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2.  FREMTIDENS INFRASTRUK TUR I VEJLE  

Med denne baggrundsrapport præsenteres de trafikale udfordringer Vejle vil stå overfor i de 
kommende år, samt de løsninger der skal til for at skabe en stærk infrastruktur i fremtidens 
Vejle.  
 
I dette kapitel præsenteres fremtidens infrastruktur i Vejle.  
 

2.1  Vejnettet  
Det fremtidige vejnet er bygget op om tre ringvejsforbindelser (1, 2 og 3) samt stærke indfalds-
veje. Ring 1 og 2 er allerede eksisterende, ligesom store del af Ring 3. Her anbefales  den nord-
vestlige del anl agt, så der kan blive skabt en sammenh ængende ringvej.  
 

 

Figur 1  Vejnettet i Vejle, 2030.  Kortet kan findes i en større version i Mobilitetsplanen.  
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2.2  Midtbyen  
I Vejle Midtby forbedres forholdene på Ring 1 og Ring 2 med bl.a. krydsoptimeringer samt udvi-
delse af Havner uten til 4 spor fra Horsensvej til Ibæk Strandvej. Havneruten føres i en tunnel ved 
Havnepladsen for at skabe en stærk sammenhæng mellem Vejle Midtby og Fjordbyen.  
 
Derudover samles parkering i centrale parkeringshuse. Der foreslås anlagt  6-7 parkeringshus e 
ved Campus, R ådhuset, Gammelhavn, sygehuset, havneområdet og rensningsanlægget.  
 

 

 

Figur 2  Mobilitetsnettet i Vejle Midtby, 2030. Kortet kan findes i en større version i Mobilitetsplanen.  
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2.3  Stinettet  
Der skal skabes et hovedstinet, hvor de enkelte bydele skal forbindes af gode stiforbindelser, så 
det er let at komme fra bydel til bydel. Hvor der mangler væsentlige stier, skal disse bygges. 
Hvor der i dag er grusstier eller ujævne skovstier, skal der la ves fast belægning, og hvor der er 
utrygt, skal der skabes tryghed med for eksempel gadelys. Det skal sikres, at hovedstinettet som 
minimum består af attraktive stier med god bredde, sikre vejkrydsninger, fast belægning og god 
belysning.  
 
Der er  derudover  udpeget en række  visioner for fremtidige stier (markeret med pile på figuren). 
Disse skal undersøges nærmere, så der vides, hvad der er muligt økonomisk og anlægsteknisk.  
 

 

Figur 3  Stinettet  i Vejle, 2030.  Kortet kan findes i en s tørre version i Mobilitetsplanen.  

 
Der er i 2016 -  2018 etableret en ny Supercykelsti i Vejle. Der refereres til den gennem dette do-
kument. Supercykelstien forløber på Vestre Engvej, Blegbanken, Kirkegade, Havnegade, Øster-
brogade , Treschowsgade  og Dyrskuev ej. Supercykelstien forbinder mange af de eksisterende cy-
kelstier i byen og stierne fra oplandet med midtbyen.  
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2.4  Kollektiv trafik  
Det kollektive trafiknet skal sikre forbindelse mellem midtbyen og Vejles bydele. Samtidig skal 
der skabes forbindelser på tv ærs af bydelene, hvor det er relevant.  
 
De store uddannelsesmål ved Campus skal lokalt betjenes ad Ring 2, mens regionalbusserne der 
betjener et større opland kan benytte Ring 3 uden om Vejle midtby.  
 

 

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 være 
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 servicemål, så tilbuddene svarer til knudepunktets 
type og placering. Der kan være forskellige services i form af overdæ kkede ventefaciliteter, over-
dækket cykelparkering eller ladestandere til elbiler og el -cykler.  

 

Figur 5  Knudepunkter i Vejle, 2030.  Kortet kan findes i en større version i Mobilitetsplanen.   
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3.  TRAFIKAL ANALYSE  

Der er gennemført e n trafikal analyse af forholdene i Vejle. Denne har haft fokus på situationen i 
dag, samt situationen i år 2030.  
 
I det følgende præsenteres den trafikmodel, der har ligget til grund for en del af analyserne. Der-
næst beskrives den trafikale situation i 20 17. Dette er både ud fra forskellige undersøgelser samt 
trafikmodellen. Den fremtidige forventede byudvikling frem mod 2030 er en væsentlig del af for-
udsætningerne for trafikken i fremtiden. De beskrives, hvorefter situationen i 2030 analyseres for 
to fors kellige vejnet.  
 

3.1  Modelopbygning  
Der er opbygget en trafikmodel til analyse af den fremtidige trafiksituation og trafikbelastning 
som følge af infrastruktur og byudviklingsprojekter i og omkring Vejle.  
 
Modelberegningerne har danne t  grundlag for efterfølg ende analyser og effektberegninger på ud-
valgte kryds og strækninger til efterprøvning af kapaciteten og fremkommeligheden på det frem-
tidige vejnet.  
 
Trafikmodellen o mfatter hele Vejle Kommune og er opbygget i modelprogrammet Visum. Model-
len beregner trafik ken og dennes ruter fordelt på person - /varebiler og tunge køretøjer i overens-
stemmelse med eksisterende infrastruktur og demografiske forhold i kommunen.  
 
Beregningerne gennemføres dels på døgnniveau og dels separat for morgen -  og eftermiddags-
spidstimen , hvorved trafikkens retningsfordeling gennem kryds og på strækninger kan beskrives.  
 
Trafikmodellen er opbygget som en kapacitetsafhængig model, idet modellen er i stand til at om-
fordele trafikken på beregningsvejnettet i forhold til fremkommeligheden og t rængslen ud fra en 
række definerede parametre i mode llen.  
 
Trafikmodellen er kalibreret med år 201 7 som basisår  på baggrund af pendlerdata fra Danmarks 
Statistik beskrivende mængden af bolig -arbejdstrafik mellem de enkelte modelzoner herunder 
pendlingen mellem modelområdet og oplandet. Foruden pendlingsdata  er der anvendt plandata 
og lokalisering af arbejdspladser (CVR -data) i hele modelområdet samt trafiktællinger foretaget i 
perioden år 201 3-201 7.  
 

3.2  Trafik i 2017  
Trafikken i den nuværende situation, år 2017, er analyseret gennem udtræk af en række rele-
vante nøgletal for Vejle Kommune eksempelvis oplysninger om bilejerskab, transportmiddelvalg 
(modal split), passagerer i den kollektive trafik , cykeltællinger  samt eksisterende døgn -  og spids-
timetællinger f or biltrafikken på vejnettet i og omkring Vejle midtby. Analysen er desuden sup-
pleret med analyser af biltrafikken gennem udtræk fra trafikmodellen beskrivende den eksiste-
rende situation som nærmere beskrevet i afsnit 3.1 . 
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3.2.1  Transportmiddelvalg  
På landsplan har pendlerne fået længere til arbejde. I 2008 havde de i gennemsnit 19,1 km fra 
bopæl til arbejde, mens afstanden i 2015 var steget til 20,9 km. Pendlernes transportmiddelvalg 
har ligeledes ændret sig, se Figur 6. 
 

 

Figur 6  Udvikling i transportmidlernes andel af pendlerture, 2007 - 2015 (indeks, basisår: 2007). Kilde: 
Danske regioner (notat 32130/16).  
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Generelt har bilejerskabet været voksende, og Vejle ligger højt. Der er både flere familier, der får 
bil samt flere biler pr. familie. På Figur 7 ses udviklingen i andelen af familier med bil.  
 

 

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

Det stigende bilejerskab kan have mange forklaringer. På Figur 8 ses prisudviklingen for en 
række udfifter forbundet med bilejeskab samt transport med bus og tog i perioden fra 2013 til 
2017. Det er blevet billigere at køre bil, samtidig med at den kollekt ive transport er blevet 
dyrere.  
 

 

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, løb 
og cykling udgjorde samlet 30 % af turene, mens den kollektive transport samt øvrige transport-
midler som f.eks. scooter, motorcykel, varevogn o.l. udgjorde 5 %.  
 

 

Figur 9 : Alle ture i Vejle By fordelt på transportmidler 2013 -2016. Kilde: TransportvaneUndersøgelsen.  

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

 

Figur 10 : Ture under 5 km i Vejle By fordelt på transportmidler 2013 - 2016. Kilde: TransportvaneUnder-
søgelsen.  
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Vurderes de gennemsnitlige turlængder i Vejle By  i 2016 ifht. den foregående 10 års periode , ses 
at fodgængerne (og løberne) i gennemsnit tilbagelægger 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-
længde på 0,7 km. Ti lsvarende er turlængden 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.  
 

 

Figur 11 : Gennemsnitlig turlængde i Vejle By fordelt på transportmiddel i peri oden 2013 -2016. Kilde: 
TransportvaneUndersøgelsen.  

 
3.2.2  Biltrafik  

Vurderes bilejerskabet i Vejle fordelt på husstande, ses det, at i år 2016 havde knap 1/3 af alle 
husstande i Vejle ikke rådighed over en bil, se figur 12 . De transporterer sig derfor på andre må-
der. Knap ¼ af alle husstande havde rådighed over 2 eller flere biler i husstanden.  
 
Sammenlignes forholdene i Vejle med forholdene på landsplan samt en r ække sammenlignelige 
kommuner i Jylland, er andelen af husstande med 2 biler eller flere i den høje ende.  
 

 

Figur 12 : Bilejerskab i Vejle, på landsplan samt udvalgte kommuner. Kilde: Statistikbanken, 2016 
(BIL800).  
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3.2.3  Cykeltrafik  

I Danmark udgør cyklen det primære transportmiddel på 26 % af alle ture under 5 km. I Vejle er 
det 14 % . Cyklen udgør 16 % af alle ture i Danmark. I Vejle er det 9 %.  
 
De danske vejregler angiver , at en enkeltrettet cykelsti med en bredde på 2 -2½ m som håndre-
gel har en kapacitet på 3.000 cyklister pr. time.  
 
I Vejle tælles cykeltrafikken fast ved cykelbarometeret på Horsensvej. Der foreligger tællinger fra 
2016 samt 2017, men der er flere perioder uden tællinger pga. diverse vejarbejder. I 2016 var 
den t ravleste 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 jævnligt gen nemført cykeltællinger rundt omkring i Vejle. På Figur 13  ses ud-
viklingen i fire tællepunkter. Her ses det, at der i de seneste år, har været en stigning i cykeltra-
fikken.  
 

 

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

 
Beregninger viser, at hvis 10  % af de korte ture (under 5 km) i bil på Horsensvej, overflyttes til 
cyklen. Så vil antallet af cyklister på Horsensvej stige med 37 %.  
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3.2.4  Kollektiv trafik  
I Vejle kører der 11 bybuslinjer, der årligt transporterer ca. 2, 9 mio. passagerer. Linje 4 er den 
travleste linje, der årligt transporterer ca. 1, 2 mio. passagerer, hvilket er over halvdelen af alle 
passagerer i bybusserne. Linje 4 har haft en vækst på ca. 10 % fra 2015 til 2016. Linje n betjener 
Vendepladsen på Grønlandsvej, Vejle Trafikcenter, Vejle S ygehus, Nørremarkscentret, Bilka og 
Bredballe Centret. Passagertal for alle linjer ses  i Tabel 1. 
 

Linje  Passagerer i 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.  

 
Årligt kører 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 på baggrund af udtræk fra Vejdirektoratets nøgletalsdata-
base (Mastra). For indfaldsvejene er den trafikale udvikling  i døgntrafikken for perioden 2000 -
201 7 gengivet på figur 14 . Vejle Fjord broen blev udvidet fra 4 til 6 spor i 2013.  
 

 

Figur 14 : Indekseret udvikling i biltrafikken på Vejle Fjord broen samt udvalgte indfaldsveje til Vejle 
Centrum.  Lodret streg indikerer udvidelse af Vejle Fjord broen fra 4 til 6 spor.  

 
Som det fremgår af figuren har der været en kraftig trafikstigning på Vejle Fjord broen, med en 
samlet vækst på 73  % fra år 2000 frem til år 201 7, svarende til en årlig vækst p å ca. 3, 3 %.  
 
På Horsensvej og Grønlandsvej er der sket en trafikstigning på ca. 10 % . Der er en generel ten-
dens til ,  at trafikken i 2016 og i 2017 generelt er steget mere end i de forgange år , hvilket er en 
generel tendens på landsplan . 
 
Trods mindre fal d i døgntrafikken fra 2000 til 2017 på Jellingvej, Bredstenvej og Fredericiavej vi-
ser a nalyser af trafikmængden i morgen -  og eftermiddagsspidstimen fra Vejdirektoratets nøgle-
talsdatabase (Mastra) en stigende trafik på alle strækninger med undtagelse af Jel lingvej. Reduk-
tionen i trafikken på Jellingvej skyldes formentlig den løbende udbygning af motorvej en til Øl-
holm, Give og Herning, der har fundet sted i perioden. Den samlede stigning i spidstimetrafikken 
på indfaldsvejene er i den analyserede periode opgj ort til ca. 16 % i morgenspidstimen og ca. 7 
% i eftermiddagsspidstimen.  
 
I ndfaldsvejene var allerede tilbage i år 2000 alle stærkt trafikerede og krydsene på stræknin-
gerne i spidstimerne lå tæt på kapacitetsgrænsen , hvor der i flere kryds var betydelig kødannelse 
i spidstimerne . Den øgede trafik i morgen og eftermiddagsspidstimen på indfaldsvejene frem til 
det nuværende niveau har derfor dels resulteret i en forlængelse af spidsperiodernes varighed , 
dels givet  anledning til hurtigt voksende kødannelser o g stærkt forringet fremkommelighed.   
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Figur 16  Eksempel på konsekvens ved kapacitetsudnyttelse på over 100 %: Der var i forbindelse med 
lukningen af Kirkegade i december 2017 kø fra krydsene på Skovgade og hele vejen op ad Horsensvej 
tilbage mod Vib orgvej og E45.  

 
Da trafikken på Vejle Fjord broen er kraftigt stigende og fremkommeligheden dermed reducere t , 
vil incitamentet for at benytte denne som lokal omfartsvej/bymotorvej tilsvarende gradvist blive 
reduceret. Derved må der på sigt forventes at bli ve lagt yderligere pres på indfaldsvejene og Ring 
2 (Vejfirkanten), som derved skal bære en stadig større trafikmængde.  
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På nedenstående figur er  er de beregnede trafikmængder på døgnniveau i den nuværende 2017 
situation illustreret:  
 

 

Figur 17 : Illustration af beregnede trafikmængder på årsdøgnniveau i den eksisterende situation , 2017, 
Vejle Midtby . Se kort i A3 på side 98 , Figur 69 . 
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Det samlede billede af byen s trafikafvikling er således præget af træng sel på flere centrale 
strækninger. I takt med at trængslen stiger yderligere , vil rejsetiderne øges  mærkbart og tids-
rummet med spidsbelastning vil løbende vokse. Den øgede trængsel vil også betyde større usik-
kerhed omkring, hvilken forsinkelse en trafikant  vil opleve på en given dag på ruter via de bela-
stede strækninger.   
 
Der er således et betydelig behov for at bremse de forventelige stigninger i rejsetid både på ind-
faldsvejene og i midtbyen og for at mindske den usikkerhed, som en trafikant skal forsøge  at ind-
regne i sin rejsetid. Dette kan gøres ved at mindske trafikstigningen bl.a. ved at skabe alternati-
ver for den gennemkørende trafik og trafik uden ærinde i midtbyen ved at lede denne udenom.   
 

3.2.5.1  Gennemkørende trafik  -  trafikmodel  
Der er på baggrund af  trafikmodellen lavet udtræk og analyser på den gennemkørende trafik på 
tværs af Vejle midtby. Udtrækkene er udarbejdet for et ydre snit vest for E45. I nedenstående 
tabel er de analysere de udtræk gengivet:  
 

Vej  Andel gennemkørende  
Horsensvej, vf. E45  19  %  
Fredericiavej, vf. E45  11 %  
Koldingvej, nf. Grønlandsvej  16  %  
Bredstenvej, vf. Buldalen  30  %  
Vardevej, vf. Buldalen  36 %  
Jellingvej, nf. Petermindesvej  23  %  
Vægtet gennemsnit  19  %  

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

 
Som det fremgår af tabel len er andelen af gennemkø rende trafik på tværs af Vejle m idtby opgjort 
til  19 %. Se Figur 19 . 
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Kameraerne og systemet bag har software til automatisk nummerpladegenkendelse , og kan re gi-
stre køretøjer i begge retninger på strækninger med dobbeltrettet trafik. Der er registret i en pe-
riode på 24 timer, og der er i alt registret og genfundet cirka 58.000 køretøjer. Ikke alle køretø-
jer í ét snit bliver registret, hvorfor analysen rummer en  hvis usikkerhed. Det vurderes at 50 -80 
% af den trafik som kørte på en given strækning , og som er kørte videre ind i området dækket af 
kameraer blev  genfundet på mindst ét andet kamera.    
 
Der er foretaget en opdeling af registreringerne, således at der skelnes mellem ture som enten 
har en varighed på under eller over 30 minutter. Det antages at langt hovedparten af turene un-
der 30 minutter ikke  indeholder et ærinde undervejs, hvorved det eneste der påvirker trafikanten 
rutevalg på  de korte ture  er den ak tuelle trafiksituation og trafikantens tidligere erfaringer  med 
valg af rute .    
 

 

Figur 20  Kameralokaliteter. Kamera nr. 20 var opsat på den sydlige kørselsrampe ved Vejle Syd ved 
Grønlandsvej tilslutning til E45.  
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Rejser fra Ydre Horsensvej mod Vejle by  
Grafisk er en del af matricen illustreret på  Figur 22 , hvor udgangspunktet har været ydre Hor-
sensvej, punkt 2. Stregernes tykkelse indikerer , hvor stor en andel, som har haft mål hvor. Sam-
let viser figuren , hvordan ca. 6000 registreringer fra ydre Horsensvej fordeler sig. Figuren fortæl-
ler derimod ikke , hvordan de er kommet fra start til slutpunktet  -  dette redegøres der for i næste 
afsnit.  
 
Figuren viser at mange har mål i selve midtbyen, og at 10 -20 %  kører hele vejen diagonalt gen-
nem byen.  
 

 

Figur 22  Rutenet ved Vejle N. Tykkelsen på stregerne angiver andelen af køretøjer.  
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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 kører fra motorvejen E45 -  fra syd ved 
afkørslen Vejle C, og derfra kører ind ad Fredericiavej. Der  er  samlet cirka 1 .900 registreringer.  
Mange har også herfra haft mål i selve midtbyen, og knap 20 %  er registret som direkte gen-
nemkørende fra motorvejsrampen mod Bredstenvej.  
 

 

Figur 23  Rutenet ved Vejle S. Tykkelsen på stregerne angiver andelen af køretøjer.  

  



 
Baggrundsrapport   
 
 
 

 
 
 

  

25  af 115  

3.2.7  Rutevalg  gennem midtbyen  
De 58.000 biler som registeret og genfundet, er omsat til turkæder med ruter, som passerer de 
enkelte kameralokaliteter. Disse turkæder er omsat til kort som på skematisk viser, hvordan biler 
fordeler sig ud på de enkelte rute r. 
 

3.2.7.1  Rutevalg fra Horsensvej Bredstenvej  
På Figur 24  vises hvordan trafikanter kommer fra Horsensvej, punkt 2 til Bredstenvej, punkt 13. 
Rejsen er interessant fordi , at en trafikant har flere næsten ligeværdi ge ruter at vælge gennem 
midtbyen  for at komme fra punkt 2 til 13.  Kortet viser at hovedparten anvender en rute ad 
Dæmningen, og at kun meget få anvender Kirkegade, som smutvej. Relativt få, kun cirka. 10 % 
anvender en rute ad Vesterbrogade og Boulevarden.  5 % af trafikanterne anvender andre ruter 
end de angivne, hvorfor summen på kortet ikke giver 100 %.  
 

 

Figur 24  Rutevalg mellem Horsensvej og Bredstenvej. Tykkelsen på stregerne angiver andelen af køretø-
jer.  
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Byudviklingen er i prognosemodellen for 2030 koncentreret i nedenstående udviklingsområder . 
For hvert udviklingsområde er der på baggrund af Miljøstyrelsens erfaringstal for bilture genere-
ret af forskellige boligtyper, erhvervstyper, butikker mv. beregnet en forventet fremtidig trafik til 
og fra hvert område. I turraterne er der taget hensyn til, at nogle husstande benytter cykel, gang 
eller kollektiv trafik, arbejder hjemme eller benytter samkørsel. Tilsvarende har nogle husstande 
også flere biler og kører flere ærinder hver dag. En bil tur i nedenstående tabel beskriver et 
ærinde eksempelvis fra hjem til arbejde eller fra indkøb til hjemmet.  
 

Lokalitet  Antal boliger  Antal nye bil ture  
Uhre  2.750  8.250  
Tirsbæk Bakker  1.000  3.000  
Havnen  500  1.500  
Rosborg  2.700  3.210  
Posthusgrunden  300  4.600  (*)  
Øvrig byudvikling  1.800  4.300  
Total  9.050  24.260  

Tabel 3 : Antal boliger og ture indarbejdet i prognosemodellen for år 2030.  En tur beskriver et ærinde, 
eksempelvis fra hjem til arbejde eller fra indkøb til hjemmet.  
(*): Inkl. ture til projektets øvrige aktiviteter.  

 
I byudviklingen for Posthusgrunden , er der indregnet 30.000 m 2 butiksareal, 29.700 m 2 boliger, 
3.300 m 2 erh verv samt 6.000 m 2 til cafeer, fastfood restaurant og underholdningsaktiviteter. I alt 
etableres der ca. 1.000 parkeringspladser i konstruktion samt ca. 150 terrænparkeringspladser.  
 
Projektet på Posthusgrunden er beregnet til alene at generere 8.000 daglige bil ture . Der er  ind-
regnet en redu ktion  i den eksisterende trafik på  3.400 daglige bil ture for , at kompensere for den 
beregnede overflytning i den nuværende detailhandel. Reduktionen i detailhandlen fordeler sig 
med 60 % i Vejle Midtby og 40 % i de n øvrige del af kommunen. Den samlede turmængde til og 
fra Posthusgrunden er således beregnet til 4.600  daglige bil ture.  
 
Der er for de bynære udviklingsområder , som Havnen og Rosborg , benyttet en reduceret turrate. 
Dette er udtr yk for en højere andel af lejligheder samt gode cykelmuligheder og større anven-
delse af kollektiv trafik end i områderne i større  afstand fra midtbyen, der typisk forventes at 
være parcelhusområder.  
 
Omfanget af ovenstående udviklingsprojekter afspejler ikke områdernes fulde udviklingspotenti-
ale, men kun den del, der forventes at ligge frem mod 2030. Udviklingen af områderne og der-
med den trafikale vækst må derfor forventes at fortsætte derefter.  
 
Foruden de konkrete byudviklingsområder er der for den øvrige del af Vejle midtby regnet med 
en generel vækst fra 2015 -2030 på 1,8 % p.a. som følge af generel byfortætning svarende til en  
samlet vækst på ca. 31 % . Med en gennemsnitlig boligstørrelse på 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 vækst på 1,1 % p.a. sva rende til en samlet vækst for 
perioden på ca. 18 %.  
 
Den reelle realisering af de enkelte udviklingsområder vil naturligvis afhænge af efterspørgsel og 
generel udvikling og vækst i samfundet. Realiseringen vil desuden blive påvirket af områdernes 
adgang ti l den omkringliggende infrastruktur, hvilket der ikke er taget højde for i denne analyse. 
Prognosemodellen er således at betragte som en analyse af den forventede efterspørgsel på vej-
nettet ved realisering af udviklingsområderne.  
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3.4  Trafikmodelscenarium for 2030 med nuværende 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 år 2030 er indarbejdet . Det te  er 
imidlertid ikke praktisk muligt at genn emføre, da kødannelse og trafikpropper i spidsbelastnings -
timerne i praksis ville lukke byen.  
 
For at kunne analysere på den trafikale efterspørgsel på det nuværende vejnet ved realisering af 
byudviklingen er der gennemført en række trafikmodelberegninger uden ændringer i infrastruktu-
ren. Lukningen af Sønderbrogade og forlægningen af Gl. Havn til Fredericiavej indgår i basisvej-
nettet for 2030.  
 
Det er vigtigt at bemærke, at modelberegningerne primært er teoretisk  primært af to  grunde:  
 
1:  Realiseringen af f lere byudviklingsområder forudsætter , at områderne gøres attraktive . Dette 
sikres gennem en udbygning af infrastrukturen for derved at skabe god vejadgang til områderne 
og for at opretholde en acceptabel fremkommelighed på vejnettet.  Eksempelvis kan Uhre -områ-
det vanskeligt udvikles uden samtidig udbygning af infrastrukturen, da tilgængeligheden til det 
overordnede vejnet er af stor betydning.  
 
2: Den forudsatte byvækst resulterer i en turgenerering / efterspørgsel på mobilitet  med bil, som 
i teorien er fast uanset vejnettets  udformning. Den faktiske kapacitet i vejnettet er begrænset, 
men trafikmodellen vil i nogen grad forsat tillægge ny trafik på vejen som i forvejen er belastet.  
 
I praksis  vil man  ikke kunne opfylde  al  efte rspørgslen  uden forbedringer , og trafikanterne vil der-
for enten holde i kø, vælge en anden rute, rejse på et  andet tidspunkt eller vælge et andet trans-
portmiddel , hvis  dette er en mulighed . Nogle vil også helt udelade at gennemføre den plan-
lagte/ønskede tu r.  
 
Med udgangspunkt i de nuværende trafikale forhold, som beskrevet i afsnit 3.2  er efterspørgslen 
på vejnettet i år 2030 analyseret, hvis ikke der foretages anlæ gsinvesteringer på vejområdet.  
 
Overordnet set viser trafikmodelberegningen en betydelig trafikstigning  (øget efterspørgsel)  både 
på indfaldsvejene og på Ring 2  i forhold til den nuværende situation . På Horsensvej og Fredericia-
vej kan der som følge af byud viklingen forventes en trafikstigning på ca. 5-8.000 køretøjer i døg-
net på hver strækning ( ca. 25  %). En trafikstigning på Fredericiavej på ca. 5.000 køretøjer vur-
deres ikke at være realistisk grundet manglende kapacitet, mens en stigning på 8.000 køretøje r 
på Horsensvej er realistisk via de rigtige ITS -  og signaltekniske tiltag på og omkring Horsensvej.   
 
På Jellingvej forventes der primært som følge af udbygningen af Uhr e-området en trafikstigning 
på ca. 7.000 køretøjer i døgnet (ca. 80  %). Derudover forventes trafikken på Grejsdalsvej både 
mod syd og nord at stige med ca. 1-2.000 køretøjer i døgnet (ca. 20 %), Kirkebyvej ventes at 
stige med ca. 1. 500 køretøjer (ca. 80  %) , mens Jellingvej mod Jelling også ventes at stige med 
ca. 1.0 00  køretøjer i døgnet  (ca. 25  %).  
 
Disse stigninger vurderes også som teoretiske og et udtryk for efterspørgslen , både fordi udvik-
lingen  af boligområderne i nor dvest nok ikke vil ske uden bedre adgang til området, og fordi 
trængsel i krydsene på Vedelsgade,  Gormsgade og Skovgade vil nå et uacceptabelt niveau og 
omfang , hvor trafikken ikke vil kunne afvikle .   
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Figur 26  Illustration af beregnede trafikmængder på årsdøgnniveau i den fremtidige situation, 2030, 
Vejle Midtby, uden forbed ringer i infrastrukturen. Se kort i A3 fra side 98  og frem , Figur 73 Figur 69 .  

 
På Ring 2 og på de centrale veje i midtbyen forventes de største trafikale stigninger at ske på 
Østerbrogade med ca. 7.000 ekstra køretøjer i døgnet (ca. 60  %), Windfeld  Hansens Gade ca. 
9.000 ekstra køretøjer i døgnet (ca. 60 %), Damhaven 3.000 -7.000  ekstra køretøjer ( 15-30  %), 
Skovgade ca. 7.000 ekstra køretøjer (ca. 30  %) , Vedelsgade ca. 6.000 ekstra køretøjer ( ca. 35 
%)  samt på Boulevarden med ca. 2.500 ek stra køretøjer (ca. 1 5 %).  
 
De nævnte stigninger vurderes med undtagelse af Boulevarden alle at ligge over grænsen for, 
hvad der er realistisk med den eksisterende infrastruktur selv med tiltag som nedprioritering af 
sideveje og de mange krydsende lette tr afikanter.   
 
Skulle byudviklingen finde sted uden større infrastrukturelle tiltag vil t rafikstigningerne både på 
Ring 2 og indenfor Ring 2 give anledning til betydelige forsinkelser og fremkommelighedsproble-
mer sammenlignet med den nuværende situation . 
 
Generelt må det forventes, at spidstimernes varighed vil blive forlænget i takt med reduceret 
fremkommelighed og øgede forsinkelser i spidstimerne.  Usikkerheden omkring rejsetiden vil stige 
i takt med at belastningerne stiger.   
 
Trafikanterne  i Vejle  vil so m følge deraf så vidt mulig være tvunget  til at køre på andre tidspunk-
ter af døgnet , ligesom nogle formentlig vil fravælge turen  eller blive tvunget til at gå eller cykle . 
Denne tendens ses i flere af de andre store byer i landet, hvor kapaciteten på vejne ttet også er 
opbrugt.  
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For at kunne opretholde den ønskede vækst og byudvikling i Vejle er det således vigtigt, at ud-
bygge vejnettet i takt med byudviklingen for at imødekomme den trafikale efterspørgsel, der er 
som følge af den forudsatte og ønskede øged e vækst både i og omkring byen.  
 

 

Figur 27  Illustration af beregnede trafikmængder på årsdøgnniveau i den fremtidige situation, 2030, 
Vejle med indfaldsveje og Ring 3. Se kort i A3 fra side 98  og frem , Figur 74 . 

 
3.5  Trafikmodelscenarium for 2030 med fremtidens vejnet  

I den opbyggede prognosemodel  for år 2030, der sigter mod en forventet befolkning i Vejle på op 
til 100.000 indbyggere i år 2050, er der indarbejdet en række infrastrukturprojekter, der tilsam-
men imødekommer de nuværende fremkommeligheds -  og kapacitetsproblemer i og omkring 
Vejle by.  
 
Infrastrukturprojekterne er desuden medvirkende til at gøre de udpegede byudviklingsområder 
og byfortætning attraktiv med god fremkommelighed og trafikbetjening. Projekterne er derud-
over en vigtig forudsætning for at skabe imødekommende byrum og en by, h vor man både kan 
færdes sikkert, trygt og hurtigt både som bilist, kollektiv rejsende og som gående eller cyklist.  
 
Både byudviklingen og de samlede infrastrukturprojekter, der tilsammen udgør e t 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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På nedenstående figur er  ses de beregnede trafikmængder ved realisering af den forudsatte byud-
vikling og infrastrukturprojekter.  
 

 

Figu r 28  Illustration af beregnede trafikmængder på årsdøgnniveau 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 trafikmængder på års døgnniveau i den fremtidi ge situation, 2030, 
Vejle med indfaldsveje og Ring 3 . Se kort i A3 fra side 98  og frem , Figur 72 . 

 
Ved etablering af de tre ring veje  viser modelberegningerne overordnet, at der er mulighed for at 
flytte trafik mellem ringene. Eksempelvis viser analyser, at etableringen af Ring 3 giver mulighed 
for aflas tning på dele af Ring 2. Tilsvarende giver aflastningen af Ring 2 muligheder for, at noget 
af den nuværende og fremtidige bynære trafik på Ring 1 kan flyttes ud på Ring 2.  
 
Flytningen af trafik fra Ring 1 til Ring 2 kan yderligere understøttes af en forbe dret fremkomme-
lighed og udbygning på centrale og strategiske steder på Ring 2, hvorved der samtidig kan ska-
bes muligheder for etablering af de ønskede byrum og forhold for lette trafikanter i centrum.  
 
Ved gennemførelse af de opstillede infrastrukturproje kter i år 2030 forventes der en aflastning på 
Horsensvej på 4 -5.000 køretøjer i døgnet i forhold til situationen, hvor infrastrukturprojekterne 
ikke gennemføres. Overflytningen sker primært til Ring 3 og omfatter således både noget af den 
gennemkørende tra fik på tværs af centrum , men også trafikanter med ærinde i den nordlige og 
vestlige del af Vejle.  
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Trafikken på Jellingvej aflastes som følge af infrastrukturprojekterne med ca. 8.000 køretøjer i 
døgnet , ligesom Grejsdalsvej også aflastes med ca. 2.000 køretøjer i døgnet. Aflastningerne skyl-
des primært etableringen af Ring 3, hvor både eksisterende trafik på Jellingvej flyttes , men i lige 
så høj grad trafik til og fra byudviklingsområderne, der får en dir ekte forbindelse til E45 og det 
overordnede vejnet.  
 
På Ring 2 forventes trafikken på Skovgade reduceret med ca. 3.000 køretøjer i døgnet, hvorved 
trafikken rent kapacitetsmæssigt vil kunne afvikles. Reduktionen skyldes dels etablering af Ring 
3, men også opgradering af dele af Ring 2 . 
 
Reduktionerne kan i absolutte tal  synes moderate, men er af trafikal stor betydning . N år kapaci-
teten i det eksisterende vejnet er ved at være opbrugt  vil forsinkelserne øges betydeligt , jf. Figur 
15 .  
 
Trafikken på H avneruten  forventes at blive 15 -21.000 køretøjer i døgnet, idet Dæmningen afla-
stes med ca. 7.000 køretøjer i døgnet , mens Vedelsgade vil være omtrent uændret.   
 
Opgradering a f H avneruten er en vigtig forudsætning for at kunne aflaste veje i den centrale del 
af Vejle . En havnetunnel b idrager til en øget fremkommelighed , men vil også reducere den barri-
ere, som vejen i dag udgør mellem havnen og midtbyen. Dette vil give mulighed for at skabe en 
sammenhæng  mellem havnen og midtbyen samt et byrum, hvor de lette trafikanter kan færdes 
trygt og sikkert.  God fremkommelighed på havneruten er desuden en nødvendighed for fortsat 
udvikling på og omkring havnen.  
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4.  INFRASTRUKTURPROJEKT ER 

Nærværende afsnit omfatter beskrivelse af de foreslåede tiltag med angivelse af den overord-
nede udformning, trafikale konsekvenser og gevinster samt anlægsestimater.  
 
Afsnittet er opdelt i 7 emner , der omhandler hver sit hovedformål  samt en række øvrige ti ltag der 
skal betragtes separat :  
 

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

2.  Tiltag på Ring 2, Vejfirkanten  skal sikre fremkommeligheden for den gennemgående 
trafik og trafikken til selve midtbyen.  Tyngden af tiltagene ligger på Havn eruten mellem 
Horsensvej og Fredericiavej.  

3.  Tiltag på Ring 1 , Parkeringssøgeringen  skal sikre tilgængeligheden til de forskellige 
områder i byen under hensyn til  placeringen af nuværende og fremtidige parkeringsom-
råder.  

4.  Øvrige projekter  i midtbyen . Her tænkes blandt andet på specifikke fokusområder som 
Dæmningen , trafikafvikling omkring trafikterminalen  m.m.  

5.  Øvrige projekter udenfor bymidten  til forbedring af frem kommeligheden til og fra 
byen.  

6.  Forbedring af den overordnede stistruktur , så der skabes mulighed for at komme fra 
yderområderne til midtbyen sikkert og hurtigt , samt at sikre tilgængeligheden for cykler 
og fodgængere på tværs af byen samt mellem byen og de  havnenære arealer.  

7.  Øvrige tiltag . 
 
De enkelte tiltag foreslås gennemført efter en nærmere specificeret udbygningstakt. Denne er 
beskrevet i kapitel  6. 
 

4.1  Forudsætninger  
Baggrunden og forudsætningerne for den skitserede geometri er analyser gennemført med ud-
gangspunkt i trafikmodellen omtalt i kapitel  2. Beskrivelserne af de ændrede trafikmængder er 
opgjort som forskellen mellem 2030 ved realisering af infra strukturprojekterne i forhold til 2030 
uden infrastrukturprojekterne . Alle trafiktal er opgjort som årsdøgntrafik (ÅDT), hvilket angiver 
den gennemsnitlige trafikmængde over et døgn. Hvis trafiktallene ikke er ÅDT, er dette angivet.  
 
Det skal pointeres , at  kapacitetsberegningerne indledningsvis er gennemført som overslagsmæs-
sige beregninger vha. Vejdirektoratets kapacitetsberegningsprogram Dankap , og at mere detalje-
rede kapacitetsberegninger efterfølgende er gennemført som simuleringer i V ISSIM  for udvalgte  
kryds , hvor den indbyrdes trafikale afhængighed mellem krydsene er  indregnet i resultatet .  
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4.2  Emne 1: Ring 3  
Ring 3 er den yderste ring omkring Vejle og udgøres i den nuværende situation af mo torvej E45 
mod øst og  Damhaven mod syd. I vest og nord mangler  der et egentligt overordnet vejnet . D en 
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 e r beskrevet i bilag 2 side 104 .  
 
Tanken med den nordvestlige forbindelse er således , at der skabes en højklasset forbindelse fra 
Bredsten Landevej via Vejledalen  til Vardevej, vest om Uhre over Jellingvej og Grejsdalen til Ny 
Solskovvej v ed Hornstrup .  
 
Planlægningsmæssigt skal forbindelsen understøtte den fremtidige udvikling i boligmassen i 
Vejle , som i høj grad vil foregå vest og nord for byen.  Vejen vil også i høj grad medvirke til at af-
laste Horsensvej og Skovgade/Vesterbrogade for gennemkørende trafik. Effekten på den gen-
nemkørende trafik er nærmere beskrevet i afsnit 3.5 . 
 

 

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 især er beskrevet herunder . 
Rækkefølgen af de fem  etaper  skal bearbejdes  i forhold til udbygningstakten af boligområderne 
samt en beslutning om værdien af krydsning af Grejsdalen for at få skabt en god vejforbindelse 
til E45. Foreløbig er der taget udgangspunkt i  at forbindelsen etableres fra vest mod nord, star-
tende med forts ættelsen af Vejledalen med en ny vejforbindelse til Uhre. De efterfølgende eta-
per , som om fatter strækningen  fra Uhre til Jellingvej og videre mod Grejsdalen kan principielt ak-
tiveres , når udviklingen i de fremtidige boligområder fordrer det. Det forventes at den nordvest-
lige forbindelse i sig selv kommer til at udgøre hovedstrukturen i den trafikale betjening af de 
fremtidige boligområder. Grejsdal etapen  er forbindelsen over Grejsdalen til området ved Horns-
trup og E45. Aktiveringen af denne etape afhænger af trafikpresset på de ruter, der på det tids-
punkt anvendes fra de nye boligområde r 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 anlægges  tidligt  for at sikre , at trafikken der anvender den grønne skovrute for at 
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komme til og fra E45 , ledes uden om Hornstrup Kirkeby. Etapen kan gennemføres uafhængigt at 
de foregående etaper .  
 
Den nordvestlige forbindelse tænkes udført som en  2-sporet vej med en planlægningshastighed 
på 80 km/t, og god fremkommelighed.  
 
Vejens tværsnit bestå r af følgende elementer og bre dder:  
-  To kørespor med en køresporsbredde på 3,5 0 m . 
-  Kantban e på 0,5 0 m . 
-  Dobbeltrettet cykelsti på 3 ,00  m, som er placeret på  vejens østlige side.  
-  Skille rabat mellem kørespor og dobbeltrettet cykelsti på 1 ,50 m . 
-  Vest lig yderrabat  på 2,5 0 m.  
-  Østlig  yder raba t  på 1,00 m.  
-  Skråningsanlæg er projekteret som a=2, ved afgravning og påfyldning.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 31  Tværsnit for den nordvestlige del af Ring 3.  

4.2.1  Vejtilslutninger  
Der vil være følgende vejtilslutninger til den nordvestlige del af Ring 3:  
 
-  Høgsholtvej tilslutte s Ring 3  i en rundkørsel . 
-  Hover Kirkevej føres over Ring 3 . 
-  Jellingvej tilsluttes  Ring 3  i en rundkørsel.  
-  Bøgager vej føres over Ring 3 . 
-  Keglekæ rvej :  her er der mulighed for , at Kegl ekærvej tilsluttes Ring 3 . 
-  Gl.  Horn strupvej :  her der mulighed for , at Gl.  Hornstrupvej tilsluttes  Ring 3 . 
-  Viborgvej tilsluttes Ring 3  i en rundkørsel  
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Figur 33  Skovruten som det er muligt at opgradere.  

Trafik :  
Den forventede trafik i 2030 på etape 1 mellem Vardevej og forbindelsen til  Planetbyen er be-
regnet til ca. 3.500 køretøjer i døgnet. Trafikken på Jelling vej forventes aflastet med ca. 1.000 
køretøjer i døgnet , mens både Bøgeagervej, Frederikshøjvej, Grejsdalsvej og Kirkebyvej alle 
forventes at få en trafikstigning på op til 1.000  køretøjer i døgnet grundet opgraderingen af 
Skovruten .  
 
Analyser har vist, at ændringen i trafik skyldes en omfordeling af gennemkørende trafik dels til 
og fra byudviklingsområdet men også trafik, der passerer Vejle fra nordøst mod vest og om-
vendt.  
 
På den nordlige del af Ring 2, herunder på Skovgade, forventes der en stort set uændret trafik 
i forhold til den nuværende situation. Derimod forventes der en aflastning af den sydlige del af 
Ring 2 da forbindelsen fra Bredstenvej via Vardevej til Uhre/mod Je llingvej vil omfordele en 
del af den gennemkørende trafik.  
 
Anlægsskøn :   
169  mio. DKK .  
 
Heraf ca. 40 mio. DKK . t il opgradering af Skovruten frem til Hornstrup etapen (alternativ rute 
over Grejsdalen ).  
 
Anlægsoverslage t er taget fra tidligere udarbejdet overslag fra juni måned 2015. Det benyt-
tede overslag er overslaget uden spunskonstruktioner.  
 

  





 
Baggrundsrapport   
 
 
 

 
 
 

  

40  af 115  

Trafik :  
Ved etablering af Uhre etapen  for Ring 3 skabes der en sammenhæ ngende og direkte forbin-
delse mellem Jellingvej og Vardevej/Bredstenvej. Dette resulterer i en døgntrafik på  Uhre  eta-
pen på ca. 3.500 -5.000 køretøjer i døgnet. Trafikken på Sydlig etape forventes at stige fra ca. 
3.500 køretøjer i døgnet til ca. 5.500 køre tøjer.  
 
Trafikken på den nordlige del af Ring 2 (Skovgade) forventes aflastet med ca. 1.000 køretøjer 
i døgnet ved realisering af både Sydlig og Uhre etapen  i forhold til, hvis kun Sydlig etape  er 
etableret.  
 
Trafikken på Sydlig og Uhre etape  udgøres af t rafik til og fra byudviklingsområdet i Uhre , og er 
således vigtig i forhold til realiseringen af området. Derudover vil hovedparten af den gennem-
kørende trafik mellem Jellingvej og Bredstenvej benytte strækningen. Men også gennemkø-
rende trafik mellem Horns trup og Bredstenvej vil kunne se en fordel i ændret rutevalg, når 
både Sydlig og Uhre etape  er realiseret.  
 
Anlægsskøn :   
60 mio. DKK .  
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Trafik :  
Vejstrækningen er den naturlige videreførelse af en samlet forbindelse nordvest om Vejle , 
men vil samt idig fungere som hovedfordeling svej i forbindelse med den fortsatte udbygning af 
boligmassen i det aktuelle område.  
 
Som i de forrige to  etaper  kan trafik fra og mod no rd også anvende den opgraderede midlerti-
dige Skov rute. Udover den eksisterende trafik på Bøgeagervej forventes der en overflytning på 
ca. 1.000 køretøjer i døgnet fra Frederikshøjvej. Den samlede trafik på Hover etape  inkl. tra-
fikken fra byudviklingsområde t forventes at ligge på 3 -4.000 køretøjer i døgnet.  
 
Ved etableringen af  Hover etapen  vil den forventede trafikstigning på Sydlig og Uhre etaperne  
primært blive udgjort at trafik til og fra de nye byudviklingsområder , da vejprojektet har for-
holdsvis lille betydning for de n gennemkørende  trafik . Tilsvarende forventes der heller ikke 
omfordelinger af betydning i midtbyen . 
 
Anlægsskøn :   
43 mio. DKK .  
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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 øge tilgængeligheden til udviklingsområdet og dermed 
reducere rejsetiden til det overordnede vejnet. Ve jprojektet forventes at give en  yderligere 
trafikstigning på den østligste del af Ring 3 på ca. 1.000 køretøjer i døgnet til i alt ca. 6.000 
køretøjer i døgnet. Trafikken på Ring 2 forventes ikke påvirket i betydende grad som følge af 
etableringen af Grejsdal etapen.  
 
På Hover  og Grejsdal etaperne  forventes den samlede trafikbelastning a t  være steget til ca. 
9. 500 køretøjer i døgnet , mens den for  Sydlig og Uhre etaperne  er beregnet til ca. 7.000 køre-
tøjer i døgnet.  
 
Etableringen af Hornstrup etapen  vil primært understøtte reali seringen af byudviklingen og til-
gængeligheden til området nordvest for Vejle. Vejforbindelsen vil give en direkte og hurtig ad-
gang til både det overordnede vejnet mod øst og vest samt til Vejle midtby via Vardevej og 
Bredstenvej. Også den gennemkørende tra fik fra nordøst til nordvest, vest og mod syd vil få 
et alternativ til det nuværende vejnet gennem Vejle midtby.   
 
Anlægsskøn :   
25 mio. DKK .  
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Figur 38  Vejnet i Vejle Midtby med Ring 1 og Ring 2.  

 
4.3.1  Havneruten  

Havneruten omfatter strækningen fra Horsensvej via Østerbrogade forbi havnen til Toldbodvej og 
videre til Fredericiavej. Strækningen opgraderes  i etaper  frem mod 2030 , hvor der vil være 4 
spor fra Horsensvej til Ibæk Strandvej.  Det vurderes pt. ikke kapacitetsmæssigt relevant , at de 4 
spor føres helt frem til Fredericiavej.  
 
Udover en opgradering af selve strækningen vil de enkelte kryds også blive opgraderet , og der vi l 
ske en generel sanering af svingmuligheder og overkørsl er  for at fremme trafiksikkerhed og 
fremkommelighed .  
 
Opgraderingen af Havneruten sker i takt med  udviklingen af havneområderne og  under hensyn til  
at mere og mere trafik flyttes ud på Ring 2 . Stræk ningen mellem Strandgade og Stormgade er 
den mest belastede delstrækning  på Ring 2 . I den situation, hvor hverdagstrafikken på stræknin-
gen opnår et niveau svarende til omkring 18.000 -20.000 køretøjer på e t hverdag sdøgn  (svarende 
til en årsdøgntrafik på 16 .000 -17.000 køretøjer ) viser analyser, at der er behov for en 4 spor et 
løsning på strækningen , for at kunne afvikle  t rafikken.     
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Der er flere markante og økonomisk tunge udfordringer på strækningen foruden selve vejan-
lægget:  
 

1.  Erhvervelse af ejendomme på vestlige side af ruten mellem Ørstedsgade og Storm-
gade  

2.  Inddra gelse af areal på Østre Kirkegård til venstresvingsbane mod Ørstedsgade ved to 
gennemgående spor   

3.  Udbygning af Østerbrogades overføring over jernbanen  
 
Ovenstående strækning er den udpegede rute for tunge transporter fra havnen til E45  herun-
der  for modulvo gntog , hvilket  overvejes  inddrage t  i udbygningerne . 
 
Trafik :  
Tiltagene vil betyde, at strækningen vil få en  bedre  fremkommelighed, hvorved der opnå s en 
øget aflastning af Ring 1.  De 4 spor muliggør at omløbstiden i s ignalerne kan sænkes, hvorved  
fremkommeligheden for sidevejstrafikanterne og lette trafikanter kan øges, og alle ventetider 
mindskes.  
 
De 4 spor frem mod Havnegade gør det muligt at øge kapaciteten i dobbeltkrydset ved 
Strandgade, hvilket åbner op for at kunne lukke Stormgade, og evt . en hel e ller delvis lukning 
af indre Ør stedsgade  ud mod Østerbrogade .  
 
Hvis supercykelstien føres over/under Østerbrogade, eller på anden vis krydser Østerbrogade,  
er det en  mulig hed at  nedlægg e dobbeltkrydset, og etablere ét firbenet kryds mellem Stran d-
gade og Østerbrogade, som betjener Strandgade øst, og området omkring Føtex. Krydset kan 
placeres ved den nuværende placering af Strandgade eller længere mod nord, for at skabe 
mere rum foran Føtex.    
 
De 4 spor muliggør også en øget aktivitet på havnen og sikrer en god betjening af eventuelle 
nye p -huse i området. Kapaciteten på Horsensvej og i krydset mellem Horsensvej og Øster-
brogade tilpasses den øgede kapacitet på Havneruten  gennem signaljusteringer .    
 
Anlægsskøn :   
95  mio. DKK.  
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udmunding. Se afsnit om  Sjællandsgade -  alternativ linjeføring , afsnit 4.4.4 . Den alternative 
linjeføring for Sjællandsgade er vist på ovenstående kortudsnit med stiplet linje.  
 
Ved Sjællandsgade/Toldbodvej ombygges krydset i væsentlig grad for at tilgodese den øgede 
trafik a d Sjællandsgade , der vil genereres i forbindelse med den fulde udbygning på Posthus-
grunden samt etableringen af det nye parkeringsanl æg på gruspladsen nord for rensnings an-
lægsgrunden. Krydset udformes med 2 gennemgående spor i h ver retning. En shunt fra nord 
sikrer en høj fremkommelig fra Havneruten nord mod Sjællandsgade.  
 
Ibæk Strandvej/Toldbodvej krydset udbygges til 2 gennemgående spor i hver retning , så der 
er 4 fulde spor på Havneruten frem til sydsiden af krydset ved Ibæk Strandvej .  
 
Trafik :  
Tunnellægningen af Havneruten vil øge fremkommeligheden for trafik, der benytter Ring 2 , 
idet der opnås et mere direkte vejforløb og færre krydsforsinkelser. Havnetunnelen vil desu-
den udgøre et attraktivt alternativ for trafik, som i dagens situation benytter Dæmningen og 
Vedelsgade til passage af Vejle midtby.  
 
Beregninger viser, at Havnetu nnelen i kombination med øvrige trafikprojekter i midtbyen vil 
kunne aflaste Dæmningen med ca. 10 .000 køretøjer i døgnet  i forhold til dagens trafik. På 
Ring 1 på Langelinie  forventes trafikken stort at være uændret mens trafikken på Danmarks-
gade forventes  trafikken at stige med ca. 4.000 køretøjer. Den samlede trafik på Havneruten 
forventes at stige med ca. 10.000 køretøjer i døgnet i forhold til dagens trafik eller 3-5.000 
køretøjer i døgnet i forhold til, hvis de øvrige infrastrukturprojekter gennemføres  men havne-
ruten ikke tunnellægges. En tunnellægning af havneruten vil betyde i alt ca. 2 3.500 køretøjer i 
døgnet under havnebassinet.  
 
Anlægsskøn :   
313 mio . DKK .  Heraf ca. 210 mio . DKK . for tunnelprojektet.  
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Trafik :   
Opgrad eringen vil sikre en højere kapacitet på strækningen , således at bilisterne i højere grad 
kører her . Særligt i den nordlige del af Boulevarden vil det betyde mindre gennemkørende tra-
fik inden for Ring 2.  
 
Ombygningen ved Damhaven vil sammen med Vejledalen fjerne de l ange køer, som er hyp-
pige i den nuværende morgenspidstime.  
 
Projekterne vil sikre bedre krydsningsmuligheder for de lette trafikanter herunder  fra  Supercy-
kelstien ved Vestre Engvej og Flegmade.  
 
Anlægsskøn :   
10  mio. DKK . heraf kr. 5 mio til klima  og arkitektur  
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4.4.1  Kalkbrænderivej/Strandgad e/ Langelinie /Danmarksgade  
 

Opgradering af Kalkbrænderivej, Strandgade, Langelinie , Danmarksgade  
 

 

Figur 48  Angivelse af projektets udstrækning.  

Tegning HAV-S-TV-4060   
 
Beskrivelse  og anlæg :  
Der etableres svingspor i krydset Langelinie /Strandgade vest (forlængelsen af Kalkbrænderi-
vej), hvorved der kan skabes en mere effektiv trafikafvikling fra vest mod syd og omvendt. 
Der indbygges busprioritering i krydset, såfremt at Langelinie  nord forsat udgør en væsentlig 
busrute.  
 
Traf ikstyringen  og grøntidsfordelingen  i krydset Havnegade /Danmarksgade  optimeres, og der 
implementeres busprioritering og cyklistprioritering.  
 
Løsningen skal samtænkes med forløbet af cykelstier fra Bredballe og Havneområdet til midt-
byen og den nordlige del  af gågaden/sygehuset. Cykelstiforbindelserne s forløb er i høj grad 
afhængig af en eventuel etablering af en stitunnel under banen ved Vissingsgade. Udviklingen 
gør, at der eventuelt kan inddrages arealer fra Vejle Gamle Kirkegård til etablering af nye sti-
forbindelser og byrum.  
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Trafik :  
Tiltagene understøtter en effektiv trafikbetjening af p -husene langs Ring 1 og muliggør samti-
dig, at der sker en neddrosling af biler gennem den mest centrale del af midtbyen.   
 
Retningerne  fra Strandgade øst og Langelinie  nord nedprioriteres for at mindske den gennem-
kørende trafik, som k an  anvend e Havneruten i stedet for disse veje. Signalet på Kalkbrænderi-
vej skal prioritere retningen ad Ring 1 gennem en trinvis justering af grøntider ift. i dag.  
 
Kapaciteten fr a Langelinie  mod Danmarksgade øges under hensyn til en forsat prioritering af 
cyklisterne på Havnegade. De rmed sænkes fremkommelighed for biler på Havnegade , og det 
vil således blive mere attraktivt at benytte Sjællandsgade som adgang til området omkring 
Banegården.  
 
Det må forventes, at der på Langelinie  vil køre ca. 6.000 køretøjer  i døgnet , hvoraf størstede-
len vil fortætte mod syd på tværs af Havnegade til Danmarksgade. På Danmarksgade forven-
tes der en trafikmængde på ca. 7.0 00 køretøjer i døgnet.  
 
An lægsskøn :   
7  mio. DKK.  
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4.4.2  Vedelsgade/Enghavevej  
 

Vedelsgade/Enghavevej  
 

 

Figur 49  Projektet udstrækning ad Enghavevej, Flegmade og Vedelsgade.  

Beskrivelse og anlæg :  
Der gennemføres signaltekniske og evt. geometriske tilpasninger af krydsene, så kapaciteten 
og fremkommeligheden i svingretninger til og fra Ring 2 øges.  
 
For at mindske mængden af gennemkørende trafik fra Ring 2  via Ring 1 til Boulevarden redu-
ceres  fremkommeligheden gennem hastighedsreducerende tiltag for biler på bl.a. den indre 
del af Vestre Engvej, Flegmade og Nyboesgade. Såfremt det viser sig nødvendigt, anlægges 
der også lokale indsnævringer til ét spor. P-huset ved Skolegade  kan udgøre den fre mtidige 
forbindelse for dem, som skal på tværs.   
 
Cyklistforholdene i området er afhængig e af , hvorvidt der etableres en højklasset cykelforbin-
delse langs åen. Såfremt denne ikke realiseres , kan det blive relevant at inddrage parkering 
lan gs Vedelsgade til cyklistfaciliteter.  
 

  






































































































