dggnet i forhold til situationen, hvor infrastrukturprojekterne
ikke gennemfgres. Overflytningen sker primaert til Ring 3 og omfatter sdledes bade noget af den
gennemkgrende trafik pa tveers af centrum, men ogsa trafikanter med zerinde i den nordlige og
vestlige del af Vejle.
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Trafikken pa Jellingvej aflastes som fglge af infrastrukturprojekterne med ca. 8.000 kgretgjer i
dggnet, ligesom Grejsdalsvej ogsa aflastes med ca. 2.000 kgretgjer i dggnet. Aflastningerne skyl-
des primaert etableringen af Ring 3, hvor bade eksisterende trafik pa Jellingvej flyttes, men i lige
sa hgj grad trafik til og fra byudviklingsomrdderne, der far en direkte forbindelse til E45 og det
overordnede vejnet.

P& Ring 2 forventes trafikken pa Skovgade reduceret med ca. 3.000 kgretgjer i dggnet, hvorved
trafikken rent kapacitetsmaessigt vil kunne afvikles. Reduktionen skyldes dels etablering af Ring
3, men ogsa opgradering af dele af Ring 2.

Reduktionerne kan i absolutte tal synes moderate, men er af trafikal stor betydning. Nar kapaci-
teten i det eksisterende vejnet er ved at vaere opbrugt vil forsinkelserne gges betydeligt, jf. Figur
15.

Trafikken pa Havneruten forventes at blive 15-21.000 kgretgjer i dggnet, idet Deemningen afla-
stes med ca. 7.000 kgretgjer i dggnet, mens Vedelsgade vil vaere omtrent uaendret.

Opgradering af Havneruten er en vigtig forudsaetning for at kunne aflaste veje i den centrale del
af Vejle. En havnetunnel bidrager til en gget fremkommelighed, men vil ogsa reducere den barri-
ere, som vejen i dag udggr mellem havnen og midtbyen. Dette vil give mulighed for at skabe en
sammenhang mellem havnen og midtbyen samt et byrum, hvor de lette trafikanter kan feerdes
trygt og sikkert. God fremkommelighed pd havneruten er desuden en ngdvendighed for fortsat
udvikling pa og omkring havnen.
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INFRASTRUKTURPROJEKTER

Nzervaerende afsnit omfatter beskrivelse af de foresldede tiltag med angivelse af den overord-
nede udformning, trafikale konsekvenser og gevinster samt anlaegsestimater.

Afsnittet er opdelt i 7 emner, der omhandler hver sit hovedformal samt en raekke gvrige tiltag der
skal betragtes separat:

1. Ring 3: Ydre ring omfatter den yderste ringvej med nyanlaeg nord og vest om Vejle.
Forbindelsen forlgber fra Vardevej til Uhre videre til Grejsdalen og Hornstrup.

2. Tiltag p& Ring 2, Vejfirkanten skal sikre fremkommeligheden for den gennemgaende
trafik og trafikken til selve midtbyen. Tyngden af tiltagene ligger pa Havneruten mellem
Horsensvej og Fredericiavej.

3. Tiltag pa Ring 1, Parkeringssggeringen skal sikre tilgeengeligheden til de forskellige
omrader i byen under hensyn til placeringen af nuvaerende og fremtidige parkeringsom-
rader.

4. @vrige projekter i midtbyen. Her taenkes blandt andet pa specifikke fokusomrader som
Dzemningen, trafikafvikling omkring trafikterminalen m.m.

5. @vrige projekter udenfor bymidten til forbedring af fremkommeligheden til og fra
byen.

6. Forbedring af den overordnede stistruktur, s der skabes mulighed for at komme fra
yderomraderne til midtbyen sikkert og hurtigt, samt at sikre tilgaengeligheden for cykler
og fodgaengere pa tvaers af byen samt mellem byen og de havnenzere arealer.

7. @vrige tiltag.

De enkelte tiltag foreslds gennemfgrt efter en naermere specificeret udbygningstakt. Denne er
beskrevet i kapitel 6.

Forudsaetninger

Baggrunden og forudszetningerne for den skitserede geometri er analyser gennemfgrt med ud-

gangspunkt i trafikmodellen omtalt i kapitel 2. Beskrivelserne af de andrede trafikmaangder er

opgjort som forskellen mellem 2030 ved realisering af infrastrukturprojekterne i forhold til 2030
uden infrastrukturprojekterne. Alle trafiktal er opgjort som arsdegntrafik (ADT), hvilket angiver
den gennemsnitlige trafikmaangde over et dggn. Hvis trafiktallene ikke er /XDT, er dette angivet.

Det skal pointeres, at kapacitetsberegningerne indledningsvis er gennemfgrt som overslagsmaes-
sige beregninger vha. Vejdirektoratets kapacitetsberegningsprogram Dankap, og at mere detalje-
rede kapacitetsberegninger efterfglgende er gennemfgrt som simuleringer i VISSIM for udvalgte
kryds, hvor den indbyrdes trafikale afhaengighed mellem krydsene er indregnet i resultatet.
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Emne 1: Ring 3

Ring 3 er den yderste ring omkring Vejle og udggres i den nuvaerende situation af motorvej E45
mod gst og Damhaven mod syd. I vest og nord mangler der et egentligt overordnet vejnet. Den
egentlige ringtrafik anvender Boulevarden, Vesterbrogade/Skovgade samt Horsensvej. For at
sikre sammenbinding af den ydre ring introduceres en nordvestlig forbindelse. Der er projekteret
to alternativer, der begge er beskrevet i bilag 2 side 104.

Tanken med den nordvestlige forbindelse er sdledes, at der skabes en hgjklasset forbindelse fra
Bredsten Landevej via Vejledalen til Vardevej, vest om Uhre over Jellingvej og Grejsdalen til Ny
Solskovvej ved Hornstrup.

Planlaegningsmaessigt skal forbindelsen understgtte den fremtidige udvikling i boligmassen i
Veijle, som i hgj grad vil foregd vest og nord for byen. Vejen vil ogsa i hgj grad medvirke til at af-
laste Horsensvej og Skovgade/Vesterbrogade for gennemkgrende trafik. Effekten pd den gen-
nemkgrende trafik er neermere beskrevet i afsnit 3.5.
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Figur 30 Den nordvestlige del af Ring 3 opdelt i fem etaper.

Den nordvestlige del af Ring 3 kan opdeles i fem etaper som hver iszer er beskrevet herunder.
Raekkefglgen af de fem etaper skal bearbejdes i forhold til udbygningstakten af boligomraderne
samt en beslutning om vaerdien af krydsning af Grejsdalen for at f& skabt en god vejforbindelse
til E45. Forelgbig er der taget udgangspunkt i at forbindelsen etableres fra vest mod nord, star-
tende med fortsaettelsen af Vejledalen med en ny vejforbindelse til Uhre. De efterfglgende eta-
per, som omfatter straekningen fra Uhre til Jellingvej og videre mod Grejsdalen kan principielt ak-
tiveres, nar udviklingen i de fremtidige boligomrader fordrer det. Det forventes at den nordvest-
lige forbindelse i sig selv kommer til at udggre hovedstrukturen i den trafikale betjening af de
fremtidige boligomrader. Grejsdal etapen er forbindelsen over Grejsdalen til omrddet ved Horns-
trup og E45. Aktiveringen af denne etape afhaenger af trafikpresset pa de ruter, der pa det tids-
punkt anvendes fra de nye boligomrader for at komme til og fra E45, - Jellingvej, Skovgade og
Horsensvej. Hornstrup etapen er den sidste etape nord om Hornstrup Kirkeby. Denne kan evt.
deles og anlaegges tidligt for at sikre, at trafikken der anvender den grgnne skovrute for at
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komme til og fra E45, ledes uden om Hornstrup Kirkeby. Etapen kan gennemfgres uafhaengigt at

de foregdende etaper.

Den nordvestlige forbindelse taenkes udfgrt som en 2-sporet vej med en planlaegningshastighed

pad 80 km/t, og god fremkommelighed.

Vejens tvaersnit bestar af folgende elementer og bredder:
- To kgrespor med en kgresporsbredde pa 3,50 m.

- Kantbane p& 0,50 m.

- Dobbeltrettet cykelsti p& 3,00 m, som er placeret pa vejens gstlige side.

- Skillerabat mellem kgrespor og dobbeltrettet cykelsti pd 1,50 m.

- Vestlig yderrabat pd 2,50 m.
- @stlig yderrabat p& 1,00 m.
- Skradningsanlaeg er projekteret som a=2, ved afgravning og pafyldning.
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Figur 31 Tvaersnit for den nordvestlige del af Ring 3.

Vejtilslutninger

Der vil vaere fglgende vejtilslutninger til den nordvestlige del af Ring 3:

- Hggsholtvej tilsluttes Ring 3 i en rundkgrsel.
- Hover Kirkevej fgres over Ring 3.
- Jellingvej tilsluttes Ring 3 i en rundkgrsel.

- Bggagervej fgres over Ring 3.

- Keglekaervej: her er der mulighed for, at Keglekaervej tilsluttes Ring 3.

- Gl. Hornstrupvej: her der mulighed for, at Gl. Hornstrupvej tilsluttes Ring 3.

- Viborgvej tilsluttes Ring 3 i en rundkgrsel
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4.2.2 Sydlig etape

Ring 3 Sydlig etape — Ny vej til Uhre
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Figur 32 Sydlig etape af Ring 3.

Tegning F-TV-1206 - Plantegning, Omfartsvej vest om Uhre.

Tegning F-TV-2206 - Laengdeprofil, Omfartsvej vest om Uhre.

Beskrivelse og anlaeg:

Sydlig etape af Ring 3 omfatter straekningen fra Vardevej til Stenbukken i Planetbyen. Der
etableres en rundkgrsel ved tilslutningen til Vardevej i krydset for Vejledalen, hvor der tidli-
gere er blevet tilsluttet i et prioriteret kryds. Neermere placering af forbindelse fra Maelkevejen
til Ring 3 fastlaegges i strukturplanen.

Projektet er oprindeligt projekteret/planlagt med dobbeltrettet sti i den gstlige side af vejen.
Denne kan eventuelt i stedet udfgres som en separat sti (se overslag og skitser for opgrade-
ring af Stistrukturen i afsnit 4.8). P& den made opnds der en mere direkte stiforbindelse fra
Vardevej til brugerne pa Urhgj.

Med gennemfgrelsen af denne etape er der skabt et egentligt trafikalt alternativ for den gen-
nemkgrende trafik mellem Jellingvej og Vardevej. Det bgr pa dette tidspunkt overvejes, at op-
gradere den naturlige rute (Skovruten) fra Hornstrup Kirkeby over Grejsdalen fra Hornstrup til
Jellingvej og via Hovertoften til ny tveerforbindelse samt forbindelsen til Vardevej ad den nye
vejforbindelse. Se nedenstdende figur.

Ovennavnte rute kan man veelge at opgradere, sdledes den kan tiltreekke mere gennemkg-
rende trafik i perioden frem til, at de efterfglgende etaper af den nordvestlige del af Ring 3 re-
aliseres.
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Figur 33 Skovruten som det er muligt at opgradere.

Trafik:

Den forventede trafik i 2030 pa etape 1 mellem Vardevej og forbindelsen til Planetbyen er be-
regnet til ca. 3.500 kgretgjer i dggnet. Trafikken pa Jellingvej forventes aflastet med ca. 1.000
keretgjer i dognet, mens badde Bggeagervej, Frederikshgjvej, Grejsdalsvej og Kirkebyvej alle
forventes at fa en trafikstigning pa op til 1.000 kgretgjer i dggnet grundet opgraderingen af
Skovruten.

Analyser har vist, at aendringen i trafik skyldes en omfordeling af gennemkgrende trafik dels til
og fra byudviklingsomrddet men ogsa trafik, der passerer Vejle fra nordgst mod vest og om-
vendt.

P& den nordlige del af Ring 2, herunder pa Skovgade, forventes der en stort set uzendret trafik
i forhold til den nuvaerende situation. Derimod forventes der en aflastning af den sydlige del af
Ring 2 da forbindelsen fra Bredstenvej via Vardevej til Uhre/mod Jellingvej vil omfordele en
del af den gennemkgrende trafik.

Anlaegsskgn:
169 mio. DKK.

Heraf ca. 40 mio. DKK. til opgradering af Skovruten frem til Hornstrup etapen (alternativ rute
over Grejsdalen).

Anlaegsoverslaget er taget fra tidligere udarbejdet overslag fra juni mé@ned 2015. Det benyt-
tede overslag er overslaget uden spunskonstruktioner.
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4.2.3 Uhre etape

Ring 3 Uhre Etape - Vej fra Uhre til Jellingvej
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Figur 34 Uhre etape af Ring 3.

Tegning F-TV-1206 - Plantegning, Omfartsvej vest om Uhre.

Tegning F-TV-2206 - Laengdeprofil, Omfartsvej vest om Uhre.

Tegning A-TV-BYPASS -2400_2 - Plantegning, mulige linjeforslag til omfartsvej vest om Vejle.
Tegning A-TV-BYPASS-7010 - Laengdeprofil, alternativ 1 (gregn).

Tegning A-TV-BYPASS - 7011 - Laengdeprofil, alternativ 3 (magenta).

Tegning A-TV-BYPASS-7012 - Laengdeprofil, alternativ 2 (red).

Tegning A-TV-BYPASS-8000 - Tveersnit.

Beskrivelse og anlaeg:

Uhre etapen af Ring 3 omfatter vejstraeekningen fra Planetbyen til Jellingvej.

Uhre etapen vil understgtte udbygningen i Vejles boligmasse i det pagseldende omrade og der-
igennem forbedre tilgaengeligheden til omradet. Sydlig etape og Uhre etapen understgtter di-
rekte den trafik der sgger mod byen og mod destinationer vest for Vejle. Trafik mod nord og
fra nord mod byen, kan anvende Skovruten som beskrevet under Sydlig etape. Den aktuelle
del af denne rute kan tilgas fra Jellingvej
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Trafik:

Ved etablering af Uhre etapen for Ring 3 skabes der en sammenhangende og direkte forbin-
delse mellem Jellingvej og Vardevej/Bredstenvej. Dette resulterer i en dggntrafik pa Uhre eta-
pen pa ca. 3.500-5.000 kgretgjer i dognet. Trafikken pd Sydlig etape forventes at stige fra ca.
3.500 kgretgjer i dggnet til ca. 5.500 kgretgjer.

Trafikken pa den nordlige del af Ring 2 (Skovgade) forventes aflastet med ca. 1.000 kgretgjer
i dognet ved realisering af bade Sydlig og Uhre etapen i forhold til, hvis kun Sydlig etape er
etableret.

Trafikken pa Sydlig og Uhre etape udggres af trafik til og fra byudviklingsomradet i Uhre, og er
saledes vigtig i forhold til realiseringen af omradet. Derudover vil hovedparten af den gennem-
kerende trafik mellem Jellingvej og Bredstenvej benytte streekningen. Men ogsd gennemkg-
rende trafik mellem Hornstrup og Bredstenvej vil kunne se en fordel i andret rutevalg, nar
bdde Sydlig og Uhre etape er realiseret.

Anlaegsskgn:
60 mio. DKK.
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4.2.4 Hover etape

Ring 3 Hover etape - Vejforbindelse fra Jellingvej mod Grejsdalen

Figur 35 Hover etape af Ring 3.

Tegning A-TV-BYPASS-2400_2 - Plantegning, mulige linjeforslag til omfartsvej vest om Vejle.

Tegning A-TV-BYPASS-7010 - Laengdeprofil, alternativ 1 (gron).

Tegning A-TV-BYPASS-7011 - Laengdeprofil, alternativ 3 (magenta).

Tegning A-TV-BYPASS-7012 - Laengdeprofil, alternativ 2 (red).

Tegning A-TV-BYPASS-8000 — Tveersnit.

Beskrivelse og anlaeg:

Hover etapen omfatter straekningen fra Jellingvej til et punkt umiddelbart fgr krydsningen med
Grejsdalen.
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Trafik:

Vejstraekningen er den naturlige viderefgrelse af en samlet forbindelse nordvest om Vejle,
men vil samtidig fungere som hovedfordelingsvej i forbindelse med den fortsatte udbygning af
boligmassen i det aktuelle omrade.

Som i de forrige to etaper kan trafik fra og mod nord ogsa anvende den opgraderede midlerti-
dige Skovrute. Udover den eksisterende trafik p& Bggeagervej forventes der en overflytning pa
ca. 1.000 kgretgjer i dggnet fra Frederikshgjvej. Den samlede trafik pd Hover etape inkl. tra-
fikken fra byudviklingsomrddet forventes at ligge pd 3-4.000 kgretgjer i dognet.

Ved etableringen af Hover etapen vil den forventede trafikstigning pa Sydlig og Uhre etaperne
primaert blive udgjort at trafik til og fra de nye byudviklingsomrader, da vejprojektet har for-
holdsvis lille betydning for den gennemkgrende trafik. Tilsvarende forventes der heller ikke
omfordelinger af betydning i midtbyen.

Anlaegsskgn:
43 mio. DKK.
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4.2.5 Grejsdal etape

Ring 3 Grejsdal etape - Vej over Grejsdalen.

\
\ GREJSDAL ETAPE

HORNSTRUP

Figur 36 Grejsdal etapen af Ring 3.

Tegning A-TV-BYPASS-2400_2 - Plantegning, mulige linjeforslag til omfartsvej vest om Vejle.

Tegning A-TV-BYPASS-3014 - Laengdeprofil, Alternativ 1(grgn) fra st. 3.300-5.000

Tegning A-TV-BYPASS-7010 - Laengdeprofil, alternativ 1(gr@n).

Tegning A-TV-BYPASS-7011 - Laengdeprofil, alternativ 3 (magenta).

Tegning A-TV-BYPASS-8000 - Tveersnit.

Beskrivelse og anlaeg:

Grejsdal etapen af Ring 3 omfatter krydsningen af Grejsdalen frem til Keglekaervej nord for
Hornstrup.

Krydsningen af Grejsdalen foretages pa en dalbro med ca. 300 meters laengde, som vil
straekke sig over bade Grejsdalsvej og jernbanen mod Jelling. Broprojektet er afrapporteret i
bilag 3 side 107. Leengden af broen er forelgbig skitseret til 280 m.

Trafik:

Etablering af Grejsdal etapen forventes at have en stor betydning dels for realiseringen af by-
udviklingsomradet og dettes tilslutning til E45, samt for den gennemkgrende trafiks mulighed
for at passere Grejsdalen og kgre nord om Vejle.

Krydsningen af Grejsdalen er i den nuvaerende situation tidskraevende med en beregnet rejse-
tid mellem Hornstrup og Jellingvej pd ca. 8 minutter. Ved etablering af en dalbro over Grejs-
dalen forventes rejsetiden reduceret med ca. 5 minutter til ca. 3 minutter. P3lideligheden for
rejsetiden og trafiksikkerheden vil 0ogsa blive gget vaesentligt med den nye direkte forbindelse.

Trafikken pa Grejsdal etapen forventes inkl. trafik til og fra byudviklingsomradet at ligge p& 5-
6.000 koretgjer i degnet, hvilket er ca. det dobbelte af trafikken p& Gl. Hornstrupvej, hvis ikke
Grejsdal etapen realiseres.

Der forventes en aflastning af Jellingvej pd ca. 3.000 kgretgjer i dognet, pa Grejsdalsvej pa
ca. 2.000 kgretgjer i degnet samt pa Skovgade (den nordlige del af Ring 1) og Horsensvej pa
ca. 1-3.000 kgretgjer i dggnet.

Anlaegsskgn:
222 mio. DKK.
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4.2.6 Hornstrup etape

Ring 3 Hornstrup etape - Vejforbindelse gst for Hornstrup.

GREJSDAL ETAPE
HORNSTRUP ETAPE

&g 5

Figur 37 Hornstrup etape af Ring 3.

Tegning A-TV-BYPASS-2400_2 - Plantegning, mulige linjeforslag til omfartsvej vest om Vejle.

Tegning A-TV-BYPASS-7010 - Laengdeprofil, alternativ 1 (gregn).

Tegning A-TV-BYPASS-7011 - Laengdeprofil, alternativ 3 (magenta).

Tegning A-TV-BYPASS-8000 — Tveersnit.

Beskrivelse og anlaeg:

Hornstrup etapen omfatter vejstraekningen fra Keglekaervej nordgst om Hornstrup til Ny Sol-
skovvej. Etapen kan med fordel udfgres forud for selve krydsningen af Grejsdalen. Vejen vil
ydermere sikre, at gennemkgrende trafik fra nord og gst ledes uden om Hornstrup.
Vejstraekningens laengde er omkring 1000 meter.

Det kan overvejes at opdele Hornstrup etapen i yderligere to etaper sdledes at den grgnne
skovrute anvender en del af Hornstrup etapen. Dette vil spare en del af den oprindeligt taenkte
skovrute. Til gengaeld vil der blive etableret en tilslutning pd denne del med de ulemper det
medfgrer.

Séfremt Hornstrup etapen bliver den sidste etape, er Ring 3 forbindelsen sluttet og gennem-
gdende trafik fra E45 nord kan kgre vest om Vejle, ligesom den nye store udbygning af Vejles
boligmasse har en hgjklasset adgang til nord og syd via E45 og vest via Bredsten Landevej.
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Trafik:

Realiseringen af den sidste etape af Ring 3 fra Hornstrup til Ny Solskovvej og dermed med di-
rekte forbindelse til E45 forventes at gge tilgaengeligheden til udviklingsomradet og dermed
reducere rejsetiden til det overordnede vejnet. Vejprojektet forventes at give en yderligere
trafikstigning p& den gstligste del af Ring 3 pa ca. 1.000 kgretgjer i dggnet til i alt ca. 6.000
koretgjer i dognet. Trafikken pad Ring 2 forventes ikke pavirket i betydende grad som fglge af
etableringen af Grejsdal etapen.

P& Hover og Grejsdal etaperne forventes den samlede trafikbelastning at vaere steget til ca.
9.500 kgretgjer i dggnet, mens den for Sydlig og Uhre etaperne er beregnet til ca. 7.000 kgre-
tgjer i dggnet.

Etableringen af Hornstrup etapen vil primaert understgtte realiseringen af byudviklingen og til-
gaengeligheden til omrddet nordvest for Vejle. Vejforbindelsen vil give en direkte og hurtig ad-
gang til bde det overordnede vejnet mod gst og vest samt til Vejle midtby via Vardevej og
Bredstenvej. Ogsd den gennemkgrende trafik fra nordgst til nordvest, vest og mod syd vil fa
et alternativ til det nuvaerende vejnet gennem Vejle midtby.

Anlaegsskgn:
25 mio. DKK.
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4.3 Emne 2: Tiltag pa Ring 2, Vejfirkanten
Ring 2 er grundstrukturen, der skal sikre, at den gennemkgrende trafik og trafikken mellem de
enkelte bydele omkring centrum ikke belaster midtbyen og Ring 1. Det overordnede mal med ve-
jene i Ring 2 er, at sikre at trafikken kan komme rundt om Vejle Midtby samt at sikre effektive
udvekslinger mellem Ring 2 og Ring 1 og mellem Ring 2 og indfaldsvejene. Udformningen af Ring
2s veje taenkes udfgrt, s& der skabes den ngdvendige passage pa tveers, herunder ogsa de gn-
skede sammenhaenge mellem bydele - eksempelvis midtbyen og havnen.

Ring 2 daekker fglgende:
- Havneruten i gst omfattende den samlede forbindelse fra Horsensvej til Fredericiavej via
@sterbrogade, Windfeld Hansens Gade samt Toldbodvej.
- Nordlig forbindelse omfattende straekningen fra @sterbrogades tilslutning til Horsensvej,
herunder Horsensvej, Skovgade og Vesterbrogade.
- Vestlig forbindelse omfattende Boulevarden.
- Damhaven og Fredericiavej

Ring 2s sydlige del er en statsvej, og omfatter ingen projekter udover den afledte udformning
som fglge af Posthusgrunden, og er ikke medtaget i neervaerende plan. Evt. opgradering af Dam-
haven i og omkring krydset med Boulevarden medtages som en mulighed.

Ved at sikre god fremkommelighed pa Ring 2, skabes der grundlag for at kunne flytte trafik fra

Ring 1 og dermed fra midtbyen ud pad et mere overordnet vejnet, som er indrettet til at klare en
stgrre trafikmaengde. Ring 2 kan derved aflaste straekninger i midtbyen som eksempelvis Daam-
ningen og Vedelsgade, hvorved disse veje omdannes til mere byrumsmaessige formal og under

hensyntagen til alle trafikanttyper.



4.3.1

Baggrundsrapport

47 af 115
Iﬁ
)
A
1
\
= B
e 55 n‘ .
\\\ VEJLE
% SYGEHUS ey
i Sy ‘
1
| e ]
J A Fad .=l =
1 A b 1 ," OSTRE ~~'~-,.__
’ |I’t ----.,\~~
MUSIK- "N
TEATERI
mmm Primere vejforbindelser mmm Forbindelsesvej mellem mmm Cykelforbindelse ﬁ Eksisterende P-Hus
(Ring 2 og indfaldsveje) Ring 1 og Ring 2
ﬁ Fremtidigt P-Hus
mmm pP_Segning (Ring 1) Sivegade . Cykelgade
a Fremtidig P-plads
unn Havnetunnel Gdagade

Figur 38 Vejnet i Vejle Midtby med Ring 1 og Ring 2.

Havneruten

Havneruten omfatter straekningen fra Horsensvej via @sterbrogade forbi havnen til Toldbodvej og
videre til Fredericiavej. Straekningen opgraderes i etaper frem mod 2030, hvor der vil vaere 4
spor fra Horsensvej til Ibaek Strandvej. Det vurderes pt. ikke kapacitetsmaessigt relevant, at de 4
spor fgres helt frem til Fredericiavej.

Udover en opgradering af selve straekningen vil de enkelte kryds ogsa blive opgraderet, og der vil

ske en generel sanering af svingmuligheder og overkgrsler for at fremme trafiksikkerhed og
fremkommelighed.

Opgraderingen af Havneruten sker i takt med udviklingen af havneomraderne og under hensyn til
at mere og mere trafik flyttes ud pa Ring 2. Straekningen mellem Strandgade og Stormgade er
den mest belastede delstraekning pa Ring 2. I den situation, hvor hverdagstrafikken pa streeknin-
gen opnar et niveau svarende til omkring 18.000-20.000 kgretgjer pa et hverdagsdggn (svarende
til en &rsdggntrafik pa 16.000-17.000 kgretgjer) viser analyser, at der er behov for en 4 sporet
Igsning pa straekningen, for at kunne afvikle trafikken.
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En udbygning til 4 spor vil gge bredden af det samlede anlaeg, og vejen vil dermed visuelt udggre
en stgrre barriere i byrummet, og krydsning af vejen skal foregd i de dertil indrettede kryds pa
straekningen. Omvendt vil 4 spor kunne sznke ventetiden for alle trafikanter i krydsene, hvorfor
den "tidsmaessige barriere” mindskes ved at ga fra en belastet 2 sporet straekning til en mindre
belastet 4 sporet straekning.

En udbygning af Havneruten vil udggre en betydelig visuel barriere mellem by og havn, og ggre
det mere vanskeligt som let trafikant at komme p3a tvaers. For at beholde en god forbindelse mel-
lem by og havn, der zestetisk og byplanmaessigt giver stor vaerdi til Vejle som attraktivt boszet-
ningsby og sikrer en fortsat udvikling i de bynaere havneomrader, fores|ds det, at tunnelleegge
Havneruten pa streekningen foran Havnegades nuvaerende tilslutning til @sterbrogade. Dette vil
skabe den omtalte forbindelse mellem by og havn og ovenikgbet friggre et seerdeles vaerdifuldt
byrum i den gstlige ende af Havnegade.

En tunnellaegning af Havneruten pad den naevnte streekning vil resultere i en forventet trafikstig-
ning pa Horsensvej og den gstlige del af Ring 2 nord for Havnegade pa ca. 3.000 kgretgjer i dgg-
net. Den afledte forleegning af krydset Sjeellandsgade/Toldbodvej mod nord vil betyde, at flere
trafikanter forventes at benytte Sjallandsgade mellem Havneruten og Fredericiavej. Trafikken
forventes pa straekningen at stige med ca. 8.500 kgretgjer i dognet fra ca. 7.000 kgretgjer i dgg-
net til ca. 15.500 kgretgjer i dggnet. Dette vil give en mindre aflastning af Toldbodvej og Frederi-
ciavej nord for Toldbodvej pa ca. 1.000 kgretgjer i dognet. De mest markante aflastninger findes
pa Kirkegade og Havnegade, der ikke laengere tilsluttes til Havneruten og hvor trafikken derfor
forventes reduceret med ca. 2-5.000 kgretgjer i dggnet mest i den gstlige del af midtbyen. Tun-
nellaegningen af Havneruten forventes desuden at give anledning til mindre aflastninger p& Skov-
gade med ca. 1.000 kgretgjer i dggnet, Langelinie med ca. 2.000 kgretgjer i dggnet, Daamningen
med ca. 1.000 kgretgjer i dggnet, Vedelsgade med ca. 1.500 kgretgjer i dggnet og Boulevarden
med ca. 1.000 kgretgjer i dggnet.

Gennemfgrelsen af den samlede opgradering af Havneruten taenkes udfgrt i 4 etaper. Etaperne er
naermere beskrevet i de efterfglgende afsnit og omfatter fglgende:

0. Opgradering af signalregulerede kryds i form af samordning, signaloptimering og mindre geo-
metriske justeringer.

1. Ombygning af krydset Ibaek Strandvej/Toldbodvej til signalreguleret kryds. Mindre ombyg-
ning af Sjeellandsgades tilslutning til Toldbodvej. Ombygning af Havnegades tilslutning til
Toldbodvej fra rundkgrsel til signalreguleret kryds. Lukning af sideveje, som f.eks. Nordkajen
og Holmen. @gning af omlgbstid i signalanlaeg for gget kapacitet.

2. Etablering af 4 spor fra Horsensvej til Havhegade.

3. Etablering af Havnetunnel og 4 spor pa den resterende straekning frem til og med det signal-
regulerede kryds ved Ibsek Strandvej.
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4.3.1.1 Opgradering af Havneruten - etape 0

Opgradering af Havneruten - etape 0, optimering af kryds pa nordlige straeekning
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Figur 39 Signalregulerede kryds der opgraderes i etape 0.

Beskrivelse og anlaeg
Etape 0 omfatter opgradering af en raekke signalregulerede kryds p& Havneruten pa straeknin-

gen fra Horsensvej til Havnegade. Omfanget af opgraderingen begraenser sig hovedsagligt til
&ndringer i signalanleeg og ny samordning samt evt. mindre geometriske justeringer bl.a. sa-
nering af svingmuligheder pd straekningen. Der kan ogsa indarbejdes ITS-tiltag som sikrer en

automatisk indkobling af signalprogrammer ved saerlige trafikale handelser.

Trafik:

Kombinationen af en sanering og en gget omlgbstid vil give et mere jeevnt flow og en hgjere
kapacitet pa streekningen, samt en gget trafiksikkerhed. Sidevejstrafikanter og lette trafikan-
ter vil opleve en gget ventetid i takt med at omlgbstiden haeves. Tiltagene med automatisk
indkobling af signalprogrammer vil gge kapaciteten og mindske usikkerheden for rejsetiden

gennem straekningen.

Ved anvendelse af automatisk indkobling af signalprogrammer, som er styret af den aktuelle
trafikmaengde, sikres det, at omlgbstiderne kun er lange, nar der virkelig er pres pa. Dette be-
tyder mindre ventetid for de lette trafikanter uden for spidsbelastningerne.

Anlaegsskgn:
2 mio. DKK.
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4.3.1.2 Opgradering af Havneruten - etape 1

Opgradering af Havneruten - etape 1, Nyt signalreguleret kryds ved Havnegade og
Ibaek Strandvej, Horsensvej, Skyttehusgade samt optimering af krydset ved Sjael-
landsgade

Figur 40 Kryds der udbygges i etape 1.

Tegning HAV-S-TV-4101_A - Ombygning af krydset @sterbrogade-Horsensvej samt Havne-
gade-Windfeld Hansens Gade

Beskrivelse og anlaeg:

Etape 1 af udbygningen pa Havneruten omfatter en egentlig udbygning med flere kgrespor og
svingbaner i flere kryds pa straekningen samt en stgrre sanering af tilkgrsler og sideveje. Tilta-
gene vil give et kapacitetslgft i de enkelte kryds, og etableringen af den nye Gammelhavn for-
bindelse vil skabe en langt hgjere fremkommelighed for de trafikanter, som skal fra nord og
mod vest pa Ring 2 og omvendt.
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Fglgende krydsombygninger gennemfgres:

1. Ibeaek Strandvej/Toldbodvej
Krydset ombygges fra prioriteret kryds til signalreguleret kryds af hensyn til fremkom-
meligheden og trafiksikkerheden.

2. Sjeaellandsgade/Toldbodvej
Krydset optimeres, og der anlaegges en mindre shunt fra nord for at sikre en hgj frem-
kommelig fra Havneruten nord mod Sjaellandsgade.

3. Havnegade/Toldbodvej
Den nuvaerende rundkgrsel for enden af Havhegade omdannes til et signalreguleret
kryds. Der etableres en cykelshunt fra nord mod vest.

4. Horsensvej/@sterbrogade samt Skyttehusgade/@sterbrogade
Ombygningen af krydset ved Horsensvej omfatter etableringen af 2 venstresvingsspor
i stedet for det nuvaerende ene spor. Ombygningen omfatter ligeledes en forlaegning af
Roms Hule mod nord for at sikre muligheden for venstresving herfra efter udbygnin-
gen af venstresvingssporene pa Horsensvej. Der etableres ligeledes 2 modtagespor pa
@sterbrogades nordlige straekning, der forelgbigt indsnaevres til et spor mod krydset
ved Skyttehusgade. Ved Skyttehusgade anlaegges cykelsti langs svingsporet. P& Skyt-
tehusvejen suppleres der med cykelsti, sdledes at der er en sammenhangende cykel-
sti til Roms Hule. Stitunnelen under banen sanereres, belysningen forbedres og ram-
pernes leengder gges.
Ved Skyttehusvejen forbedres cyklisternes krydsningsmuligheder gennem bedre cykel-
stier og gget cykeldetektering.

Trafik:

Efter ombygningen af rundkgrslen vil krydset ved @rstedsgade og dobbeltkrydset ved Strand-
gade og Supercykelstien forventeligt blive de nye flaskehalse pa straekningen. Seerligt af hen-
syn til trafikafviklingen i dobbeltkrydset ved Strandgade er det vigtigt, at fa “ryddet helt op”
syd for krydset, safremt dette ikke er sket i fase 0, ved at hindre svingbevaegelser eller ved
direkte vejlukninger af Holmen og Nordkajen. Nordkajen ma s3 betjenes via Nordre Tvaervej
0og Strandgade, eller via et 4. ben i et signal ved Havnegade.

Et signal ved Havnegade som samordnes med signalerne ved Strandgade og Fjordmarken, vil
give en mere koncentreret ankomst af trafik til dobbeltkrydset, hvorved grgntiden her forven-
tes udnyttet bedre. Ombygningen af rundkgrslen til et signalanlaag muligggr en prioritering af
Havneruten frem for Havnegade, samtidig med at der stadig kan indbygges en form for cyk-
listprioritering fra Havnegade.

Udbygningen muligger en neddrosling af trafikken pa Daemningen. Foruden forbedringen af
kapaciteten pa langs af Havneruten ombygges krydsene som fglge af en raekke andre trafikale
forhold:

1. Ibeaek Strandvej/Toldbodvej
Udviklingen pa den vestligste del af Ibaek Strandvej sammenholdt med den stigende
trafik p@ Havneruten ngdvendigggr et signalreguleret kryds, for at sikre et tilpas ser-
viceniveau for trafik der skal fra Ibsek Strandvej og ud pa Havneruten.




Baggrundsrapport 52 af 115

2. Sjeaellandsgade/Toldbodvej
Etablering af shunt fra nord sikrer en hgj fremkommelig fra Havneruten nord mod
Sjeellandsgade for herved at sikre en god fremkommelighed efter forlaegningen af
Gammelhavn og udviklingen af Posthusgrunden.

3. Havnegade/Toldbodvej
Trafikafviklingen i rundkgrslen er allerede i dag uhensigtsmaessig, og med den ggede
trafik pa Havneruten vil dette problem blive forstaerket. Krydset udformes med ét li-
geud spor i hver retning. Der etableres en cykelshunt fra nord mod vest for at sikre en
hgj fremkommelighed p& Supercykelstien. Ombygningen er tilstraekkeligt til at sikre
den ngdvendige kapacitet frem til den sidste etape i Havnerutens udbygning - 4 spor
med havnetunnelen - hvor tilslutningen mellem Havnegade og Toldbodvej nedlzegges.
Det bgr overvejes at tilslutte Nordkajen, som et 4 ben i signalanlaegget.

4. Horsensvej/@sterbrogade
Udbygningen af krydset vil gge kapaciteten fra Horsensvej mod Havneruten, hvorved
der kan ledes flere trafikanter ud pa Ring 2

Anlaegsskgn:
14 mio. DKK.
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4.3.1.3 Havneruten 4 spor - etape 2

Havneruten 4 spor - etape 2, 4 spor fra Horsensvej Strandgade

Figur 41 Straekning der udvides i etape 2.

Tegning HAV-S5-TV-4102_A Havneruten 4 spor fra Horsensvej til Havnegade

Beskrivelse og anlaeg:

Etape 2 i udbygning af Havneruten omfatter den egentlige udbygning af den fgrste del af
straekningen - fra Havnegade til Horsensvej. Udbygning omfatter etableringen af 2 spor i hver
retning og herunder den ngdvendige ombygning af kryds pa straekningen. P3 straekningen
mellem @rstedsgade og Stormgade vil udbygningen kraeve fjernelse af bygninger.

Udbygningen til 4 spor vil ligeledes kraeve, at @sterbrogades overfgring over banen udbygges.
Dette sker pa et tidligere tidspunkt i forbindelse med at Banedanmarks Elektrificeringsprojekt
skal haeve den samme bro. Finansieringen af ekstraomkostningerne ved etablering af en udvi-
det bro, der er bred nok til 4 spor handteres i anden sammenhang.

Krydset med Vallgesgade holdes under observation i forbindelse med yderligere udbygninger
pd havnen, da dette kan medfgre ngdvendigheden af at signalregulere krydset.
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Der er flere markante og gkonomisk tunge udfordringer p& straekningen foruden selve vejan-
laegget:

1. Erhvervelse af ejendomme pa vestlige side af ruten mellem @rstedsgade og Storm-
gade

2. Inddragelse af areal pd @stre Kirkegdrd til venstresvingsbane mod @rstedsgade ved to
gennemgaende spor

3. Udbygning af @sterbrogades overfgring over jernbanen

Ovenstdende straekning er den udpegede rute for tunge transporter fra havnen til E45 herun-
der for modulvogntog, hvilket overvejes inddraget i udbygningerne.

Trafik:

Tiltagene vil betyde, at straekningen vil fa en bedre fremkommelighed, hvorved der opnds en
gget aflastning af Ring 1. De 4 spor muligggr at omlgbstiden i signalerne kan saenkes, hvorved
fremkommeligheden for sidevejstrafikanterne og lette trafikanter kan gges, og alle ventetider
mindskes.

De 4 spor frem mod Havnegade ggr det muligt at gge kapaciteten i dobbeltkrydset ved
Strandgade, hvilket 8bner op for at kunne lukke Stormgade, og evt. en hel eller delvis lukning
af indre @rstedsgade ud mod @sterbrogade.

Hvis supercykelstien fgres over/under @sterbrogade, eller pd anden vis krydser @sterbrogade,
er det en mulighed at nedlzegge dobbeltkrydset, og etablere ét firbenet kryds mellem Strand-
gade og @sterbrogade, som betjener Strandgade gst, og omradet omkring Fgtex. Krydset kan
placeres ved den nuvaerende placering af Strandgade eller laengere mod nord, for at skabe
mere rum foran Fgtex.

De 4 spor muligggr ogsa en gget aktivitet pa havnen og sikrer en god betjening af eventuelle
nye p-huse i omradet. Kapaciteten pa Horsensvej og i krydset mellem Horsensvej og @ster-
brogade tilpasses den ggede kapacitet pa Havneruten gennem signaljusteringer.

Anlaegsskgn:
95 mio. DKK.




Baggrundsrapport 55 af 115

4.3.1.4 Havneruten 4 spor - etape 3

Havneruten - etape 3, Havnetunnel samt 4 spor frem til og med Ibaek Strandvej

krydset

\

Figur 42 Streekning der udvides i etape 3 samt angivelse af havnetunnel.

Tegning HAV-S-TV-4103_A - Havnetunnel samt 4 spor til Ibaek Strandvej
Tegning HAV-S-TV-4103_Alt_A - Havnetunnel samt 4 spor til Iback Strandvej med alternativ placering

af Sjeellandsgade.
Tegning HAV-S-TV-7000_A - Havneruten - laengdeprofil for tunnelstreekning

Beskrivelse og anlaeg:
Havneruten fgres i tunnel ud for havnebassinet — ca. 150 meter. P& denne made skabes en

sammenhangende forbindelse mellem by og havn samt et byrum for enden af Havnegade.
Trafik fra Havneruten til Havnegade skal i fremtiden afvikles via Sjeellandsgade/Danmarksgade

og via Fjordgade/Strandgade/Langelinie.

Havnesporet (jernbanen) til den nordlige del af havnen nedlaegges. De to spor til den sydlige
del af havnen fastholdes. Det sydligste spor opretholdes i sin nuvaerende position, mens det
nordligste forlaegges til et forlgb over den fremtidige havnetunnel. Forleegningen forudsaetter,
at der kan indhentes en tilladelse til at anvende radier under minimumsradius 150 meter. Spo-

ret ligger i dag med radier omkring 100-120 meter.
Tunnelen udfgres med 4 spor. Cykel og fodgaengertrafik fgres ikke med i tunnelen, men bibe-
holdes i det nuveerende terraen niveau, og er derved medvirkende til at praege byrummet for
enden af Havnegade.

Leengdeprofilet for ramperne til tunnelen udfgres med henholdsvis 57 %o for den nordlige

rampe og 66 %o for den sydlige. Den sydlige rampes hzeldninger er udformet, s det er mulig
at indarbejde en forlaegning af Sjsellandsgade med tilslutning til Havneruten ved Pakhusgades
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udmunding. Se afsnit om Sjzellandsgade - alternativ linjefgring, afsnit 4.4.4. Den alternative
linjefgring for Sjeellandsgade er vist pa ovenstdende kortudsnit med stiplet linje.

Ved Sjeellandsgade/Toldbodvej ombygges krydset i vaesentlig grad for at tilgodese den ggede
trafik ad Sjeellandsgade, der vil genereres i forbindelse med den fulde udbygning p& Posthus-
grunden samt etableringen af det nye parkeringsanlaeg pa gruspladsen nord for rensningsan-
laegsgrunden. Krydset udformes med 2 gennemgaende spor i hver retning. En shunt fra nord
sikrer en hgj fremkommelig fra Havneruten nord mod Sjallandsgade.

Ibaek Strandvej/Toldbodvej krydset udbygges til 2 gennemgaende spor i hver retning, sa der
er 4 fulde spor pd Havneruten frem til sydsiden af krydset ved Ibaek Strandvej.

Trafik:

Tunnellzegningen af Havneruten vil gge fremkommeligheden for trafik, der benytter Ring 2,
idet der opnas et mere direkte vejforlgb og faerre krydsforsinkelser. Havnetunnelen vil desu-
den udggre et attraktivt alternativ for trafik, som i dagens situation benytter Daemningen og
Vedelsgade til passage af Vejle midtby.

Beregninger viser, at Havnetunnelen i kombination med gvrige trafikprojekter i midtbyen vil
kunne aflaste Deemningen med ca. 10.000 kgretgjer i dggnet i forhold til dagens trafik. P3
Ring 1 pd Langelinie forventes trafikken stort at vaere usendret mens trafikken pa Danmarks-
gade forventes trafikken at stige med ca. 4.000 kgretgjer. Den samlede trafik pd Havneruten
forventes at stige med ca. 10.000 kgretgjer i dggnet i forhold til dagens trafik eller 3-5.000
kgretgjer i dagnet i forhold til, hvis de gvrige infrastrukturprojekter gennemfgres men havne-
ruten ikke tunnellaegges. En tunnellaegning af havneruten vil betyde i alt ca. 23.500 kgretgjer i
dggnet under havnebassinet.

Anlaegsskgn:
313 mio. DKK. Heraf ca. 210 mio. DKK. for tunnelprojektet.
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4.3.2 Skovgade

Skovgade - Ombygning af kryds Beriderbakken
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Figur 43 Krydset Skovgade/Beriderbakken.

Beskrivelse og anlaeg:
Der anlaegges dobbelt venstresving gennem inddragelse af dele af havearealet mod etage-

ejendommene i krydsets nordgstlige kvadrant.

Der anlaegges et midterlagt stgttepunkt pa Beriderbakken for at mindske konflikten mellem de
venstresvingende fra Beriderbakken og fodgsengerne pa tveers af Skovgade.

Udbygningen af krydset ved Beriderbakken sikrer ogsa, at der kan ske en forsat udvikling af
hospitalet og de tilhgrende parkeringsfaciliteter.

Trafik:
Trafikken pa Skovgade haenger ngje sammen med udbygningen af den nordvestlige del af

Ring 3. S&fremt Ring 3 er faerdigudbygget, vil der i 2030 ske en stigning pa knap 4.000 kgre-
tajer i degnet svarende til ca. 15%. Et evt. behov for 4 spor pa straekningen mellem Ngrrebro-
gade og Vedelsgade er dermed ikke til stede, og en udvidelse af gaderummet under jernbanen
samt forbi bygningsmasserne pa hjgrnet af Gormsgade/Vestergade og Skovgade kan undgas.

Fremkommeligheden pa Skovgade forbedres gennem udbygningen af krydset ved Beriderbak-
ken og gennem etableringen af Ring 3, som sikrer en aflastning af krydset Skovgade/Vedels-

gade og dobbeltkrydset ved Gormsgade/Vedelsgade og Jellingvej/Grejsdalsvej.

Lgsningen med det midterlagte stgttepunkt pd Beriderbakken giver et stort kapacitetslgft i den
samlede Igsning - idet den muligggr etablering af dobbelt venstresving fra Beriderbakken med
en effektiv signalafvikling. Den valgte Igsning giver en begranset fremkommelighed for fod-
gaengere og cyklister pa tvaers af Skovgade.

Anlaegsskgn:
5 mio. DKK
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4.3.3 Vesterbrogade

Vesterbrogade - Fremkommelighedsforbedrende tiltag pa straekningen mellem Bou-
levarden og Vedelsgade
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Figur 44 Straekning mellem Boulevarden og Vedelsgade

Beskrivelse og anlaeg:
Projekterne skal understgtte, at trafikanterne finder straekningen mellem Boulevarden og Ve-
delsgade attraktiv, og derved undlader at kgre gennem omradet ad eksempelvis Skolegade.

P& Vesterbrogade pa straekningen mellem Vedelsgade og Boulevarden indarbejdes forskellige
fremkommelighedsforbedrende foranstaltninger som eksempelvis begraensning af svingmulig-
heder til og fra tilstgdende veje samt a&ndrede parkeringsforhold.

Dette ggr sig ogsd gaeldende pa streekningen mellem Vedelsgade og Vestergade.

Det bgr overvejes, om flere af de tilstagdende veje kan udfgres som hgjre ind og hgjre ud -

evt. ogsa venstre ud, da det primaert er venstresvingende trafik fra Vesterbrogade, der skaber
forsinkelserne.

Trafik:

Tiltagene vil forbedre fremkommeligheden pé straekningen kgdannelser reduceres, og rejseti-
den derved bliver mindre. Den ggede fremkommelighed vil skabe en mere attraktiv forbin-
delse, hvorved en stgrre maengde af trafikken kan holdes pa Ring 2 omkring midtbyen.

Anlaegsskgn:
10 mio. DKK.
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4.3.4 Boulevarden
Boulevarden — mindre krydsombygninger
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Figur 45 Kryds der opgraderes pa Boulevarden.
Beskrivelse og anlaeg:
Opgradering af Boulevarden omfatter optimering og eventuel ombygning af krydset med Ve-
sterbrogade og en udbygning af krydset Damhaven/Boulevarden.
P& straekningen forbi Campus opgraderes fodgaengerkrydsningen, s kapaciteten er tidsva-
rende - primaert i forhold til ventearealer. I krydset Vestre Engvej/Boulevarden optimeres Su-
percykelstiens krydsning, og der etableres venstresvingsspor mod nord for hgjere kapacitet.
Bindeballestiens krydsning med Boulevarden opgraderes ligesom enkelte af de andre tilstg-
dende stier. Projektet skal sammentaenktes med klimalgsninger i omradet omkring Vejle A.
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Trafik:
Opgraderingen vil sikre en hgjere kapacitet pa straekningen, sdledes at bilisterne i hgjere grad

kgrer her. Saerligt i den nordlige del af Boulevarden vil det betyde mindre gennemkgrende tra-
fik inden for Ring 2.

Ombygningen ved Damhaven vil sammen med Vejledalen fjerne de lange kger, som er hyp-
pige i den nuvaerende morgenspidstime.

Projekterne vil sikre bedre krydsningsmuligheder for de lette trafikanter herunder fra Supercy-
kelstien ved Vestre Engvej og Flegmade.

Anlaegsskgn:
10 mio. DKK. heraf kr. 5 mio til klima og arkitektur
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4.3.5 Damhaven

Damhaven
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Figur 46 Straekning og kryds pa Damhaven, der opgraderes.

Beskrivelse og anlaeg:
Trafikalt er Damhaven en vigtig del af Ring 3, og Damhaven bgr derfor friholdes for yderligere
vejtilslutninger.

Projektet omfatter etablering af 2 ligeud spor i hver retning gst/vest - til i alt 4 spor pa Dam-
haven. Evt. alternativ med udvidelse af svingbaner pa boulevarden og Ribe Landevej kan
overvejes. Det undersgges, om krydset skal udvides til 4 spor i nord-sydgdende retning. Ana-
lysen skal ses i sammenhang med trafikafviklingen i krydset Damhaven/Engvej.

Trafik:
Projektets formal er at gge fremkommeligheden pa ring 3.

Anlaegsskgn:
5 mio. DKK.
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Emne 3: Tiltag pa Ring 1, Parkeringssggering
Ring 1 omfatter det bl vejnet vist p& nedenstdende kortudsnit. P& kortet er Sjaellandsgade, Fleg-

made samt Vestre Engvej angivet med lilla, da disse bliver direkte fgdeveje til flere af parkerings-
husene mellem Ring 1 og Ring 2.

Forbedringerne og ruten i sig selv skal ses i ngje sammenhang med projekterne i afsnit 4.6 “@v-
rige projekter i midtbyen”, hvor strukturen for den tveergdende trafik gst/vest — herunder Kirke-
gade, Havnegade og Blegbanken, Sjallandsgade samt den fremtidige udformning og funktion af

Damningen er beskrevet.

Ring 1 eksisterer som rute i dag, men udover forbedret sammenhang og skiltning af ringen, fo-
reslas der foretaget nogle forbedringer og opgraderinger p& ruten. Disse forbedringer retter sig
primart mod de nord/syd gdende ben i vestlig og gstlig side af ringen.
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4.4.1 Kalkbraenderivej/Strandgade/Langelinie/Danmarksgade

Opgradering af Kalkbranderivej, Strandgade, Langelinie, Danmarksgade
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Figur 48 Angivelse af projektets udstraskning.

Tegning HAV-S-TV-4060

Beskrivelse og anlaeg:
Der etableres svingspor i krydset Langelinie/Strandgade vest (forleengelsen af Kalkbraenderi-

vej), hvorved der kan skabes en mere effektiv trafikafvikling fra vest mod syd og omvendt.
Der indbygges busprioritering i krydset, safremt at Langelinie nord forsat udggr en vaesentlig

busrute.

Trafikstyringen og grgntidsfordelingen i krydset Havnegade/Danmarksgade optimeres, og der

implementeres busprioritering og cyklistprioritering.

Lgsningen skal samtaenkes med forlgbet af cykelstier fra Bredballe og Havneomradet til midt-
byen og den nordlige del af gdgaden/sygehuset. Cykelstiforbindelsernes forlgb er i hgj grad
afhaengig af en eventuel etablering af en stitunnel under banen ved Vissingsgade. Udviklingen
gor, at der eventuelt kan inddrages arealer fra Vejle Gamle Kirkegard til etablering af nye sti-

forbindelser og byrum.
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Trafik:
Tiltagene understgtter en effektiv trafikbetjening af p-husene langs Ring 1 og muligggr samti-
dig, at der sker en neddrosling af biler gennem den mest centrale del af midtbyen.

Retningerne fra Strandgade @st og Langelinie nord nedprioriteres for at mindske den gennem-
kerende trafik, som kan anvende Havneruten i stedet for disse veje. Signalet pd Kalkbraenderi-
vej skal prioritere retningen ad Ring 1 gennem en trinvis justering af grgntider ift. i dag.

Kapaciteten fra Langelinie mod Danmarksgade gges under hensyn til en forsat prioritering af
cyklisterne pa Havnegade. Dermed saenkes fremkommelighed for biler pd Havnegade, og det
vil sdledes blive mere attraktivt at benytte Sjeellandsgade som adgang til omrddet omkring
Banegarden.

Det ma forventes, at der p8 Langelinie vil kare ca. 6.000 kgretgjer i dognet, hvoraf stgrstede-
len vil fortaette mod syd pa tvaers af Havnegade til Danmarksgade. P& Danmarksgade forven-
tes der en trafikmaengde pa ca. 7.000 kgretgjer i dggnet.

Anlaegsskgn:
7 mio. DKK.
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Vedelsgade/Enghavevej
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Figur 49 Projektet udstraekning ad Enghavevej, Flegmade og Vedelsgade.
Beskrivelse og anlaeg:
Der gennemfgres signaltekniske og evt. geometriske tilpasninger af krydsene, sa kapaciteten
og fremkommeligheden i svingretninger til og fra Ring 2 gges.
For at mindske maengden af gennemkgrende trafik fra Ring 2 via Ring 1 til Boulevarden redu-
ceres fremkommeligheden gennem hastighedsreducerende tiltag for biler pa bl.a. den indre
del af Vestre Engvej, Flegmade og Nyboesgade. Safremt det viser sig ngdvendigt, anlaegges
der ogsa lokale indsnaevringer til ét spor. P-huset ved Skolegade kan udggre den fremtidige
forbindelse for dem, som skal p& tvaers.
Cyklistforholdene i omrddet er afhaengige af, hvorvidt der etableres en hgjklasset cykelforbin-
delse langs aen. Safremt denne ikke realiseres, kan det blive relevant at inddrage parkering
langs Vedelsgade til cyklistfaciliteter.
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Trafik:

Forbindelsen mellem Vesterbrogade og Damhaven skal sikre en god fremkommelighed fra den
nordlige og sydlige del af Ring 2 til eksisterende og nye p-huse omkring den vestlige del af
Ring 1. Dette indebeerer bl.a., at der skal vaere en god fremkommelighed i svingretningerne til
og fra Ring 2, og at der ikke etableres nye kryds pa streekningen som saenker fremkommelig-
heden ungdigt.

Trafikken pa Vedelsgade forventes at stige med 2-5.000 kgretgjer i degnet i forhold til den nu-
veerende trafik, hvilket vil kunne afvikles med de naevnte kapacitetsmaessige tiltag.

Anlaegsskgn:
3 mio. DKK.
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4.4.3 Sjzellandsgade alternativ 1

Sjeellandsgade alternativ 1 — omprofilering af Sjeellandsgade samt adgangsvej til nyt
p-hus

Figur 50 Ombygning af Sjallandsgade, alternativ 1.

Tegning HAV-S-TV-4040_A - Opgradering af Sjeellandsgade

Beskrivelse og anlaeg:

Opgraderingen omfatter, udover selve Sjzellandsgade, ogsd ombygning af krydset ved Toldbod-
vej samt etablering af en ny adgangsvej til et nyt parkeringshus syd for en ved rensningsan-
laegget inklusive en ny vejbro over den. Parkeringsforholdene langs vejen aendres saledes, s
der ikke sker udbakning direkte pa Sjzellandsgade.

Placeringen af Sjeellandsgade fastholdes i naervaerende alternativ. Der anlaegges cirka 100 m
vej og en bro over den - kun beregnet for personbiltrafik og gdende. Ombygningen af krydset
ved Toldbodvej er indeholdt under projekterne for Havneruten.

Trafik:
Opgradering af Sjeellandsgade skal sikre en hgjklasset sammenhang mellem Ring 2 og Ring 1
bl.a. for at understgtte tilgaengeligheden til p-huse og byudviklingen pa Posthusgrunden.

Trafikken pa den gstlige del af Sjeellandsgade forventes for stige med ca. 3.000 kgretgijer i
dggnet til i alt ca. 7.000 kgretgjer, mens der vest for Danmarksgade forventes en betydelig
stigning pa ca. 8.000 kgretgjer. Stigningen skyldes en kombination af byudviklingen pa Post-
husgrunden samt opgraderingen af Ring 1, som er med til at fredeligggre centrale dele af
Vejle midtby.

Anlaegsskgn:
7 mio. DKK.
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4.4.4 Sj=llandsgade alternativ 2

Sjeellandsgade alternativ 2 — Forlaegning af Sjeellandsgade samt adgangsvej til nyt p-
hus
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Figur 51 Ombygning af Sj=llandsgade, alternativ 2.

Tegning HAV-S-TV-4041_A - Forlaegning af Sjeellandsgade

Beskrivelse og anlaeg:
Opgraderingen omfatter, udover selve Sjeellandsgade, ombygning af krydset ved Toldbodvej

samt etablering af en ny adgangsvej til parkeringspladsen syd for 8en ved renseanlaegget inklu-
sive en ny vejbro over den.

Placeringen af Sjsellandsgade forlaegges i dette forslag mod nord langs eksisterende godsbane-
spor for herved at skabe rum for et sammenhangende nyt byomrdde mellem banen/den for-
lagte Sjeellandsgade og den.

Sjeellandsgades tilslutning sker i et punkt pa Toldbodvej, som aendres vertikalt i forbindelse med
etablering af havnetunnelen. Dette medfgrer, at en del af den forlagte Sjallandsgade samt selve
krydset skal sankes tilsvarende. Der er forskellige Igsninger til opretholdelse af havnhesporet
afhaengig af om havnetunnelen forventes etableret eller €j.

Krydsets vertikale placering fremgar af laengdeprofil tegningen for Havnetunnelen - Tegning
HAV-S-TV-7000_A - Havneruten - laengdeprofil for tunnelstrackning
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Trafik:
Opgradering af Sjeellandsgade skal sikre en hgjklasset sammenhang mellem Ring 2 og Ring 1.
bl.a. for at understgtte tilgaengeligheden til p-huse og byudviklingen pa Posthusgrunden.

Trafikken pa den gstlige del af Sjeellandsgade forventes for stige med ca. 4.000 kgretgijer i
dggnet til i alt ca. 7.000 kgretgjer, mens der vest for Danmarksgade forventes en betydelig
stigning p& ca. 8.000 kgretgjer. Stigningen skyldes en kombination af byudviklingen p& Post-
husgrunden samt opgraderingen af Ring 1, som er med til at fredeligggre centrale dele af
Vejle midtby.

Anlaegsskgn:
13 mio. DKK.

Overslaget omfatter nyt vejanlaeg frem til det fremtidige nye kryds ved Sjallandsgade tilslut-
ning til Toldbodvej. Inkluderet i overslaget er ligeledes saenkningen af havnespor gennem
krydset over en streekning af ca. 100 meter. Overslaget skal dermed opfattes som den ekstra-
udgift der skal afholdes til udvidelsen af Havneruten til 4 spor - etape 3.

Af udbygningsplanen fremgar kun forslaget med Sjzellandsgade bibeholdt i dens nuvaerende
tracé.
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Parkeringsanlaag
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Figur 52 Parkeringsanlaeg.
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Beskrivelse og anlaeg:
Der foresl3s etableret parkeringsanlaeg pa folgende steder:

Sygehus (alternativ finansiering)
Skolegade

Campus

Havnepladsen
Rensningsanlaegget

Eksisterende parkeringspladser gennemgas for muligheder, inden investering i evt. anlaeg til
elbiler, delebiler o.l., hvis ikke faciliteterne kan udbydes til driftsherre.

Anlaegsskgn:
haengig af behov for antal p-pladser.

Overslaget er baseret pa 3-400 pladser a kr. 125.000,-

45 mio. DKK. pr. anlaeg. Dette er en gennemsnitspris. Pris pr. anleeg vil variere meget af-
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@vrige parkeringstiltag

Bilen er et vigtigt transportmiddel i Vejle, og bilerne fylder ogsd meget i bybilledet, bade nar de
kerer og ndr de holder stille. Dette ggr sig iseer gaeldende i midtbyen, hvor indretningen og ud-
formningen af byrummene er afggrende for, hvilken by man har og far.

Men parkering spiller ogsd en rolle i indretningen og kvaliteten af de kommende knudepunkter,
samt i forbindelse med fx lastbilparkering og busparkering rundt om i byen.

I denne rapport er der kort redegjort for nogle af de overvejelser, som er gjort i forbindelse med
udarbejdelsen af mobilitetsplanen, og herunder hvilke ting, som man bgr igangsaette frem mod
udarbejdelsen af en endelig parkeringsstrategi og evt. fastseettelse af ny p-norm for kommunen
og for midtbyen.

Vurdér den samlede
ekonomi og vaerdiskabelse
for hele projektet
- og skab optimale
rammer for opfarelse,
ejerskab og drift

Fastlaeg type Teenk parkering
— over, under ind fra starten af
eller pa jorden byudviklingen, og integrér
parkeringen i forhold
til projektets vision
og strategi

PARKERING 0G

BYKVALITET

Fastlaeg lokalisering Vurdér samspillet
- spredt, perifer med byen og
eller central omgivelserne

Fastlaag
parkeringsbehovet
i forhold til
funktioner og
brugere

Figuren viser hvordan vaerdiskabende parkeringsigsninger, hvor byliv, baeredygtighed og gkonomi
g8r op i en hgjere enhed, bliver til ved at gennemtaenke mange og indbyrdes forbundne aspekter.
Kilde: Realdania, Parkering og bykvalitet.

Malet med parkeringen i Vejle Midtby

Vejle by bestdr i dag af ring 1 og 2 hvorved der sikres god tilgaengelighed til de stgrre p-anleaeg i
midtbyen. Bilisterne bgr sd laenge som muligt kgre pa ringene, hvorfra der opnas direkte adgang
til de store p-anlaeg.

Det er ikke gnsket, at bilisterne skal kgre pa tvaers af midtbyen eller foretage parkeringssggning
pd mindre lokalveje.

o Malet er, at der anlaegges stgrre funktionelle parkeringsanlaeg, som det er nemt at komme til
og fra.
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Malet er samtidig, at s8 meget af parkeringen som muligt skal bygges i konstruktion og ikke
som fladeparkering, der optager attraktive byrum, som bedre kan udnyttes til andre formal.
P sigt kan der dermed nedlaegges en del af den eksisterende kantstensparkering.

Det er gnsket, at kigge naermere pa hvilke muligheder, der ligger i at benytte forskellige tak-
ster hen over dggnet for at pavirke myldretidstrafikken. F.eks. ved at ggre det billige at par-
kere pa de tidspunkter, hvor der er et stort udbud af parkering.

e Det er gnsket at fortsaette med beboerlicenser, men at se pd mulighederne for at f3 flere be-

boere til at parkere i p-husene. Derved kan der fjernes kantstensparkering og sggetrafikken
til disse pladser kan reduceres.
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& B Gratis parkering
& Gratis parkering - Tidsbegreenset
& [ Betalingsparkering - Uden tidsbegraensning
(e | Betalingsparkering - Tidsbegreenset
& B Parkering - Folg skiltning
& B Handicapparkering

Oversigt over forskellige parkeringsmuligheder i Vejle Midtby. Parkeringstilbuddet er i dag meget
spredt b8de inden og uden for p-sggeringen. Betalingsparkering er i store dele af midtbyen blan-
det med gratis parkering.

Ideer til det videre arbejde
Ved valg af parkeringslgsninger er det altid vigtigt at starte med at overveje det konkrete behov
og hvem der skal benytte parkeringen. Derudover skal det kortlaegges, hvordan parkeringen skal



Baggrundsrapport 73 af 115

benyttes i forhold til bymidtens funktioner samt i forhold til fremkommelighed i og omkring midt-
byen.

Nedenfor er der listet et oplaeg til, hvad der kan arbejdes med i forhold til parkering i Vejle
Midtby:

Udarbejde en p-strategi, som saetter de konkrete rammer

Med udarbejdelsen af mobilitetsplanen er der sat nogle rammer og @gnsker til den fremtidige mo-
bilitet. For midtbyen er nzeste step at udarbejde en parkeringsstrategi/plan, som viser preecis
hvilke gnsker man skal g videre med, samt hvordan disse skal implementeres. Dette er lige fra
anlaeg af parkeringshuse til takstfastsaettelse, hvor dette kan benyttes som et styringsredskab.

Ved udarbejdelse af en parkeringsstrategi for Vejle Midtby er det vigtigt at taenke pa de forskel-
lige brugere af midtbyen; beboere, ansatte og besggende. De besggende kan sa yderligere deles
op i dem som kender byen og dem som ikke kender byen, men som er pa besgg. Derudover er
der handvaerkere, som har arbejdsaerinde over en laengere tidsperiode. Alle har forskellige behov
og adfaerd, som skal imgdekommes.

Arbejdet med parkeringsstrategi omfatter:

e Parkeringstalling, som skal give et overblik over pladser, lokaliteter og belaegningsgrader
henover dggnet samt fordeling af private og offentlige p-pladser. Opggrelsen resulterer i et
samlet parkeringsregnskab for midtbyen.

e Oversigt over beboerparkering og ansattes parkering; i gader, pa pladser og licenser

e Vurdering af muligheder for placering af parkering; etablering af nyt, genoprettelse af eksi-
sterende og nedlaeggelse af eksisterende parkeringsfaciliteter.

e Udarbejde en parkeringsstrategi, som viser de retningslinjer, som ny parkering skal anleegges
under, samt hvor fremtidig parkering skal placeres. Dette skal bl.a. indeholde gangafstande.
Hvad er acceptabelt for de forskellige grupper, samt hvordan kan man dobbeltudnytte parke-
ringspladserne, som f.eks. ved at lade beboere parkere gratis i p-huse om natten.

¢ Oplysningskampagner og mgder med virksomheder og institutionerom fordele og ulemper
ved forskudte mgdetidspunkter.

Det skal samtidig vurderes, om det er ngdvendigt at udarbejde en strategi for den gvrige del af
byen eller kun Midtbyen. Det skal desuden overvejes, om der er brug for en strategi, som forhol-
der sig til parkering af langtursbusser- og lastbiler. Der er i dag en udfordring med lastbilchauffg-
rer, som gnsker steder at parkere i forbindelse med overnatning.

Beboerparkering

En stor del af beboerparkeringen foregar i dag som gadeparkering langs kantstenen. Det skal
vurderes, om der er mulighed for at flytte denne parkering til de stgrre p-anlaeg, sdledes at ga-
derne kan friholdes til andre aktiviteter. Samtidig vil dette give beboere bedre mulighed for altid
at kunne finde en plads, selvom den ligger laengere fra deres hjem.

Differentierede tidsrestriktioner og betalingstakster

Differentierede tidsrestriktioner og betalingstakster kan medvirke til omfordeling af parkanter
mellem pladser - 0gsd uden andringer i parkanternes turmal. Sdledes kan parkeringerne omfor-
deles, hvis der opereres med skaerpede restriktioner pa de mest belastede pladser og mere lem-
pelige restriktioner pa de pladser, hvor der er ledig kapacitet. En s3dan omfordeling er realiser-
bar, hvis realokaliseringen af parkeringspladserne, ikke er forbundet med markante forggelser af
gangafstandene til turmalene, se figur 2.

Figur 2: Accept af gangafstand og besggsformal (CROW, 1998).
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Figuren afspejler, at parkanter, hvis ture har et mere rekreativt tilsnit, er villige til at acceptere
laengere gangafstande. Umiddelbart indikerer dette, at der er et stgrre potentiale for at omfordele
besggende fra de centrale parkeringsanlaeg til de mere perifere anlaeg. Ydermere viser undersg-
gelser, at accepten af gangafstande gges med opholdets varighed. Besggende, hvis ophold varer
3 timer, er saledes villige til at acceptere gangafstande op til 400 meter, hvorimod besggende,
hvis ophold afgraenser sig til 1 time blot vil acceptere gangafstande op til ca. 250 meter.

Forbedret statisk skiltning mod parkeringslokaliteter med hgj restkapacitet samt dynamisk hen-
visning til parkeringspladser er andre tiltag, der kan medvirke til en omfordeling mellem bela-
stede og ubelastede parkeringsanleeg. Ydermere kan forbedring af gangruter og gget synlighed
til/fra parkeringsanlaeggene medfgre gget accept af laengere gangafstande.

Reguleringsmuligheder
Muligheden for at regulere efterspgrgslen og parkeringsadfeerden gennem en parkeringsstrategi
er i hgj grad betinget af omfanget, hvori parkeringspladserne er offentligt ejede.

P& de offentligt ejede parkeringsanleeg kan kommunen umiddelbart gennemfgre aendringer i par-
keringsrestriktionerne. Pa de privatejede parkeringsanleeg har kommunen ikke pa samme made
mulighed for at indfgre og skaerpe parkeringsrestriktionerne. Saledes kan de privatejede parke-
ringspladser kun underlaegges kommunens restriktionssystem, hvis der er indgaet frivillig aftale
med de private ejere herom, eller hvis muligt de private parkeringsarealer gennem lokalplanerne
er underlagt kommunens restriktionssystem.

Parkeringspladserne i Midtbyen er i hgj grad blandet mellem offentligt ejede og private pladser.
Derfor er det ngdvendigt, at kommunen indgar i dialog med de private ejere med henblik pa at
diskutere mulighederne for at ensrette restriktionerne i midtbyen.

Parkeringshenvisningssystem

Parkeringshenvisning deekker over statisk henholdsvis dynamisk skiltning, der oplyser om parke-
ringspladsernes beliggenhed og for sidstnaevntes vedkommende om den aktuelt ledige parke-
ringskapacitet i parkeringssystemet. Skiltningen kan understgtte tids- og betalingsrestriktioner i
forhold til at skabe en overflytning af parkanter fra belastede parkeringsarealer til parkeringsare-
aler med restkapacitet. Skiltningen etableres typisk ved overordnede indfaldsveje, i forbindelse
med stgrre kryds, langs p-sg@geringen og ved henvisning til den enkelte parkeringsfacilitet.

I Vejle findes der allerede i dag et dynamisk parkeringshenvisningssystem rundt om Midtbyen.
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Der kan dog arbejdes med en yderligere synlighed og forbedring af systemet. Eksempelvis kan
serviceniveauet og udnyttelsesgraden af parkeringshusene forbedres markant ved etablering af
single space detektering. Ligeledes kan ny teknologi i form af radar- og videodetektering forbedre
mulighederne for registrering af ledige pladser langs kantsten og pa stgrre sammenhangende
arealer.

Dynamisk parkeringshenvisning daekker over opsatning af dynamiske informationstavler, der op-
lyser parkanterne om den aktuelt ledige parkeringskapacitet pa de parkeringspladser, som indgar
i systemet. Parkeringshenvisningen etableres pa p-sggeringen eller pa de overordnede trafikveje.
Hensigten er hurtigere at lede parkanterne mod aktuelt ledige parkeringspladser for derved at
hgjne serviceniveauet for parkanterne og nedbringe den parkeringssggende trafik.

Figur 10: Eksempel p8 dynamisk oversigtstavle, der angiver det totale antal ledige pladser i P-
zone(r), henholdsvis lokal dynamisk tavle, som angiver antallet af ledige pladser p§ den enkelte
P-plads.
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Dynamisk parkeringshenvisning kan bade etableres som en kombination mellem offentlig og pri-
vate parkeringsarealer. Parkeringshenvisning kan ligeledes etableres som en kombination mellem
statisk og dynamisk henvisning, hvor det findes relevant.

Fordelene ved dynamisk p-henvisning er bl.a.:

e At parkeringskapaciteten udnyttes bedre

e At den parkeringssggende trafik reduceres, hvilket generelt forbedrer fremkommelighe-
den og bymiljget

« Trafikanterne oplever et hgjt serviceniveau, fordi sggetiden pa en parkeringsplads redu-
ceres

e At kommunen Igbende kan orientere sig om efterspgrgslen pa parkering og udnyttelsen
af parkeringspladserne, sdledes at parkeringsrestriktionerne hurtigere kan tilpasses trafi-
kanternes adfeerd

Erfaringer indikerer, at effekten ved at introducere dynamisk parkeringshenvisning varierer med
trafikkens sammensaetning. I omrader, der er praeget af lokal trafik, har introduktionen begraen-
set effekt pa trafikkens fordeling pa veje og parkeringsanlaeg, idet valget af parkeringsanlaeg be-
ror pa trafikanternes lokalkendskab og erfaringer snarere end pa den dynamiske skiltning. Dette
haenger dog sammen med, om der findes mange muligheder for at finde gratis parkering eller bil-
ligere alternativer til parkering. Derfor er det vigtigt at ensrette restriktioner og reducere i de
gratis kantstensparkeringsmuligheder.

I forhold til den helt lokale trafik er det veerd at understrege, at dynamisk skiltning i modsaetning
til statistisk skiltning besidder et potentiale til at pdvirke sggningen mod parkeringspladserne,
fordi systemet ikke blot oplyser om, hvor pladserne ligger, men ogsd om, hvor der er ledig par-
keringskapacitet og hvor mange ledige pladser, der er. Effekten i forhold til den lokale parke-
ringsadfaerd ma derfor i hgj grad forventes at veere afhaengig af stgrrelsen pa og varigheden af
eventuelle kapacitetsproblemer. I omrader med vaesentlige parkeringsproblemer vil implemente-
ringen af dynamisk parkeringshenvisning sdledes ogsd kunne pavirke parkeringsadfserden hos de
lokale parkanter.

Parkering ved knudepunkter

Ved alle de udpegede knudepunkter, skal der etableres parkering. De fleste steder bgr dette
veere gratis parkering, da det ligger uden for midtbyen, og da der er tale om pendlerparkering,
hvor det er gnsket, at de rejsende parkerer deres bil, for at benytte et andet transportmiddel el-
ler samkgrer. Pladserne kan med fordel (video)overvages for at forbedre benyttelsen, som evt.
kan finansieres af brugerbetalte ydelser.

Der skal i forbindelse med udbredelsen af knudepunkterne gennemfgres en undersggelse af, om
antallet af parkeringspladserne er passende og om adgange til dem er tilfredsstillende. Dette
geelder for alle transportmidler.

Langtidsparkering for lastbiler

I Vejle Kommune har der vaeret forespgrgsel fra Industrien pa, hvorvidt det er muligt at fa stillet
gratis langtidsparkering til radighed til lastbiler og herunder overnatning pa pladsen til chauffg-
rerne. I forbindelse med disse pladser er det samtidigt gnsket, at der opstilles toiletfaciliteter til
chauffgrerne.
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Det er i dag muligt for chauffgrerne at parkere og overnatte mod en mindre betaling ved Trans-
portcenter Exxit 59. Dette benyttes ikke meget, da chauffgrerne ikke gnsker at betale for parke-
ring med overnatning.

Det skal vurderes, om kommunen gnsker at stille sddanne faciliteter til radighed for erhvervsli-
vet. Der er stor forskel pd blot at stille parkeringsarealer til rddighed og samtidig etablere toilet-
faciliteter samt overvdgning og sikring af chauffgrernes sikkerhed.

Emne 4: @Qvrige projekter i midtbyen

@vrige projekter i midtbyen omfatter projekter uden direkte sammenhaeng med Ring 2 og Ring 1,
- herunder szerligt Deemningen og dennes funktion og den fremtidige udvikling/aendring af denne
i forleengelse af tiltagene pa Havneruten og den gstlige del af Ring 1.

Foruden Daemningen er Kirkegades udformning og funktion en vigtig brik i dannelsen af det sam-
lede billede af den interne struktur i midtbyen, som er omkranset af Ring 1.
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4.6.1 Kirkegade/Damningen

Kirkegade/Damningen
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Figur 53 Straekning hvor forholdene andres.

Beskrivelse og anlaeg:

Kirkegades ombygning til cykelgade er et skridt i retningen af at forbedre forholdene for cykli-
ster i Vejle midtby. En samordning af signalreguleringen af fodgaengerkrydsningen ved Sct.
Noberts Skole vil give en mere effektiv afvikling af morgentrafikken pa langs ad Kirkegade.

Der implementeres ITS Igsninger, f.eks. dynamiske steler som i udvalgte tidsrum helt kan
lukke for gennemkgrende biltrafik p& Daemningen mellem Kirkegade og Kalkbraenderivej, s&
der kan holdes events pd Deemningen eller skabes mere plads til byens natteliv pa en trafik-
sikker made. Lgsningen understgttes af signaltiltag i krydsene ved Kirkegade og Kalkbraenderi-
vej og af dynamiske tavler som informerer om omkgrsel ad Ring 1, parkeringsmuligheder mv.

Daemningen udggr forsat en vigtig forbindelse for kollektiv trafik, og der etableres buspriorite-
ring i de forskellige tiltag.
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Trafik:

Kirkegade udger én af kun tre gst-vestgdende vejforbindelser i midtbyen, hvorfor forbindelsen
har stor betydning for byen. Eventuelt kapacitetsmaessige tiltag pa Skovgade vil mindske
presset pa Kirkegade, og Ring 3 vil mindske presset pd bade Kirkegade og Skovgade. Indtil
andre tiltag er bragt i spil er Kirkegade en vigtig gst-vestforbindelse for biler.

Kirkegade spiller samtidig en meget stor rolle for de lette trafikanter som skal gst-vest. Hvis
andre tiltag muligggr en stgrre reduktion af biltrafikken gennem Kirkegade, bgr der p& dyna-
misk vis i saerlige tilfaelde kunne 8bnes fuldt op for biler, for herved at skabe en vis robusthed
i byens trafikafvikling ved f.eks. en trafikal haendelse pd Skovgade.

Projekterne p& Havneruten og den gstlige del af Ring 1 8bner op for en trinvis neddrosling af
trafikken p& Damningen, sdledes at byrummet omkring Deemningen kan ggres mere imgde-
kommende for lette trafikanter, handlende og midtbyens beboere. Nye hgjklassede og flotte
krydsninger for lette trafikanter p& Daemningen understgtter bylivet og saenker pd en naturlig
og forstdelig made fremkommeligheden for biler pd langs af straekningen.

Forskellige ITS Igsninger kan i udvalgte tidsrum helt eller delvist lukke for gennemkgrende bil-
trafik mellem Kirkegade og Kalkbraenderivej.

Anlaegsskgn:
1 mio. DKK.

Udagifter til 8-8bning samt aendring af Daemningens vejtvaerprofil er ikke indregnet som en del
af mobilitetsplanen.
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4.6.2 Borgvold/GammeIhavn

Borgvold/Gammelhavn / Vejle Trafikcenter

Figur 54 Tilpasning af infrastrukturen omkring Gammelhavn.

Tegning TTV-D-TV-4000 - Trafikanalyse af Trafikterminalen i Vejle
TTV-D-TV-6001 - Trafikanalyse af Trafikterminalen i Vejle

Beskrivelse og anlaeg:

For skabe et bedre bymiljg omkring den sydligste del af Deemningen og omkring Gammelhavn
fredeligggres disse straekninger gennem en reduktion af trafikken og af kgretgjernes ha-
stighed. Der forventes desuden, at Vejle Trafikcenter udvikles yderligere i forhold til i dag med
blandet bolig og erhverv. Infrastrukturen omkring Vejle Trafikcenter og krydset Daemnin-
gen/Borgvold tilpasses denne udvikling.

P& Daemningen etableres en trafiksikker 30 km/t zone syd for Borgvold/Fiskergade, som ogsa
indbefatter Gammelhavn frem til Sjaellandsgade og den nye forbindelse til Fredericiavej/forlagt
Gammelhavn. Der etableres havede flader, og der anvendes lokalt afvigende belaegninger og
gget plantning.

Der anlaegges en mindre rundkgrsel, hvor Gammelhavn mgder Deemningen, og der anlaegges
parkeringspladser og cykelstier langs Gammelhavn. Signalstyringen i krydsene ved hhv.
Damningen/Fiskergade/Borgvold og ved Borgvold/Sjellandsgade a&ndres for at lede trafikken
ad Borgvold.

Trafik:
Sammen med de andre tiltag i midtbyen og pa Havneruten muligggr dette projekt kraftig re-
duktion af trafikken pa den sydligste del af Daemningen og pa Gammelhavn.

Anlaegsskgn:
5 mio. DKK. Prisen indeholder projekt for den sydlige del af Deemningen og Borgvold. Projek-
tet pa Gammelhavn inkl. rundkgrslen er en del af projektet pa Posthusgrunden.
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4.7 Emne 5: @vrige projekter udenfor midtbyen
Projekterne i dette kapitel "Infrastrukturen uden for midtbyen” omhandler indfaldsvejen Horsens-
vej, idet alle gvrige projekter udenfor midtbyen er behandlet i kapitel 4.2 omkring Ring 3.

4.7.1 Horsensvej — optimering og motorvejstilslutning

Horsensvej — optimering af kryds og motorvejstilslutning
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Figur 55 Straekning der optimeres.

Beskrivelse og anlaeg:

Signalanlaeggene pd Horsensvej afvikler i dag trafikken uden samordning, hvilket giver mange
stop for trafikanter pa langs ad Horsensvej.

Der etableres en samordning som fungerer i morgenspidstimen, dagtimerne og eftermiddags-
spidstimen. Krydsene bgr bearbejdes i samarbejde med Vejdirektoratet af hensyn til den sam-
lede kapacitet pd hele straekningen (de med bolle markerede rampekryds)

Alle kryds gennemgas og signalprogrammerne og detektering optimeres. Der implementeres

busprioritering. P& udvalgte steder etableres bundne venstresving for at hgjne trafiksikkerhe-
den.

Trafik:

Samordningen af signalanlaaggene pa straekningen vil give en hgjere kapacitet og en helt an-

den og bedre trafikant oplevelse for trafikanterne pa langs ad Horsensvej, end det er tilfeeldet
i dagens situation.

Optimeringen af trafikstyringen vil give mindre spildtid i signalprogrammerne. Nogle sidevejs-
trafikanter vil komme til at f& en gget ventetid end de har i dag, idet primaerstremmen opprio-
riteres. Bade samordning og busprioritering vil gge bussernes fremkommelighed.

Anlaegsskgn:
2 mio. DKK.
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4.8 Emne 6: Forbedring af det overordnede stinet
I det fglgende praesenteres stistrukturen i og udenfor midtbyen i fremtiden. Der er udpeget kon-
kret stiprojekter med nye stier, men ogsa opgradering af eksisterende. Derudover er der udpeget
visioner for nye stier, der skal undersgges.

Stistrukturen for Vejle hdndteres under et samlet budget med udpegning af de delprojekter, der
skal gennemfgres for at stistrukturen haanger sammen.

4.8.1 Vejle stistruktur udenfor midtbyen
Den overordnede stistruktur udenfor Vejle Midtby ser ud som nedenstdende.

-

Figur 56 Stistruktur.

P& dette ses flere overordnede stiforbindelser som skal veere med til at binde de enkelte bydele
sammen med hinanden og sammen med midtbyen. Det drejer sig specifikt om fglgende stier:

- Sti til Uhre
- Opgradering af sti langs Jellingvej
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4.8.1.1 sti til Uhre

Sti til Uhre
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Figur 57 Sti mod Uhre.

Beskrivelse og anlaeg:

Der skal etableres en ny stiforbindelse fra Vardevej til Uhre. Stien til Uhre taenkes etableret
med udmunding i Vejledalens tilslutning til Vardevej i den kommende rundkgrsel. Stien etable-
res enten langs Ring 3 eller i eget trace.

Fra Vejledalen tilgds det overordnede stinet med forbindelse via Bindeballestien mod bade
byen og adalen.

Sammen med den opgraderede sti langs Jellingvej udgar stien en del af den overordnede sti-
forbindelse fra Uhre til midtbyen

Anlaegsskgn:
20 mio. DKK.
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4.8.1.2 Stilangs Jellingvej

Sti langs Jellingvej

Figur 58 Sti langs Jellingvej.

Se tegning P 4012A - Jellingvej Nyt stitrace, situationsplan og laeangdeprofil

Beskrivelse og anlaeg:

Projektet omfatter en tilpasning af den eksisterende sti, s& der opnds en hgjere komfort i for-
hold til haeldning og det generelle udtryk af stien.

Stien slynges langs og p& vejskraningen mod Jellingvej.

Anlaegsskgn:
5 mio. DKK.
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4.8.1.3 Generelle forbedringer af stistruktur udenfor midtbyen
Foruden ovennaevnte hovedforbindelser vil der pa stinettet udenfor midtbyen blive foretaget en
reekke opgraderinger af forskellige stiruter for at forbedre det overordnede serviceniveau.

Disse opgraderinger omfatter blandt andet nedenstdende projekt.

Sti ved Bredsten landevej til Ribe Landevej og Vejledalen:

Figur 59 Sti ved Bredstenvej til Ribe Landevej og Vejledalen.

Beskrivelse og anlaeg:

Opgradering af stinet omkring Bredsten Landevej og forbindelsen til Ribe Landevej i syd
samt til Vejledalen i nord. Krydsningen af Bredsten Landevej udfgres som underfgring. For-
uden underfgringen omfatter projektet opgradering af trampestier til dobbeltrettet belagt
sti samt omprofilering af deponivejen med etablering af sti i gstlige side af vejen.

Anlaegsskgn:
16 mio. DKK.
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4.8.2 Vejle stistruktur i midtbyen
I midtbyen skal en raekke stier opgraderes for at fa et sammenhangende net af hgjklassede stier
i og omkring midtbyen. Den fremtidige stistruktur i Vejle Midtby ser ud som nedenstdende.

Figur 60 Stistruktur Vejle Midtby, 2030.

Der er ligeledes behov for en raekke stgrre enkeltstdende stiprojekter i midtbyen for at sikre den
overordnede sammenhaeng, samt for at sikre hovedstierne fra oplandene samles op pa effektiv
vis og kobles med strukturen i midtbyen. Det drejer sig specifikt om fglgende stier:

- A-stien fra Vesterbrogade til Damhaven
- Stiforbindelse fra Terminalomrade til parkeringshus gst for banen.
-  Stiforbindelse under banen fra Vissingsgade til Jernbanegade
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4.8.3 A-stien

A-stien

Figur 61 A stiens forlgb. (Udsnit af SLA prospekt)

A-stien omfatter streekningen fra Jellingvej over Vesterbrogade og herfra langs omlgbsaen til

Beskrivelse og anlaeg:

o

Byparken. Projektet omfatter etablering af krydsningsfaciliteter i niveau pa Jellingvej og Ve-

sterbrogade. Stien taenkes udfgrt i sammenhang med det foreliggende forslag til etablering af

nyt &-byrum, udarbejdet af SLA. Nedenstdende anlaegsskgn er en merpris til SLAs projekt.

o

Anlaegsskgn:
10 mio. DKK.
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4.8.4 Stiforbindelse fra terminal til p-hus ved renseanlagget

Sti fra terminalomrade til p-hus ved renseanlzeg

Figur 62 Sti fra terminalomrade til p-hus ved renseanlzaeg.

Beskrivelse og anlaeg:
Stiforbindelse mellem terminalomradet og p-huset pa ved rensningsanlaegget er tidligere ble-

vet skitseret.

Anlaegsskgn:
70 mio. DKK.
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4.8.5 Stiforbindelse under banen ved Vissingsgade

Stiunderfgring under banen ved Vissingsgade

Figur 63 Sti forbindelse under Vissingsgade.

Beskrivelse og anlaeg:

Dette projekt gennemfgres i to trin, hvor det fgrste trin er etablering af en sti langs Vissing-
gade pa vestsiden af banen. Denne sti krydser jernbanen ved den nuvaerende krydsning ved
Strandgade, hvorefter stiforlgbet fortsaetter ad Jernbanegade pa gstsiden af banen. Projektet
kraever belysning og identitetsskabende tiltag, og krydsningsfaciliteter ved Deemningen og
Sgndergade samt ved Strandgade.

Det andet trin i projektet er etablering af en tunnel under jernbanen i forleengelse af Vissing-
gade. Denne tunnel giver en forbedring af krydsningsmulighederne af jernbanen for de blgde
trafikanter, og bgr anlaegges i samspil med udviklingen af kirkegardsomradet, hvorfra der kan
etableres nye forbindelser til omrdderne ved Havnen.

Stiforbindelsen er en del af ideen om at udbygge muligheder for at komme pa tveers af banen,
sdledes at cykeltrafik mellem de gstligliggende interesseomrader som havnen og Bredballe og
centrum opgraderes. Forbindelsen skaber ogsa flere veje pa tvaers af midtbyen.

Anlaegsskgn:
21 mio. DKK. Heraf 18 mio til stiunderfgring under banen samt faciliteter pd gstlige side af

bane.
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4.8.5.1 Generelle forbedringer af stistruktur i midtbyen
Foruden ovennaevnte hovedforbindelser vil der pa stinettet i midtbyen blive foretaget en raekke
opgraderinger af forskellige stiruter for at forbedre det overordnede serviceniveau.

Disse opgraderinger omfatter blandt andet nedenstdende projekter

Der afszettes i alt 9 mio. DKK til gennemfgrelsen af nedenstdende projekter gennem planlaeg-
ningsperioden.

1 | A-stien sydlige del:

s
~(,'
eol? 0

Figur 64 A stiens sydlige del.

A-stiens sydlige del omfatter straekningen fra Vedelsgade via Flegborg, forbi Byparken og
videre af eksisterende sti ned til 8en og Bryggen. Opgraderingen omfatter etablering af
enkeltrettede stifaciliteter langs del af Flegborg fra rundkgrsel pad Vedelsgade. Herudover
opgraderingen af den resterende straekning med belagning og belysning.
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Sti Orstedsgade:

Figur 65 Sti langs Orstedsgade.

Stiruten opgraderes med etablering af krydsningsfaciliteter ved Ngrrebrogade og Langeli-
nie.

Sti langs Vejle A

Figur 66 Vestlig og gstlig sti langs Vejle A.

Stiruten langs Vejle A opgraderes med asfalt belaegning pa straekningen fra Boulevarden til
Sgnderbrogade (er ikke vist pd kort).

Fra Toldbodvej til Ibsek Strandvej opgraderes stien langs den fra trampesti til belagt og
belyst sti i 3 meters bredde. Der udfgres krydsningshelle p& Toldbodvej
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Stiforbindelse via Skyttehusgade under banen

Figur 67 Opgradering af krydsning og stitunnel.

Krydsningsmulighederne i krydset ved @sterbrogade forbedres og tunnel under bane brin-
ges op til standard.
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Emne 7: @vrige tiltag

Udover de konkrete fysiske tiltag foresl@s ogsd en reekke undersggelser og mindre konkrete til-
tag. Disse er kort praesenteret her jf. den kapitelstruktur der forefindes i Mobilitetsplanen. Under
hvert enkelt emne, er der ligeledes er afsat gkonomiske midler.

Vejnettet
Der forventes ikke yderligere projekter under denne kategori. Projekter pd vejnettet er beskrevet
under afsnittene 4.2 til 4.7.

Midtbyen
Der forventes ikke yderligere projekter under denne kategori. Projekter i midtbyen er beskrevet
under afsnittene 4.3.5 og 4.6.

Parkering
Analyse mv. er indeholdt i afsnit 4.5. Parkeringshuse er beskrevet under afsnit 4.4.5.

Stinettet

Der er pa stinettet udpeget en raekke visioner, der skal undersgges naermere. Til gvrige stiprojek-
ter herunder bl.a. sti over Vejle Fjord samt stiforbindelse i Bredballe foreslas afsat 2 mio DKK til
naermere undersggelser samt skitseprojekter og anlaegsoverslag. Der er ikke afsat midler til an-
laeg af disse stiforbindelser i udbygningsplanen.

Kr.: 2.000.000,-
@vrige projekter pa stinettet er beskrevet under afsnit 4.8.

Kollektiv trafik

Det foreslds inden for en 4 ars periode at undersgge mulighederne for at etablere busbaner pd
udvalgte straekninger i forleengelse af undersggelserne vedr. busprioritering. Der foreslas at af-
seette et mindre belgb til undersggelsen:

Kr.: 200.000,-
Der forventes anlagt busprioritering gennem udvalgte kryds undersgges, forventet anlaagssum:
Kr.: 7.000.000, -

Knudepunkter

Der er udpeget en raekke knudepunkter i Vejle, der bade daekker deciderede samkgrselspladser
samt kollektive omstigningssteder og bydelscentre. Knudepunkterne skal klassificeres, og der-
naest opgraderes ifht. de servicemal der er for deres klassifikation. Der foresl3s afsat midler til
opgradering og udbygning af eksisterende med bl.a. bedre udvekslingsfaciliteter etc.

Kr.: 20.000.000,-

@vrige mobilitetstiltag

Der er i Mobilitetsplanen opsat otte mobilitetstiltag, der skal arbejdes med i fremtiden. Det mest
konkrete pa nuvaerende tidspunkt er ITS-Igsninger, som der er afsat penge til separat, se herun-
der. Derudover der afsat et samlet belgb til undersggelser omkring de gvrige syv mobilitetstiltag.

Kr.: 3.000.000,-
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4.9.7.1 ITS-lgsninger
Med intelligente trafiksystemer (ITS) sikrer vi en effektiv overvagning og optimering af
eksisterende anlaeg og fremtidige nye anlaeg. Vi kan pavirke trafikken og kan prioritere
fremkommeligheden i eksempelvis signalregulerede kryds. Vi har ligeledes mulighed for at
vejlede bilister til at vaelge de hurtigste ruter - ogsa til ledige parkeringspladser via dynamiske
skiltning og via apps.

Der kan opsaettes kameraer og radarer, som Igbende overvager trafikken automatisk, og
automatisk giver en meddelelse i kommunens eksisterende overvagningssystem, hvis der
pludselig er kg eller langsom kgrsel pa en straekning, hvor trafikken burde kunne afvikles uden
kokarsel.

ITS er ogsa en Igbende optimering og justering af nuvaerende anlaeg, for herved at sikre, at
anlaeggene fglger med trafikkens udvikling eller med de trafikpolitiske gnsker om, hvor folk skal
kere. Ved udskiftning af gamle styremaskiner i signalanlaaggene &bnes der op for, at man
kommunikere direkte med maskinerne via kommunens overvf—f\gning og lave mindre andringer
direkte uden om signalleverandgrer, hvorved Vejle Kommune hurtigt kan lave mindre a&ndringer
f.eks. ved vejarbejder. Nyere styremaskiner abner ogsa op for bedre samordninger og
detektering via radarer. Nyere styremaskiner kan ogsa sikre implementering af ny busprioritering
via GPS.

Automatiseret styring kan sikre, at signalernes kapacitet Igbende justeres efter den givne
trafikbelastning, saledes at ventetiderne holdes nede til glaede for f.eks. krydsende fodgaengere
og cyklister, og at anlaeggene kan handle ved uforudsete haendelser, som f.eks. uheld pd
Vejlefjordbroen.

@get detektering kan abne for en mere fleksibel styring i de enkelte anlaeg, hvorved “uforstdelig”
ventetid fjernes eller mindskes. Variable grgntider for fodgaengere kan ogsa give en mere smidig
afvikling, sdledes at der kun gives grgnt i lang tid for langsomt gdende eller ved mange
fodgaengere. @get detektering for cyklister kan sikre, at grgntiden forlaenges en smule, s& en
cyklist ikke keemper sig op ad bakken, for netop at ankomme til skift til rgdt. @get brug af
cyklistlanterner (med tilhgrende cykelstier i krydsomraderne) 8bner op for en mere smidig
styring med hurtigere skift mellem de forskellige retninger i et kryds.

Det anbefales at afsaette kr. 14 mio til signaloptimering i perioden frem til 2021.

Det anbefales at afssette kr. 12 mio til gvrig ITS-tiltag i hele perioden.
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ANLAGSBUDGET

Overslag til de enkelte projekter er baseret pd overordnede vurderinger af omfanget af de en-
kelte projekter. For enkelte delprojekter er overslagene baseret pa skitserede Igsninger og en
naermere vurdering af delmaengder. For disse specifikke overslag er der udarbejdet et regneark
med detaljer om estimatet.

Dette ggr sig geeldende for Havneruten samt den nordvestlige del af Ring 3.

Forudsaetninger
Overslagene er fysikestimater p& anlaegsomkostninger inkl. byggeplads. Fglgende er ikke inde-
holdt i fysikestimater:

- Usikkerhed

- Administration

- Forundersggelser

- Bygherre organisation
- Projektering m.m.

Overslag er baseret pa enhedspriser fra lignende projekter. Specifikke forhold som jordbundsfor-
hold, forurening, grundvand, fremmedledninger m.m. er ikke indregnet i overslagene.

Fysikestimaterne kan ses i regneark bilag 2.

Anlzegsestimater indeholder 20 % til administration samt 20 % til usikkerhed.
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UDBYGNINGSPLAN

Udbygningen af den fremtidige trafikstruktur udfgres som udgangspunkt med baggrund i de ak-
tuelle behov for udbygning/udvikling af byen. Der er regnet med en samlet udbygning over en 12
arig periode fra 2018-2030.

Der er opsat en udbygningsplan for projekterne. Denne er et udtryk for, et forslag til en etape-
plan for etablering af projekterne i en reekkefglge, der pd nuveerende tidspunkt vurderes relevant
og sammenhangende. A£ndringer i byens vaekst eller struktur kan aendre takten i udfgrelsen. Det
kan desuden vaere relevant at overveje at fremrykke aktiviteter med det formal at understgtte en
udvikling i stedet for at agere p& kapacitets- og fremkommelighedsproblemer.

Udbygningsplanen er ligeledes et udtryk for, hvor lang tid det tager at gennemfgre de enkelte
projekter. Ligeledes er der indsat anlaegsoverslag for de enkelte projekter
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6.1 Investeringstakt
Herunder ses udbygningsplanen med investeringstakst.

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

©rinG3

NORDVESTLIGE DEL AF RING 3

Sydlig etape
Skovruten

Uhre etape
Hover etape
Grejsdal etape
Hornstrup etape
DAMHAVEN / BREDSTEN LANDEVEJ 5 MIO. DKK
INDFALDSVEJ
Horsensvej

129 MI0. DKK

10. DKK

@ RiNG 2

Havneruten
Skovgade / Beridderbakken

Vester af

2 MI0. DKK
5 MIO. DKK

Boulevarden 10 MI0. DKK

[1 LR

Opgradering af ostlige del af Ring 1
Vedelsgade og Enghavevej
Sjeellandsgade

Parkeringshuse

7 MI0. DKK
3 MIO0. DKK

7 MIO. DKK

SKOLEGADE CAMPUS r‘VNEmSEN

LLANDSGADE
MIDTBY PROJEKTER SIGNALSTYRING F“
Kirkegade og Daemningen 1 MID. DKK ? ? ?
Ombygning v. Borgvold og VIC 5 MIO. DKK A-ABNING SAMT OMPROFILERING AF VEJEN
‘ ]
|

STIER
Sti til Uhre 20 MI0. DKK
Sti langs Jellingvej
Vestlig stiv. Vejle A 16 MI0. DKK
Ostlig sti langs Vejle A

Sti undersogelser

Astien

Sti i dde til S

Sti v. Vissinggade

Generelle forbedringer af stier

2 MIO. DKK

e _--

9 MIO. DKK
@VRIGE TILTAG

Tektiv trafik: ioritering i kryds

Knudepunkter 20 MID. DKK
Ovrige (analyser)
ITS ophold signal opdateringer 14 MIO. DKK
ITS ovrige

Figur 68 Udbygningsplan
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7. BILAG 1: TRAFIKTAL
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Figur 69: Illustration af beregnede trafikmangder pa drsdggnniveau i den eksisterende situation, 2017, Vejle Midtby.
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Figur 70 Illustration af beregnede trafikmangder pad drsdggnniveau i den eksisterende situation, 2017, Vejle med indfaldsveje.
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Figur 71 Illustration af beregnede trafikmangder pa drsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030, Vejle Midtby.
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Figur 72 Illustration af beregnede trafikmzngder pd drsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030, Vejle med indfaldsveje og Ring 3.
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Figur 73 Illustration af beregnede trafikmangder pa arsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030, Vejle Midtby, uden forbedringer i infrastrukturen.
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Figur 74 Illustration af beregnede trafikmangder pa arsdggnniveau i den fremtidige situation, 2030, Vejle med indfaldsveje og Ring 3.



Baggrundsrapport 104 af 115

8. BILAG 2: ANLAGSTEKNISK BESKRIVELSE AF NORD-
VESTLIG DEL AF RING 3

Anlaegsbeskrivelsen bygger videre pa fgrste etape af omfartsvejen vest om Uhre, som gar fra
Bredstenvej til Hagsholtvej. Beskrivelsen af denne linjefgring indgar ikke i dette notat. Der henvi-
ses til dokument: VVM-Redeggrelse for Forbindelses vej vest om Uhre, Maj 2008.

Der er udarbejdet flere linjeforslag for en ny omfartsvej NV om Vejle, som alle starter ved Hggs-
holtvej og slutter ved Viborgvej. Der er udvalgt to linjeforslag der er arbejdet videre med, og som
bliver behandlet i dette notat. I notatet vil de to udvalgte linjeforslag blive omtalt som alternativ
1 (gregn) og alternativ2 (rgd). De forelgbige fravalgte Igsninger vil blive begrundet, og benaevnt
som alternativ 3 (magenta) og alternativ 4 (orange). Der henvises til Figur 75 samt tegn. A-
TV-BYPASS-2400_2.

Figur 75 Oversigt over linjeforslag (Tegning A-TV-BYPASS-2400_2).

En ny omfartsvej NV om Vejle vil blive etableret som en kommunal vej i abent land.

Malet er at skabe en attraktiv 2-sporet vej med god fremkommelighed, men med respekt for de

szerlige landskabelige omgivelser der kendetegner omradet. Hertil har vejen som et af hovedfor-
malene at fungere som transport- og fordelingsvej til- og fra de store fremtidige udviklingsomra-
der mellem Grejsdalen og Lerbaek skov.
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8.1

8.2

Alternativ 1 (grgn)

Linjeforslag alternativ 1 (grgn) er tiltaenkt som en "hgjhastighedsforbindelse”, med et meget di-
rekte forlgb gennem omradet vest for Grejsdalen og med store horisontalkurver.
Udgangspunktet for denne linje var en ret linje forbi Hover og en krydsning af Grejsdalen med et
minimum af effekt pa eksisterende landskab, ved at fglge det naturlige skel i form af hgjspaen-
dingstracéet. Oprindeligt i forlaengelse af alternativ a. Den viste sig at give en brolaengde pa hele
700 m. For at reducere brolaengden er horisontallinjen efterfglgende blevet skubbet mod syd og
omhyggeligt indarbejdet pd kanten af skraningen i den nordlige side af Keglekaer baek, for heref-
ter at stige kontinuert frem til krydsningen af baekken og med to modsatrettede horisontalkurver
nord om Hornstrup (se tegn. A-TV-BYPASS-1304). Brolaengden er herved blevet reduceret til om-
kring 300m.

Designparametre

Alternativ 1 er projekteret til en overordnet planlaegningshastighed p& 80 km/t, men for at opnd
en harmonisk udformning og ligeledes minimere maengden af afgravning gst for Grejsdalen, er
indarbejdet en horisontalradius 225 ved krydsningen af Keglekaer i st. 4500, hvilket afhaengigt af
oversigtsforholdene i den endelige udformning kan medfgre en hastighedsnedsaettelse til 50-70
km/t p% denne straekning. Der kan ikke etableres overhalingssigt pz% alternativ 1.

Vejtilslutninger

I alternativ 1 (gregn) fgres Hover Kirkevej og Bggeagervej over omfartsvejen og har tilslutning til
Jellingvej i en rundkgrsel. Ved Keglekaervej og Gl. Hornstrupvej pa hhv. nord- og gstsiden af
Hornstrup etableres vigepligtsregulerede kryds. Tilslutningen af Gl. Hornstrupvej giver trafikanter
fra Grejsdalen en mere direkte og fremkommelig adgang til motorvejsnettet mod @gst. Hertil for-
ventes vejen at fa tilslutninger til en ny fordelingsvej der skal betjene det fremtidige udviklings-
omrade nord for Hover. Se leengdeprofil tegn. A-TV-BYPASS-7010.

Landskab

Linjeféringen har en raekke af konsekvenser pd de naturmaessige forhold. Fgrst og fremmest skal
der ryddes en del skov for etablering af vejforlgbet gennem Grejsdalen. Det er dog en mulighed
at minimere dette areal ved etablering af stgttevaegge langs de mest kritiske straekninger. For-
uden skovrydning, krydser linjefgringen et lavbundsomrdde med beskyttede naturtyper, hen-
holdsvist nordgst for Hover samt ved Tagkaer nordvest for Hornstrup. Mere konkrete forhold om-
kring sdrbarheden af disse naturomrader er ikke belyst i denne fase af projektet, men de bgr un-
dersgges naermere i den kommende projektfase, da disse givetvis kan fa konsekvens for gen-
nemfgrelse af projektet.

I en senere fase af projektet kunne det vaere interessant at se pa et linjealternativ med en mere
direkte krydsning af Keglekaer Baek i st. 4500, og dermed parallelt forskyde alternativ 1 mod syd,
pa straekningen st. 4500 til 5200. Herved opnas et linjeforlgb syd om det beskyttede naturom-
rade ved Tagkaer og vertikalt undgds krydsning af lavbundsomradet ved st. 4800.

Alternativ 2 (rgd)

Med alternativ 2 (rgd) er intensionen er skabe et mere terraennaert vertikalt forlgb samt at be-
graense de naturmaessige pavirkninger ved at placere hovedlinjen langs naturlige skel i landska-
bet. Linjefgringen afsluttes i st. 3850 hvor den tangerer den grgnne og herfra fglger samme hori-
sontale og vertikale forlgb.

Designparametre

P& trods af horisontalradier pa mellem 400-800 er det stadig muligt at opretholde et forlgb med
planlagningshastighed pa op til 80 km/t, hvis oversigtsforholdene langs vejen optimeres. Den
mest kritiske kurve ligger i forbindelse med krydsningen af Jellingvej, hvor der skal anlaegges
rundkgrsel og hastigheden naturligt er lav. Der kan dog ikke etableres overhalingssigt pa alterna-
tiv 2.
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8.3

8.4

8.5

8.6

Vejtilslutninger

I alternativ 2 (rgd) er der mulighed for at tilslutte Hover Kirkevej, mens Hovervej fgres over om-
fartsvejen. Den tilsluttes, som for alternativ 1, Jellingvej i en rundkgrsel og Keglekaervej og Gl.
Hornstrupvej i vigepligtsregulerede kryds. Se leengdeprofil tegn. A-TV-BYPASS-7012.

Landskab

Som for alternativ 1, fglger alternativ 2 de eksisterende skel i landskabet. Den sydlige del fgres
parallelt med Hovervej og den nordlige del parallelt med den eksisterende markvej fra Lerbak
mod gst. Der er ikke umiddelbart nogen sammenstgd med naturfslsomme omrader og vertikalt
en fornuftig jordbalance.

Forelgbigt fravalg af linjefgringer

I udarbejdelse af alternativ 3 (magenta), er der taget udgangspunkt i en linjefgring med en har-
monisk horisontal forbindelse til omfartsvejen vest om Uhre. Placering mellem Lerbaekvej og Ho-
ver Kirke, i tilslutningen til Hover Kirkevej, har dog den ulempe at den passerer gennem en kirke-
byggelinje og fredet omrade. Linjeforslaget kommer derudover teet pa de eksisterende ejen-
domme der ligger @st for Lerbaekvej. Muligheden for at anlaegge vejen her bgr afklares ved en
naermere undersggelse fgr linjeforslaget afskrives. Se laengdeprofil tegn. A-TV-BYPASS-7011.
Ved Grejsdalen var tanken at arbejde sig laengst muligt ned i terreenet med formal at opna den
kortest mulige broforbindelse over Grejsdalsvej og Jernbanen til modsatte side af dalen. Vejkorri-
doren er placeret ud fra princippet om mindst mulig afgravning, hvilket desveerre far den konse-
kvens at vejen kommer til at ligge meget teet pa et bebyggelsesomrdde vest for Grejsdalsvej, og
vil kunne give anledning til stgjgener.

I udarbejdelses af alternativ 4 ( ), er der arbejdet med et forslag der gar syd om Keglekaer
Baek og syd om Hornstrup. Det meget kupperede terraen ved Grejs A vil dog resultere i en uhen-
sigtsmaessig lang brokonstruktion pd omkring 700m henover dalen. Derudover vil linjefgringen
krydse private ejendomme gst for Grejdalsvej og give anledning til stgjgener for den gvrige be-
byggelse i dalen.

Tvaersnit

Vejen forudsaettes for alle alternativer udfgrt som en to-sporet vej med en kgresporsbredde pa
3,5 m, kantbane pa 0,5 m og en dobbeltrettet cykelsti p& 3,0 m. Den dobbeltrettede cykelsti er
ved alle linjeforslag placeret pad vejens gstlige side og adskilt fra vejen af en 1,5 m bred skillera-
bat og med 1 m yderrabat. Yderrabatten pa vestsiden er som udgangspunkt 1,5 m, men supple-
res af 1,0 meters tillaeg pa evt. streekninger med autovaern. Se tegn. A-TV-BYPASS-8000.

Skraningsanlaeg er projekteret som a = 2 i bade afgravning og pafyldning.

P3 tegn. A-TV-BYPASS-1304 af Grejsdalskrydsningen alternativ 1, er vist store indhug i eksiste-
rende terraen. Disse kan reduceres veesentligt ved indarbejdelse af stgtteveegge pa udvalgte dels-
traekninger. Det skal dog bemaerkes at stgtteveegge kan vaere medvirkende til forringede over-
sigtsforhold og dermed potentiel lavere hastigheder hvis de placeres for taet pa kgrebanen.

Broen over Grejsdalen
Der henvises til selvstaendig afrapportering i bilag 3, side 107.

Udviklingsomrader

Der mangler i dette notat en mere uddybende stillingtagen til nsermere forhold omkring linjefor-
slagenes sammenhang med gvrige veje og indtegning af adgangsveje til fremtidige udviklings-
omrader.
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9.1

BILAG 3: BRO OVER GREJSDALEN

Baggrund

Rambgll er blevet bedt om et overslag pad anleegsudgifter og en visualisering af en bro i forbin-
delse med en ny vej over Grejsdalen ved Vejle. Der har vaeret en indledende og overordnet dia-
log omkring mulige Igsninger med Vejle Kommune, og Vejle Kommune har derfor bedt Rambgll
visualisere en af de diskuterede mulige Igsninger for en vejbro over Grejsdalen. Der er i den for-
bindelse gjort indledende overvejelser omkring udformningen af broen pa skitseniveau.

Neervaerende notat omfatter en kort beskrivelse af

e Forudseetninger

o Ideskitser i 3D af én mulig lgsning

e Eksisterende forhold under broen

e Miljgforhold der kan f& indflydelse pa valg og godkendelse af Igsning
e Bundforhold

o [Estetik

e Anlaegsbudget

Der er udarbejdet en visualisering af broen udarbejdet pd baggrund af et foto fra lokaliteten sam-
mensat med en 3d modellen af broen. Der er desuden udarbejdet en interaktiv 3D-model af
broen som kan tilgds i en browser og anvendes af alle. Denne model kan bruges til at se anlaegs-
konstruktioner i deres omgivelser.
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9.2

9.2.1

9.2.2

Brokonstruktion

Der er udarbejdet vedlagte forslag som en ideskitse Bilag 1, der i hovedtraek giver rammerne for
vurdering af den overordnede geometri pa nuvaerende tidspunkt. Ideskitsen angiver den overord-
nede geometri for broen, de fysiske bindinger samt et grundlag for en forelgbig zestetisk vurde-
ring.

Hovedgeometrien giver ligeledes et godt afsaet for bestemmelse af de fysiske elementer for en
forelgbig maengdeberegning og tilhgrende anlaegsoverslag.

Tveersnit pa broen
Tvaersnittet for broen er vist pa Figur 9.1. Broen forudsaettes at skulle forsynes med en transpa-
rent stgjskaerm.

15250 q
v

Figur 9.1. Tvaersnit for broen. Fra venstre er der sti (3 m og 2 x 0,5 m rabat), autoveern pa midterplint og
kgrebaneareal (7 m kgrespor og 2 x 1 m rabat). Tvaersnittet har en samlet bredde af tveersnittet pa
15,25 m.

Brolaengde og spandvidder

Broforslaget speender med sine 6 fag over Grejsdalen under hensyntagen til en underfort 3,
Grejsdalsvej og banen. Sgjler og endevederlag er placeret under hensyntagen til de underfgrte
passager. Faglaengderne er pa dette forelgbige grundlag ca. 50 m i de 4 hovedfag, og ca. 40 m i
de to endefag. P8 Figur 9.2 er placeringen af broen understgtningers indikeret med gult.

Mellemsgjlernes leengder varierer mellem 10 - 20 m. Broen har en samlet lsengde pa ca. 280 m.
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Figur 9.2. Planudsnit fra vejprojekt. Placering af understgtninger er indikeret med gult.

9.3 Forudsatninger
Der er en raekke forhold som kan veaere afggrende for den geometriske udformning af broen, som
der ikke er klarhed over pd nuveaerende tidspunkt. Med geometrisk udformning af broen teenkes
pa placering af understgtninger, spaendvidder og samlet broleengde. Naervaerende afsnit behand-
ler nogle af disse forhold.

9.3.1 Miljg
Der er pa& nuvaerende tidspunkt ikke undersggt hvilke miljskrav, der hviler over omradet, der
imidlertid m& kategoriseres af hgj standard med skov og vandlgb, og som et naturskgnt omrade.
Der skal udarbejdes en VVM-redeggrelse (miljgkonsekvensvurdering) for broprojektet.

9.3.2 Broens tilpasning til terraen/terraenregulering
Brolaengden forudseetter at der ikke udfgres terraenreguleringer ved broender ud over indbygning
af endevederlag, der overvejende er skjulte.

9.3.3 Geotekniske funderingsforhold
De geotekniske forhold er ikke kendte pa dokumenteret form.
Sandsynligheden for f.eks. faste aflejringer er imidlertid ikke overvejende, men konceptet er ab-
solut gennemfgrligt med passende antal funderingspeele. Forskellen mellem fundamenter pa fast
bund og pd rammede pzle, kan udggre ca. 50 % af funderingsprisen, der igen udggr en ret be-
skeden pris af det samlede budget.
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9.3.4 FAstetik og arkitektur

9.3.5

9.4

Der er udarbejdet visualiseringer af broen som fremgar af afsnit 9.5. Broens tilstedeveerelse og
fremtoning anses for saerdeles vigtig og bgr underkastes arkitektonisk behandling senest i forbin-
delse med skitseprojektet.

Broens placering i dalen med bevoksede skraninger er markant og vil tiltraekke sig opmaerksom-
heden med en markant og smuk baggrund. Af den grund forekommer det rigtigst at broens til-
stedeveerelse nedtones, fordi den ikke kan eller bgr konkurrere med naturen.

Eksempelvis er Vejlefjordbroen placeret vaek fra levende natur, og kan af den grund retfaerdig-
ggre sin flotte struktur med en fjern naturbaggrund.

Trafikforhold

Bane
Trafikken pa underfgrt bane opretholdes i anlaagsperioden, med passende sikkerhedstiltag som
kraevet af Banedanmark

Vej
Trafikken pa den underfgrte vej opretholdes i anleegsperioden for broen med passende sikker-
hedstiltag.

Anlaegsoverslag

Brotypen er en kendt og prgvet konstruktion, hvilket giver et solidt erfaringsgrundlag. Som ek-
sempel pa tilsvarende anlaegsarbejder kan naevnes, at der i forbindelse med motorvejsprojektet
ved Silkeborg i totalentreprise er udfgrt en bro over Lind. Det er en landskabsbro med en laengde
pa ca. 100 m. Broen fgrer motorvejen over en faunapassage omkring Lina, og er udfgrt som en
tvillingebro. Med udgangspunkt i licitationsprisen for udfgrelsen af broen er kvadratmeterprisen
for denne bro 15 t.kr/mZ2. Det vurderes at broarbejderne for den aktuelle bro over Grejsdal kan
udfgres for en kvadratmeterpris i intervallet 15-20 t.kr. pr. m2.

Broarealet er i stgrrelsesordenen 4.300 m2 mellem landfaesterne, og det er valgt i denne indle-
dende fase at anvende en kvadratmeter pris, svarende til det naevnte projekt for bro over Lina,
en kvadratmeter pris p& 15.000 kr./m2. Anlaegsprisen for de rene entreprengrarbejder vurderes
derfor til ca. 70 mio. kr. I det belgb er der indregnet en diverse post pa 10%. Til belgbet laegges
20% til uforudsete og uforudselige udgifter. Endeligt beregnes der pd baggrund af den samlede
sum et tillaeg til forundersggelser, projektering og tilsyn p& 20 %. Dette resulterer i et samlet
overslag pa ca. 102 mio.kr.

Forhold for mere kompliceret fundering, grundvand, miljgkrav, restriktioner i forbindelse med ar-
bejdet i naerheden af og hen over banen vil have en indflydelse pd anleegsoverslaget. Arkitektoni-
ske lgsninger kan naturligvis ogsd have en betydning for anlaegsudgifterne.

Vaerdien af en bedre og interessant aestetisk Igsning kan naeppe pavirke prisen i nedadgdende
retning, idet den foreliggende lgsning anses for minimalistisk.

Den relativt hgje pris skyldes usikkerheden pa naervaerende grundlag som svarer til et ideforslag
jfr. FRI kategorisering. Forundersggelser sammen med et skitseprojekt vil danne et bedre grund-
lag for et mere preecist anlaegsoverslag.
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9.5

Visualisering
Med udgangspunkt i den udarbejdede 3d model af broen og fotos fra Grejsdalen er nedenstdende
visualisering udarbejdet.

Figur 9.3. Visualisering. Bro over Grejsdal set fra syd.

r

Figure 9.1. Visualisering. Bro over Grejsdal set fra nord.
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9.6

3D - Model/Visualisering

I forbindelse med designforslaget er der udarbejdet en brugervenlig interaktiv 3D-model af den
nye vej og bro. Modellen er velegnet til at f& et overblik over omfang og udfgrelse af designfor-
slaget, hvor omgivelserne samt det nye design er modelleret.

3D modellen er en fil af moderat stgrrelse som nemt kan deles mellem de relevante partnere af
projektet. 3D modellen har den fordel at den tilgds i en browser, som betyder at 3. part applika-
tion, med tilhgrende installation, ikke er ngdvendig. 3D modellens formal er udelukkende til ori-
entering og visualisering.

Nedenfor er der indsat en raekke udklip fra den udarbejdede 3d model.

Figur 9.4. Udklip fra 3D-visualisering af Bro over Grejsdal. Set fra gst langs med vejen.



Baggrundsrapport 113 af 115

Figur 9.5 Udklip fra 3D-visualisering af Bro over Grejsdal. Set fra syd.
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Figur 9.6. Udklip fra 3D-visualisering af Bro over Grejsdal. Set fra nordvest..

Figur 9.7. Udklip fra 3D-visualisering af Bro over Grejsdal. Set fra nord.
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