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Synopsis

Dette afgangsprojekt tager udgangspunkt i den politiske interesse for hastighedsforggelse pa det
danske motortrafikvejsnet. | projekt vil en udvalgt motortrafikvejsstraekning blive analyseret, der
vurderes pa kapaciteten, fremkommeligheden og overhalingsmuligheder og dertil vurderes
trafiksikkerheden pa straekningen. Dette sker med narmere analyse af uheldstyper, skadesgrad,
uheldssituation, fgre, sigtbarhed, vejrforhold osv. Dernaest udarbejdes lgsningsforslag som ggr det
muligt at gge hastighedsgransen til 100 km/t med vaegtning pa trafiksikkerhed, kapacitet og
fremkommelighed. Den planlagte Ribe omfartsvej taenkes ogsa ind i projektet for at skabe en
ensartethed og kontinuitet i motortrafikvejsnettet i Vestjylland.
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Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pa hastighedsforegelse

1 RESUME

Et afgangsprojekt fra Aalborg Universitet, afleveret onsdag den 8. juni 2016.
Udarbejdet af Daniel Skov Nielsen, diplomingenigrstuderende i vej- og trafikteknik.

Afgangsprojektet tager udgangspunkt i den politiske interesse for gget fremkommelighed i det
sydvestjyske. Projektet indeholder en strcekningsanalyse med henblik pé& at hceve hastighedsgreensen til
100 km/t pé& en udvalgt motortrafikvejsstrecekning. Strcekningen der er tale om er rute 24 mellem
Ticereborg og Keergérd, samt en del af rute 24/11 mellem Keergérd og Gredstedbro.

| ferste del af projektet udarbejdes en analysedel, her undersagges de eksisterende tilslutninger, adgange
og andre veesentlige forhold. Derncest beregnes streekningens kapacitet, trafikintensitet og
belastningsgrad. For at give et indblik i uheldsbilledet pd strecekningen er der udarbejdet en analyse af de
politiregisteret uheld, herunder beregnes strecekningens uheldsmodel, uheldstcethed og uheldsfrekvens.

Analysedelen viser at streekningen ikke har veesentlige kapacitetsproblemer, dog kan der opstd
udfordringer med overhalingsmuligheder i myldretiden. Der er registeret flere uheld pé& streekningen end
hvad forventes for denne type streekning, derfor bgr der ogs& gennemfares tiltag for at gere streekningen
mere trafiksikker fer en hastighedsforggelse kan finde sted.

For at strecekningen kan hastighedsforgges til 100 km/t bgr fcerdselsretningerne opdeles, saledes at
risikoen for mgdeuheld elimineres.

| projektets anden del, Igsningsforslagsdelen, er 2 forskellige lgsningsforslag af tveerprofilet for den 2+1
sporede vej udarbejdet. Det ene lgsningsforslag byggede pd en minimal kronebredde, mens det andet
Izsningsforslag indeholdte flere trafiksikkerhedsforanstaltninger. Disse lgsningsforslag blev samlet i et
endeligt generelt tveerprofil for 2+1 sporede vej. Det endelige lgsningsforslag indeholdte enkelte
trafiksikkerhedsforanstaltninger og ses som en forbedring af det oprindelige basis tveerprofil for 2+1
sporede veje. Den endelige kronebredde for 2+1 tvcerprofilet blev 20,25 m. Der blev ogsé valgt et
tveerprofil for 2+2 sporede vej, her blev de samme betragtninger som i 2+1 tvcerprofilet benyttet, dette
medfgrte at det endelige generelle tvecerprofil for 2+2 sporede vej har en kronebrede pé& 24,0 m.

Rute 24 vil have 2+1 sporede tveerprofil, dette skyldes at en 2+1 sporede vej giver den forngdne
fremkommelighed og en god trafiksikkerhedsmcessig lasning, trods forggelsen af hastighedsgreensen til
100 km/t. En 2+1 sporede Igsning vil ogsé veere en billigere lgsning med hensyn til de eksisterende
bygveerker, da alle vejbcerende broer pé rute 24 kan have det 2+1 sporede bro tveerprofil.

P& delstrcekningen mellem Rute 11 og Ribe omfartsvej, som hedder rute 24/11 er det valgt at lgsningen
ber veere en 2+2 sporede motortrafikvej. Dette valg begrundes ved at trafikmecengden er en smule hgjere,
dog ikke sé hgj at en 2+1 streekning ikke kan rumme trafikken. En 2+2 sporede streekning her vil gge
fremkommeligheden, ved at sikre gode overhalingsmuligheder i begge retninger.

Alle vigepligtsregulerede ftilslutninger p& motortrafikvejsstraekningen blev optimeret, séledes at de lever
op til den moderne standard af motortrafikveje. Den stgrste ombygning er ftilslutningen ved Store Darum,
her ombygges et F-kryds med shuntspor til en toplanskryds i form af et hankeanlceg.
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2 ENGLISH SUMMARY

Route analysis of Route 24 and partial Route 24/11 for the purpose of increasing the speed limit.

A graduation project from Aalborg University, handed in Wednesday, June 8, 2016.
Drafted by Daniel Skov Nielsen, BSc student in road and traffic engineering.

The graduation project is based on the political interest of increasing the mobility in southwest Jutland. The
project contains a route analysis for the purpose of increasing the speed limit to 100 km/h on a chosen
expressway. The chosen expressway is Route 24 between Tjcereborg and Keergdrd, and a part of Route
24/11 between Keergérd and Gredstedbro.

In the first part of the project is the junctions examined. The expressways capacity, traffic intensity and the
severity is calculated and evaluated. To give an insight into the accident composition along the route, an
analysis of the police registered accidents, including an accident model, the density and frequency of the
accidents is produced.

It turns out that the route has no major capacity problems, however overtaking doing rush hour may be
challenging. There are registered more accidents along the route than what is expected for this type of
road.

Before increasing the speed limit to 100 km/h the traffic direction must be divided, so that the risk of
head-on collisions is eliminated.

In the second part of the project, 2 solutions for the cross profile of the 2+1 lane expressway is drafted,
one solution that minimizes the width of the road, and the other solution which contains multiple traffic
safety measures. These solutions are then combined into 1 final general cross profile for the 2+1 lane
expressway, the final solution contains various traffic safety measures and is seen as an upgrade from the
base cross profile for 2+1 lane roads. The width of the final cross profile is 20,25 m.

Route 24 will have the cross profile of 2+1 lane expressway, due to fact that the cross profile will provide
the necessary traffic flow and provides a good traffic safety solution despite increasing the speed limit. A
2+1 cross profile is also a cheaper solution in regards to the existing bridges, as all the bridges on Route
24 can contain the cross profile.

On the section between Route 11 and the new route around Ribe, called Route 24/11 the 2+2 lane
expressway solution is chosen. The choice is justified by the volume of traffic is a bit higher. A 2+2 lane
expressway will increase the mobility by ensuring good opportunities for overtaking in both directions.

All give-way junctions on the expressway are optimized, so that they live up to the modern standard of
junctions on an expressway. The biggest modification is the junction at Store Darum, the junction will be
converted into an interchange.
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3 INDLEDNING

Som fglge af aftalen om "Bedre Mobilitet”, fra 26. november 2010, har Vejdirektoratet gennemfart en
forundersggelse af mulighederne for udbygning af streekningen mellem Esbjerg og Tender
(Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012).

Undersggelsen omfattede rute 11, en streekning pé ca. 77 km mellem E20 (Esbjergmotorvejen) ved Korskro
og den dansk-tyske greense syd for Tgnder. Endvidere omfattede undersggelsen ogsé rute 24 mellem
Gredstedbro og Esbjerg, denne streekning er ca. 13 km. Strcekningerne er vist p& Figur 3.1.

Forundersagelsens formdl var at belyse behov og muligheder for opgradering af rute 11 samt rute 24,
den indebar ogsé en vurdering af de veesentlige effekter pé& trafikken, miljget og skonomi.

Trafikbelastningen pé rute 11 ligger imellem 4.000 og 13.000 keretgjer per dagn. Hvor lastbilandelen
varierer mellem 9 og 14 %. Den starste trafikbelastning er at finde i gennem og nord for Ribe.
(Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012)

Trafikbelastningen for rute 24 er mellem 7.600 og 9.400 keretgjer per degn, lastbilandelen er pd ca.
12 %. Den sterste trafikmeengde findes mellem Esbjerg og Tjcereborg, hvor streekningen er scerligt preeget
af bolig-arbejdstrafik. (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 201 2)

Turister udger en stor del af trafikken, iscer i sommermdnederne. Relevante reprcesentanter fra
turisterhvervet i lokalomradet har givet udtryk for at der ikke er behov for en motorvejslgsning, da
reprcesentanterne ensker at turisterne tager sig tid til at se omrddet og holde inde i byerne. Dertil mener
reprcesentanterne ikke at turisterne typisk har travlt med at komme fra A til B som eksempelvis pendlere
har. Det vurderes at mange tyske turister oplever kedannelse i Tyskland, som er langt veerre end tilstanden
pd rute 11. Repreesentanterne fra turisterhvervet mener at der er treengsel pé felgende streekninger i
prioriteret rcekkefglge. (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012)

1. Ribe — Esbjerg
2. Tender — Skeerbeek
3. Skeerbeek — Ribe

Kommunerne (Esbjerg og Tender) gnsker at en udbygning af rute 11 og 24 skal knytte de to byer tcettere
sammen. Iscer i Tender gnskes vejkapaciteten forbedret, s det bliver muligt at boscette sig i Tender og
arbejde i Esbjerg, hvor de fleste jobs er. Derfor peger kommunerne pd en udvidelse til en motortrafik-
eller motorvej, som kan klare pendlerstremmen, som iscer er store mellem Esbjerg og Ribe. (Vejdirektoratet,
Rapport 425 - 2012)

Grundet denne politiske interesse i at forbedre fremkommeligheden i Sydvestjylland, er dette projekt
uvdarbejdet med formdlet at analysere netop forbindelsen mellem Esbjerg og Ribe, de to sterste byer i
Esbjerg Kommune.

For at gge fremkommeligheden vil de kritiske faktorer blive analyseret, heriblandt
hastighedsbegreensning, sammenscetningen af trafik, overhalingsmuligheder, tillslutninger og vejadgange.
Trafiksikkerhed er vigtig for at sikre en gennemarbejdet vejstreekning. | projektet vil eventuelle problemer
analyseres og forsggt forbedret og indarbejdet i l@sningsforslagene.
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Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pé hastighedsforegelse

3.1 Projektets opgave

Formélet med projektet er at lave en streekningsanalyse med henblik pd& at hceve hastighedsgreensen til
100 km/t pé& en udvalgt motortrafikvejsstreekning. Strcekningen projektet omhandler er rute 24 og en
delstrcekning af rute 24/11 mellem Esbjerg og Ribe, helt konkret er der tale om strcekningen mellem
Tjcereborg og Gredstedbro, ca. 15,5 km.

P& streekningen er der enkelte mindre tilslutninger og 2 stgrre tilslutninger; Darumvej og rute 11 mod
Varde. Denne strcekning er interessant da den begynder i en relativ ny rundkersel og der cirka 1/3 inde
pé streekningen er planlagt en rundkersel i forbindelse med en sortplet analyse. | den gstlige ende
forventes en starre ombygning grundet projektet Ribe omfartsvej.

Tjeereborg:

y
I

Store Dardm

S Grodsthabio, 1

FIGUR 3.2 UDVALGTE MOTORTRAFIKVEJSSTRAKNING MARKERET (VEJMAN, 2014)

Der er i gjieblikket meget politisk opmeerksomhed p& fremkommelighed pé& det danske vejnet, og iscer
hastighedsgreenser er et varmt emne. Et lovforslag vedrgrende hajere lokale hastighedsgreenser pé&
motortrafikveje blev vedtaget af Folketinget ved 3. behandling den 3. maj 2016.

Helt konkret betad dette lovforslag cendring i feerdselsloven heriblandt en cendring i

§ 42, stk. 4.

"For en vejstreekning kan der fastscettes en hajere hastighedsgreense end den generelle
hastighedsgreense, sdfremt omsteendighederne, herunder trafikafviklingen, tilsiger det, og afgerende
feerdselssikkerhedsmeessige hensyn ikke taler derimod. P& motortrafikveje og motorveje mé hastigheden dog
ikke overstige henholdsvis 100 km i timen og 130 km i timen.” (Folketinget, 2016a)
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Et andet eksempel pé& politisk interesse for at forbedre fremkommeligheden pé vejnettet, er et lovforslag
om cendring i feerdselsloven vedrgrende hastighedsgreensen for blandt andre biler tilkoblet
pdhcengskeretgjer. Forslaget gér ud pé at efter godkendelse kan biler tilkoblet pdhcengskeretgjer kere
op til 100 km/t p& motorvej (mod 80 km/t i dag) og op til 80 km/t p& andre veje end motorveje (mod 70
km/t i dag). Dette lovforslag blev vedtaget af Folketinget ved 3. behandling den 12. april 2016.
(Folketinget, 2016b)

4 PROBLEMFORMULERING

Grundet den store politiske interesse for hastighedsforagelse pd motortrafikveje i Danmark, gnskes det
undersggt hvilke tiltag der skal til, p& en udvalgt delstreekning af statsvejnettet i Sydvestjylland, for at
denne hastighedsstigning kan ske pé et trafiksikkerhedsmcessig forsvarlig grundlag.
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Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pa hastighedsforegelse

5 ANALYSEDEL

Rute 24 og rute 24/11 forbinder Esbjerg i nord med béde Ribe og Tender mod syd. Strcekningen betjener
primcert lokal og regional pendlertrafik, men ogsd en veesentlig meengde sommertrafik. Den vestlige del
af rute 24 betjener en stor meengde trafik til Transportcentret p& Esbjerg Havn, der er et nationalt
transportcenter med blandt andet havvindmeller, offshore for olie og gas samt boreplatforme.
Streekningen er en statsvej og er derfor bestyret af Vejdirektoratet.

Delstreekningen fra Esbjergmotorvejen til Ticereborg, er en almindelig 2-sporet landevej pé& ca. 2,5 km,
med vejadgange og tilslutninger. Derncest skifter vejen karakter til en 2-sporet motortrafikvej pé ca. 11,5
km. Landevejsstreekningen har en kerebanebredde pd ca. 7m, mens motortrafikvejen har en
kerebanebredde pé ca. 8m.

Det generelle tveerprofil for delstrcekningen af rute 24 mellem Esbjergmotorvejen og Tjcereborg kan ses

0,2m 0,2m
“om [ 1sm 6,7m T 15m 10m
3 E
Greft  Yderrabat Kantbane Kerebane Kantbane Yderrabat Greft

FIGUR 5.1 TVARPROFIL FOR TJAREBORGVEJ FGR TILSLUTNING VED TJAREBORG (VEJMAN, U.D.)
pd Figur 5.1:

Tveerprofilet vist p& Figur 5.1 er det generelle tveerprofil for streekningen markeret med blé pé Figur 5.3.
Streekningen markeret med gul pé Figur 5.3 har et forskelligt tveerprofil som kan ses p& Figur 5.2. Denne
forskel i tvcerprofilet skyldes overgangen fra hovedvej til motortrafikvej. P& delstrcekningen mellem
Esbjerg og Ticereborg er den generelle hastighedsbegrcensning pé& 80 km/t, mens
hastighedsbegreensningen p& motortrafikvejen er 90 km /.

Sikkerhedszonen for en lige vej med en hastighedsbegreensning p& 90 km/t har en bredde p& 7 m.
Lokaliteter hvor denne sikkerhedszone ikke er opfyldt, krcever det opscetning af autoveern, pé Figur 5.4 er
delstrecekninger med autovcern markeret.

1,0m 2,5m 0,5m 7,0m 0,5m 2,5m 1,0m

Vejskel
|

\

\

|

< re L e > >

Groft Yderrabat Kantbane Kerebane Kantbane Yderrabat Groft

FIGUR 5.2 TVARPROFIL FOR TJAREBORGVEJ EFTER TILSLUTNING VED TJAREBORG (VEJMAN, U.D.)

Side 10



Daniel Skov Nielsen
Esbjerg

SAI010W
_puafas3

o
4 vaf

0

. 4
jTjaereboArg :

T
feb
Burgs Qv
e ALS)
32)‘024 Y

oy e

| N
Store Darum = =
N

e

SA1010W
“panfas3a

Esbjerg

3
. 5

! ‘; o )

& 'Tjaerebo.r‘g :

I

FIGUR 5.4 LOKALITETER MED EKSISTERENDE AUTOVARN (VEJMAN, 2014)

Side 11



Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pa hastighedsforegelse

Rute 24 indeholder 7 kryds, hvor de 4 kryds er etableret p& motortrafikvejen, disse tilstadende veje kan
ses pd Figur 5.5. Hver tilslutning vil blive gennemgdet enkelvis senere i rapporten.

Den nuvcerende motortrafikvej har flere afgange til naboarealer og flere regulerede og uregulerede
kryds i niveau. Dette medferer at streekningen ikke lever op til den moderne standard for en tilsvarende
vejtype, der som udgangspunkt bgr veere facadelss.

Vejdirektoratets forundersggelse af udbygningsmulighederne for strecekningen mellem Esbjerg og Tender
har resulteret i projektet Ribe omfartsve;.

Denne omfartsvej er beskrevet i afsnit 5.4. Omfartsvejen vil have stor betydning for fremkommeligheden
pd streekningen mellem Esbjerg og Tender, derfor vil streekningen mellem Esbjerg og den fremtidige Ribe
omfartsvej blive analyseret i dette projekt. Den konkrete strcekning som vil blive analyseret er streekningen
fra 327-0 7/0160 til 332-0 32/0000 som ses pé Figur 5.5.

Da projektet gnsker at forbedre fremkommeligheden ved at gge hastighedsbegreensningen veelges det
optimale startpunkt for hgjhastighedsstreekningen. Det er vigtigt at afslutningen for en
hajhastighedsstreekning har en form for hastighedsnedscettende foranstaltninger, og streekningen cendre
veesentlig karakter, séledes trafikanten er "enig” i hastighedsnedscettelsen, og derved er mere tilbgjelig fil
at fglge den.

Rute 24 er, som tidligere beskrevet, en 2-sporet landevej p& ca. 2,5 km mellem Esbjergmotorvejen og
Tjcereborg. Tilslutningen mod Tjcereborg sker i form af en rundkersel. Og derefter begynder
motortrafikvejsstrcekningen samt hastighedsbegreensningen pé& 90 km/t. Der er flere kryds i niveau péd
motortrafikvejsstrecekningen, der er blandt andet efter 5 km en utraditionel tilslutning i form af et firbenet
kryds med shuntspor mod Store Darum. Tilslutningen ved Store Darum er interessant, da dette kryds er
udpeget som sortplet 2015. P& baggrund af sortpletanalysen er det besluttet at krydset skal ombygges til
en rundkearsel, ncermere beskrevet i afsnit 5.8.

Rundkerslen ved Tjcereborg (327-0 kmt: 7/0160) vil veere optimal som b&de start pé
hajhastighedsstreekningen for de gstgéende og som afslutningen for vestgdende trafikanter. Rundkerselen
skaber den forngdne hastighedsnedscettelse og trafikanter vil opfatte det som skift i streekningens
karakter, fra motortrafikvej til hovedvej. Dette startpunkt medferer dog, at den planlagte rundkersel ved
Store Darum bgr revideres og eventuelt opgraderes til en tilslutning ude af niveau med
motortrafikvejsstreekningen.
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Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pa hastighedsforegelse

5.2.1 Generelt

Den undersggte straekning er beliggende i Esbjerg kommune som hgarer til Region Syddanmark, rute 24 og
rute 11 forbinder Esbjerg kommune med Tgnder kommune og lcengere sydpé& den dansk-tyske greense.

Esbjerg kommune har ca. 115.000 indbyggere og Tender ca. 39.000. Befolkningstallet forventes ifglge
fremskrivning i de to kommuner at ligge nogenlunde p& samme niveau i 2020. (Vejdirektoratet, Rapport
425 -2012)

| forbindelse med (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012) er der foretaget interviews af trafikanter pa
strecekningen. Deres vurdering af rute 11 og rute 24 er, at streekningen er preeget af
fremkommelighedsproblemer af forskellig karakter. Generelt ncevnes tunge og langsomme kgretgjer
(langbrugskeretgjer og vindmglletransporter) som er sveere at overhale, grundet den tosporet udformning.

For erhvervslivet er det vigtigt at kunne nedbringe kegretiderne og overholde kgre-hviletid. Dermed er et
stabilt flow langs ruten i hgj prioritet. | (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012) blev erhvervstransporter som
benytter rute 24 hart. Disse undersggelser viser at erhvervstransportere oplever treengsel iscer i
myldretiden. Derfor gnsker de udspurgte at der etableres en motorvej pé streekningen.

5.2.2 Rute 11

Rute 11 forbinder det sydvestlige Danmark og Nordtyskland med sommerhusomrdderne langs den jyske
vestkyst. Straekningen er generelt preeget af at den forlgber gennet et landbrugsomréde, hvor der findes
mange vejadgange og overkgrsler til gérde, facadeejendomme, marker mv.

Sommertrafik preeger rute 11, hvor primeert tyske turister tager i sommerhuse langs Vestkysten. Scerligt
skiftedage (lerdage) giver store trafikmeengder pd ruten i juli og august, samt andre hgjtider som péske
og efterdrsferie. (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012) De optimale ruter fra greenseovergangen ved
Sced til de mest populcerere sommerhusomrdader kan ses pd& Figur 5.6.
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Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pa hastighedsforegelse

Erhvervstransporterne kommer ofte fra Toftlund via rute 179 og ramme rute 11 lige syd for Ribe. Dette
skyldes at erhvervstransporterne ofte krydser grecensen ved Padborg, da vejforholdene p& den tyske side
af greensen ved Tgnder er af darligere standard. (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012)

Der er etableret cykelsti pa sterstedelen af rute 11, dog ikke pd streekningen mellem Esbjergmotorvejen
og Gredstedbro, samt p& den del af rute 11 som er motortrafikvej. De omkringliggende cykelstier i eget
tracé kan ses pd Figur 5.7.
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Rute 11 er en del af modulvogntogsnettet. Et modulvogntog er et op til 25m langt vogntog koblet sammen
af 2 eller 3 enheder. Vogntoget md samlet set veje op til 60 tons. (Vejdirektoratet, 2012a)

Landbrugskeretajer kgre pé rute 11 om dagen og primecert mellem april og oktober. | disse perioder bliver
fremkommeligheden for den gvrige trafik stcerkt sveekket. Landbrugskeretgjer mé dog kun benytte de dele
af rute 11 og rute 24, som ikke er motortrafikve;j.
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5.2.3 Rute 24

Rute 24 forbinder landsdelscentret Esbjerg i nord med de to egnscentre mod syd, Ribe og Tender.
Streekningen betjener primcert lokal og regional pendlertrafik. Erhvervstransporter som kommer fra sydest
og skal til Esbjerg karer hovedsageligt kun mellem Ribe og Esbjerg. Rute 24 fungere som fadeve;j til
Transportcentret pd Esbjerg havn, der er et nationalt transportcenter med aktiviteter i relation til
havvindmegller, offshore for olie og gas samt jack-up-rigge. (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012)

Der er en del scertransport med dele til vindmgller. Scertransporterne benytter streekningen syd for Ribe
og til Esbjerg havn, disse foregdr typisk om natten, séledes at trafikken pd streekningen forstyrres sa lidt
som muligt.

Der er etableret cykelsti pd den del af rute 24 mellem Esbjerg og Tjcereborg som ikke er motortrafikve;j,
se Figur 5.7. Stien er underfgrt Esbjergmotorvejen.

Rute 24 er ogsé en del af modulvogntogsnettet.
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Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pa hastighedsforegelse

Trafiktcellingerne i felgende afsnit er fundet via (Vejman, 2015) og (Mastra Nggletalsdatabase, 2015).

Trafiktypen pd den udvalgte streekning er primcert bestdende af sommertrafik, hvor &rsdegntrafikken,
ADT, er p& 6.433 personbilsenheder malt i 2015. Dertil er der registret et daglig antal af cekvivalente
10-tons akseltryk, £10, p& 518. Ifglge (Vejdirektoratet, Rapport 515 - 2014) er andelen af lange
keretgjer 10-15 % af den samlede trafik pé& streekningen. Derved vurderes det at 6,25 % af trafikken er
lange keretgjer mellem 5,8 m og 12,5 m samt 6,25 % af trafikken er lange keretsjer over 12,5 m.

| bilag 13.1 findes trafiktcellinger for henholdsvis straekningens vestreside (-), hajreside (+) samt total for
begge retninger. Tcellingerne foretaget i kmt: 13 /300 er foretaget med en permanent tcellestation, de
udtrukne trafiktal viser perioden 1/1-2015 til 31/12-2015.

Trafiktcellingen viser en gennemsnitshastighed pé& 89,1 km/t i hverdage, hvor hastighedsgrecensen er 90
km/1, dertil er 85 % fraktilen malt til 97,2 km/1.
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FIGUR 5.8 TRAFIKMZANGDE OG HASTIGHED FORDEL OVER HVERDAGSD@GN (MASTRA NGGLETALSDATABASE, 2015)

Som det pé Figur 5.8, er hastigheden under hastighedsgreensen pé streekningen mellem kl 6 og kl 17,
dette kan indikere at trafikanterne kegre pcent og efter hastighedsgreensen. Det kan ogsé indikere at
overhalingsmulighederne pé& strcekningen er darlige, grundet overhalingsforbud, darligt oversigtsforhold
eller teet trafik.

For yderligere oplysninger omkring den mélte trafik pd streekningen henvises til bilag 13.1, hvor fordeling
af trafikken kan ses i forhold til hverdage, lerdage, sendage og evt. helligdage. Yderligere
hastighedsmélinger er ogsd at finde for hver vejside samt total for begge vejsider.

5.3.1 Fremskrivning af trafiktal

For at kunne sammenligne trafiktallene samt at kunne undersage hvorvidt kapaciteten af streekningen er
overstreget, kan trafiktallene fremskrives til et basis ar og et fremtidigt &r. Basisaret for dette projekt vil
veere &r 2015 og derudover vil trafikken fremskrives 15 ar, altsé til &r 2030. Der veelges ar 2030 fordi
en "kapacitetsmeessig levetid” for en streekning bgr veere minimum 10-15 ar (Vejdirektoratet, 2015b).

Fremskrivningsfaktorerne som benyttes er fundet i (Brems & Hansen, 2010). Faktorerne er opdelt i det
primcere- og sekundcere statsvejnet, her forst&s motorvejsnettet som primecert og det resterende statsvejnet
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som sekundcert. | Tabel 5.1 ses en opgares over hvilke fremskrivningsfaktorer, der skal bruges til
henholdsvis det primcere og det sekundcere statsvejnet.

TABEL 5.1 FREMSKRIVNING AF TRAFIKARBEJDE MED PERSON- OG VAREBILER (MIO. KM PER AR) (BREMS & HANSEN, 2010)
Samlet trafikarbejde Primcere statsvejnet Sekundcer statsvejnet

Trafikarbejde Gns. érlig Trafikarbejde Gns. érlig Trafikarbejde Gns. érlig

ultimo veekst ultimo veekst ultimo veekst

2005 42.604 - 10.773 - 5.590 -
2005-2010 47.132 2,0% 12.507 3,0% 6.184 2,0%
2010-2015 52.206 2,1% 14.540 3,1% 6.850 2,1%
2015-2020 55.463 1,2% 16.212 2,2% 7.277 2,0%
2020-2025 58.456 1,1% 17.933 2,0% 7.669 1,1%
2025-2030 61.200 0,9% 19.704 1,9% 8.029 0,9%

Streekningen Esbjerg-Tender tilhgrer altsd det sekundcere statsvejnet og fremskrivningsfaktorerne, som
benyttes til fremskrivning af trafikken pd& den udvalgte streekning ses under kolonnen for det sekundcere
statsvejnet.

Det er valgt at fremskrive trafikken efter en linecer fremskrivningsformel, da erfaringerne viser at denne er
mere retvisende end at fremskrive med den eksponentielle fremskrivningsformel (Vejdirektoratet, 2015b).

Den anvendte fremskrivningsformel er:

ADT, = ADTy(1+ a - n) (5.1
Hvor:
ADT, er drsdegntrafikken n &r senere
ADTo er den kendte drsdegntrafik
a er den skennet drlige trafikveekst

Den skgnnet arlige trafikveekst scettes til 1,3 %, denne veerdi er fundet ud fra Tabel 5.1. Trafikveeksten,
samt den kendte &rsdegntrafik indscettes i formel ( 5.1) og fremskives 15 ar:

ADT, = 6433(1 + 0,013 - 15) = 7687 (5.2
Derved er den forventede arsdegntrafik i 2030 pd den udvalgte streekning 7.687 personbilsenheder.

Ud fra trafikmeengden for henholdsvis &r 2015 og 2030, kan belastningsgraden af streekningen beregnes,
efter kapaciteten af streekningen er fundet.
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5.3.2 Kapacitet, trafikintensitet og belastningsgrad

| Appendiks 12.1.1beregnes kapaciteten for den udvalgte streekning, samt trafikintensiteten og
belastningsgraden. Resultatet af beregningerne ses i Tabel 5.2:

TABEL 5.2 SAMMENLIGNING AF BELASTNINGSGRAD 2015 OG 2030

2015 2030

Arsdagntrafik = 6400 7700

Kapacitet 3100 3100

Intensitet 1000 1200
Belastningsgrad = 0,33 0,39

Arsdegntrafikken er opgivet for begge feerdselsretninger, derfor er kapaciteten ogsé& angivet for begge
feerdselsretninger.

Belastningsgraden for 2015 er ikke problematisk, derfor er det ikke en overraskelse at hvis der intet gares
for at forgge kapaciteten pé streekningen vil belastningsgraden for 2030 veere hgjere, men stadig ikke
kritisk.

Nar belastningsgraden for en fri streekning overstiger 70 % begynder der typisk at optreede situationer
hvor trafikanternes muligheder for at veege hastighed og position pavirkes af andre trafikanter, og
mangvrering krcever betydelig mere opmcerksomhed. Trafikafvikling bliver ligeledes mere vanskelig og
hastigheden falder. Nar belastningsgraden ncermer sig kapacitetsgreensen vil der typisk ogsé forekomme
ke kersel. (Vejdirektoratet, Rapport 425 - 2012)
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For enden af den undersggte streekning begynder den nye Ribe omfartsvej. Der er i gjieblikket ikke truffet
nogen endelig afgerelse omkring streekningens tidshorisont, Vejdirektoratet har udarbejdet en VVM-
redegerelse, som dette afsnit vil tage udgangspunkt i (Vejdirektoratet, Rapport 533 - 2015).

Rute 11 som Igber gennem Ribe spiller i dag en

betydende rolle i b&de den nationale og \Y ,< - FOrSiagA
internationale trafik, da den benyttes af “rny Y % = Forslag B
erhvervstransporter mellem Esbjerg og | , Forslag C
Tyskland, heriblandt vindmglletransport. | \
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udarbejdet en VVM-undersggelse af en
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3 forskellige lgsningsforslag.
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Forslag A: En ca. 8,4 km lang motortrafikvej
med 2+1 spor uden midterautoveern, vest om
Ribe. Omfartsvejen tilsluttes rute 11 syd for
Kongeden (syd for Gredstedbro). Ved
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Haderslevvej syd for Ribe.

Hastighedsbegreensningen bliver 90 km/t. FIGUR 5.9 LOSNINGSFORSLAG FOR RIBE OMFARTSVEJ

(VEJDIREKTORATET, RAPPORT 533 - 2015)
Forslag B: En ca. 9,2 km lang motortrafikvej

med 2+1 spor uden midterautoveern, vest om Ribe. Nord for Ribe Plantage vil den nuvcerende vej blive
udbygget til 4-spor frem til rundkegrslen ved Haderslevve;.

Tilsvarende forslag A etableres et tilslutningsanlceg med niveaufri skeering og ramper ved Keerbglvei.
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Hastighedsbegrcensningen bliver 90klm/t p& motortrafikvejen nord for Ribe og 70km/t gennem det
centrale stykke ved Ribe Plantage.

Forslag C (O+alternativet): Udbygning af eksisterende rute 11 gennem Ribe til 4 spor. Ombygning af
jernbaneoverskcering og ombygning af de signalregulerede kryds.

Da dette projekt bygger pd en forbedring af fremkommeligheden mellem Esbjerg og Tender forudscettes
det at forslag A bliver gennemfart. Dette vil ogsd sikre en god sammenhceng mellem den undersggte
streekning og Ribe omfartsvej og en form for ensartethed pé& rute 24 /11 som helhed.

Den 3. marts 2016 sendte Vejdirektoratet en indstilling til transport- og bygningsministeren omkring Ribe
omfartsvej. | denne indstilling vurderer Vejdirektoratet af lgsningsforslag A vil give den stgrste
samfundsgkonomiske gevinst. Dertil gnskede Vejdirektoratet ogsé at imgdekomme synspunkter fra
heringssvar om sikring af gode vejforbindelser pé& tveers af omfartsvejen. (Holmboe & Pedersen, 2016)
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5.5 Vejtilslutninger pa den uvdvalgte streekning

| dette afsnit vil alle veijtilslutninger p& den udvalgte streekning blive gennemgdet.

i

FIGUR 5.10 TILSLUTNING | FORM AF RUNDK@RSEL VED TJAREBORG KMT 7/0160 (VEJMAN, 2015)

| streekningens vestlige ende (Fra Esbjerg) ved kmt 7/0160 er rundkerslen ved Tjcereborg placeret.
Rundkerslen blev feerdiggjort i 2015, der er tale om en 1-sporet rundkgrsel med et overkgrbarareal i
midtergen, se Figur 5.10.
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FIGUR 5.11 MOTORTRAFIKVEJSBEGYNDELSE VED KMT 7/0390 (VEJMAN, 2015)

Efter rundkerslen cendres vejklassen til motortrafikvej og hastighedsbegrcensningen hceves til 90 km/t.
Motortrafikvejsstreekningen er 2-sporet og er forsynet med rumleriller omkring midterlinjen. Vejens bredde
er 7m eksklusiv kantbane. Ifglge Handbogen: Tveerprofiler i dbent land, anbefales en karesporsbredde pé
3,5m. Bade danske og udenlandske undersggelser viser at uheldsrisikoen pd 2-sporede veje i dbent land,
falder med gget karesporsbredde. Dette fald er tydeligt indtil en keresporsbredde pé ca. 3,5m, derefter
er effekten minimal. (Vejdirektoratet, 201 3)
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FIGUR 5.12 VIGEPLIGTSTILSLUTNING VED VESTRE STRANDVEJ, KMT 8/0200 (VEJMAN, 2014)

Som tidligere ncevnt er der 4 vigepligtstilslutninger i niveau p& motortrafikvejsstreekningen. Dette medferer
at streekningen ikke lever op til den moderne standard for en tilsvarende vejtype, der som udgangspunkt
ber veere facadelws. Figur 5.12 viser den ferste tilslutning i niveau pd motortrafikvejsstreekningen fra vest.
Ifglge en trafikteelling 200 m nord for tilslutningen pé Tjcereborgvej er hastigheden p& motortrafikvejen
hgj, der er malt en 85% fraktil p& 95,6 km/t (Vejman, 2015). Det vurderes hertil at tilslutningen ved
Vestre Strandvej ikke betjener meget svingende trafik. Vestre Strandvej forbinder Tjcereborg med enkelte
markveje og et parkeringsareal ved nationalpark Vadehavet.
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FIGUR 5.13 VIGEPLIGTSTILSLUTNING VED @STERBYVEJ, KMT 9/0850 (VEJMAN, 2014)

Figur 5.13 viser anden tilslutning i niveau p& motortrafikvejen fra vest. @sterbyvej forbinder igen
Ticereborg med enkelte markveje syd for motortrafikvejen, heller ikke her vurderes veesentlig svingende
trafik i krydset. @sterbyvej vurderes veesentlig for landbrugskgretajer, som betjener de omkringliggende
marker. P& Figur 5.13 kan de parallelle markveje langs Ticereborgvej ses, disse er ngdvendige for at
betjene de omkringliggende marker med landbrugskgretgjer, som ikke m& benytte motortrafikvejen.
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FIGUR 5.14 VIGEPLIGTSTILSLUTNING VED SNEUM SLUSEVEJ, KMT 11/0415 (VEJMAN, 2014)

Figur 5.14 viser tredje tilslutning i niveau pd motortrafikvejen fra vest. Sneum Slusevej forbinder Allerup
og Senderbyvej med et kolonihaveomrd&de samt et parkeringsareal ved nationalpark Vadehavet, se evt.
Figur 5.5. Sneum Slusevej er forsynet med opmcerksomhedsbump pé& begge sider af vigepligtstilslutningen
med Tjcereborgvej. Der er foretaget en trafiktcelling p& Sneum Slusevej i 1994, som viser en &rsdagnirafik
p& 132 personbilsenheder (Vejman, 1994). Da Sneum Slusevej er den eneste adgangsvei il
kolonihaveomrddet i syd, m& der forventes en betydelige meengde cykeltrafik som skal krydse

Tijcereborgve;.
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FIGUR 5.15 VIGEPLIGTSTILSLUTNING VED GL. DARUMVEJ MED SHUNTSPOR, KMT 12/0320 (VEJMAN, 2014)

Figur 5.15 viser fjerde tilslutning i niveau p& motortrafikvejen fra vest. Tilslutningen er atypisk opbygget
idet tilslutningen indeholder en almindelig vigepligtstilslutning og et shuntspor. P& begge sekundcerveje er
der ét spor til bade, hgjre-, venstresving og ligeud kersel. Tilslutningen forbinder Tjcereborg og Allerup
med Store Darum, dertil benyttes shuntsporet som adgang til Store Darum fra Esbjerg. Der forventes mere
svingende trafik i dette kryds, da det er den mest direkte rute for trafikanter fra Store Darum mod
Esbjerg. Derudover er det ogsd den mest optimale rute for trafikanter fra Tjcereborg mod Ribe.

| 2013 viste en trafiktcelling at &rsdggntrafikken pé& shuntsporet var 697 personbilsenheder, Derudover er
det veerd at bemcerke at den mélte 85% fraktil viste en hastighed p& 94,4 km/t p& shuntsporet (Vejman,
2013). Arsdagntrafikken pé Senderbyvej blev i 2013 mailt til 576 personbilsenheder (Vejman, 2013),
mens arsdggntrafikken for Gl. Darumvej, mellem shuntsporets udmunding og tilslutningen med
Tijcereborgvej, blev i 2013 malt til 1023 personbilsenheder (Vejman, 2013).
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FIGUR 5.16 TILSLUTNINGSANLAG VED VARDE HOVEDVEJ, KMT 17/0739 (VEJMAN, 2014)

Figur 5.16 viser tilslutningsanlcegget der forbinder rute 24 (Tjcereborgvej) med rute 11(Varde Hovedvej).
Dette tilslutningsanlceg betjener en stor meengde nord- og sydgéende trafik. En trafiktcelling syd for
tilslutningsanlcegget pé rute 24/11 viser i 2015 en &rsdegntrafik pé 10492 personbilsenheder (Vejman,
2015). Nord for tilslutningsanlcegget pé rute 11 er &rsdegntrafikken i 2015 pd 4059 personbilsenheder
(Vejman, 2015).
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FIGUR 5.17 TILSLUTNINGSANLAG VED DARUMVEJ, KMT 29/0385 (VEJMAN, 2014)

Figur 5.17 viser hankeanleegget ved Darumvej anleegget forbinder trafik fra Gredstedbro som skal mod
vest og nord og sydgd&ende trafik fra Store Darum mod Ribe. Den sydlige hanke betjener en arsdggntrafik
pé& 763 personbilsenheder, mens den nordlige hanke betjener en &rsdggntrafik pé& 825 personbilsenheder
(Vejman, 2015).
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FIGUR 5.18 TILSLUTNING VED RIBE LANDEVEJ, KMT 33/0074 (VEJMAN, 2014)

Figur 5.18 viser tilslutningen i niveau pd Varde Hovedvej, nord for denne tilslutning ophgrer
motortrafikvejsstrcekningen. Trafikanter fra Ribe Landevej har fuldt stop for trafikken p& Varde Hovedveij,
derudover er svingning for sydgdende trafik p& Varde Hovedvej mod Ribe Landevej forbudt. En

trafikteelling fra 2013 viser en arsdegntrafik pd 2907 personbilsenheder pé Ribe Landevej umiddelbart
efter tilslutningen med Varde Hovedvej (Vejman, 201 3).

Resten af streekningen mod Ribe foregdr pé almindelig vej i dbent land med dobbeltrettet cykelsti i eget

tracé, se Figur 5.19. Streekningen er preeget af flere adgange til efendomme, marker mv. Dertil er der
flere vigepligtstilslutninger i niveau.

32m 1,0m 2,3m 0,8m 6,8m 08m 0,7m 1,0m

Vejskel

Vejskel

Dobbeltrettet sti Groft Yderrabat Kantbane Kerebane Kantbane Yderrabat Groft

FIGUR 5.19 TVARPROFIL FOR VARDE HOVEDVEJ EFTER KMT: 33/0300 (VEJMAN, U.D.)
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5.6 Vejens naboer

5.6.1 Adgangsforhold

Udover de tidligere ncevnte veijtilslutninger, har den udvalgte streekning ogsd andre vejadgange at
forholde sig til. Der ses ncermere p& adgangsforholdene pé streekningen fra 327-0 kmt: 7 /0160 til 332-0
kmt: 33/0074, se evt. Figur 5.5.

| rundkerslen som vist p& Figur 5.10 (327-0 kmt: 7/0160) er der udover tilslutningen til Tijcereborg ogsé en
adgangsvej til en privatfeellesvej, som benyttes som adgang til flere marker.

P& vejnr. 327-0 kmt. 8 /0850 er der sideanlceg i begge vejsider. Sideanleeggene er af typen rasteplads
med toilet, disse sideanleeg har adgang i form af frakersler fra rute 24, dog er tilslutningerne fra
sideanlceggene udformet som vigepligtstilslutninger med forbud mod venstre svingning. Sideanleegget er
vist pé Figur 5.20.

0 50 100 150m

FIGUR 5.20 SIDEANLAG, 327-0 KMT: 8/0850 (VEJMAN, 2014)

P& vejnr. 327-0 kmt. 9/0264 er en overkearsel til digearealet. Denne overkarsel skal holdes effektivt
afspcerret, og md kun benyttes i katastrofetilfcelde (digebrud).

Ved kmt. 10/0685 er der endnu en overkearsel til digearealet, her gcelder samme krav som beskrevet
ovenfor.
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P& vejnr. 332-0 kmt. 31/0274 er der sideanlceg i begge vejsider. Sideanlceggene er af typen rasteplads
med toilet, disse sideanleeg har béde til- og frakersler. Frakegrslerne er udformet som sammenfletning
sé@ledes disse ikke forstyrre fremkommeligheden, denne lgsning er bedre for trafiksikkerheden.
Sideanlceggene kan ses pé Figur 5.21:

0 20 40 60m

FIGUR 5.21 SIDEANLAG, 332-0 KMT: 31/0274 (VEJMAN, 2015)
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5.6.2 Bygvecerker
P& den udvalgte streekning er der i alt 19 bygvcerker, disse ses p& Figur 5.22. Bygvcerkerne har forskellig
art, der er blandt andet, simple rgrunderfaring af smé vandlgb, vej underfgringer og overferinger samt

underfaringer af starre der.
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FIGUR 5.22 OVERSIGTSKORT OVER BYGVARKER LANGS MOTORTRAFIKVEJSSTRAKNINGEN (VEJMAN, 2014)

P& vejnr. 327-0 kmt. 7/0500 underfgres "Mgllebcekken”. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1965
med en maksimal speendvidde pé& 2,9 m og en bredde pd 29,4 m.

Ved kmt. 7/0885 underfares en kreaturadgang. Der er her tale om en vejbcerende bro fra 1965 med en
maksimal spcendvidde pd 2,7 m og en bredde p& 14,4 m.

Ved kmt. 9/0440 rgrgennemfares en dben vandledning. Rergennemfaringen er fra 1965 og har en
diameter p& 1,3 m. Overbygningen har en bredde p& 31 m.

Ved kmt. 10/0500 rergennemfares en &ben vandledning. Rergennemfaringen er fra 1965 og har en
diameter pé& 1,0 m. Overbygningen har en bredde pé& 23 m.

Ved kmt. 10/0960 underfares en kreaturadgang. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1965 med en
maksimal spcendvidde pd 2,7 m og en bredde p& 14,6 m.

Ved kmt. 11/0900 underfares "Sneum A”. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1966 med en maksimal
speendvidde pé 18,8 m og en bredde pé 13,8 m.

Ved km. 13/0000 underfagres Alscedvej. Der er her tale om en vejbcerende bro fra 1969 med en maksimal
speendvidde pé 4,2 m og en bredde 15,8 m.
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Ved kmt. 13/0870 overfares Refshedevej. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1969 med en maksimal
spcendvidde pd 15,4 m.

Ved kmt. 15/0260 underfares Videkcervej. Der er her tale om en vejbcerende bro fra 1969 med en
maksimal spcendvidde pé& 10,8 m og en bredde pé& 13,9 m.

Ved kmt. 16/0600 underfares Narremarksvej. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1969 med en
maksimal spcendvidde pé& 10,8 m og en bredde pé& 13,9 m.

Ved kmt. 17/0380 underfgres 332-1 Varde Hovedvej. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1983 med
en maksimal speendvidde 16,1 m og en bredde p& 13,9 m.

P& vejnr. 332-0 kmt. 27/0470 overfares Kecergdrdvej. Der er her tale om en vejbcerende bro fra 1969
med en maksimal speendvidde pd 16,1 m.

Ved kmt. 27 /0570 underfares "Keergérd Kanal”. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1969 med en
maksimal spcendvidde pd& 2,3 m og en bredde p& 11,5 m.

Ved kmt. 28/0600 rgrgennemfares en dben vandledning. Rergennemfaringen er fra 1969 og har en
diameter p& 1,1 m. Overbygningen har en bredde p& 20 m.

Ved kmt. 29/0400 overfares Darumvej. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1972 med en maksimal
spcendvidde pé& 32,7 m. Denne hgje speendvidde skyldes at skeeringen mellem de to veje sker ved mindre
end 45°, se evt. Figur 5.17 for tilslutningen.

Ved kmt.30/0580 underfares Vilslevgade. Der er tale om en vejbcerende bro fra 1972 med en maksimal
speendvidde pd& 11,1 m og en bredde pé& 16,9 m.

Ved kmt. 30/0940 underfares "Kongeden”. Der er her tale om en vejbcerende bro fra 1972 med en
maksimal spcendvidde pé& 13,4 m og en bredde pd 17,2 m.

Ved kmt. 31/0540 underfares privat vej. Der er tale om en vejbecerende bro fra1972 med en maksimal
speendvidde pd 4,2 m og en bredde p& 22,9 m.

Ved kmt. 31/0660 underfares jernbanen mellem Bramming og Tgnder. Der er her tale om en vejbcerende
bro fra 1972 med en maksimal spcendvidde 8,4m og en bredde pd 17,1 m.
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5.6.3 Stoj langs vejen

Som tidligere beskrevet i afsnit 5.6.1 er der ingen adgange til beboelse langs motortrafikvejsstreekningen,
men dette betyder ikke at omkringliggende ejendomme ikke er pavirket af vejsta;j.

Stgj har en negativ indflydelse pd helbredet. Derfor er det vigtigt at gere en indsats for at reducere den.
Som fglge af EU stgjdirektivet har transportministeriet og enkelte kommuner kortlagt stgjen fra sterre veje
og jernbaner. Efter at stejen er blevet kortlagt, skal de konkrete myndigheder udarbejde en
stgjhandlingsplan. Stgjkortet viser den gennemsnitlige stgj med en farvekode, og vurderes i forhold til
Miljsstyrelsens vejledende grcensevcerdier. Der er forskellige greenseveerdier for forskellige typer af stgj,
for eksempel er togstej ikke s& generende som vejstaj, og flystej vurderes som mest generende.
Greensevcerdien for vejstgj i boligomrader er 58 dB. (Miljg- og Fedevareministeriet, 2011)

Stgjkortleegningen for den udvalgte motortrafikvej findes i (Vejman, 2011), her er alle bergrte matrikler
med bygninger blevet noteret. Stgjkortet fra (Vejman, 2011) kan ses pé& Figur 5.23:
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FIGUR 5.23 STGJKORTLAGNING OVER STATSVEJE | DET ANALYSEREDE OMRADE (VEJMAN, 2011)

Stajen som ses p& Figur 5.23 er opdelt i 4 kategorier, 73 dB, 68 dB, 63 dB og 58 dB. Som tidligere ncevnt
er 58 dB greensevcerdien for vejstgj i boligomrd&der. Strecekningen bergrer kun en lille del af en byzone,
der er tale om et boligomrédde ved Gredstedbro (5 boliger er bergrt af 58 dB vejstgj fra

motortrafikvejen). De resterende bergrte ejendomme er placeret i landzonen, hvor der ikke er opgivet
vejledende grecensevcerdier for stgjniveauet.

Der er ingen ejendomme indenfor 73 dB eller 68 dB greensen, dertil er 6 bygninger bergrt af 63 dB og
26 bygninger bergrt af 58 dB pd hele streekningen.

Side 36



Daniel Skov Nielsen

5.7.1 Morketal
Afsnittet bygger pd& en artikel omkring marketal (Lahrmann, 2015).

Ikke Alle trafikuheld bliver registreret af politiet. Eksempelvis registrerede politiet i 2013 3.500 kvcestet
personer, mens skadestuerne registrerede 37.000 tilskadekomne personer som fglge af trafikulykker, altsa
10 gange sd mange.

Denne store difference kan skyldes at eneuheld med cyklister ikke bliver registreret, dertil defineres
eneuheld med fodgcengere ikke som uheld i trafikken, til trods for at 17.000 om dret blev i gennemsnit
blev behandlet p& danske skadestuer efter fald pé fortov i drene 1998 til 2009. Dette er statistikker som
vejmyndighederne ikke benytter til uheldsbekcempelse.

Cyklister og fodgcengere er blot f& eksempler p& at sterstedelen af trafikuheldene ikke bliver registreret.
Disse marketal giver store problemer for trafiksikkerhedsarbejdet.

For det forste betyder det lave registrerede uheldstal, at det i praksis ikke lcengere er muligt pd et
statistisk sikkert grundlag at udpege de sdkaldte sorte pletter.

For det andet er mgrketallet skcevt fordelt pd trafikantgrupperne og er séledes langt sterre for cyklister
end for bilister. Denne skcevdeling betyder, som for de manglende eneuheld med fodgeengere. at
prioriteringerne i trafiksikkerhedsarbejdet bliver vanskelige.

Motortrafikvejsstreekningen som undersgges i dette projekt har selvfglgelig ikke problemet med cyklist og
fodgceengeruheld, men alligevel ma det vurderes at der er sket flere solouheld end de politiregistreret pé&
streekningen.
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5.7.2 Politiregistreret trafikuheld

Uheld inddeles generelt i tre kategorier

e Personskadeuheld
er et uheld, hvor en eller flere er kommet til skade. Skader kategoriseres som let, alvorlig eller ded

e Materielskadeuheld
er et uheld, hvor der er sket materielskade for mere end 50.000 kr.

e Ekstrauheld
er et uheld, hvor politiet ikke udarbejder en fyldestgerende rapport, men blot noterer at der er
sket et uheld med meget lille /ingen skade.

| dette afsnit vil der blive kigget ncermere pd& de registreret uheld pd den udvalgte streekning. Alle data
er fundet ved udtreek fra (Vejman, 2014).

Der er i perioden 1/1-2011 til 31/12- 2015 registreret 47 uheld pé& strecekningen. Disse fordeler sig
séledes:

8 personskadeuheld
19 materielskadeuheld
20 ekstrauheld

Ud aof de i alt 47 uheld er 3 uheld spiritusrelateret, disse ses der ikke decideret bort fra, men det vurderes
at spiritus har en veesentlig rolle i relation til uheldene.

Ud af de 8 personskadeuheld er 3 dreebte, 3 alvorlig tilskadekomne og 4 lettere tilskadekomne.
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Som det ses ud fra Figur 5.24 er uheldene mere eller mindre jeevnt fordelt over hele streekningen. Dog kan
strecekningen opdeles i 2 delstreekninger grundet vejens karakter, den farste delstreekningen forlgber fra
kmt 7 /200, ved Tjcereborg rundkegrslen. Denne delstrcekning slutter ved Store Darum tilslutningen, denne
opdeling skyldes de mange vigepligtstilslutninger p& den vestlige del af streekningen. Delstreekning 2
imgdekommer de forventninger der i dag stilles til en motortrafikvej. Ydermere kan det ses pé& Figur 5.24
at delstrecekning 1 indeholder veesentlig flere alvorlige uheld, personskadeuheld og materielskadeuheld,
mes delstreekning 2 er mere preeget af ekstrauheld.

Tabel 5.3 viser en oversigt over alle politiregistrerede uheld pé& strecekningen i perioden 1/1-2011 +il
31/12- 2015, en mere fyldestggrende oversigt over uheldene kan ses i bilag 13.2:

TABEL 5.3 POLITIREGISTRERET UHELD PA STRAKNINGEN | PERIODEN 1/1-2011 TIL 31/12-2015

Uhelds nr.  Vejnr. Kmt. Dato Uheldsart Uhelds- Fere Sprit  Skadesgrad
situation

1 327-0 7/0201 01/01/15 E 140 Tort - -
11:53

2 327-0 7/0625 20/10/15 M 012 Tort - -
02:49

3 327-0 7/0900 27/04/15 M 140 Tort - -
07:25

4 327-0 8/0015 06/06/13 P 170 Tort - Alvorlig
13:32

5 327-0 8/0201 13/11/11 M 520 Tort Sprit -
07:47

6 327-0 8/0900 16/03/13 M 022 Glat sne Sprit -
23:43

7 327-0 8/0900 27/09/13 E 040 Tort - =
19:43

8 327-0 8/1002 25/11/14 M 660 Védt - -
17:12

9 327-0 9/0800 13/02/11 E 211 Tort - =
20:34

10 327-0 10/0800 27/10/14 M 151 Tort - -
13:55

11 327-0 10/0800 14/01/15 M 241 Glat sne - -
06:50

12 327-0 11/0200 22/03/13 M 140 Tort - -
11:05

13 327-0 11/0411 29/11/13 M 011 Vadt - -
23:45

14 327-0 11/0416 14/09/11 P 510 Tert - Dreebt
16:08

15 327-0 12/0000 29/12/12 M 250 Tort - =
14:40

16 327-0 12/0318 23/08/12 M 510 Tort - -
15:28

17 327-0 12/0318 13/10/12 M 520 Tort - =
13:25

18 327-0 12/0318 10/01/13 P 660 Tort - Let
19:15

19 327-0 12/0318 10/01/14 P 520 Vadt - Alvorlig
07:44

20 327-0 12/0318 14/03/14 M 510 Tort - -
19:35
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5.7.3 Uheldsstatistik

For at give et billede af hvilke faktorer, der spiller ind i forhold til hvilke uheld, som er registreret pé&
strcekningen samt hvor alvorlige de er, er der udarbejdet forskellige statistikker over uheldene. Alle
statistikker kan ses i 12.2 Appendiks 2.

Afsnit 12.2 viser at 55 % af de politiregistreret uheld er sket pd lige vej, dette kan skyldes at trafikanter
er vopmcerksomme eller ikke kgre efter forholdene. Starstedelen af uheldene er sket i hverdage uden for
myldretid (Myldretid omfatter kl 7.00 - 9.00 og 15.00 - 18.00) dette kan skyldes hgj hastighed og
foregede overhalingsmuligheder grundet mindre modkgrende trafik.

21 % af alle registreret uheld pé& den undersggte streekning er foregdet i vigepligtsregulerede kryds. Det
bemcerkes iscer at 7 af de 10 krydsuheld optrceder i tilslutningen ved Store Darum. Dette har resulteret i
at krydset blev udpeget som sortplet i 2015. En sortpletanalyse Vejdirektoratet har udarbejdet og
hovedpunkterne fra denne ses i afsnit 3.4.4.

5.7.4 Kollisionsdiagrammer for udvalgte uheldsbelastede lokaliteter

Figur 5.24 viser flere lokaliteter med en stor uheldstcethed, disse lokaliteter ses der ncermere pd nedenfor.
Der er udarbejdet et kollisionsdiagram for felgende lokaliteter:

e 327-0 kmt: 7/0900 — 8/0201
e 327-0 kmt: 8/0900 — 8,/1002
e 327-0kmt: 11/0200 — 11/0416
e 327-0kmt: 12/0318 — 12/0318
e 332-1 kmt: 26/0870 — 27/0100
e 332-0 kmt: 28,/0480 — 28/0700

Kollisionsdiagrammerne er udarbejdet ud fra felgende signaturforklaring:

—— > Bil/ MC/ Lasthil / Varevogn mv.

..................................... |> Fodgaenger

—————— —> Cyklist

—_———— . [>> Knallertkgrer/Kn45

@ ——— P Personskade: pilespids udfyldes

Uheldsnummer i cirkel

E/S/N/R/L/MC/ Ekstrauheld / Spiritusuheld / Narko /
SV/V Redkgrsel/ Lastbil / Motorcykel /
Saettevogn / Varevogn

FIGUR 5.25 SIGNATURFORKLARING TIL KOLLISIONSIDAGRAMMER
Generelt tyder kollisionsdiagrammerne pé& problemer ved de vigepligtsregulerede filslutninger i niveau,
der er iscer tale om uheld mellem krydsende keretajer uden svingning. Derudover er lokaliteterne: 5.7.4.5

332-1 kmt: 26/0870 — 27/0100 og 5.7.4.6 332-0 kmt: 28/0480 — 28 /0700 preeget af unikke
vejrforhold pé& specifikke tidspunkter.

Uheldene som ikke er sket pd de udvalgte lokaliteter giver ikke anledning til ncermere overvejelser, da
disse giver et blandet uheldsbillede med flere enkeltst&ende situationer.
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5.7.4.1 327-0 KMT: 7/0900 — 8/0201

)/

FIGUR 5.26 KOLLISIONSDIAGRAM FOR 327-0 KMT 7/0900 - 8/0201

Uheld nummer 3 var et harmonikasammenstgd med kun materielle skade som fglge, uheldet skyldes
kedannelse. Uheldet fandt sted mandag 27. april 2015 kl. 7:25.

Uheld nummer 4 skete ved vending foran medkerende, part 1 ville foretage en U-vending fra holdeplads,
part 1 blev alvorlig kvcestet.

Ved uheld nummer 5 karte part 1(spritbilist) frem for ubetinget vigepligt og blev pdkert af part 2.
Uheldsbilledet er blandet og tyder ikke pd et entydigt problem.
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5.7.4.2 327-0 KMT: 8/0900 — 8/1002

\\ \vrw_,,./// Fg v /.

I /
\ (/ ' / ﬁ
\
\

FIGUR 5.27 KOLLISIONSDIAGRAM 327-0 KMT 8/0900 - 9/0000

Ved uheld nummer 6 mistede en spritbilist herredemmet over bilen i en svag venstrekurve med
materielskade til fglge. Uheldet fandt sted en lgrdag kl. 23:43.

Uheld nummer 7 var et ekstrauheld, grundet ingen personskade og ringe veerdi af bil, fereren mistede af
ukendte drsager herredgmmet over bilen. Uheldet fandt sted en fredag kl. 19:43, fgreren skgnnet cedru.
Uheld nummer 8 var et uheld med venstresving foran "modkgrende”, her var der tale om en scettevogn
som ikke overholdte sin vigepligt og drejede endvidere til venstre hvor tavlen forbyder det, herefter kerte
en personbil ind i siden pé& lastbilen. Uheldet fandt sted en tirsdag eftermiddag i november, sé
lysforholdet var mgrkt og vejret var tdget.

Uheldsbilledet ved disse 3 uheld er blandet og tyder ikke et entydigt problem.
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5.7.4.3 327-0 KMT: 11/0200 —11/0416

FIGUR 5.28 KOLLISIONSDIAGRAM 327-0 KMT 11/0200 - 11/0500

Uheld nummer 12 var et harmonikasammenstad, det tyder ikke pé kedannelse da alle impliceret biler
havde en skennet hastighed pd& over 80 km/t. Uheldet medfarte materielle skader, foret og vejret var tert
og uheldet fandt sted en fredag formiddag i gode vejrforhold.

Uheld nummer 13 var et solouheld med en spiritus pavirket bilist som mistede herredemmet over bilen og
kaerte i greften. Uheldet fandt sted en fredag kl. 23:45.

Uheld nummer 14 var et personskadeuheld hvor en knallert 30 fgrere ikke overholdte sin ubetinget vigeligt
og kerte ud foran en personbil, knallertfgreren afgik ved deden. Uheldet fandt sted en onsdag i
eftermiddagsmyldretiden.

Uheldene peger ikke pé& et entydigt problem, dog ber det bemcerkes at uheld nummer 14 er det 3. vheld i
en vigepligtstilslutning indtil videre, dette kan indikere at der generelt er problemer ved
vigepligtstilslutningerne i niveau generelt pa hele streekningen.
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5.7.4.4 327-0 KMT: 12/0318 — 12/0318

FIGUR 5.29 KOLLISIONSDIAGRAM FOR 327-0 KMT 12/0318

En uheldssituation er mere udbredt end andre i F-krydset; uheldssituation 520, uheld mellem krydsende
keretgjer uden svingning med element 2 fra venstre.

Uheld nummer 17 var et materielskadeuheld hvor part 1 kerte ud fra Senderbyvej uden at overholde sin
ubetinget vigepligt, og blev pdkert af en anden personbil kerende mod vest pd Tjcereborgve;.

Uheld nummer 19 var et personskadeuheld hvor part 1 holdte stille p& Gl. Darumvej og alligevel kerte ud
foran en anden personbil som kerte ad Tjcereborgvej mod @st og blev pékert, fereren af personbilen, part
1, blev alvorlig kvcestet i uheldet.

Uheld nummer 20 var et materielskadeuheld hvor part 1 ikke overholdte sin ubetinget vigepligt og kerte
ud og rammer part 2’s bagerste hjgrne.

Uheld nummer 21 var et personskadeuheld hvor part 1 skulle svinge til venstre ad Senderbyvej, og kerte
ind foran part 2 som kerte ad Tjcereborgvej mod vest, fereren af part 1 blev alvorlig kveestet i uheldet

Uheld nummer 16 var et materielskadeuheld hvor part 1, som holdte stille p& Senderbyvej alligevel kgrte
ud for ubetinget vigepligt og blev pdkert af en anden personbil karende mod @st af Tjcereborgve;.

Uheld nummer 18 var et personskadeuheld, part 1 skulle foretage et venstre sving fra Sgnderbyvej, part 1
karte frem for ubetinget vigepligt og blev pékegrt af part 2, en anden personbil som kerte af
Tijcereborgvej mod vest. B&dde for-passager i part 1 og part 2 kom lettere til skade ved uheldet.

Uheld nummer 22 var et personskadeuheld hvor part 1 kerte frem for ubetinget vigepligt og blev pakert
af part 2 som kerte i gstlig retning ad Tjcereborgvej med hgj fart (skennet 110 km/1), fereren af part 1
afgik ved dgden i forblindelse med uheldet.

Det kan konkludereres af der er store problemer med vigepligtsuheld i dette kryds, 5 af de 7 uheld er
uheld mellem krydsende kgretgjer uden svingning.
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Ved besigtigelse af krydset kunne det konkluderes at trods en smule beplantning mellem shuntsporet og

Gl. Darumvej er oversigten mod venstre god. (Nielsen, 201 5)

FIGUR 5.30 KOLLISIONSDIAGRAM FOR 332-1 KMT 26/0800 - 27/0100

Disse uheld har numrene 40 — 45 dette skyldes at de er registeret p& vej nummer 332-1, og derved
kommer sidst i uheldsoversigten.

Lerdag d. 13 december 2014

Der er registreret 4 uheld kl. 9:05/9:06, vejret var tert og trafikanterne kerte sydgé&ende mod solen, foret
var glat sne. Uheldene kan have indvirket hinanden da de fandt sted i en venstre kurve med minimal
oversigt grundet overfgringen af rute 24, se Figur 5.31.

Alle trafikanter impliceret i uheldene kerte med en skennet hastighed pé& minimum 70 km/t. Ved denne
hastighed kombineret med den lave oversigt, det glatte fgre samt solens hgjde p& himlen en december
morgen, kan en lille fejl korregering medfere tab af herredemmet.
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hé 4%

FIGUR 5.31 VEJNR. 332-1 KMT: 26/0746 (VEJMAN, 2015)

Uheld nummer 40 var et ekstrauheld, kl. 9:05, faret var glat sne og fereren mistede herredgmmet over
bilen og kerte i greften hvor bilen veeltede rundt i vejens hgijre side.

Uheld nummer 41 var et ekstrauheld, kl. 9:06, fgret var glat sne og fereren mistede herredgmmet over
varebilen, bilen kom til standsning i rabatten i vejens venstre side liggende pd taget.

Uheld nummer 42 var et ekstrauheld, kl. 9:06, feret var glat sne og fereren mistede herredgmmet over
bilen, bilen kom til standsning i rabatten i vejens venstre side liggende pd taget.

Uheld nummer 43 var et ekstrauheld, kl. 9:05, fgret var glat sne og fereren mistede herredgmmet over
bilen og kerte ud i venstre greft og stopper pé& hjulene.

Andre dage

Uheld nummer 44 var et personskadeuheld sendag i maj kl. 15:30, fgret var tert og fareren mistede
herredgmmet af bilen som kere med en skennet hastighed p& 100 km/t gennem kurven, bilen endte pé
taget i graften i vejens venstre side. For-passageren kom lettere til skade i forbindelse med uheldet.
Uheld nummer 45 var et ekstra uheld, fgret var glat sne og personbilen skred ned i greften grundet is p&
kerebanen, personbilen veeltede rundt og landede pé taget i greften pé vejens hgjre side.
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5.7.4.6 332-0 KMT: 28/0480 — 28/0700

FIGUR 5.32 KOLLISIONSDIAGRAM FOR 332-0 KMT 28/0480 - 28/0700

Mandag d. 18. marts 2013

Uheld nummer 33 var et ekstrauheld, kl. 10:15, fgret var glat sne og fegreren bemcerkede et feerdselsuheld
(uheld nummer 34) og gnskede at hjeelpe til, da fereren bremsede kom bilen i skred over i modsatte
kerebane og frontalt ramte 2 andre biler.

Uheld nummer 34 var et ekstrauheld, kl. 10:00, fgret var glat sne og fereren mistede herredemmet over
bilen og kerte i greften i vejens hgjre side.

Uheld nummer 35 var et ekstrauheld, kl. 11:25, fgret var glat sne og fegreren mistede herredemmet over
varebilen og kerte i greften i vejens hgjre side.

Andre dage

Uheld nummer 36 var et ekstra uheld, faret var er glat i gvrigt, fereren mistede herredgmmet over bilen
grundet kraftig haglvejr og endte pé& taget i greften. Uheldet fandt sted en sendag i december kl. 0:01,
vejret var en blanding mellem tége/sne /hagl.
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5.7.5 Uheldsmodel, -tcethed og -frekvens

Til dette afsnit benyttes hdndbogen Trafiksikkerhedsberegninger og ulykkesbekcempelse (Vejdirektoratet,
2015aq).

Til vurdering af trafiksikkerheden pé& et lokalt vejnet bruges uheldstcetheden eller uheldsfrekvensen.
Uheldsperioden som benyttes i disse beregninger er typisk 5 dar, for at minimerer pé&virkningen fra
tilfceldige hecendelser.

5.7.5.1 UHELDSMODEL

En uheldsmodel er et matematisk udtryk, som beskriver hvordan antallet af uheld systematisk afthcenger af
for eksempel trafikmeengder og eller vejens udformning. Uheldsmodellen benyttes til at beregne det
forventede antal uheld. Sorte pletter er steder, hvor der er registreret flere uheld end det forventede.

Uheldsmodellen beregner den teoretiske uheldstcethed, denne uheldstcethed beskriver antal ulykker pr.
tidsenhed og eventuelt pr. lcengdeenhed.

Uheldsmodellen for straekninger baserer sig pd en sammenhceng mellem uheldstcetheden (UHT) og
arsdagntrafikken (ADT). Modellen beregnes som formel ( 5.3):

FUHTsrekning = @ - ADTP (33)
Hvor:
FUHT er forventet uheldstcethed
ADT er arsdegntrafikken pd streekningen
aogp er konstanter fra Figur 13.1

| bilag 13.3 findes skema for ap-veerdierne. Disse afhcenger af vejens udformning herunder; antal
kerespor, med/uden cykelsti, med /uden randbebyggelse mv. Den undersggte streekning er en
motortrafikvej uden randbebyggelse og er baseret pd b&de person- og materielskadeuheld. Dette giver
ap-type 122, hvor a=0,000090 og p=0,85. Trafikmeengden er senest opgjort i 2015 for en tcelling over
38 dage. Denne teelling viste en ADT pé& 6433. Disse veerdier indscettes i formel ( 5.3) og den forventede
uheldstcethed for streekningen beregnes:

. uheld (54)
FUHTstrzicning = 0,00009 - 6433055 = 0,15 ——

Uheldsmodellen viser ifglge ( 5.4) at der kan forventes 0,15 person- og materielskadeuheld pr. km pr. ar
pd streekningen.

Derncest opstilles uheldsmodellen for vigepligtstilslutningen ved Store Darum som beskrevet i afsnit 12.2.1
oplever en del krydsuheld.

Uheldsmodellen for kryds basere sig p& en sammenhceng mellem uheldstcetheden, summen af
érsdggntrafikken ind i krydset fra primcerretning og summen af &rsdegntrafikken ind i krydset fra
sekundcerretningen. Modellen beregnes som formel ( 5.5):

FUHTgyyas = a - ADTPL . ApTP? ( 5.5)

primeer sekundeaer
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Hvor:
FUTH er forventet uheldstcethed
ADT primcer er drsdegnstrafikken ind i krydset fra primcerretningen

ADT ekunder  er Grsdegnstrafikken ind i krydset fra sekundcerretningen
a, pl og p2 er konstanter fra Figur 13.2

Konstanterne a, p1 og p2 bestemmes ud fra statistiske beregninger baseret pd observationer fra et stort
antal kryds. | bilag 13.3 findes et skema for de relevante konstanter til beregningen. Konstanterne er som
tidligere afhcengig af vejens udformning, i dette tilfcelde er der tale om et 4-benet kryds uden
kanalisering og uden randbebyggelse. Dette giver ap-type 620, hvor a= 0,004598, p1=0,26 og
p2=0,16. Trafikmeengderne er at finde i sortpletanalysen fra 2015 (Nielsen, 2015)

Senderbyve] 55T0872.
ADT 576 (talt i 2013)

Tjeereborgvej 327
ADT 6417
(talt 1 2015)

Tjaereborgve) 327
ADT 6629
(talt i 2004)

Shunt til 5t. Darum 327-3 GI. Darumvej 5572884
ADT 697 (talt i 2013) ADT 1023 (talt i 2013)

FIGUR 5.33 TRAFIKMZANGDER | KRYDSET VED STORE DARUM (NIELSEN, 2015)

Der ses bort fra shuntsporet i denne beregning. Dette skyldes at krydsuheldene ikke sker ved shuntsporets
ende, men i det "scerskilte” kryds mellem Tjcereborgvej og Gl. Darumvej/Sgnderbyve;.

De kendte veerdier indscettes i formel ( 5.5) og den forventede uheldstcethed for krydset beregnes:

uheld (5.6)
FUHTgyyqs = 0,004598 - 6523%26 . 800216 = 0,13 F

Uheldsmodellen for krydset viser, at der kan forventes at ske 0,13 person- og materielskadeuheld pr. ar.

Den teoretiske uheldstcethed er nu beregnet for bade streekningen som helhed, og ved tilslutningen ved
Store Darum. Disse kan sammenlignes med de reelle uheldstcetheder som beregnes i det efterfelgende
afsnit.
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5.7.5.2 UHELDSTATHED
Uheldstcetheden for den undersggte streekning beregnes ved formel ( 5.7):

Antal uheld (5.7)
Km vejstrakning - Antal ar

UH TStraekning =

Til beregningen af uheldstcetheden benyttes antal person- og materielskadeuheld som antal uheld. Disse er
beskrevet i afsnit 12.2.1.

27 uheld . (5.8)
UHTStTaekning = m = 0,35 uheld pr. km pr.ar

Den reelle uheldsteethed for streekningen som helhed beregnes i formel ( 5.8) til 0,35 person- og
materielskadeuheld pr. km pr. &r. Ved sammenligning kan det ses at den reelle og den forventede
uheldsteethed ikke er tilsvarende. Den reelle uheldstcethed for straekningen er lige over dobbelt s& stor som
den teoretiske uheldstcethed beregnet i uheldsmodellen i formel ( 5.4). Dermed indikerer det at
strcekningen er mere uheldsbelastet end den burde veere, sammenlignet med tilsvarende veje i samme
klasse.

Uheldstcetheden for tilslutningen ved Store Darum beregnes ved formel ( 5.9):

Antal uheld (5.9

UlTkryas = Antal ar

Antal uheld beskriver, som tidligere, person- og materielskadeuheld, disse er beskrevet i afsnit 12.2.1 og
indscettes i formel ( 5.9):

7 uheld uheld (5.10)
UHTKrde = W = 1,4 ar

Den reelle uheldsteethed for krydset ved Store Darum er veesentlig hajere end den forventede
uheldstcethed. Den reelle uheldsteethed for krydset er 1077 % hgjere end den teoretiske forventede
uheldstcethed. Denne veesentlig store forskel kan have stor indflydelse p& den reelle uheldstcethed for
strcekningen som helhed, og kan derfor muligvis veere skyld i forskellen p& den forventede uheldstcethed
for streekningen sammenlignet med den reelle.

Hvis der ses bort fra tilslutningen ved Store Darum vil den reelle uheldstcethed for resten af streekningen
blive som vist i formel ( 5.11):

20 uheld . (5.11)
UHTstrekning = T56km-Sar 0,26 uheld pr.km pr.ar

Derved bliver forskellen mellem den forventede uheldstcethed og den reelle uheldsteethed pé streekning
lavere, dog er den reelle uheldsteethed stadig 50% hgijere.
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Den hgje uheldstcethed ved tilslutningen ved Store Darum, har som tidligere ncevnt resulteret i en
sortpletanalyse af Vejdirektoratet. Relevante uddrag af denne kan ses i afsnit 5.8.

5.7.5.3 UHELDSFREKVENS
Uheldsfrekvensen for en vejstreekning beskriver antal uheld pr. million kerte kilometre, denne beregnes ved
formel ( 5.12):

Antal ulykker (5.12)
4 -10°

UHFStraekning =" dage
ADT - e Antal ar - Straekningslengde

Desto hgjere uheldsfrekvens, desto hgjere er risiko for uheld i forhold til trafikmecengden pé streekningen. |
beregningen er det valgt at medtage antallet af person- og materielskadeuheld pé strecekningen, som er
sket i en periode pé 5 &r. Arsdagntrafikken er senest opgjort i 2015 for en teelling over 38 dage, denne
viste en ADT p& 6433. Disse veerdier indscettes i formel ( 5.12):

UHF 27 uheld 106 = 015 uheld (5.13)
Straekning = . =0,15——
6433 pe - 365 dgfe .5 4r-15,6 km mio. km

Formel ( 5.13) viser at der forekommer 0,15 uheld pr. 1 mio. kerte km. p& streekningen.

Denne uheldsfrekvens falder i den "gule” kategori for statsvejnettet. Dette vil sige at streekningen ikke er
med i den "grgnne” kategori for de sikreste 50% af statsvejene, men heller ikke den "rede” kategori som
er de 5% mest usikre statsveje. Frekvensgrecenserne er listet i Tabel 5.4 for de 3 kategorier.

TABEL 5.4 UHELDSFREKVENSGR ZNSE
Kategori Uheldsfrekvensgreense
Red <= 0,09
Gul > 0,09 og <0,29

Gron >=0,29

Uheldsfrekvensgreensen bliver revideres hver ar, og trods stigning i trafikmeengden er uheldsfrekvensen
faldet. De angivet veerdigreenser i Tabel 5.4 er baseret pd uheld fra 2009-2013.
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5.8 Sortplet analyse ved Store Darum

Dette afsnit indeholder et referat af sortplet analysen som er udarbejdet af Vejdirektoratet (Nielsen,
2015).

| krydset Tjcereborgvej/Gl. Darumvej/Senderbyvej sydest for Ticereborg i Esbjerg kommune og Syd- og
Senderjyllandspolitikreds sker der en del vigepligtsuheld. Trafikanter fra nord og sydlig retning
overholder ikke deres ubetingede vigepligt nér de skal foretage mangvre i krydset. Trafikanterne fra
henholdsvis Gl. Darumvej/Senderbyvej kerer derved sammen med trafikanterne pé Ticereborgve;.

Krydset er atypisk opbygget, med et shuntspor fra primcervejen der Isber sammen med sekundcervejen i
et T-kryds syd for det 4-benet kryds. Der er séledes 2 kryds placeret indenfor et lille areal, se Figur 5.34.
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FIGUR 5.34 VIGEPLIGTSTILSLUTNING VED GL. DARUMVEJ MED SHUNTSPOR, KMT 12/320 (NIELSEN, 2015)

Oversigten i krydset kan veere et problem mod vest grundet beplantning som muligvis begreenser
oversigten for trafikanter fra syd.

| krydset ved Tjcereborgvej/Gl. Darumvej/Senderbyvej km 12/0318 er der i udpegningsperioden sket 2
personskadeuheld og 3 materielskadeuheld. Efter udpegningsperioden er der registreret 1
personskadeuheld og O materielskadeuheld.

Trafikanterne fra sekundcervejene overholder ikke deres vigepligt, nér de foretager mangvre i krydset.
Dette kan skyldes, at det kan veere sveert at vurdere hastigheden pd trafikanterne p& primeervejen,
grundet begrcenset oversigt samt for hgj hastighed. Dertil er det et problem, at nogle trafikanter har

opfattelsen af at det kan veere sveert at komme ud pé primcervejen. Dette kan fare til at trafikanterne
laver chancebetonet kgrsel.
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5.8.1 Lesningsforslag

Det foreslds at krydset ombygges fra et firbenet kryds til en 1-sporet rundkersel. Da hastigheden pé&
Ticereborgvej er hgij, vil rundkerslen fungere som en hastighedsdecempende foranstaltning. Erfaringsmeessigt
er den sikkerhedsmcessige effekt sterst, for ombygningen af vigepligtsregulerede kryds i dbent land. For
rundkersler i &bent land viser erfaringer et fald i personskadeuheld pd 72 % og et fald i
materielskadeuheld p& 46 %.

Rundkgrsler etableres ofte som forebyggende tiltag p& uheldsbelastede lokaliteter. Der kan dog ogsé
veere trafikafviklingsmeessige eller tryghedsmcessige drsager til at der etableres rundkersler. Rundkarsler
kan veere med til at synliggere et kryds og scenke hastighedsniveauet i krydsomrddet og pd de
omkringliggende veje.

Et 4-benet kryds, som erstattes af en 4-benet rundkersel, reducerer antallet af konfliktpunkter markant,
idet et prioriteret 4-benet kryds har op til 32 konfliktpunkter mellem motoriserede stremme og en 4-benet
rundkersel maksimalt har 9 konfliktpunkter mellem motoriserede stremme.

Motortrafikvejsstreekningen skal midlertidig ophgre gennem rundkarslen og en lokalhastighedsbegreensning
pé& 70 km/t etableres.

Streekningen benyttes til scertransport, blandt andet vindmglletransport. Derfor skal det sikres at
scerkgretgjet skal kunne gennemkgre rundkerslen ved anvendelse af overkgrselsarealer, ved at treekke ud
over rabatter, heller eller midtergen.

Grundet vej 327 (Tjcereborgvej) karakteristika i form af lange lige streek, er det vigtigt at trafikanterne er
opmeerksomme pé rundkgrslen og erkender den i en sddan afstand, at trafikanten kan indstille sig p& de
nedvendige cendringer i karselsforlgbet. Vejstreekningen pé& den anden side af rundkarslen ber derfor ikke
kunne ses. Beplantning, brug af belysning og tavleafmeerkning er alle veerktgjer som bgr benyttes til
erkendelse af rundkerslen.

Fremkommeligheden pé& vej 327(Tjcereborgvej) vil blive péavirket negativt, da rundkerslen giver en
Icengere rejsetid pd streekningen, sammenlignet med krydset i dag uden hastighedsbegrcensninger. | dette
projekt er fremkommeligheden pé Tjcereborgvej, derfor vil det blive vurderet andre Igsninger for
tilslutningen. De andre Igsninger skal veere trafiksikre mens de ikke har en veesentlig negativ indvirkning pé
fremkommeligheden pd rute 24.
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6 DELKONKLUSION PA ANALYSEDEL

Den udarbejdede analysedel viser stort potentiale i hastighedsforagelse af streekningen, dog er der
veesentlige problemer som bgr arbejdes ind i lgsningsforslagene.

| afsnit 5.1 Generelt om streekningen blev vejens tilslutninger gennemgéet, og her blev det tydeligt at der
er mange tilslutninger i niveau. Dette vil skabe komplikationer for trafikken p& motortrafikvejen, og disse
komplikationer bliver kun sterre, hvis hastigheden pd streekningen heeves. Der er ikke scerlige adgange
som kan lukkes i forbindelse med en opgradering af streekningen og de to adgange til digearealet er ikke
mulige at lukke uden at sikre en alternativ vejadgang.

| afsnit 5.3.2 Kapacitet, trafikintensitet og belastningsgrad viser den beregnede belastningsgrad at
strcekningens kapacitet ikke er yderligere kritisk, dog vurderes det at overhalingsmulighederne kan vcere
begreenset i myldretiden.

| afsnit 5.6.3 Stej langs vejen vurderes vejstgjen fra streekningen og dens konsekvens for ejendomme tcet
pé vejen. Der er taget udgangspunkt i miligstyrelsens anbefalinger for vejstaj i boligomrader. Dette er
selvfglgelig lidt misvisende da bruger af ejendomme i landzonen og sd tcet pé en stegrre hovedvej mé
forvente en vis form for vejstgj. Denne vejstaj vil stige ved en hastighedsforggelse pd& streekningen, dette
kan dog forebygges ved at investere i stgjdcempende asfalt.

| afsnit 5.7.5 Uheldsmodel, -tcethed og -frekvens vurderes det at der sker flere uheld pd streekningen end
forventet. Det vil sige at den er uheldsbelastet og derfor ber der gennemfgres tiltag for at gere
streekningen mere trafiksikker. Det nytter ikke bare at hceve hastigheden p& en uheldsbelastet straekning,
da skadesgraden ville stige grundet den hgjere hastighed. Dertil kan ogsé forventes et gget antallet uheld
pd streekningen.

Scerligt vigepligtstilslutningen ved Store Darum er uvheldsbelastet. Her har Vejdirektoratet udarbejdet en
sortpletanalyse som er endt med en rundkgrsel som lgsningsforslag. Streekningen gnskes hastighedsforgget
og der er, som tidligere ncevnt, flere politiske tiltag som vil forege fremkommeligheden generelt i omrédet.
Derfor ville en tilslutning udformet som en rundkgrsel give den modsatte lgsning -fremkommeligheden pé
rute 24 vil blive sveekket. Derfor vil der i efterfglgende afsnit blive vurderet andre lgsninger for
tilslutningen ved Store Darum som vil sikre en hgj fremkommelighed pé rute 24.
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7 LDSNINGSFORSLAG

Lesningsforslagene forudscetter at Ribe omfartsvej udarbejdes efter forslag A, se afsnit 5.4. Ribe
omfartsvej vil derfor begynde ved sideanlceggene syd for Gredstedbro, kmt: 31/0270. Tilslutningen til
Ribe omfartsvej kan ses pé& Figur 7.1.

Som det ses pé& Figur 7.1 lukkes forbindelsen mellem Ribe Landevej og Varde Hovedvej. Ved km. 5 pé
Ribe omfartsvej etableres et rudeanlceg som skal betjene trafikken mellem Ribe Landevej og omfartsvejen.

Som tidligere beskrevet vil Ribe omfartsvej blive en motortrafikvej med 2+1 spor. Tveerprofilet har en
kronebredde pé& 16,0 m fordelt pd 2 kegrespor af 3,75 m, 1 overhalingsspor af 3,50 m, 1 midterrabat pé&
1 m og 2 kantbaner pé& 0,5 m samt 2 yderrabatter af 1,5 m. Overhalingssporet vil skiftevis veere i nord-
og sydgdende retning.
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| dette afsnit vil lasningsforslagets generelle tveerprofil blive preesenteret, samt de overvejelser som faglger
til grundlag. Der vil blive gennemgéet 2 lgsningsforslag, en 2+1 sporede vej og en 2+2 sporede vei.
Under 2+1 Igsningsforslaget vil der blive udarbejdet yderligere 2 underforslag, hvor A vil veere et
minimums lgsningsforslag, hvor kronebredden holdes s& smalt som muligt. Dertil vil der blive udarbejdet et
underforslag B, hvor der vil blive lagt mest veegt pd trafiksikkerheden og hvor kronebredden er mindre

vigtig.

7.2.1 Losningsforslag 1

Som basistveerprofil veelges en 2+1 sporede vej, der tages udgangspunkt i et standard tveerprofil fra
(Vejdirektoratet, 201 3) se Figur 7.2. Kronebredden for tvecerprofilet er 16,0 m og har en
planlcegningshastighed p& 90 km /1.
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FIGUR 7.2 BASISTVARPROFIL FOR 2+1 SPORET VEJ. ALLE VARDIER ER ANGIVET | METER

Der vil tages udgangspunkt i basistveerprofilet for 2+1 sporet vej, de enkelte elementer vil blive
gennemgdet og justeres, s& de passer til den pdgceeldende motortrafikvejsstreekning.

7.2.1.1 MIDTERADSKILLELSE
Lesningsforslag A

Midteradskillelse har til formél at modvirke frontalkollisioner. Det vurderes at det begr veere et krav at
opdele feerdselsretningerne med autoveern nér hastighedsgreensen hceves til 100 km/t. For at holde
kronebredden s& smal s& mulig og vedligeholdelsesudgifterne lave veelges midteradskillelsen befcestet og
med stift autoveern.
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Midteradskillelsesbredden vil blive gget fra basistveerprofilet pd Figur 7.2 fra 1,0 m til 1,25 m for at give
plads til midterautoveernet. (Vejdirektoratet, 2016)

FIGUR 7.3 EKSEMPEL AF MIDTERADSKILLELSE MED STIFT AUTOV ARN (VEJDIREKTORATET, 2016)

Ifglge (Vejdirektoratet, 2013) kan stift autoveern anvendes op til en hastighed p& 110 km/t. Dette skyldes
autovcernets stivhed, hvis hastigheden kommer over 110 km/t gges risikoen for personskader ved pékersel
af autoveernet. Det hdrde autoveern medferer ogsé en risiko for at keretsjet kommer retur ud pé
kerebanen efter kollision med autoveernet.

Lesningsforslag B

For at sikre hgj trafiksikkerhed pé& streekningen. veelges midteradskillelsen greesdeekket og etableret med
fleksibelt autoveern.

En analyse aof politiregistreret personskadeuheld sket p& motorveje i perioden 2000 — 2004, giver ikke et
entydigt svar p& om to enkeltsidede eller et dobbeltsidet midterautoveern er sikrest. Analysen viser dog at
autoveern med en arbejdsbredde p& mindre end 1,5 m er mindre sikre end autoveern med stgrre
arbejdsbredde. (Vejdirektoratet, 2013) Der veelges et centralt placeret dobbeltsidet for at sikre den
starste afstand til kerebanerne og @ger mulighederne for at rette et vildfarent karetgj op far kollision med
autoveernet. Autoveernet veelges i klassen W5, som betyder at autoveernets arbejdsbredde er < 1,7 m.

For at sikre plads til udbgjning af autovcern veelges midteradskillelsen til en bredde pa 3,0 m og en indre
kantbane p& 1,0 m. Derved er der 5,0 m mellem kerebanerne, inklusiv et autoveern. Dette vil i teorien sikre
at, selvom autoveernet bliver pékert, vil trafikken i den modsatte fecerdselsretning ikke blive impliceret i
uheldet.

Udover at sikre afstand til autoveernet, skal den indre kantbane fungere som overgang mellem belcegning
og den ikke belagte midteradskillelse. Der veelges en indre kantbanebredde pé& 1,0 m, da undersggelser
viser at denne er 10-15 % mindre uvheldsbelastet end 0,5 m indre kantbane. (Vejdirektoratet, 201 3)
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7.2.1.2 KQ@RESPOR
Basistveerprofilet kan afvikle trafik med 3,65 m brede keretgjer, da keresporene er med 3,75 m og
overhalingssporet har en bredde pd 3,50 m.

Lesningsforslag A

Lastbiler har et beveegelsesprofil p& 3,2 m, mens personbiler har et beveegelsesprofil p&d 3,0 m ved 90-
130 km/t. Derfor vil lastbiler vcere dimensionsgivende ved fastleeggelse af keresporsbredden.
(Vejdirektoratet, 2013)

Da det er tilladt i Danmark at kere med 3,65 m brede kgretgjer, bar det forventes at dette vil ske p& den
pégceldende motortrafikvejsstreekning. Derfor ber 1. karespor i begge feerdselsretninger have en
keresporsbredde pd 3,75 m, mens overhalingssporet har en bredde pd 3,5 m sé& det kan betjene
lastbiltrafik.

Lesningsforslag B

Keresporsbredden pévirker trafiksikkerheden p& to méder; bredde kgrespor sikre stor sideveerts afstand
mellem trafikanter i samme retning som modvirker treengningsuheld. Derudover medvirker bredde kgrespor
ogsd en god tryghed ved overhaling af store keretgier.

Derfor veelges alle karespor til at have en bredde pd& 3,75 m. En stor kgresporsbredde kan dog medvirke
et hgjere hastighedsniveau end gnsket.

7.2.1.3 YDREKANTBANE

Kantbanen afmcerker den yderste del af kerebanen med kantlinjer. Kantbanens bredde er inklusiv
kantlinje. | praktisk begr kantbanen veere minimum 0,2 m bred, for at afmecerke en 0,1m kantlinje med et
tilfredsstillende resultat.

Lesningsforslag A

Kantbanebredden veelges til 0,5 m som ogsd er det samme som basistveerprofilet, der er ingen cykeltrafik
pé streekningen grundet det er en motortrafikvei.

Lesningsforslag B

Trods den manglede tilstedeveerelse af cykeltrafik vil en bredere kantbane bredde gge trafiksikkerheden,
da dette vil give mere areal til at genvinde kontrollen over eventuelle vildtfarende keretgjer.
Kantbanebredden for lgsningsforslag B veelges til 1,0 m inklusiv kantlinje.

7.2.1.4 YDRERABAT

Ydrerabatten indgar i sikkerhedszonen og giver mulighed for at genvinde herredemmet over keretgjer
som utilsigtede forlader kerebanen. Dertil giver ydrerabatten mulighed for placering af forulykkede eller
nedbrudte keretgjer. Feerdselstavler eventuelt sideautoveern placeret ogsé i ydrerabatten.

Lesningsforslag A

Ydrerabat etableres normalt i en bredde pd& 1,5 m som basistveerprofilet. | ydrerabatter i det dbne land
pé& veje uden ngdspor bgr 0,5 m stabilgrus udlcegges for at reducere risikoen for nedsunkne rabatter.

Lesningsforslag B

Uheldsanalyser har vist at for almindelig 2-sporede veje reduceres streekningsuheld og personskadeuheld
med ca. 15 % ved at udvide bredden af ydrerabatten fra 2,0 m til 3,0 m. (Vejdirektoratet, 2013)
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Dertil bgr der ogsd konstrueres en jeevn overgang fra belaegning til rabat séledes at en hgj
belcegningskant undgds. Nedsunkne rabatter kan veere d&rsag til overstyring, nar et hjulscet kommer ud i
rabatten. (Vejdirektoratet, 201 3)

Bredden af ydrerabatten for Igsningsforslag B veelges til 3,0 m.

7.2.1.5 AFVANDINGSKONSTRUKTION

Basistveerprofilet indeholder ikke et eksempel p& afvandingskonstruktion. Afvandingskonstruktionen har til
formdl at opsamle og bortlede overfladevand, i &bent land benyttes to typer afvandingskonstruktioner;
grefter og trug.

Lesningsforslag A

Grgfter med stejle sider (anlceg 2) minimerer vejens samlede bredde, men kan ikke indgé i
sikkerhedszonen. Det vurderes at de eksisterende afvandingskonstruktioner (Grafter med stejle sider) kan
klare overfladevandet for den nye 2+1 sporede vejstreekning. Grgfter bar have en dybde p& 0,5 m i
forhold til det omkringliggende terrcen og greftebunden bgr minimum veere 0,35 m bred. De eksisterende
grefter langs motortrafikvejen i dag har i alt en basis bredde p& 1,0 m, som beskrevet i afsnit 5.1
Generelt om streekningen.

Lesningsforslag B

Undersggelser viser at streekningsuheld kan reduceres med 15-20 % og personskader med 30-40 % ved
at cendre gregfter til trug med afrundede overgange til de svrige tveerprofilelementer. (Vejdirektoratet,
2013)

Trug er mere "komfortable” at kere i end en graft, hvor keretgjer fanges i bunden af grgften. Dog er der
en risiko for at keretagjet karer videre efter at havne i tfruget. N&r afvandingskonstruktionen udformes som
trug kan denne tcelles med i sikkerhedszonen. P& Figur 7.4 ses en principskitse af en afvandingskonstruktion
udformet som trug med et blgdt grefteprofil.

FIGUR 7.4 PRINCIPSKITSE AF TRUG (VEJDIREKTORATET, 2013)
Klimatilpasning

| det flade Vestjylland, s& ncert vadehavet, som den nuvcerende streekning, er grundvandsstanden hgi.
Ifalge (Naturstyrelsen, 2014) er dybden til middelgrundvandsstanden for det nuveerende klima 1 m. Dette
kan have en stor betydning for valget af afvandingskonstruktionen pé streekningen. Hvis grundvandet
stiger er det vigtigt at holde denne vandmeengde ude af vejkassen, for at bevare vejens beereevne. En
greft med stejle sider kan betjene veesentlig mere vand end trug kan, derfor kan det veere ngdvendigt at
etablerer grgfter for at tilpasse fremtidens klima, og derved sikre vejen mod grundvandet.
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7.2.1.6 OPSAMLING
| dette afsnit vil der blive opsamlet pd de valgte tveerprofilelementer, som beskrevet i afsnit 7.2.1.

7.2.1.6.1 Lesningsforslag A
Lesningsforslaget indeholder de tidligere ncevnte tveerprofilelementerne. Lasningsforslag A har minimums

kronebredden. Det samlede tvcerprofil kan ses p& Figur 7.5.
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FIGUR 7.5 BASISTVARPROFIL FOR LOSNINGSFORSLAG A. ALLE VARDIER ER ANGIVET | METER

7.2.1.6.2 Losningsforslag B

Lesningsforslaget indeholder igen de tidligere ncevnte tveerprofilelementerne. Lasningsforslag B har et hait
trafiksikkerhedsniveau, dette medfere en betydelig starre kronebredde (1,5 gange sa stor). Det samlede
tveerprofil kan ses pé& Figur 7.6.
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FIGUR 7.6 BASISTVZRPROFIL FOR LGSNINGSFORSLAG B. ALLE VARDIER ER ANGIVET | METER
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7.2.1.6.3 Endelig basistveerprofil for lesningsforslag 1

TABEL 7.1 OVERSIGT OVER LOSNINGSFORSLAG SAMT DET ENDELIGE TV ARPROFIL

2+1 sporede motortrafikvej

Lasningsforslag A Lasningsforslag B Endelig 2+1 tveerprofil

Kronebredde 16,25 24,25 20,25
Yderrabat 1,5 3,0 3,0
Yderkantbane 0,5 1,0 0,5

1. Kgrespor 3,75 3,75 3,75

2. Kgrespor 3,5 3,75 3,75
Indrekantbane - 1,0 -
Midteradskillelse 1,25 3,0 2,0
Autoveern Stift Fleksibelt Stift
Arbejdsbredde <06 <17 <06

Det endelige basistvcersnit for 2+1 sporede vej har en kronebredde pd& 20,25 m og kan ses pé& Figur 7.7.

Yderrabatten veelges til 3,0 m, da den indgér i sikkerhedszonen og derved er med til at gge
trafiksikkerheden pé& streekningen, samt vurderes det at yderrabatten ikke udelukkende kan give
anledning til en hgjere hastighed end gnsket. Ved at etablerer yderrabatten med en bredde p& 3,0 m
giver dette muligheden for at henstille eventuelt nedbrudte keretajer, uden disse behgver at std inde pda
kerebanen. Konsekvensen ved denne bredde yderrabat, er at kronebredden bliver foragget, dette ses kun
som et problem ved lokaliteter med pdkearselsfarlige genstande teet pd vejen, disse ber dog afskcermes
med autovcern eller fijernes.

Yderkantbanen veelges til 0,5 m. Dette skyldes at hvis det befcestede areal virker bredt vil det medfere
en hgjere hastighed end gnskede. Det vurderes at overgangen mellem belcegningen og yderrabatten
etableres uden en betydelig hajdeforskel, og derved grundet den bredde yderrabat er der tilstreekkeligt
areal til at genvinde herredgmmet over karetgjer, som utilsigtede forlader kgrebanen.

Det 1. kerespor i begge retninger er nadvendig at etablerer i en bredde af 3,75 m, da streekningen vil
betjene trafik med en brede p& 3,65 m.

Det 2. kgrespor veelges i en bredde af 3,75 m, dette geres for at sikre den forngdne mangvre plads i
overhalingsagjeblikket, samt for at minimerer risikoen for trcengning.

Midteradskillelsen veelges til 2,0 med et stift autoveern, selvom (Vejdirektoratet, 2016) mener at 1,25 m er
tilstreekkelig vurderes det at 2,0 m vil sikre det forngdne plads til bdde autoveernet samt dets
arbejdsbredde i tilfeelde af kollision. En starre afstand til autoveernet vil betyde mere plads til at genvinde
herredemmet over karetgjer som er mere eller mindre ude af kontrol inden kollision med autoveernet.
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Samlet set vurderes det endelige tveerprofil som en god balance mellem kronebredden, den gnskede
hastighed og trafiksikkerheden p& streekningen.
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FIGUR 7.7 ENDELIG GENERELLE TVARPROFIL FOR 2+1 SPOREDE VEJ. ALLE VARDIER ER ANGIVET | METER
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7.2.2 Losningsforslag 2

Som basistveerprofil for lasningsforslag 2 veelges en 2+2 sporede vej. Der tages udgangspunkt i standard
tveerprofil fra (Vejdirektoratet, 2013), se Figur 7.9. Kronebredden for tveerprofilet er 19,5 m og har en
planlcegningshastighed p& 90 km/4.
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FIGUR 7.8 BASISTV ARPROFIL FOR 2+2 SPOREDE VEJ. ALLE VARDIER ER ANGIVET | METER

Der tages udgangspunkt i de samme overvejelser som i Igsningsforslag 1 for 2+1 sporede vej. Derfor
bliver det endelige basistveerprofil for 2+2 sporede vej som vist p& Figur 7.9. Forskellen fra
Igsningsforslag 1 er udelukkende det ekstra overhalingsspor.
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FIGUR 7.9 ENDLIGE GENERELLE TVARPROFIL FOR 2+2 SPOREDE VEJ. ALLE VARDIER ER ANGIVET | METER

Det er veerd at bemcerke at kronebredden for det 2+2 sporede tveerprofil, er lige s bredt som
Izsningsforslag B under den 2+1 sporede lgsning. Dette skyldes at fremkommeligheden i form af det
ekstra overhalingsspor, er prioriteret hgjere end den ekstra trafiksikkerhed, som en bred midteradskillelse
samt brede kantbaner giver. Det endelige 2+2 sporede tvcerprofil sikre en god balance mellem
kronebredde og trafiksikkerhed.
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7.2.3 Bygveerker

Tidligere beskrevet i afsnit 5.6.2 Bygvcerker er der i alt 19 bygvcerker pd strecekningen, det vil sige i
gennemsnit 1 pr 1,2 km. | forbindelse med opgraderingen af streekningen til en 2+1 sporede
motortrafikvej, med en hastighedsbegreensning p& 100 km/1, er det iscer de vejbcerende broveerker som

er kritiske og dyre at ombygge.

7.2.3.1 LASNINGSFORSLAG 1
Broen med den laveste bredde er broen over "Keergdrd Kanal” ved kmt. 27 /0570, her er bredden 11,5

m. Det smalleste 2+1 sporede tvcerprofil ses pé& Figur 7.10. Det er prioriteret at keresporenes bredde
forbliver det sammen selvom trafikken krydser en bro.
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FIGUR 7.10 TVARPROFIL FOR 2+1 SPOREDE VEJ VED VEJBARENDE BROER. ALLE VARDIER ER
ANGIVET | METER

Som det ses pé Figur 7.10 er kronebredden 13,5 m, hvilket stadig er for bred til den smalleste
vejbcerende bro pd streekningen. De resterende 15 vejbcerende broer har en tilstrecekkelig bredde ftil at
indeholde tveerprofilet fra Figur 7.10. Da der kun er tale om ombygningen af en enkelt vejbcerende bro
ud af 16 vurderes det at tveerprofilet p& Figur 7.10 benyttes pé alle vejbroer pd den 2+1 sporede

streekning.

| forbindelse med etableringen af nye vejbcerende broer er det ogsd tveerprofilet pd Figur 7.10 som
benyttes for rute 24. Ved fijernelsen af yderrabatten medferer det en reducering i kapaciteten af vejen,
grundet den lave sideafstand, denne reducering vil blive beregnet i afsnit 7.4.
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| forbindelse med opgraderingen af streekningen til en 2+2 sporede motortrafikvej med en
hastighedsbegrcensning p& 100 km/t, benyttes basistvcerprofilet p& Figur 7.11. | afsnit 7.5 vises en
oversigt over hvor dette tvecerprofil benyttes, samt en oversigt over hvilke vejbcerende broer som kan

bevares eller skal ombygges.
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7.3 Sikkerhed

7.3.1 Generelle problemer

Vigepligtstilslutningerne pd& motortrafikvejsstreekningen er det stgrste generelle problem med
trafiksikkerheden p& streekningen. Disse bar ombygges, fer hastighedsgreensen heeves til 100 km/t.

Sideanlcegget i streekningens vestlige del (kmt: 8 /0850) har adgang i form af frakersler, hvilket er en god
Izsning. Efter besgget foregdr udkegrslen dog i form af en vigepligtstilslutning, med forbud mod venstre
svingning. Her ber tilslutningerne ombygges til sammenfletninger, som ved sideanleegget i streekningens
gstlige ende (kmt: 31/0260). Sideanlcegget er placeret i en blgd kurve og med vigepligtstilslutninger i
kurvens inderside derfor kan det veere sveert at overskue trafikken pd rute 24.

Sideanlcegget i strcekningens vestlige ende kan ses pé& Figur 7.12.

0 50 100 150m

FIGUR 7.12 SIDEANLAG VED KMT. 8/0850

Ud over de registreret uheld i forbindelse med krydsning i niveau, er der ligeledes enkelte steder hvor
uheldstcetheden er hgj, eksempelvis som beskrevet i afsnit 5.7.4.5 332-1 kmt: 26,/0870 — 27 /0100. Der
er dog tale om en enkelt dag med uscedvanlig vinterfgre. Det er sveert at komme med tiltag som kan
modyvirke dette. Et eventuelt tiltag kunne veere variable hastighedstavler, som cendre hastighedsgrcensen
afhecengig af trafik og vejrforhold. Dette er dog ikke udbredt pd de danske veje, da den generelle
holdning er at trafikanterne er i stand til selv at vurderer vejrforholdene og derved kere efter forholdene.
Derfor vil der ikke blive indarbejdet yderligere generelle tiltag for at forbedre trafiksikkerheden
yderligere.
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7.3.2 Sanering i overkersler og optimering af tilslutninger

Som beskrevet i afsnit 5.6.1 Adgangsforhold, er der to overkersler til digearealet som holdes effektivt
afspcerret og kun mé benyttes i katastrofetilfcelde. Disse kan umiddelbart ikke lukkes og det vurderes at
disse ikke vil have en betydning for den daglige trafik pd streekningen eller nedscette trafiksikkerheden.

Udover de to overkearsler til digearealerne, er der ikke andre adgange (mark- eller ejendomsadgange)
direkte fra rute 24 eller den undersagte del af rute 11.

Veijtilslutningerne p& den udvalgte streekning gennemgéet i afsnit 5.5.

Ved det vigepligtsregulerede F-kryds med Vestre Strandvej kmt. 8 /0200, er der registreret et
materielskadeuheld i krydset, part 1 var spiritus pdvirket. Forbindelsen mellem rute 24 og Vestre
Strandvej vil blive lukket, da vigepligtstilslutningen vurderes til ikke at have meget svingene trafik, og der
er en mulig alternativ rute.

Ved opgradering af rute 24 veelges Vestre strandvej underfert séledes at krydsning af rute 24 stadig er
mulig.

Ved det vigepligtsregulerede F-kryds med @sterbyvej kmt. 9/0850, er der ikke registreret uheld i den
undersggte periode. Tilslutningen vurderes nyttig til krydsning aof rute 24 for at opnd adgang til
landbrugsarealer syd for rute 24, samt som adgang til digeareal.

Heller ikke her vurderes der en betydende mecengde svingende trafik, derfor vil forbindelsen mellem rute
24 og Dsterbyvej blive lukket og Dsterbyvej underfares rute 24.

Ved det vigepligtregulerede F-kryds med Sneum Slusevej kmt. 11/0415, er der registreret et
personskadeuheld med dedelig udgang. Sneum Slusevej forbinder Allerup og Senderbyvej med et
kolonihaveomrdde samt et parkeringsareal ved nationalpark Vadehavet. Eventuelt svingende trafik
vurderes ikke betydende nok til etableringen af en tilslutning ude af niveau, da en relativ kort alternativ
rute er mulig.

Derfor vil forbindelsen mellem rute 24 og Sneum Slusevej blive lukket og Sneum Slusevej underfagres rute
24.

Ved det vigepligtsregulerede F-kryds med Gl. Darumvej/Senderbyvej er blevet beskrevet som den mest
uheldsbelastede lokalitet p& streekningen. En sortplet analyse fra Vejdirektoratet er blevet beskrevet i
afsnit 5.8 Sortplet analyse ved Store Darum, her vurderer Vejdirektoratet en rundkersel som den mest
optimale lgsning. Opgraderingen af hele rute 24 er dog ikke med i disse overvejelser.

Nar hele rute 24 opgraderes til 2+1 eller 2+2, vil det ikke veere hensigtsmcessigt at etablere en
rundkegrsel. Mcengden af svingende trafik er minimal sammenlignet med den tveergdende trafik pé rute
24, derfor vil fremkommeligheden af rute 24 blive veesentlig sveekket af etableringen af en rundkersel.
Dertil er en rundkersel kun en god idé hvis trafikmeengderne i alle ben er nogenlunde i samme
starrelsesorden.

Da rundkerslen ikke er i gang sat endnu ber tilslutningen etableres i form af et hankeanlceg ude af niveau.
En principskitse af et hankeanleeg kan ses pd Figur 7.13.

Det vurderes at med den meengde trafik som kgre pé& Gl. Darumvej vil det ikke veere et problem at tilslutte
denne med en vigepligtstilslutning, mens pé& rute 24 vil det veere uhensigtsmecessigt og risikabelt. Derfor
vurderes den bedste lgsning for tilslutningen mellem disse veje et kompakt toplanskryds, séledes at
tilslutningen med GI. Darumvej sker i form af 2 vigepligtsregulerede T-kryds, mens tilslutningen til rute 24
sker med "hgjre ind, hgjre ud” som giver det bedste trafikflow og sikre en hgjere trafiksikkerhed.

At etablerer en toplanskryds frem for en rundkearsel vil veere veesentlig dyre, men den samlede oplevelse
af rute 24 og den videre forbindelse til Ribe omfartsvej vil blive sveekket, hvis hastigheden skal nedscettes
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til 70 km/t og en rundkersel skal passeres. Et toplanskryds vil give en passende balance mellem
trafiksikkerhed og fremkommelighed.

De resterende ftilslutninger pé& rute 24, samt den nordlige undersggte del af rute 24/11 vil fungere med
opgraderingen af motortrafikvejen, da disse er udformet med til- og frakersler.

_{ / Underordnet vej
Hgjre ind Hgijre ud Overordnet vej
x/
7
Prioriteret T-kryds

med hgjreindsving
og uden mulighed
for venstresving

Hank

/

Speerreflade
Prioriteret T-kryds

FIGUR 7.13 PRINCIPSKITSE AF KOMPAKT TOPLANSKRYDS (VEJDIREKTORATET,
20128)
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Den 2+1 sporede lgsning og den 2+2 sporede lgsning vil i dette afsnit blive undersggt for
fremkommelighed, kapacitet og belastningsgrad. Dette ggres for at sammenligne Igsningsforslagene med
hinanden samt at sammenligne med den eksisterende vejstreekning.

7.4.1 Ny fremkommelighed

Ved at udbygge streekningen til 2+1 sporede forbedres fremkommeligheden betydelig, idet der bliver
bedre muligheder for at overhale langsomkegrende keretgjer. Ved 2+1 sporede veje skiftes retningerne til
at have et ekstra overhalingsspor, det vil sige at ndr den modsatte retning har 2 spor vil der ikke veere
nogle muligheder for overhaling, da de to feerdselsretninger er adskilt ved midteradskillelse med
autoveern.

Udbygning til en 2+2 sporede motortrafikvejsstreekning vil forbedre fremkommeligheden yderligere,
sammenlignet med 2+ 1. En ulempe ved 2+1 sporede veje er at man skiftevis har mulighed for at
overhale, ved 2+2 sporede veje har begge retninger mulighed for at overhale, dog er kronebredden
sterre og hastigheden kan veere hgjere end agnsket.

7.4.2 Ny belastningsgrad

Kapaciteten for Igsningsforslagene beregnes.

7.4.2.1 LAOSNINGSFORSLAG 1
Da streekningen er 2+1 sporede regnes streekningen som 1-sporet i beregningsretningen. Dog er den
grundleeggende kapacitet hgjere end ved en almindelig 2-sporet vej.

Ved at opgraderer strecekningen til 2+1 sporet vil kapaciteten stige fra

1600 personbilsenheder / time / retning til 1700 personbilsenheder / time / retning. Trafikintensiteten for
streekningen vil forblive den samme som tidligere beregnet i afsnit 5.3.2 Kapacitet, trafikintensitet og
belastningsgrad. Belastningsgraden kan ses i Tabel 7.2.

TABEL 7.2 KAPACITET, TRAFIKINTENSITET OG BELASTNINGSGRAD FOR 2+1 SPOREDE LGSNINGSFORSLAG

2015 2030

Kapacitet 3400 3400
Trafikintensitet 1000 1200
Belastningsgrad 0,30 0,36

Den eksisterende streekning har, som vist i Tabel 5.2, en belastningsgrad pé& 0,39. At opgradere
streekningen til 2+1 spor giver derfor et fald p& 0,04 i belastningsgrad i ar 2030.

Tveerprofilet ved vejbcerende broer, som vist pd Figur 7.10, er ogsé undersagt for kapacitet og
belastningsgrad, som forventet er kapaciteten en smule lavere, 3300 personbilsenheder / time. Dette
medfarer at belastningsgraden for det 2+1 sporede tveerprofil ved broer er 0,37 i ar 2030.
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7.4.2.2 LASNINGSFORSLAG 2
Streekningen regnes som 2 sporede i beregningsretningen.

Ved at opgraderer streekningen til 2+2 sporet vil kapaciteten stige fra

1600 personbilsenheder / time / retning til 4000 personbilsenheder / time / retning. Trafikintensiteten for
streekningen vil forblive den samme som tidligere beregnet i afsnit 5.3.2 Kapacitet, trafikintensitet og
belastningsgrad. Belastningsgraden kan ses i Tabel 7.3.

TABEL 7.3 KAPACITET, TRAFIKINTENSITET OG BELASTNINGSGRAD FOR 2+2 SPOREDE LGSNINGSFORSLAG

2015 2030

Kapacitet 7800 7800
Trafikintensitet 1000 1200
Belastningsgrad 0,13 0,16

Den eksisterende streekning har, som vist i Tabel 5.2, en belastningsgrad p& 0,39. At opgradere
streekningen til 2+2 spor giver derfor et fald p& 0,24 i belastningsgrad i ar 2030.

Tveerprofilet ved vejbcerende broer, som vist p& Figur 7.11, er undersggt for kapacitet og
belastningsgrad, som forventet er kapaciteten ikke betydelig lavere end ved det generelle tveerprofil med
yderrabat, 7600 personbilsenheder / time. Dette medfgrer at belastningsgraden for det 2+2 sporede
tveerprofil ved broer er 0,16 i ar 2030.
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Den valgte lgsning bygger pé begge lgsningsforslag, 2+1 og 2+2 sporede. Rute 24 vil have det
generelle tveerprofil for 2+1 sporede motortrafikvej. Nar rute 24 mader rute 11 vil delstreekningen fra
tilslutningen til Ribe omfartsvej veere 2+2 sporede motortrafikvej, dette skyldes en starre trafikmeengde
samt en bedre tilslutningsmulighed ved forbindelsen mellem rute 24 og rute 11.

Rute 24 vil have 2+1 sporede tveerprofil, dette skyldes at en 2+1 sporede vej giver den forngdne
fremkommelighed og en god trafiksikkerhedsmcessig lgsning, trods forggelsen af hastighedsgreensen til
100 km/t. Som beskrevet i afsnit 7.4.2.1 vil strcekningen ikke vcere betydelig belastet. En 2+1 sporede
Izsning vil ogsd veere en billigere Igsning med hensyn til de eksisterende bygvcerker, da alle vejbcerende
broer pé rute 24 kan have det 2+1 sporede bro tveerprofil.

Nceste skridt er at kortleegge 2+1 streekningen samt beslutte placeringen og lcengen af 2+1
streekningerne, det skal sikres at begge retninger har tilstreekkelig overhalingsmuligheder. Ifglge
(Vejdirektoratet, 2013) ber strcekningen med overhalingssporet veere minimum 1 km dertil bar streekningen
ikke overstige 2,5 km, det anbefales at straeekningen har en lecengde af 1,5 km. Dette skyldes at retningen
som ikke har et overhalingsspor vil kunne opleve kegdannelse, da kelcengden bag et langsomt keretaj
vokser linecert med streekningslcengden. (Vejdirektoratet, 201 3).

For hver retning bar den 2-sporede del af stcekningen ikke udggre mindre end ca. 35 % af den samlede
Icengde. Overgangsstreekningerne fra 2 til 1 spor ber veere 360 m ved en hastighed p& 100 km/t, som
svare til 2 gange kileleengden. Overangen fra 1 til 2 kgrespor udformes med en minimums lcengde pé&
50 m. (Vejdirektoratet, 2013) En principskitse kan ses pd& Figur 7.14Figur 7.14.

Afstand mellem endepunkter
min 2 x kileleengde j. figur 6.10

Kilestramkning Kilestraekning
1-2.5 km i fgur 6.10 if. figur 6.10

min. 50 m

i <\~ e — | e S S N NN BN S el

—

it

FIGUR 7.14 PRINCIPSKITSE FOR OVERGANGSSTRAKNINGER PA 2+1 VEJE. (VEJDIREKTORATET, 2013)

P& Figur 7.15 ses en oversigt over det samlede lgsningsforslag. Figuren viser hvilket tvcerprofil som
benyttes hvor, hvilke bygvcerker som skal bevares / ombygges / etableres, og tallene henviser til tekst
forklaringen pé& efterfglgende side.
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1. | streekningens vestlige ende begynder motortrafikvejsstreekningen umiddelbart efter rundkegrslen
ved Tjcereborg ved kmt. 7/0160. Derncest hceves hastighedsgreensen til 100 km/t, mens vejen
udvides til 2+1 tveerprofilet som vist p& Figur 7.7 med overhalingssporet i vejens hgjre side for
trafikanter mod Ribe (gstg&ende). Denne 2+1 streekningen fortscetter over den underfgrte Vestre
Strandvej og gennem sideanlcegget ved kmt. 8 /0860.

2. Ved kmt. 9/0320 ophgrer overhalingssporet efter 2,13 km, og en overgangsstrecekning begynder i
en lecengde af 2 gange kileleengden, 360 m, herefter er overhalingssporet i vejens venstre side for
trafikanter mod Esbjerg (Vestgdende).

3. 2+1 streekningen krydser bade den underferte Dsterbyvej samt den underfgrte Sneum Slusevej,
her skal der etableres 2 nye vejbcerende broer.

4. Ved kmt. 11/0420 ophgrer overhalingssporet efter 1,72 km, og en overgangsstrcekning begynder
i en lcengde af 360 m. Herefter er overhalingssporet igen i vejens hgjre side for trafikanter mod
Ribe.

5. 2+1 streekningen fgres under Sgnderbyvej / Gl. Darumvej samt forbindes med den sekundcere vej
i form af et kompakt toplans kryds. En princip skitse af denne tilslutning kan ses pé Figur 7.16.

A

Tjeereborgvej rute 24

Senderbyvej

ﬂmre ud

Hajra-ind\

Gl. Darumvej

<

FIGUR 7.16 PRINCIP SKITSE AF HANKEANLAG VED GL. DARUMVEJ / SONERBYVEJ

6. Streekningen fores over Alscedvej i kmt. 13/0000. Ved kmt. 13/0300 ophgrer overhalingssporet
efter 1,52 km, og en overgangsstreekning p& 360 m begynder. Herefter er overhalingssporet igen
i vejens venstre side for trafikanter mod Esbjerg.

7. Streekningen underfares Refshedevej ved kmt. 13 /0860 samt overfgres Videkcervej ved kmt.

15/0266. Ved kmt. 15/0650 ophgrer overhalingssporet efter 2,0 km, og en overgangsstreekning
pé& 360 m begynder. Herefter er overhalingssporet i vejens hgijre side for trafikanter mod Ribe.

Side 75



Streekningsanalyse af rute 24 samt en delstreekning af rute 11/24 med henblik pa hastighedsforegelse

8. Streekningen overferes Narremarkvej ved kmt. 16/0616. Overhalingssporet opharer ved kmt.
17/0215 efter 1,2 km. Herefter begynder en overgangsstrcekningen pé& 360 m s&ledes vejen har
1 spor i hver retning. Denne overgang fortscetter til tilslutningen med rute 11, se Figur 7.17 for
princip skitse af tilslutningen.

-
| I\ \ Rute 11
4 \ AN \'\
N ‘. ‘l“. \\ \‘\

\\ \\
Sporbortfald
. /
Rute 24 \ 1\ “‘\I_\H-::_i_i_i_i Rute 24/11
”””””””” —— TR — e ——
2+1 strekning NN :_,_,_7—7—*-""7_ 2+2 straekning

FIGUR 7.17 PRINCIPSKITSE AF TILSLUTNING MELLEM RUTE 11 OG RUTE 24

9. Efter tilslutningen ved rute 11 fortscetter motortrafikvejsstrecekningen som 2+2 sporede med
tveerprofilet fra Figur 7.9.
P& delstrcekningen mellem Rute 11 og Ribe omfartsvej, som hedder rute 24/11 (kmt. 27 /0000 —
31/0200) er det valgt at lgsningen bgr veere en 2+2 sporede motortrafikvej. Dette valg
begrundes ved at trafikmcengden er en smule hgjere, dog ikke s& hgj at en 2+1 streekning ikke
kan rumme trafikken. En 2+2 sporede streekning her vil gge fremkommeligheden, ved at sikre
gode overhalingsmuligheder i begge retninger. Ifslge (Vejdirektoratet, Rapport 533 - 2015)
vurderes trafikken i 2030 at veere 12.800 pe/time for begge retninger pé delstrcekningen (Rute
24/11) derfor bliver belastningsgraden pé den 2+2 sporede vej 0,25. Hvis strcekningen etableres
som 2+1 sporede vil belastningsgraden veere 0,59.

10. 2+2 streekningen underfgres Kjcergardsvej i kmt. 27 /0485, den eksisterende vejbcerende bro har
ikke tilstreekkelig spcendvidde til 2+2 bro tveerprofil. Den eksisterende bro har en spcendvidde pé
16,1 m, mens tveerprofilet er 17,25 m bred, derfor skal broen ombygges.

Ved kmt 27 /0570 underferes "Kcergérd Kanal” broen, som er 11,5 m bred, denne skal ogsé&
ombygges for at beere det nye 2+2 sporede tveerprofil.

11. Ved kmt 29/0420 underfgres streekningen Darumvej samt forbindes med Darumvej i form af et
hankeanlceg.

12. 2+2 streekningen overfgres Vilslevvej i kmt. 30/0590, den eksisterende vejbcerende bro er ikke
bred nok til at rumme det 2+2 bro tvcerprofil. Den eksisterende bro er 16,9 m, mens tveerprofilet
er 17,25 m.

13. Ved kmt 30/0950 feres streekningen over Konged&en, den eksisterende bro er tilstrecekkelig bred fil
det nye tveerprofil.

14. Efter sideanlceggene ved kmt. 31 /0250 tilsluttes motortrafikvejsstrecekningen Ribe omfartsvej. Her

kunne det forestilles at streekningens karakteristika forscettes sdledes hastighedsgreensen kan
forblive p& 100 km/t.
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8 DELKONKLUSION PA LPSNINGSFORSLAG

Den valgte lIgsning fokuserer p& at forbedre overhalingsmulighederne pé& streekningen. Dette skyldes at
nér hastighedsgreensen heeves til 100 km/t frarddes det at overhalinger finder sted i den modsatte
feerdselsretnings kerebane. Der er valgt en 2+1 Igsning til rute 24, séledes at kronebredden forbliver
relativ lille og derved ogsd bliver billigere i b&de etablering og vedligeholdelse.

Der blev opstillet 2 forskellige lgsningsforslag for tveerprofilet for den 2+1 sporede vej, det ene
Izsningsforslag byggede pd en minimal kronebredde, mens det andet Igsningsforslag indeholdte flere
trafiksikkerhedsforanstaltninger. Disse lgsningsforslag blev samlet i et endeligt generelt tveerprofil for 2+1
sporede vej. Det endelige lgsningsforslag indeholdte enkelte trafiksikkerhedsforanstalininger og ses som en
forbedring af det oprindelige basis tveerprofil for 2+1 sporede veje. Den endelige kronebredde for 2+1
tveerprofilet blev 20,25 m.

Der blev valgt et tveerprofil for 2+2 sporede vej til rute 24/11. Her blev de samme betragtninger som i
2+1 tveerprofilet benyttet, dette medferte at det endelige generelle tveerprofil for 2+2 sporede vej
havde en kronebrede p& 24,0 m. Denne kronebredde var tilmed lavere end kronebredden for den
trafiksikre lgsningsforslag 2, hvilket skyldes at fremkommeligheden, i form af det ekstra overhalingsspor, er
vurderet vigtigere end flere af de trafiksikkerhedsmcessige foranstaltninger som lgsningsforslag 2
indeholdte.

Ud over det generelle tveerprofil blev der ogsd udarbejdet et bro tveerprofil for henholdsvis 2+1 og 2+2
sporede streekning. Dette medferte en minimal reduktion i kapaciteten for straekningen, bro tveerprofilerne
er benyttet over og under de vejbcerende broer pé streekningen. Det viste sig at det vil veere nedvendigt
at ombygge 3 vejbcerende broer og etablerer 4 nye pd streekningen, der i blandt er der et nyt
toplanskryds i form af et hankeanleeg ved Gl. Darumvej.
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9 KONKLUSION

Den ferste del af denne rapport indeholder en analyse af streekningen. Analysen er ngdvendigt for at
belyse mulighederne for hastighedsforggelse af strcekningen. Analysedelen viste stort potentiale for
hastighedsforggelse, dog blev veesentlige udfordringer opdaget, disse blev viderefert i lasningsforslags
delen.

| afsnit 5.5 blev vejens tilslutninger gennemgdet, og her viste det sig at der er mange tilslutninger i niveau.
Dette vil skabe komplikationer for trafikken p& motortrafikvejen, og disse komplikationer bliver kun stgrre
nér hastigheden pd streekningen heeves. Det var ikke nedvendigt at lukke adgange i form af mark- og
ejendomsadgange, da der var kun to adgange til digeareaet pd hele den undersggte streekning, disse er
ikke mulige at lukke uden at sikre en alternativ vejadgang.

Scerligt vigepligtstilslutningen ved Store Darum var uheldsbelastet, her har Vejdirektoratet udarbejdet en
sortpletanalyse som er endt med en rundkgrsel som lgsningsforslag. Streekningen gnskes hastighedsforgget
og der er, som tidligere ncevnt, flere politiske tiltag som vil forege fremkommeligheden generelt i omrédet.
Derfor ville en tilslutning udformet som en rundkersel give den modsatte effekt, fremkommeligheden pé
rute 24 vil blive sveekket. Derfor blev der kiggede ncermere pé& et alternativ til denne tilslutning som ville
sikre en hgj fremkommelighed pd rute 24.

Det blev vurderet at et toplanskryds i form af et hankeanleeg ville veere en optimal lgsning pé
udfordringerne omkring tilslutningen. Hankeanlcegget vil sikre en hgj fremkommelighed pé& rute 24, mens
tilslutningen til Gl. Darumvej sker trafiksikkerhedsmcessigt forsvarligt. Tilslutningen til rute 24 vil ske med
til- og frakersler, dertil vil tilslutningen til Gl. Darumvej ske i form af 2 vigepligtsregulerede T-kryds. Et
toplanskryds vil give en passende balance mellem trafiksikkerhed og fremkommelighed, denne balance er
dog bekostelig.

De resterende tilslutninger i niveau pé rute 24 blev lukket, da det blev vurderet at mcengden af svingende
trafik ikke var betydelig. Det vil stadig veere mulig at krydse rute 24 ude af niveau, dette resulterer i 3
nye vejbcerende broer pd streekningen.

For at strecekningen kan hastighedsforgges til 100 km/t, bar fcerdselsretningerne opdeles, saledes at
risikoen for mgdeuheld elimineres. Trafikanterne pé streekningen skal stadig have mulighed for overhaling,
derfor blev det besluttet at strcekningen skal bestd af en kombination af 2+1 og 2+2 sporede
motortrafikvej. Ved udveelgelsen af de generelle tveerprofiler blev der kigget pé flere
trafiksikkerhedsmcessige foranstaltninger, enkelte blev udvalgt og to endelige tveerprofiler for henholdsvis
2+1 og 2+2 sporede motortrafikvej blev udarbejdet.

De nye tveerprofiler betgd en veesentlig foregelse af kronebredden, sammenlignet med den eksisterende
streekning. Dette medfgrte at 3 vejbcerende broer skal ombygges for at rumme det nye tveerprofil.

| afsnit 5.3.2 Kapacitet, trafikintensitet og belastningsgrad viser den beregnede belastningsgrad at den
eksisterende strcekningens kapacitet ikke er yderligere kritisk. Kapaciteten for 2+1 sporede motortrafikvej
og 2+2 sporede motortrafikvej er selvfglgelig sterre end kapaciteten for den eksisterende.
Belastningsgraden gar fra 0,39 til henholdsvis 0,36 og 0,16. Det kan derfor konkluderes at der ikke vil
frembryde fremkommelighedsproblemer pé& streekningen forelgbig.

Opgraderingen af rute 24 samt delstrcekningen rute 24/11 betyder bedre fremkommelighed for den
regionale trafik i omradet, samt for sommertrafikken. Opgraderingen medferer at hastighedsforggelsen
fra 90 km/1t til 100 km/t er sket med trafiksikkerhedsmcessige overvejelser og den valgte Igsning er
uheldsforebyggende og vurderes mere trafiksikker end den eksisterende streekning.
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10 DISKUSSION

Fer den valgte lasning kan realiseres er der enkelte ting som bar undersgges ncermere, disse er ikke blevet
undersggt grundet projektets varighed eller manglede ekspertise:

e Arealer til ekspropriation

e Oversigtsforhold

e Klimaforhold

e Ledninger/fredninger/fortidsminder
o  Dkonomi

e Drift og vedligeholdsudgifter

e Faste genstande (Sikkerhedszonen)
e Stgj for valgte lzsning

e Fglsomhedsvurdering for trafikfremskrivning
e Vejens opbygning/bcereevne

e Detail projektering af streekning

e Detail projektering af tilslutninger

e Detail projektering af nye/ombygget broer
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12 APPENDIKS

12.1.1 Kapacitet for fri streekning
Dette afsnit bygger p& kapacitetsberegninger pé baggrund af (Vejdirektoratet, 2015b).

Kapaciteten af en vejstreekning udtrykker den starste meengde af trafik, der med rimelighed kan péregnes
at kunne afvikles pa vejen.

Beregning af en fri streeknings kapacitet foretages med base i vejtypens grundlceggende kapacitet.
Herefter korrigeres for de aktuelle forhold p& den specifikke streekning.

Kapacitetsberegningen foretages ved felgende formel:

N=n-G-b-s (12.1)

Hvor:
N er kapaciteten i keretsjer pr. tidsenhed
n er anfal kgrespor i den retning som beregnes.
G er vejtypens grundleeggende kapacitet
b er korrektionsfaktor for kgresporsbredde, begrecensning i fri sidebredde

og midterrabat
s er korrektionsfaktor for andelen af store karetgjer og stigningsforhold

Den grundlceggende kapacitet, G, afhcenger af vejtypen, for en 2-sporet vej er den grundleeggende
kapacitet 1700pe/time/retning (Vejdirektoratet, 2015b).

Korrektionsfaktoren, b, afhcenger af keresporsbredde, fri sidebredde og midterrabat. For den
pdgeeldende streekning er der ingen midterrabat, keresporsbredden er 3,5m og der er, pé sterstedelen af
streekningen >1,8m fri sidebredde. Figur 5.4 viser lokaliteter med autovcern, som derfor har en mindre
sidebredde. Derved bliver korrektionsfaktoren, b, 1,0 (Vejdirektoratet, 2015b).

Korrektionsfaktoren, s, for tilstedevcerelse af store karetgjer. Streekningen har ikke bemcerkelsesveerdige
stigninger p& den udvalgte streekning, det antages at halvdelen af den tungetrafik har en lcengde stgrre
end 12,5m. Derved findes korrektionsfaktoren, s, til 0,91.

Da alle nedvendige veerdier er fundet indscettes de i formel ( 12.1):
N =1-1700-1-0,91 = 1554pe/time/retning (122)
Kapaciteten for den udvalgte streekning er nu beregnet til 1554 pe/time /retning

12.1.2 Trafikintensitet

For at beregne belastningsgraden skal trafikintensiteten benyttes, denne findes ved formel ( 12.3):

I =ADT - F3 (123)
Hvor:
| er trafikintensiteten, keretgjer /time
F3o0 er procentandelen of ADT ved 30. hgjeste time.
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Fso er procentdelen af ADT ved 30. hajeste time, for udpreeget ferietrafik, som streekning er preeget of, er
denne 15,9 % for begge retninger. (Vejdirektoratet, 2015b)

Derved fés trafikintensiteten til 1023 keretajer /time ved den 30. hgjeste time.

12.1.3 Belastningsgraden

Beregning af belastningsgraden for den udvalgte streekning beregnes ved formel ( 12.4):

I (12.4)
B=—
N
Hvor:
B er belastningsgraden
| er trafikintensiteten
N er kapaciteten for den aktuelle streekning
Da alle data er kendte pé& nuvcerende tidspunkt kan belastningsgraden beregnes.
1023 (12.5)

=7 1554 = 033

Kapaciteten for streekningen multipliceres med 2 for at f& kapaciteten for begge retninger, dette er
nedvendig da drsdegntrafikken er opgivet totalt og ikke per retning. Som det ses ud fra formel ( 12.5) er
belastningsgraden for den udvalgte frie streekning 0,33.

| Tabel 5.2 ses en sammenligning af belastningsgraden i 2015 og den fremskrevet belastningsgrad i
2030.
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12.2.1 Uheldsstatistik

For at give et billede af hvilke faktorer, der spiller ind i forhold til hvilke uheld, som er registreret pé&
strecekningen samt hvor alvorlige de er, er der udarbejdet forskellige statistikker over uheldene pé&
streekningen.

TABEL 12.1 FORDELING PA UHELDSKATAGORIER

Hele streekningen 2011 2012 2013 2014 2015 SUM
Personskadeuheld 2 0 3 1 2 8
Materielskadeuheld 1 5 6 4 3 19
Ekstrauheld 5 1 9 4 1 20
SUM 8 6 18 9 6 47

Som det ses ud fra Tabel 12.1 var antallet af uheld registreret pa streekningen hgjest i 201 3. Streekningen
er preeget af en stor del materielskadeuheld og ekstrauheld, dette kan skyldes at trafikanter kolliderer
ved en lav hastighedsforskel, og derfor er skaderne ikke fatale. Personskadeuheld udger 17 % aof alle
registreret uheld, skadesgraden for tilskadekomne i de 8 personskadeuheld kan ses i Tabel 12.2.

TABEL 12.2 SKADESGRAD AF PERSONSKADER

Skadesgrad Antal Andel af tilskadekomne
Drecebt 3 30%
Alvorlig 3 30%
Lettere 4 40%

Nar uvheldskategorien og skadesgraden er fastlagt, er det interessant at undersgge under hvilke forhold
uheldene har fundet sted. Det fgrste som undersgges er lysforholdet.

TABEL 12.3 LYSFORHOLD

Antal Andel
Lysforhold Uheld Psk  Uheld Psk
Dagslys 30 5 64% 63%
Merke /Tusmorke 17 3 34% 38%

Forskellen ved andelen af uheld ved hhv. dagslys og mgrke er minmail, derfor kan lysforholdet ikke
konkluderes til at have den store betydning for det generelle uheldsbillede pé& streekningen.
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TABEL 12.4 FORE

Fore
Tert

Védt/glat

Antal

Uheld

24

23

Psk

Andel
Uheld
51%

49%

Daniel Skov Nielsen

Psk
63%
38%

Der er sket lige mange uheld i tert fare som vé&dt/glat. Dette skyldes iscer et sent snevejr i lokalomrédet i

2013, der er registreret 5 ekstrauheld i perioden 14.-18. marts 201 3.

TABEL 12.5 SKONNET HASTIGHED | UHELDSSITUATIONEN

Hastighed
> Hastighedsgreensen
Hastighedsgreensen

< Hastighedsgreensen

Antal

Uheld

2

12

13

Psk

2

3

3

Andel
Uheld
4%
26%

28%

Psk

25%
38%
38%

Tabel 12.5 viser politiets hastighedssken ved fcerdselsuheldet, erfaring viser at hastighederne i visse
situationer er hgjere end skennet, hvilket ogsd ligger i begrebet skgn. Tabel 12.5 viser ogs& at der er sket

personskader i 100% af de uheld hvor hastighedsskannet er over hastighedsgreensen.

TABEL 12.6 VEJENS UDFORMNING

Vejens udformning
Lige vej
Kurve

Kryds/Rundkersel

Antal
Uheld
26
10

11

Psk

Andel
Uheld
55%
21%

23%

Psk

25%
13%
63%

Sterstedelen af uheldene finder sted pa lige vej, dette kan indikere hgj hastighed eller stor
vopmeerksomhed. Der er ogsé registreret en stor andel uheld i kryds, iscer tilslutningen ved Store Darum er
uheldsbelastet. Dette kan igen indikere hgj hastighed pd Tjcereborgvej (Rute 24), og eventuelt

chancebetonet udkgrsel fra de krydsende veje.

TABEL 12.7 TIDSPUNKT

Tidspunkt
Hverdag (i myldretid*)
Hverdag (u.f. myldretid)

Weekend

Antal

Uheld

11

20

16

*MYLDRETID OMFATTER KL 7.00 - 9.00 OG 15.00 - 18.00

Psk

3

2

3

Andel
Uheld
23%
43%

34%

Psk
38%
25%

38%
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Andelen af uheld der sker uden for myldretid i hverdage er sterst, dette kan igen hentyde hgj hastighed,
grundet forggede overhalingsmuligheder uden for myldretiden og generelt mindre trafik.

Forholdene uheldene skete under er nu blevet anskueliggjort, derncest er det interessant at undersgge
hvilke uheldssituationer der optrceder, samt om der er nogle som er mere udprceget end andre pé
streekningen.

TABEL 12.8 UHELD FORDELT PA HOVEDSITUATIONER

Antal Andel

Hovedsituation Uheld Psk Uheld Psk
0 Eneuheld 21 1 45% 13%
1 Ligeudkerende p& samme vej med samme kurs 9 1 19% 13%
2 Ligeudkgrende p& samme vej med modsat kurs 6 1 13% 13%
3 Kgrende pd samme vej med samme kurs og 0] 0] 0% 0%
svingning

4 Kgrende p& samme vej med modsat kurs og med 1 1 2% 13%
svingning

5 Krydsende kegretajer uden svingning 7 3 15% 38%
6 Kgrende p& krydsende veje med svingning 2 1 4% 13%
7 Pdékersel of parkeret keretaj 0 0 0% 0%
8 Fodgeengeruheld 0 0] 0% 0%
9 Uheld med dyr, genstande mv. p& eller over 1 0 2% 0%

karebanen

Som det ses ud fra Tabel 12.8 er streekningen preeget af iscer eneuheld, uheld for ligeudkgrende pé
samme vej med samme kurs og uheld mellem krydsende karetgjer uden svingning. Dertil bar der ggres
scerligt opmeerksom pé& at 38 % af personskadeuheldene er sket ved uheld mellem krydsende keretgjer
uden svingning.

Eftersom uheldene er fordelt p& hovedsituationer vil det veere interessant at kigge pé netop hvilke
uheldssituationer der er tale om, dette er klargjort i Tabel 12.9.

Side 86



TABEL 12.9 UHELD FORDELT PA UHELDSSITUATIONER

Uheldssituation

Eneuheld lige vej

Eneuheld kurve

Krydsuheld ligeudkgrende
Bagendekollision
Megdeuheld

Krydsuheld svingende
Vognbaneskift/overhal.
Vending foran medkarende

Dyr pé& kerebanen

Antal

Uheld

N O N ©

Psk

Andel
Uheld
26%
19%
15%
13%
9%
6%
6%
4%

2%

Daniel Skov Nielsen

Psk
0%
13%
38%
0%
13%
25%
0%
13%
0%

21 % af alle uheld pé& den undersggte streekning er foregdet i vigepligtsregulerede kryds. Det bemcerkes
iscer at 7 af de 10 krydsuheld optreeder i tilslutningen ved Store Darum. Dette har resulteret i at krydset
blev udpeget som sortplet i 2015, en sortpletanalyse Vejdirektoratet har udarbejdet og hovedpunkterne

fra denne ses i afsnit 5.8.
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13 BILAG

Mastra Opregnede resultater Side 1af1
Arsrapport Udskr. 11.01.2016 09:56

Gruppe

Koretajsart Automatisk

Periode 01.01.2011-31.12.2015

Kursiverede tal: Ikke feerdigopregnet

Talte
Vej-Id Periode ADT JOT HDT Trafiktype dage
0 327-0 13/300 - 01.01.12-31.12.12 3.083 3.115 3.430 REGIONAL 52,6
0 327-0 13/300 - 01.01.15-31.12.15 3.371 3.416 3.758 REGIONAL 38,1
0 327-0 13/300+ 01.01.12-31.12.12 2.855 2.868 3.198 REGIONAL 52,6
0 327-0 13/300+ 01.01.15-31.12.15 3.062 3.057 3.442 REGIONAL 38,1
0 327-0 13/300T 01.01.12-31.12.12 5.937 5.982 6.628 REGIONAL 52,6
0 327-0 13/300T 01.01.15-31.12.15 6.433 6.474 7.200 REGIONAL 38,1
Mastra Opregnede resultater Side 1af1
Arsrapport Udskr. 11.01.2016 10:03
Gruppe
Koretgjsart Automatisk
Periode 01.01.2011-31.12.2015
Kursiverede tal: Ikke faerdigopregnet

Talte
Vej-Id Periode ADT JOT HDT Trafiktype dage
0 332-0 27/600T 01.01.12-31.12.12 9.849 10.513 10.478 REGIONAL 52,6
0 332-0 27/600T 01.01.15-31.12.15 10.492 10.867 11.225 REGIONAL 38,1
0 3321 26/500T 01.01.12-31.12.12 2.064 2.410 2.049 REGIONAL 52,7
0 3321 26/500T 01.01.15-31.12.15 2171 2.382 2.167 REGIONAL 40,6
0 332-2 26/700T 01.01.12-31.12.12 1.848 2120 1.801 REGIONAL 52,7
0 332-2 26/700T 01.01.15-31.12.15 1.888 2.012 1.858 REGIONAL 40,6
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Database=AJOURVEJ.WORLD, Bruger=p_aau_dsni12

BEM/ERK: Udskrifter med oplysninger om enkelte uheld er omfattet af reglerne i Sikkerhedsaftalen og ma ikke udleveres til eksterne
Uheld, Sorteret efter vej,kmt,dato_tid

19-04-2016, Side 1 af 1

Daniel Skov Nielsen

Bestyrer: 0, Vejid: 327-0 (udtrazk via uheldsoplysninger), Vejbetegnelse: ESBJERG - KARGARD, Frakmt: 7/0200, Tilkmt: 17/0900,
, Fra: 01-01-2011, Til: 31-12-2016
Uh. |Ve]j Kmt Dag Dato KLl. Uh Lyse Fore Veijr Vejud- Uh Elem. 1-2 4lder |Dra |Alv |Let |Sprit
nr.|t*=adm.vajl} art formning |sit antal 1-2
1 327-0 007/0201|Tor 01.Jan.15 11:53|E Dagsl Tert Tort Rundkers (140 2 Phil -Phil| 38 -5& 0 0 0
2 327-0 007/0625|(Tir 20.0kt.15 02:49M Marke Tort Tort Lige wvej (012 1 Pbil 22 0 0 0
3 3327-0 007/0900|Man 27.Apr.15 07:25M Dagsl Tort Tort Lige wve]j (140 3 Pbil -Pbil| 19 0 0 0
4 327-0 008/0015|Tor 06.Jun.13 16:32|P Dagsl Tort Tort Lige wvej (170 2 Pbil -Vhil| 41 -56 0 1 0
5 327-0 008/0201|8en 13.Nov.11 07:47|M  Dagsl Tert Tort +-krvds |520 2 Phil -Phil| 48 -58 0 0 Olgprit
3 327-0 008/0900|Ler 16.Mar.13 23:43|M Merke Glat zne Teort Kurve 022 1 BPbil 26 0 0 Olaprit
7 327-0 008/0900|Fre 27.S8ep.13 19:43|E Marke Tort Tort Lige wvej (040 1 BPbil 22 0 0 0
8 327-0 008/1002|(Tir 25.Nov.14 17:12\M Marke Vadt Tage Udkersel |660 2 Last -Pbil| 34 -40 0 0 0
9 327-0 009/0800|Sen 13.Feb.11 20:34|E Marke Tort Tort Lige vej (211 3 Pbil -Phil -46 0 0 0
10 327-0 010/0800|Man 27.0kt.14 13:55M Dagsl Tort Tort Lige wvej (151 2 Pbil -Lasgt| 20 -54 0 0 0
11 327-0 010/0800|0Ong 14.Jan.15 06:50M Marke Glat =zne Ene Lige vej (241 2 Pbil -Phil| 40 -2Z 0 0 0
12 327-0 011/0200|Fre 22.Mar.13 11:05M Dagsl Tort Tort Lige wvej (140 3 Pbil -Phil| 47 -38 0 0 0
13 327-0 011/0411|Fre 29 .Nov.13 23:45M Marke Vadt Tort Lige wvej (011 2 Pbil -Mast| 47 0 0 0
14 3327-0 011/0416|0One 14.8ep.11 16:08|P Dagsl Tort Tort +-kryds 510 2 Pbil -En30| 41 -85 1 0 0
15 327-0 012/0000|Ler 29.Dec.12 14:40M Dagsl Tort Tort Lige wve]j (250 2 Pbil -Phil| 22 -41 0 0 0
16 327-0 012/0318|Tor 23.Aug.12 15:28M Dagsl Tort Tort +-krvds 510 2 Pbil -Phil| 24 -3Z 0 0 0
17 327-0 012/0318|Ler 13.0kt.12 13:25M Dagsl Tort Tort +-krvds 520 2 Pbil -Phil| 59 -54 0 0 0
18 327-0 012/0318[Tor 10.Jan.13 19:15/P Marke Tort Tort +-kryds 660 2 Pbil -Pbil| 26 -86 0 0 2
19 327-0 012/0318(Fre 10.Jan.14 07:44\P Marke Vadt Regn +-kryds 520 2 Pbil -Pbil| 20 -35 0 1 0
20 327-0 012/0318[0na 14.Maj.14 19:35M Dagsl Tort Tort +-krvds 510 2 Pbil -Phil| &8 -23 0 0 0
21 327-0 012/0318|Tor 09.Jul.15 10:02|P Dagsl VAAL Regn/ +-krvds 410 2 Pbil -Phil| 59 -233 0 1 0
blest
22 327-0 012/0318|Ler 14 .Nov.15 17:03|P Marke Vadt Regn +-kryds 520 3 Pbil -Pbil| 83 -20 1 0 0
23 3327-0 012/0800|0One 25.Apr.12 01:10M Merke Tort Tort Lige wve]j (241 z Last -Pbil -51 0 0 0
24 327-0 012/0800(Fre 25.Nov.13 12:40M Dagsl Vadt Ragn Lige wvej (011 2 Phil -Vaern| 30 0 0 0
25 327-0 013/0500(Tir 26.2ug.14 07:42|M Dagsl Tort Tort Lige wve]j (140 2 Pbil -Phil| 49 -54 0 0 0
26 327-0 014/0300|Senn 08.S%ep.13 22:29M Mairke Tort Tort Lige vej |012 1 Pbil 21 0 0 0
27 327-0 014/0700|Man 07.Mar.11 07:44|E Dagsl Tort Tort Lige wve]j (140 z Last -Pbil| 50 -48 0 0 0
28 327-0 015/0300|Ler 18.RAug.12 10:35|E Dagsl Tort Tort Lige wvej (910 z Pbil - Dyr| 72 0 0 0
23 327-0 015/0695|Tor 23.Maj.13 07:49|E Dagsl Vadt Tort Lige vej (012 1 Pbil 40 0 0 0
30 327-0 017/04000ng 14.Dec.11 18:50|E Merke Glat iev Sne Lige wvej (011 1 Phil 23 0 0 0
Total for Uheld: & personskadeuheld (P) 17 materielskadeuh. (M) 7 ekstrauheld (E) 30 uheld 1 alt
atrzkningen: Paerzonskader: 2 drazbte 3 alvorlig tilskade 2 lettere tilskade
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BEM/ERK: Udskrifter med oplysninger om enkelte uheld er omfattet af reglerne i Sikkerhedsaftalen og ma ikke udleveres til eksterne

Database=AJOURVEJ WORLD, Bruger=dsn Uheld, Sorteret efter vej, kmt,dato_tid 11-01-2016, Side 1 af 1
Vejid: 332 (udtrzk via uheldsoplysninger), Vejbetegnelse: VARDE-RIBE, Frakmt: 20/0820, Tilkmt: 33/0050,

Fra: 01-01-2011, Til: 31-12-2016

Uh. |Vej Kmt Dag Dato K1l. Uh Lys Fore Vejr Vejud- Uh  Elem. 1-2 Llder |Dre |Alv  |Let |Sprit
nr. |(*=adm.vejl) art formning |git antal 1-2

31 332-0 027/0650 |Tor 17.Nov.11 03:14E Morke Tert Tert Lige wej |011 1 Last 26 0 0 0

32 332-0 028/0000 |Tor 08.Nov.12 16:45M Marke Vadt Regn Kurve 111 i Fbil-Pbil | 37 -22 0 0 0

33 332-0 028/0480 |Man 18.Mar.13 10:15E Dagsl Glat sne Sne/blsstlige ve] |241 3 Phil-Phil | &4 -37 0 0 0

34 332-0 028/0500 |[Man 18.Mar.13 10:00E Dagsl Glat sne Sne/blesstlLige vej |011 1 Fhil 54 0 0 0

35 332-0 028/0500 |Man 18.Mar.13 11:25E Dagsl Glat sne Sne/blestlige vej |011 1 Vbil 19 0 0 0

36 332-0  028/0700 |Sen  04.Dec.11 00:01E Morke Glat ipv Tage/sne Lige wvej |011 1 Pbil 56 0 0 0

37 332-0 028/0950 |Man 18.Mar.13 11:10/E Dagsl Glat sne fne/blastlLige vej |140 2 Pbil -Vbil| 22 -82 0 0 0

38 332-0  029/0068 |Sen  20.Nov.11l 14:58P Dagal Tort Tart Lige wej |211 2 Pbil -Pbil| 45 -23 1 0 1

39 332-0 030/0240 |Fre 06.Dec.13 11:50E Dagsl Glat sne Sne/blestLige vej |011 2 Last -Vern| 52 0 0 0

40 332-1 026/0870 |Ler 13.Dec.14 09:05E Dagsl Glat sne Tert Kurve 022 1 Pbil 20 0 0 0

41 332-1 026/0900 |Ler 13.Dec.14 09:06E Dagsl Glat sne Regn Kurve 024 1 Vil 45 0 0 0

42 332-1 026/0900 |Ler 13.Dec.14 09:06F Dagsl Glat sne Regn Kurve 024 1 Phil 42 Q 0 0

13 332-1 026/0930 |Lwr 13.Dec.14 09:05E Dagal Glat sne Tart Kurve 024 T Ekbil 33 0 0 0

44 332-1  027/0000 |Sen 05.Maj.13 15:28P Dagsl Tart Tert Kurve 024 1 Pbil 18 0 0 1

45 332-1  027/0100 |Tor 14.Mar.13 07:39E Dagsal Glat sne Tort Kurve 22 1 Fhil 18 0 0 0

46 332-6 02970750 |Man 04.Feb.13 04:26E Marke Glat sne Tart Furve 021 1 Fkbil 23 0 0 0

47 332-6 02970765 |Ler 08.Jun.l13 06:00(M Dagsl Tort Tort Kurve 021 1 Pbil 20 0 0 Olsprit
Total for Uheld: 2 personskadeuheld (P} 2 materielskadeuh. (M) 13 ekstrauheld (E) 17 uheld 1 alt
strekningen: Personskader: 1 drzbte 0 alwvorlig tilskade 2 lettere tilskade
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Daniel Skov Nielsen

13.3 AP-veerdier fra (Vejdirektoratet, 2015a)

Strazkninger — uden randbebyggelse

Person- og materielskadeulykker AP-type LG L L 12
Motorvej 121 0,000039 0,92 0,52
Motortrafikvej 122 0,000090 0,85 0,21
Ramper ved motorvej og lignende 123 0,003022 0,47 0,12
2-spor med cykelsti 220 0,000797 0,64 0,21
2-spor uden kantbane og uden cykelsti 221 0,000873 0,66 0,16
2-spor med kantbane og uden cykelsti 222 0,001768 0,56 0,18
3-spor 320 0,093058 0,20 0,56
4-spor 420 0,225936 0,11 0,65
@vrige veje 920 0,000199 0,92 1,14

FIGUR 13.1 BILAG 1 AP-VARDIER, TABEL 3 (VEJDIREKTORATET, 2015A)

Kryds — uden randbebyggelse

Person- og materielskadeulykker LAE - Pl P2 Lt
3-ben signalreguleret 521 0,000071 0,66 0,30 0,56
3-ben primaer + sekundzer kanaliseret 522 0,000054 0,46 0,563 0,19
3-ben primaer kanaliseret 523 - - - 0,13
3-ben sekundzer kanaliseret 524 0,000023 0,70 0,36 0,14
3-ben ingen kanalisering 520 0,000122 0,62 0,12 0,07
4-ben signalreguleret 621 0,000073 0,48 0,54 0,92
4-ben primaer + sekundzer kanaliseret 622 0,000150 0,46 0,44 0,33
4-ben primeer kanaliseret 623 0,000099 0,76 0,12 0,30
4-ben sekundzer kanaliseret 624 0,000181 0,29 0,66 0,31
4-ben ingen kanalisering 620 0,004598 0,26 0,16 0,19

FIGUR 13.2 BILAG 1 AP-VARDIER, TABEL 1 (VEJDIREKTORATET, 2015A)
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