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Synopsis:

Dette projekt beskeeftiger sig med planleegningen af
det danske statsvejnet. Der peges indledningsvis pa
udfordringerne for det danske statsvejnet og de krav
det stiller til planleegningen.

En analyse af de primeere aktorer og planveerktgjer
omkring beslutningstagningen for statsvejnettet viser,
at der mangler veerktgjer til objektivt og
helhedsorienteret at vurdere mindre og kombinerede
losningstiltag, der er mere gkonomisk
overkommelige.

Projektet introducerer herefter “Kubemodellen” som
et nyt planleegningsveerktej. Modellens
anvendelighed i en dansk kontekst eksemplificeres i
et casestudie som omhandler udbygningen af rute 15
pa Ringvejsdelen gennem Silkeborg. Fokus er rettet
imod, hvordan en tilfredsstillende trafikal afvikling
kan defineres og opretholdes.

Gennem kubens tre dimensioner analyseres
trafikanternes behov og de udfordringer vejen stilles
overfor i fremtiden. Herefter opstilles alle teenkelige
tiltag, og der arbejdes med en losningsstrategi i 2015
og 2025 ud fra opstillede trafikale forudseetninger for
trafikkens udvikling.

12015 kan trafikken afvikles tilfredsstillende ved
kapacitetsoptimering og mindre udbygninger i kryds.
12025 skal hele Ringvejen udbygges til 4
gennemgéende spor, for at opretholde en
tilfredsstillende trafikafvikling.

© Rapportens indhold er frit tilgaengeligt, men offentliggerelse (med kildeangivelse) ma kun ske efter aftale med forfatterne.







Forord

Projektet ”Udbygning af Ringvejen i Silkeborg — med anvendelse af kubemodellen som

planlegningsverktoj” er et speciale pa civilingeniorspecialiseringen inden for Vej- og

Trafikteknik pa Aalborg Universitet.

Projektet bestar af folgende dele:
e FEtresumé af projektet pa dansk og engelsk
e En hovedrapport, hvor den forste del omhandler den strategiske planlegning for
statsvejnettet. Den anden del er et casestudie pa Silkeborg, hvor det nye plan-
legningsvaerktoj kubemodellen afproves.

e Der er bagerst i hovedrapporten en bilagssamling indeholdende dokumentation
og baggrundsstof.

Afsnittene i hovedrapporten er nummereret fortloebende, mens bilagene er angivet ved
et bogstav. Figur- og tabelhenvisningerne er gennem hele rapporten angivet fortlebende,
hvor forste ciffer referer til kapitelnummeret.

I rapporten er kildeanvisning til litteratur angivet ved [Udgiver, udgivelsesar]

Kildelisten findes bagerst i hovedrapporten. Egne kort produceret i GIS (Geografisk
Informations System) bygger pa data fra Aalborg Universitets Geodatabibliotek og pa
data fra Areal Informations Systemet (AIS), som er et offentligt tilgaengelig datasat inder
DMU.

Vi vil gerne rette en sarlig tak til folgende personer for at have ydet forskellige bidrag til
dette projekts tilblivelse:

- Seren Bronchenburg, Vejdirektoratet -
- Kai Thaarslund, Vejdirektoratet -
- Steen Steensgaard ,Silkeborg Kommune -
- Jens Egdal, Rambell Nyvig -
- Morten Springdorf, Vejdirektoratet —
- Edith Nielsen, Swarco -

Aalborg den 29. juni

Rune Lyster Christian Sellebjerg






Resumeé

Dette projekt beskzftiger sig overordnet med planlegningen af statsvejnettet 1 Dan-
mark. Der arbejdes indenfor denne kontekst med udbygningen af rute 15 gennem Silke-
borg.

Stigningen i trafikken betyder, at planlegningen af det overordnede vejnet gér en situati-
on i mede, hvor trengselsproblematikken vil indga som et hovedtema for beslutnings-
tagningen. Der vil derfor blive en stadig storre eftersporgsel pa de knappe ressourcer til
storre nyanlaeg pa det overordnede vejnet, hvilket fordrer et behov for at inddrage brug-
bare alternativer til omkostningstunge anlegsprojekter.

Planlegningsvarktojer der objektivt analyserer og prioriterer mellem alle tenkelige los-
ninger er ikke implementeret i planprocessen i dag. Projektet introducerer kubemodellen
som et muligt planlegningsvarktej 1 denne problemstilling. Modellen afproves i et case-
studie for udbygningen af statsvejnettets rute 15 som ringvej gennem Silkeborg. Trafik-
ken skal kunne afvikles tilfredsstillende indtil vejen aflastes af en ny motorvejsforbindel-
se.

I henhold til kubemodellen undersoges, hvilke behov der er for transport pa rute 15,
bade 1 en regional og bymassig sammenhang. Ligeledes undersoges hvilken trafikal til-
stand vejen har i dag og hvilke udfordringer vejnettet stilles overfor i fremtiden. Pa den-
ne baggrund opstilles en losningsstrategi bestiende af alle tenkelige alternativer til for-
bedring af trafikafviklingen pa strakningen. Der fokuseres pa mindre kapacitetsforbed-
rende tiltag, og den trafikale effekt pd vejnettet beskrives med simuleringsvarktojet
VISSIM. Ud fra forudsatninger om den trafikale vakst, beskrives to fremtidsscenarier i
hhv. dar 2015 og ar 2025.

I 2015 kan trafikken afvikles tilfredsstillende ved at optimere vejnettets kapacitet 1 kryd-
sene kombineret med mindre udbygninger i krydsene og en udbygning til 4 spor i et en-
kelt kryds og pa en central delstreekning. I 2025 skal hele bystrakningen udbygges til 4
spor, for at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende.

Det konkluderes, at kubemodellen er et sterkt, men omfattende varktoj for losningen af
problemstillingen pa Ringvejen gennem Silkeborg. Kubemodellens anvendelse som et
varktoj 1 planprocessen for statsvejnettet, afthenger i hoj grad den politiske dagsorden
samt viljen til at teenke helhedsorienteret og inddrage alternative losninger i beslutnings-
processen.



Abstract

The project deals with the superior planning of the state highway network in Denmark.
Within this context the work aims towards a development of the state highway route 15
passing through Silkeborg.

The increase in traffic volumes has created a new situation for transportation planning,
in which congestion problems will make up the main issue to be addressed in the deci-
sion-making process. There will in the future be a still larger demand for the limited re-
sources available for new infrastructural projects on the superior road network. This is
leading toward a need to incorporate useful alternatives to expensive new road links and
extensions. Tools for planning, that can analyze and make prioritizations between all
conceivable measures in an unbiased way, are not implemented in the planning process
today. This project will introduce “The Cube” model as a possible new tool to address
this problem. The model is used in a case study for the development of route 15 passing
through Silkeborg. This road must be able to handle the flows in traffic satisfactory, be-
fore a new link is constructed to take over the long distance and commuting traffic.

According to “The Cube” model, investigations are carried out for the mobility needs in
the corridor of route 15 in a regional and local perspective. For the road, an analysis of
conditions and deficiencies are also made for a present and future situation. Based on
this, a strategy for all conceivable measures to improve the traffic flow is made. In this
project, the focus will be kept on minor physical measures to improve the capacity of
the road network. The effect of these measures is evaluated with real-time traffic simula-
tion using VISSIM as a powerful tool. With presumptions in the growth of traffic, two
scenarios are described in 2015 and 2025 respectively.

In 2015 the traffic is handled satisfactory by optimizing and prioritizing the capacity in
intersections with minor lane extensions combined with a 4-lane widening through one
major intersection and along a central section in Silkeborg. In 2025 the entire bypass
needs a 4-lane widening to handle the traffic.

It is concluded, that “The Cube” is a strong though comprehensive tool to solve the
complicated problems in Silkeborg. In a larger perspective, the model can be effective in
the planning process for the state highway network, but the use of its applications is also
determined by the present political agenda, and the will to make decisions based on a
total view.
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Indledning

Dette projekt omhandler den strategiske vejplanlegning 1 Danmark og de fremtidige ud-
fordringer planlegningen stir over for. Efter en karakteristik af de eksisterende planleg-
ningsmetoder, introducerer projektet et nyt planlegningsvarktoj i en dansk kontekst,
kaldet Kubemodellen. Kubemodellens metodik afproves konkret gennem en case for tra-
fikproblematikken ved Silkeborg for at undersoge, om modellen er anvendelig som et
planlegningsvaerktej pa projektniveau. Samtidig angives konkrete lgsninger til, hvordan
man 1 Silkeborg skal handtere den trafikale afvikling i skyggen af den stadig manglende
afklaring pd, hvornar en ny motorvejsforbindelse kan etableres.

Projektets overordnede formal er at afklare om de eksisterende planlegningsmetoder er
egnede til at hindtere statsvejnettets fremtidige udfordringer og hvorvidt Kubemodellen
kan bidrage til planlegningen af statsvejnettet i fremtiden.

1.1 Statsvejnettets udfordringer

Planlegningen af statsvejnettet 1 Danmark gar i de kommende ar en rekke krevende
udfordringer i mode. Den positive okonomiske udvikling og kravet til storre mobilitet
og fleksibilitet, oger presset pa transportsystemerne og ikke mindst statsvejnjettet, som
udgor rygraden i den danske infrastruktur.

I det folgende gives en introduktion til tre af de vasentligste arsager til de udfordringer
som isxr statsvejnettet, men ogsa dele af det ovrige vejnet star overfor 1 fremtiden:

Trangsel

De sidste mange ars vaekst i trafikken har medfort, at kapaciteten pa centrale dele af mo-
torvejsnettet og i de storre byers trafiknet er ved at vare opbrugt. Dette stiller trans-
portplanleggere og politikere overfor nye udfordringer, som krever handling i beslut-
ningstagningen omkring fremtidens vejnet, hvis kodannelser ikke skal blive en fast be-
standdel af bilisternes hverdag. Skues der bare 10 ar ud i fremtiden, anes en situation
som vil gore hverdagen besvearlig for titusindvis af pendlere landet over, og svakke virk-
somhedernes konkurrenceevne.

Kravet til beslutningsgrundlaget

Der er gennem de senere ar blevet lagt en stadig stigende vagt pa beslutningsgrundlaget
for nye projekter. Indholdet spender vidt fra samfundsekonomiske vurderinger til mil-
jomassige omkostninger og avancerede visualiseringer. VVM-direktivet (Vurderinger af
virkninger pa miljoet) har iser varet omdrejningspunktet for denne udvikling op gen-
nem 1990’erne. I dag kreves et langt mere detaljeret beslutningsgrundlag allerede i den
indledende fase af et projekt, end tidligere set. Dette bidrager til, at der anvendes stadig
flere ressourcer ved gennemforelsen af nye projekter. Samtidig har ministerierne pataget
sig en mere toneangivende rolle mht. formen 1 udarbejdelsen af samfundsekonomiske
vurderinger.

Ny administration af vejnettet

Fra 1. januar 2007 trader strukturreformen 1 kraft, som betyder nedlaeggelse af amterne i
Danmark. Administrationen af amtets veje overgar til 98 nye storkommuner og staten.
Statsvejnettet bliver fordoblet, og der ojnes et skifte fra at Vejdirektoratet skal ga fra at
vaere en motorvejsbestyrelse, til nu ogsa at skulle lose en lang rakke mindre og forskel-
ligartede opgaver pa hovedlandevejsnettet. Efter strukturaendringen vil der vere en stor-



re interaktion mellem de to administrationers vejnet, som vil medfore skaerpede krav til
et klart beslutningsgrundlag.

1.2 Planleegningen af statsvejnettet

Udfordringerne pa statsvejnettet kraever at politikere og transportplanleggere tor handle
og traeffe svaere, men vigtige beslutninger. Ressourcerne der tilfores transportsektoren
formodes ikke at stige som folge af storre eftersporgsel, hvilket ma betyde at optimering
og prioritering af ressourcerne vil vaere en stadig storre nedvendighed i fremtiden.

En optimering bestér i at fa de tildelte midler anvendt, hvor de giver den bedste valuta
for pengene, mens prioriteringen bestar 1 at bestemme hvem der skal have glede af mid-
lerne. Er der eksempelvis bestemte transportformer som bor fremmes frem for andre.

Til at belyse dette arbejde, er det nedvendigt at anvende metoder som er objektive og
gennem en helhedsbetragtning kan tilvejebringe et beslutningsgrundlag der systematisk
afvejer forskellige aktorers interesser.

Som det ser ud i dag, er VVM-direktivet det der bedst ligner en generel planmodel. Der
kan dog rejses flere kritikpunkter omkring VVM-direktivet. Blandt andet bruges det
udelukkende til at beskrive valg af losning, og der stilles ikke sarlig detaljerede krav til
beskrivelsen af alternativer.

Derfor vil det vaere relevant at kigge efter nye planvarktojer.

1.2.1 Nye planveerktgjer

Dette projekt vil inddrage kubemodellen som planlegningsvaerktej for statsvejnettet.
Modellen angriber en trafikal problemstilling i tre dimensioner, heraf Kubemodellen.

Rammen for planlaegningsprocessen ("Kuben”)
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Kubemodellen anvendes i dette projekt for forste gang i en dansk kontekst, men model-
len er til stadighed under udvikling i de ovrige nordiske lande. Kubemodellen anviser en
systematisk og rationel made at beskrive en trafikal problemstilling og dets mulige los-
ninger.



1.3 Initierende problemstilling

De kommende ars udfordringer er med til at tegne billedet af en fremtidig planlegnings-
situation, hvor der bliver en stadig storre eftersporgsel pa ressourcer som folge af treng-
selssituationen pa statsvejnettet. Samtidig vil der vare en tattere interaktion mellem
Vejdirektoratet, som vejbestyrelse for statsvejnettet, og de nye storkommuner pa den
anden side. Folgende initierende problemstilling kan derfor formuleres:

Er de eksisterende planlzgningsmetoder egnede til at hindtere statsvejnettets
fremtidige udfordringer?

1.4 Projektets struktur og metode

Dette projekt indledes med en karakteristik af planlegningen for statsvejnettet i Dan-
mark. Denne karakteristik anvendes til at foretage en evaluering af den nuvarende plan-
legning og til at svare pd den initierende problemstilling. Der redegores for, hvor der
skal sattes ind 1 fremtidens vejplanlegning.

Der opstilles efterfolgende en problemformulering, som er styrende for det videre ana-
lysearbejde. Her inddrages kubemodellen som et nyt planlegningsvarktej, hvis metodik
er styrende for rapportens anden del.

Anvendelsen af kubemodellen eksemplificeres i et casestudie af rute 15s passage af Sil-
keborg. Pd baggrund af casen vurderes det om kubemodellens metode er anvendelig
som planlegningsvarktej for statsvejnettet. Projektets struktur er illustreret pa Figur 1.1.



Initierende problemstilling

Rammerne for den nuveerende

planleegning

e Aktgrer involveret i planleegningen af
statsvejnettet

e Anvendte veerktgjer og metoder til planleegning

= = ==

Vurdering af den eksisterende strategiske planlaegning af statsvejnettet

Statsvejnettet og dets udfordringer

e  Statsvejnettets udformning og tilblivelse

e Funktionen af statsvejnettet og de udfordringer
der stilles i fremtiden

Problemformulering og introduktion af kubemodellen som nyt strategisk planlaegningsveerktgj

Anvendelse af kubemodellen som case pa rute 15 gennem Silkeborg

Analysedel
* Analyse af rute 15 og Ringvejen gennem
Silkeborg
o Trafikkens omfang og veekst .
o Rute 15s funktionelle betydning i Lasningsdel
regionen og i Silkrborg e Opstilling af lgsningsmuligheder for
o Traengselsanalyse for bystreekningen straekningen gennem Silkeborg
gennem Silkeborg Implementering af tiltag og vurdering heraf
Status for den nuveerende trafikale afvikling for trafikbelastninger i hhv. 2015 og 2025
pa rute 15 og krav til den fremtidige service vha. VISSIM
Vurdering af trafikafviklingen med og uden
tiltag

Vurdering af kubemodellen som veerktgj til planlaegningen af fremtidens statsvejnet

Figur 1.1 Projektets overordnede metode og struktur

Af Figur 1.1 fremgar det, at analysen af statsvejnettet og planlegningen heraf er todelt, i
hhv. en beskrivelse af statsvejnettet og de udfordringer det stilles overfor, samt en be-
skrivelse af de aktorer og varktejer, som tilsammen soger at lose de udfordringer der
stilles.

Der indledes med en prasentation af statsvejnettet som skal give leseren en forstdelse af
de fysiske og funktionelle rammer for statsvejnettet. Dette undersoges ved forst at be-
skrive statsvejnet 1 hhv. dets nuvaerende udformning, og som det ser ud efter 2007, hvor
strukturreformen trader i kraft. Efterfolgende beskrives de udfordringer for statsvejnet-
tet som planlagningen skal handtere i de kommende ar, i form af mere trafik og dertil-
horende treengsel.

Efterfolgende vil der vare en karakteristik af de planmaessige og lovgivningsmeassige
rammer for statsvejnettet, og der laves en beskrivelse af hovedaktorernes rolle og be-
slutningskompetence.

Mailet med beskrivelserne 1 den initierende problemstilling, er at gore status for planlaeg-
ningen af statsvejnettet og de anvendte varktojer. Dette leder frem til projektets pro-
blemformulering hvor “kubemodellen” introduceres som projektets nye planprincip.
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Projektet vil dernaest specifikt omhandle rute 15 gennem Silkeborg som et udvalgt case-
studie, for at afprove kubemodellens anvendelighed i en dansk kontekst.

I casen afgrenses der til at se pa trengslen og pa Ringvejen som den vigtigste trafikale
parameter. Til vurdering af implementerede tiltag ud fra de trafikale konsekvenser pa
Ringvejen, inddrages simuleringsprogrammet VISSIM. Dette varktoj giver nye mulig-
heder for systematisk at kunne vurdere trafikkens tilstand pa et samlet netveark.

I det folgende gives en kort beskrivelse af baggrunden for den valgte case ved Silkeborg.

1.5 Silkeborg som case

I dette afsnit gives en kort indfering i problemstillingen for den valgte case. Rute 15 for-
binder Ringkebing i Vestjylland med Grena pa Djursland, men det er iser strekningen
mellem Herning og Athus som planlegningsmassigt har varet diskuteret gennem de
sidste drtier.

1.5.1 Baggrund

1960’ernes beslutning om at lade den jyske motorvej forlobe gennem fjordbyerne i ost-
jylland, frem for langs den jyske hojderyg, medferte at den overordnede trafikbetjening
af Midt- og Vestjylland kom til at forega via tre tverveje, hhv. rute 15, 18 og 26. De ef-
terfolgende artiers okonomiske vakst 1 dette omrade, som undertiden af pressen blev
dobt ”Vakstjylland”, lagde et betydeligt pres pé disse tre hovedlandeveje. [Vejdirektora-
tet, 1989]

Forste planlegningsmassige skridt i en forbedring af fremkommeligheden i regionen,
blev taget i 1987, da trafikministeren pa opfordring af regionale politikere igangsatte en
undersogelse af forholdene pa de jyske tvaerveje. Dette forte frem til en vedtagelse af
anlegslov om motorvej pi strekningerne Herning-Bording og Arhus-Lasby i 1993. Der
kunne ikke opnas politisk enighed om en anlaegslov for strekningen Bording-Lasby.
Passagen af Funder ddal og Gudenadalen ved Silkeborg var en medvirkende arsag hertil.
Supplerende undersogelse for strakningen Bording-Lasby er gennemfort, hvilket forte
til vedtagelsen af en anlaegslov for strekningen Bording-Funder 1 2003 med planlagt ab-
ning for trafik i ar 2012.[Vejdirektoratet, 2002 VVM]

Der mangler i dag stadig en endelig afklaring pa strekningen fra Funder-Lasby. Tre mu-
lige linieforinger i motorvejsstandard er i spil, med omfattende omkostninger for enten
naturen eller Silkeborg by. Dette er hhv. Resendallinien, Kombilinien og Ringvejslinien,
hvis respektive linieforinger er vist pa Figur 1.2

&= Eksisterende motorveje ¥ np:nug '3-. Jersiptund £ \./ ¢ 2
= Motorvej Bording-Funder (abnes 2012) ;h';' - . AL ul'qnlv T oty 7 (cang ;
= & Kombilinien T aiad Hgerg
= & Resendalinien CIMPE AL Vindm rdw 0 i 1
= 1 Ringvejslinien PLANTAGE Y a2 Serup l_ - ergul
¢ eecr JhP Leynera a wbal
o o, Bmos o | = F Tl fyrg
_— Munesice 3 L 'a:ul . w'_- l--m; f"‘ﬁ,___.
1 C Sy R T Gy
i == ’ ‘W tnrd ﬂ el

I: e 130 i Bordig ¥ Engasverg | Yo
= \
b

r - - Sumi ;
B heday Th I‘ 7

¥
NG sl KAST wwmq, \ ""'"ﬁ"‘*’ 5-' JORG _“’__‘_ e
7 3\'1; i

‘ —wA ::.; P er-hasb

I
e
o

]

':m Prere lsarvod
Kol usd |

e T

Figur 1.2 Status for motorve]sbyggerlet pa rute 15 mellem Hermng og Arhus Fra Funder t11 Las-
by er der endnu ikke taget stilling til linieforingen.




En kronologisk tidsreekkefolge over hele forlobet er vist pa Figur 1.3.
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1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

\_/():‘ Vejdirektoratet undersgger behov og muligheder for et hgjklasset vejnet pa rute 15, 18 og 26

\_/():‘ Folketinget vedtager projekteringslov for rute 15, Herning-Arhus

\_/():‘ Linievalgsrapport (De jyske tvaerveje) offentliggeres

\_/():‘ Undersggelse af de trafikale og miljgmaessige forhold pa rute 15 offentliggeres

‘ Undersggelsen af de

midtjyske tveerveje

< Forslag til anleegslov for Herning-Arhus fremsaettesoi Folketinget
Anlaegslov for straekningerne Herning-Bording og L&sby-Arhus vedtages

fra 1989

g

~— Linievalgsundersggelsen fra 1998 VVM-undersggelsen fra 2002

De tre endelge linier mellem Funder og L&sby.

Kombilinien, Ringvejslinien og Resendallinien
—
C:‘ Offentlig hering af linievalgsundersggelse Bording-Lasby ‘
—
IN /C:( VVM-undersggelse af to hovedforslag for Bording-Lasby igangsaettes ‘
—
¢ VVM-redeggrelse for Ringvejslinien og Resendalslinien Bording-Lasby offentliggeres
| —1 Motorvejsstraekningen Herning-Bording abnes for trafik 4. november 2002
| — Anlzegslov for straekningen Bording-Funder vedtages.
VVM-undersggelse af Kombilinien for Funder-Lasby igangseettes
Motorvejsstraekningen Arhus-L&sby &bnes for trafik 8. november 2003
—
VVM-redeggrelse for Kombilinien offentliggeres
<,i Offentlig hering for Kombilinien fra 2. marts - 2. maj
Vejdirektoratet vil komme med en endelig indstilling til transport- og energiministeren mhp. politisk
stillingtagen.
—
—
— A )
Anlaegslov for streekningen Funder-Lasby vedtages?? '
—

Tre af de store konsekvenser for valg af liniefaring: Krydsningen af Gudenden for Resendallinien, passagen af Silkeborg
Langsg for Ringvejslinien og store bymaessige konsekvenser for Kombilinien.

Figur 1.3 Tidslinien for planleegning af motorvejen mellem Herning og Arhus [Vejdirektoratet,
2006] Kombilinien

Det vil vere Folketinget som i sidste ende skal vedtage en anlegslov for strakningen
Funder-Lasby, men flere forhindringer kan sta i vejen for den endelige beslutning. Alle
tre linier gennemskarer eksempelvis et EU-habitatomrade, som kan fa beslutningen til
at treekke ud. Derudover kommer selve finansieringen af projektet, som skal bygges i et
streek, da det ikke kan etapeopdeles yderligere for der traeffes et valg af linieforing. Tabel
1.1 viser VVM-redegorelsens skonomiske negletal for de tre foresliede losninger.
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Tabel 1.1 @Okonomiske negletal for de tre liniefﬂringer [Vejdirektoratet, 2006]
_

l\/ﬁgéilgs;z]:?;?énir Nettonutidsverdi mio. kt. Intern rente
Kombilinien 3.439 -333 5,7 %
Resendallinien 2.822 226 6,3 %
Ringvejslinien 5.550 -2.702 4,1 %

Det fremgar, at der er tale om ganske markante enkeltinvesteringer. Hvorvidt landspoli-
tikerne har i sinde at prioritere motorvejen ved Silkeborg frem for andre statslige infra-
strukturprojekter, vil dette projekt ikke forsege at give noget svar pa. Selv med en snar-
lig beslutning og igangsetning af projektet, vil en ny motorvej dog tidligst kunne sta far-
dig i omkring ar 2015.

1.5.2 Trafikafviklingen pa rute 15

Indtil der er truffet en afgorelse, er Silkeborg by fastholdt i en uvished der bremser by-
ens udvikling. Trafikalt skal Ringvejen gennem Silkeborg fortsat fungere, og betjene ba-
de regional og lokal trafik, indtil de to motorvejsstumper forbindes.

Allerede i dag betjener rute 15 store trafikmangder. Dette galder iser pa Ringvejsstrak-
ningen gennem Silkeborg by, hvor der kraves handling for bare at opretholde en trafik-
afvikling, som ikke er praget af kokorsel i morgen og eftermiddagstimerne. Projektet vil
derfor undersoge, hvorvidt der med langt ferre midler kan opnas en acceptabel trafikaf-
vikling pa den eksisterende vej de naste 10-20 ar, si ressourcerne i stedet kan prioriteres
pa det centrale motorvejsnet, som bliver stadig mere belastet af traengsel.
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Vejdirektoratets ndkast
11l vejplan fra 1974. Der
var lagt op til en storstilet
udbygning af statsvejnet-
tet. [V ejdirektoratet,
1975]

Statsvejnettet | Danmark

Dette afsnit vil give en kort introduktion af statsvejnettet i Danmark, samt de sam-
fundsmassige forhold, der har vaeret med til at pavirke udviklingen frem til i dag. Der-
nest vil statsvejnettets funktion beskrives 1 samspil med den ovrige infrastruktur. Af-
slutningsvis vil der fokuseres pa de udfordringer, som statsvejnettet stir overfor de
kommende ar.

2.1 Vejplanleegning i et historisk perspektiv

Siden 1965 har der varet vedtaget en politisk plan for linieforingen for ”’det store mo-
torvejs-H”. I forbindelse med kommunalreformen og den @ndrede vejlov fra starten af
70"erne blev det palagt de tre vejbestyrelser at udarbejde en vejplan. Vejdirektoratet
fremlagde 1 1975 Skitse til vejplan”, der var en storstilet plan for de naste 15 drs ud-
bygning af statsvejnettet med investeringer for i alt 8,3 mia. plus et ikke nzermere fastsat
belob til storre broprojekter. Der var ikke pa forhand afsat midler til de mange fremlagte
projekter, og isar den sidste energikrise 1 70 erne var med til senke det politiske ambiti-
onsniveau. Det "store H" blev reduceret til det "lille H".

I 1982 introducerede Vejdirektoratet "Perspektivplan for hovedlandeveje", der gjorde
det helt klart at forudsztningerne for "Skitse til vejplan" ikke leengere var til stede. I per-
spektivplanen blev der givet folgende beskrivelse, der kan karakteriseres som et skifte i
planlegningen:

"Det tidligere fremtredende onske om at opna hojere rejsebastigheder og oget korselskomfort er i dag
trangt noget i baggrunden. I stedes lagges der storre vagt pa forbedringer af trafiksikkerheden og redufk-
tion af miljogenerne fra vejtrafikken, herunder en forbedring af forholdene for de lette trafikanter.”
[Vejdirektoratet, 1982]

I perioden 1975-80 blev der kun investeret 1,8 mia. af de i "Skitse til vejplan" forudsatte
7,5 mia. Denne udmelding kom til at prege planlegningen langt op i halvfemserne, hvor
trafiksikkerhed, miljoprioriterede gennemfarter, fredeliggorelse af boligomrader og cy-
kelstiprojekter har stiet hojt pa dagsordnen og varet med til at forme tankegangen for
en hel generation af trafikplanleggere.

Pa Figur 2.1 er der vist en samlet oversigt vaksten i biltrafikken, som har veret medvir-
kende til at pavirke planlegningen af nutidens overordnede vejnet.
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Figur 2.1 Den kraftige trafikvaekst op gennem 1970’erne (o.tv) medfarte storstilede planer for ud-
bygningen af datidens overordnede vejnet frem til 1990. Eksempelvis blev der planlagt en massiv
udbygning eller etablering af 6-sporede motorveje omkring Kebenhavn (th) som var langt mere
ambitios end det vejnet der eksisterer i dag. I 1982 kunne trafikvaeksten ga begge veje, i enten et
yderligere fald, eller som en svag stigning.

Det var reelt forst med den politiske aftale om Storebaltsforbindelsen 1 1986, at man
politisk, og hermed ekonomisk og tidsmzssigt tog stilling til feerdiggerelsen af “det store
motorvejs-H”. [Vejdirektoratet, 1994]

Fra slutningen af 90 erne ogedes trangselsdebatten og den er fortsat ind 1 det nye artu-
sinde.

Vejdirektoratets befojelser og geografiske ansvarsomrader zndres lobende og det statsli-
ge hovedlandevejsnet vil rent administrativt have andret storrelse tre gange i perioden
fra 1970 til 2007 som vist pa Figur 2.2. Dette influerer naturligt pa de metoder Vejdirek-
toratet anvender til vejplanlagning.
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Figur 2.2. Hovedlandevejene i Danmark. @verst tv. i 1960 og th. i 1972. Nederst tv. i 1998 og th. i
2007 [Vejdirektoratet, 2005] [Trafikministeriet, 2000]
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2.2 Den funktionelle og administrative inddeling
af det danske vejnet

Dette kapitel klarlegger den funktionelle og administrative inddeling af det danske vej-
net i dag og efter den kommende kommunalreform 1 2007. Formalet er at give en karak-
teristik af det overordnede vejnets funktionelle betydning. Den funktionelle klassifikati-
on sker pa baggrund af den fysiske struktur i Danmark, dvs. lokaliseringen af byer, er-
hverv og internationale transportkorridorer. Den administrative inddeling af vejnettet er
fastlagt 1 Vejloven.

I det folgende gives en karakteristik af de overordnede vejes betydning for og sammen-
heng med den fysiske struktur i form af bymenstre og transportknudepunkter.

2.2.1 Funktionel inddeling

Der er ikke i Danmark udarbejdet en selvstendig og sammenfattende funktionel klassi-
fikation af vejnettet, men i kommuneplanlegningen opereres der med hhv. trafikveje og
lokalveje, som de to overordnede vejklasser. Denne grundlegende inddeling er beskre-
vet 1 vejreglerne [Vejregler, 2000].

Den fysiske struktur i Danmark
Den fysiske struktur er i det folgende beskrevet ud fra to hovedpunkter, der ligger til
grund for en definition af vejenes funktionelle betydning:

e Bymonstre og den funktionelle inddeling af de enkelte byer
e Frhverv og godsknudepunkter, herunder internationale transportkorridorer

Bymonstre

Den fysiske struktur er defineret i de gzldende region- og kommuneplaner ved et by-
monster, med en hierarkisk opdeling af byer i landsdelcentre, egnscentre, kommune- og
lokalcentre. Udpegningen bygger pa de funktioner byerne har eller planlegger at fa.

Vejenes funktion er bestemt af karakteren af den forbindelse, vejen skal udgere mellem
byer eller centre. Denne tankegang gir langt tilbage. Saledes blev der i vejbestyrelseslo-
ven af 1957 foretaget en administrativ og til dels ogsa funktionel inddeling af de offent-
lige veje i tre vejklasser, hovedlandeveje, landeveje og biveje. I vejbestyrelsesloven af
1957 blev landeveje funktionelt defineret som:

o "Landeveje af 1. klasse er de veje, der nden at vere hovedlandeveje betjener den gennemgdende
trafik mellem kobstader indbyrdes eller mellem disse og hovedlandevejene, samt veje der kan
ligestilles hermed."

o "Landeveje af 2. klasse er de veje, der fortrinsvis betjener oplandstrafikken til kobstader,
samt veje, der kan ligestilles hermed"

[Nyvig, 1963]

I vejloven af 1971/1975 blev vejene indelt i tre vejklasser: hovedlandeveje, landeveje og
kommuneveje. Af loven fremgar det, at hovedlandevejsnettet funktionelt kan karakteri-
seres som:

o ... "det overordnede vejnet, der betjner den gennemgaende trafik mellens landsdelene, mellem re-
gionerne og mellem andre trafikskabende storve centre. Desuden betjener hovedlandevejsnettet
trafikken til og fra ndlandet. ..."

De eksisterende bymenstre og relationerne mellem de enkelte centre er dog under en
stadig forandring, hvilket betyder af vejenes funktionelle rolle ogsa kan andres eller ud-
vikles. Den sidste landsdackkende udpegning af landsdelcentre og egnscentre er fra 2003,
men tiden er ved at lobe fra den nuvaerende hierarkiske opdeling af byerne.



Det nye Danmarkskort fra
landsplanredegorelsen af
maj 2006. Centerstruktu-
ren er ikke vist. [Miljomi-
nisteriet, 2006]
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Den almindelige samfundsudvikling og den kommende kommunalreform vil i den
nzrmeste fremtid affede en revision og genudpegning af de enkelte bymonstre. [Miljo-
ministeriet, 2000]

I landsplanredegorelsen fra 2000 omtales Vision 2025, der stadig i 2006 er en af de mest
fremsynede visioner for den fysiske struktur i Danmark. Vision 2025 er illustreret pa
Figur 2.3, der viser den planlagte lokalisering af storre egns- og kommune- og landsdels-
centre med opland samt statsvejnettet og internationale trafikakser. I Landplanredego-
relsen fra 2006 er der vist ”det nye danmarkskort” med vigtige transportruter.
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Pa Figur 2.4 er vist placeringen af egns- og landsdelscentre fra udpegningen i landsplan-
redegorelsen fra 2003.

Pa Figur 2.5 er vist det overordnede vejnet i 2005, der sammenbinder de enkelte centre.
Nir motorvejen Herning-Arhus og Herning-Vejle er abnet, vil alle nuvarende landsdel-
centre have adgang til hejklassede veje 1 form af motorveje. Principielt skal landsdelcent-
rene og de store byer forbindes med hinanden af primarruter med hoj fremkommelig-
hed, mens egnscentrene skal sammenkobles i netvaerk med relativ hoj fremkommelighed
og med god tilgengelighed til de respektive omkringliggende kommune- og lokalcentre.
Formalet er, at den enkelte borger skal have adgang til de forskellige centerfunktioner,
og at der er logistisk grundlag for et samspil centrene imellem [Miljeministeriet, 2000].
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Figur 2.4. Lokaliseringen af landsdelscentre og Figur 2.5 Det rutenummeret vejnet, angivet med
Egnscentre, jf. landsplanredegorelsen fra ar 2003 [Mil- Europaveje og primaerruter [Vejdirektoratet,

jeministeriet, 2003] 2005]

Af hensyn til vejvisning for trafikanterne er de overordnede veje skiltet med et rute-
nummer. Dette rutenummererede vejnet er inddelt 1 3 kategorier efter vejenes trafikale
betydning for den gennemkeorende trafik:

e Internationale forbindelser i form af Europaveje
e Primerruter, der er vigtige forbindelser mellem landsdele og storre byer
e Sck.xre ruter, der er vigtige veje inden for de enkelte landsdele

[Vejdirektoratet, 2005]

Erhvervs-, godsknudepunkter og internationale transportforbindelser

Det overordnede vejnet udger rygraden i den danske erhvervsstruktur idet last-
biltransporten tegner sig for 95 % af den samlede landbaserede godstransport. Mange
erhvervsvirksomheder er lokaliseret 1 umiddelbar narhed af det overordnede vejnet af
hensynet til tilgzengelighed for godstransporter, men adgangen til arbejdskraft fra et stort
opland spiller ogsa ind.

Figur 2.6 Den landbaserede godstransport i Danmark foregar primaert via lastbil [Vejdirektoratet,
2005]

Hovedlandevejene udger de primare indenlands forbindelser til og fra de forskellige
havne, lufthavne, godsterminaler og fergeforbindelser. Samtidig er det fundamentet i de
internationale transportkorridorer, der ligger som et stort H henover landet. Danmark er
et transitland for international godstrafik mellem Skandinavien og Centraleuropa. For-
bindelser fra det centrale Europa gar via den ostjyske motorvej til de internationale faer-
geforbindelser i Hirtshals, Frederikshavn og Hanstholm. Via bro- og fargeforbindelser
sikres adgang mellem Sverige, England og det centrale Europa via den ost-vestgdende
forbindelse fra Esbjerg til @resundsbroen. Gennem faxrgeforbindelser i Redby og Ged-
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ser og broen over Qresund, er der etableret et nord-sydgiende link fra det ostlige Cen-
traleuropa til Sverige.

De vasentligste godsknudepunkter, reprasenteret i form af faerge- og kombiterminaler,
lufthavne og sterre klynger af godsbaserede virksomheder, er vist pa Figur 2.7. Pa Figur
2.8 er vist de internationale transportkorridorer. [Vejdirektoratet, 2005]
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Figur 2.7 Godsknudepunkter, ferge- og kombitermina-
ler, lufthavne og starre klynger af godsbaserede virk-
somheder [Vejdirektoratet, 2005]

Figur 2.8 Internationale transportkorridorer [Vejdirek-
toratet, 2005]

2.2.2 Administrativ inddeling

Det offentlige vejnet er i henhold til Vejloven (Bekendtgorelse af lov om offentlige veje,
af april 1999) inddelt i folgende tre administrative klasser:

e Hovedveje, der bestyres af staten,
e Landeveje, der bestyres af amtskommunerne og
e Kommuneveje, der bestyres af kommunerne

[Retsinfo, 2000]

Der fokuseres efterfolgende primaert pa det statslige vejnet, bade i dag og efter den 1.
januar 2007, hvor kommunalreformen treder i kraft.

Det er transport- og energiministeren, der er den overste forvaltningsmyndighed for
hovedlandevejene. Amtsradene er forvaltningsmyndighed for landevejene og kommu-
nalbestyrelserne har forvaltningsmyndigheden over kommunevejene. Det pahviler vej-
bestyrelserne at holde deres offentlige veje 1 den stand som trafikkens art og storrelse
kraver. Vejbestyrelserne bestemmer og bekoster anleg, drift og vedligeholdelse, med-
mindre andet er bestemt. Kun i sarlige tilfalde kan transport og energiministeren med
en szrskilt bevilling pa finansloven yde bidrag til amtskommunale og kommunale vej-
formil. [Retsinfo, 2000]

I 2005 var der 72.257 km offentlige veje og herudover ca. 24.000 km private fallesveje.
Forbindelsen over Storebazlt og Dresund udger tilsammen 42 km motorvej og admini-
streres af Sund & Bealt Holding A/S, der er en 100 % statsejet vitksomhed under
Transport- og Energiministeriet. De respektive vejlengder er vist i Tabel 2.1. Tabellen



viser endvidere den procentvise andel af den samlede trafikmangde, som de enkelte
administrative vejklasser bearer.

Tabel 2.1 Fordelingen af vejnettet mellem vejbestyrelser for strukturreformen traeder i kraft fra 1.
januar 2007

Administrativ vejklasse Vejlengder i km  Andel af samlet offentligt Andel af samlet vejtrafikar-

2005 vejnet i % 2005 bejde 1 % 2003
Hovedlandeveje 1.619 ca. 2 30
Landeveje 9.702 ca. 13 35
Kommuneveje 60.894 ca. 84 35
Storebaltsforbindelsen 22 >1 >1
Qresundsmotorvejen 20 >1 >1
I alt 72.257 100 100

Ud over de anforte vejlangder i tabellen er der 552 km ramper i tilknytning til statsveje
og 67 km ramper i tilknytning til amtsveje. [Danmarks Statistik, 2006a][Vejdirektoratet,
2006b]

Statsvejnettet

Administrationen af hovedlandevejene er henlagt til Vejdirektoratet som et organ under
Transport- og Energiministeriet. Det bestemmes ved lov, hvilke offentlige veje der skal
vere hovedlandeveje, og hvilke nye hovedlandeveje der skal anlegges. Nedleggelse af
offentlige veje som hovedveje sker ligeledes ved lov [Retsinfo, 2006]. Statsvejnettet fun-
gerer, pa trods af den begraensede lengde, som rygraden i vejinfrastrukturen og forbin-
der landsdele, regioner og de storre byer med hinanden. Statsvejnettet bestar af 1.619
km hojklassede veje, hvoraf 978 km er motorveje, 159 km er motortrafikveje og 482 km
er ovrige statsveje, se Figur 2.9. [Vejdirektoratet, 2005]

Statsvejnettet i 2007

Den 1. januar 2007 nedlagges amterne og de ca. 10.000 km amtsveje fordeles mellem de
nye storkommuner og staten. Kun de overordnede amtsveje overgar til staten. Det dre-
jer sig om veje, der indgar i erhvervslivets transportkorridorer, veje der trafikalt og funk-
tionelt hanger sammen med det internationale vejnet og streekninger, der har en vasent-
lig betydning for trafikken mellem landsdels- og egnscentrene. Statsvejnettet bliver ud-
videt med 2159 km vej saledes, at der i alt vil vere 3.778 km hovedlandeveje den 1. ja-
nuar 2007, som bearer ca. 40 % af det samlede trafikarbejde. Tallene er vist i Tabel 2.2.
Figur 2.10 viser det kommende statsvejnet fra 2007. [Vejdirektoratet, 2005]

Tabel 2.2 Fordelingen af det offentlige vejnet mellem vejbestyrelser efter strukturreformen trae-
der i kraft fra 1. januar 2007

Administrativ vejklasse Vejlengderi Andel af samlet offentligt Andel af samlet vejtrafikar-

km 2007 vejnet i % 2007 bejde i % 2007
Statsveje 3.778 ca. 5 ca. 40
Kommuneveje 68.437 ca. 95 ca. 60
Storebaltsforbindelsen 22 >1 >1
Oresundsmotorvejen 20 >1 >1

Talt 72.257 100 100




— Motorvej

Motortrafikvej

@vrige statsveje

Figur 2.9 Det nuvaerende statsvejnet fordelt pa vej-  Figur 2.10 Amtveje og kommunevej der overgar til
typer [Vejdirektoratet, 2005] staten i 2007 [Vejdirektoratet, 2005]

2.3 Fremtidens udfordringer pa statsvejnettet

Der vil frem til 2015 vzare to vaesentlige udfordringer der vil praege udbygningen af stats-
vejnettet. Det forste er den 1 afsnit 2.2.2 beskrevne strukturreform. Fremtidens statsvej-
net vil ga fra at vere en rekke overordnede fremkommelighedskorridorer af motorveje,
til et mere finmasket netvark af motorveje og hovedlandeveje. Dette vil stille Vejdirek-
toratet 1 en situation, hvor der eksempelvis skal rettes et storre fokus pa trafiksikker-
hedsarbejdet pa landevejsstreekninger 1 abent land.

En anden og langt mere krevende udfordring, er det stigende trafikarbejde, som medfo-
rer traengsel pa vejene, og isxr i de vigtige transportkorridorer.

2.3.1 Den trafikale udvikling

Trafikarbejdet pa statsvejnettet forventes at vokse med godt 32 % i perioden fra 2002 til
2015, svarende til en arlig trafikvackst pa knap 2,2 % p.a.. Stigningerne forventes at blive
storst pa strekningen E20, Koge-Trekantsomridet og pa strakningen E45, Trekantsom-
radet-Randers. I henhold til de trafikale prognoser vil stigningen her vare pa op til 35-45
% 1 perioden, svarende til en arlig trafikvakst pa 2,5 % p.a. Se Figur 2.11. I prognoserne
er der ikke medregnet den mertrafik, som de fremtidige abninger af nye vejanleg kan
generere. Trafikvaksten vil have en rekke negative konsekvenser, primart i form af oget
traengsel pa vejnettet. Pa Figur 2.12 er der vist en beregning af antal timer 1 2015 med en
belastningsgrad pa over 70 %. Beregningen gxlder for frie strakninger uden for byzo-
nen og er udfert pa vejnettet fra 2003.
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Figur 2.11 Trafikvaksten pa det nuvaerende statsvejnet i Figur 2.12 Beregnede antal timer i 2015 med belastningsgrad
perioden 2002-2015 [Vejdirektoratet, 2006g] > 70 % [Trafikministeriet, 2004c]

For yderligere at klarlegge fremtidsperspektiverne for motorvejsnettet, er der i Tabel 2.3
vist tal fra 2004 og prasenteret estimater i ar 2010 for den fremtidige trafikudvikling
med en trafikstigning pa henholdsvis 2,5 % og 4,0 % p.a. Fire noglelokaliteter pa mo-
torvejsnettet er belyst.

Tabel 2.3 Den trafikale udviklinﬂ estimater pa fremtidens traﬁkmaengder [Poulsen, 2005]

Arsdogntrafik 1980 2004 2010

2,5% p.a. 4,0% p.a.
Storebzlt 5.000 23.000 27.000 29.000
Vestfyn 13.000 45.000 52.000 57.000
Vejlefjord 16.000 55.000 64.000 70.000
Ved Skanderborg 8.000 42.000 48.000 53.000

De markerede tal i tabellen viser de scenatier, hvor ADT er over 56.000 biler. 56.000
biler pa en firesporet motorvej vil give en belastningsgrad pa ca. 0,7, svarende til begyn-
dende traengsel 1 form af en ustabil trafikafvikling og fald i rejsehastigheden. Dette er vel
at marke under forudsetning af en retningsfordeling pa 50/50 % og en dimensionsgi-
vende spidstime pa 10 % af ADT [Poulsen, 2005]. Szrlig den forste forudsatning er kri-
tisk, idet retningsfordelingen varierer lokalt og tidsmassigt henover dognet. Ved en skav
retningsfordeling pa 60/40 % vil en tilsvarende spidstime med en ”snit-timetrafik” pa
5600 biler give en belastningsgrad pa 0,84 1 den hardest belastede retning.

Et vasentligt aspekt 1 den fremtidige trafikale afvikling, er de problemer der opstar, som
folge af, at restkapacitet er opbrugt. Mindre trafikstigninger vil fa alvorlige negative kon-
sekvenser for treengselssituationen. Vejnettet bliver mere folsomt overfor uforudsete
haendelser som trafikuheld, og fremkommeligheden falder hermed. Kodannelser er en af
de afledte effekter, som ud over de tidsmassige omkostninger ogsa indeholder en po-
tentiel alvorlig sikkerhedsmaessig risiko 1 form af fatale bagendekollisioner. [Trafikmini-
steriet, 2004b]



2.4 Delkonklusion

Danmark har i dag et udbygget statsvejnet, som dxkker hele landet. Det store H er der-
med blevet fardigbygget som planlagt i 1960’erne, og det har bundet landet sammen
med et hojhastighedsnet af motorveje. En lang epoke med anleg af nye motorvejs-
strekninger synes derfor at vare afsluttet, og kun mindre sidevej til det store H mangler
at opna en hojklasset standard.

De hoje hastigheder har medfort en kraftig stigning i anvendelsen af hele motorvejsnet-
tet. Denne stigning begynder i disse ar at vise sig massivt pa det centrale motorvejsnet.
Daglige forsinkelser og kedannelse pa vejnettet, som ferhen kun var forbeholdt vejnet-
tet omkring Kobenhavn, er nu ogsa blevet normalt pa de helt centrale motorvejsstrak-
ninger, som udgoer det lille H. Isxr pa strakninger over Vestfyn og i Trekantsomradet er
hardt ramt af den voksende traengsel. Dette er en udvikling som vil medfere store sam-
fundsekonomiske tab, og nedsatte konkurrenceevnen for erhvervslivet, hvis den ikke
imodegas.

De nye udfordringer for vejplanlegningen vil 1 de kommende ar derfor ikke besta i at
skulle bygge nye veje, men 1 hojere grad serge for at vedligeholde statsvejnettet som et
hojhastighedsnet af veje.

Det ma anses for sandsynligt, at der i fremtiden bliver et stort behov for at fa udbygget
de eksisterende strakninger som oplever kapacitetsproblemer. Dette vil for det forste
vere meget bekosteligt, men det vil ogsa fore til yderligere vakst biltrafikken. Derfor
kan alternativer overvejes.

Udpegningen af fremtidige statsveje, bygger pa de nuvaerende bymenstre og erhvervs-
strukturer, men ogsa pa de eksisterende vejes fysiske standard. Det samlede resultat er til
dels ogsa et resultat af en forhandlings situation. Statsvejnettet bliver efter 1. januar 2007
foreget med 2.159 km vej. Da amterne forsvinder, vil koordinationen af fremtidens vej-
net std mellem Vejdirektoratet og kommunerne.
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Strategisk planlaegning af stats-
vejnettet

Formalet med dette afsnit er at give en karakteristik af den nuverende planlegning af
statsvejnettet og beskrive den nuvarende planlegningstilgang, for pa den baggrund at
diskutere, om der er behov for ndrede metoder.

Der indledes med en beskrivelse af de aktorer som sxtter de overordnede rammer. Ma-
let med denne beskrivelse er at afklare, hvem der bisidder beslutningskompetencen 1
planlegningen.

3.1 Aktgrer i planlaegningen af statsvejnettet

I det folgende gives en hierarkisk beskrivelse af aktorerne af statsvejnettet. Der startes
pa det internationale niveau og forszttes ned gennem de respektive aktorer, der er til-
knyttet de enkelte niveauer.

Den hierarkiske model ses pa Figur 3.1, hvor der til venstre er angivet en aktor og til
hojre den form for mal og midler aktoren besidder. Mal og midler hos den enkelte aktor
kan bruges til at fa indflydelse pa planlegningen af statsvejnettet.



Aktgrer og magtinstanser Mal og midler

EU-lovgivning
Malseetninger for det europaeiske
vejnet

EU === —

Regeringsgrundlaget, forlig og aftaler

Regeringen o : = .
gering | R —|—| Regeringens miljg-, skonomi- og

folketinget . o
energi- og transportpolitik
Finansministeriet Udpegning af gkonomiske rammer
Transport- og Energiministeren |- — — — — — — — Ministeriets strategiske grundlag og
Transport- og Energiministeriet vision. Trafikale redeggarelser mm.

Vejdirektoratets strategiske grundlag
Vejdirektoratet F———rr 0g mission

vej og trafiktekniske mal

EU-lovgivning, Planloven,
Miljgministeriet =T landsplanredeggrelser,
landsplandirektiver

Krav og gnsker til udvikling gennem
regionplaner, kommuneplaner,
trafik og miljghandlingsplaner

Amter / kommuner

Private aktarer Individuelle

\ / \ krav og gnsker til udvikling /

Figur 3.1 Hierarkisk model for aktarer og de redskaber de anvender til at udeve eller forme lov-
givningen, malsetninger og visioner for statsvejnettet

For at kunne forstd samspillet mellem de enkelte aktorer, gives i det folgende en kort
systembeskrivelse af de plan- og lovmassige rammer.

Det er EU's lovgivning, primzrt EU's miljelovgivning der skaber de ydre rammer for
planlegningen af de danske statsveje. Bade gennem lovgivning og stotteordninger pavir-
ker EU udviklingen af vejnettet.

I Danmark vedtager Folketinget love, herunder ogsa projekterings- og anlegslove for
storre statslige infrastrukturprojekter. Den siddende regering kan med et flertal 1 Folke-
tinget sikre sig, at sin politik bliver gennemfort. Regeringen nedsaxtter en rakke ministe-
rier og udpeger en rekke ministre bl.a. en transport- og energiminister.

Det er transport- og energiministeren som implementerer og varetager regeringens tra-
fikpolitik. Selve departementet under Transport- og Energiministeriet udarbejder be-
slutningsgrundlag og radgiver transport- og energiministeren, med henblik pd politisk
stillingtagen.

Vejdirektoratet er 1 henhold til vejloven palagt at administrere det statslige vejnet. § 2 og
§ 3 iloven beskriver, hvilke arbejdsomrader der er palagt virksomheden:

§ 2, stk. 1 "Planlegning, anleg, drift og vedligeholdelse af det statslige vejnet, herunder udbud og styring
af entrepriser, planlegning af statsvejprojekter, arealerbvervelse, trafikantservice, trafikledelse, trafiktel-
linger, materialeprovning og -udvikling samt ndvikling og vedligeholdelse af datasystemer.”

" 3. Vejdirektoratet yder radgivning og anden bistand til Transport- og Energiministeriet. ”



"Stk. 2. Vejdirektoratet udover vejlednings- og informationsvirksombed over for andre offentlige myn-
digheder, organisationer, private m. fl.”

[Retsinfo, 2006]

Planloven (Bekendtgorelse af lov om planlegning) palegger amtsridene at udarbejde en
regionplan indeholdende retningslinier for beliggenheden af storre trafikanleg. Tilsva-
rende pahviler det kommunalbestyrelserne at udarbejde en kommuneplan, der bl.a. skal
angive de overordnede mal for udvikling og arealanvendelse 1 kommunen, herunder ud-
bygning med boliger og arbejdspladser, serviceforsyning og ikke mindst trafikbetjening.
[Retsinfo, 20006a]

Kommunalreformen trader i kraft den 1. januar 2007, og dermed forsvinder amterne og
nye storregioner opstar. Til de nye regioner skal der udarbejdes en regional udviklings-
plan, der bl.a. skal redegore for sammenhangen mellem den fremtidige udvikling og den
statslige og kommunale planlegning af infrastruktur. De fremtidige kommuneplaner skal
redegore for sammenhangen til den regionale udviklingsplan og til trafikplaner. Planlo-
ven “krever” saledes at amterne og kommunerne redegor for storre trafikanleg og for
trafikbetjeningen. [Retsinfo, 20006a]

Private aktorer kan forsege at pavirke planprocessen, enten egenhandigt eller i samspil
med kommuner eller amter. I VVM-processen kan private fremstille forslag, som Vejdi-
rektoratet er forpligtet til at behandle i et mere eller mindre begrenset omfang. Den pri-
vate aktor kan ligeledes komme med indsigelser igennem offentlighedsfaserne 1 planpro-
cessen.

3.1.1 Aktagrernes rolle i planlaegningen af statsvejnettet

I det folgende konkretiseres de enkelte aktorers rolle i planlegningen af statsvejnettet.
Det klarlegges ogsa hvilke planer og miélsatninger, som den enkelte aktor har for den
fremtidige udvikling af statsvejnettet.

EU

EU har en rakke mal og udviklingsperspektiver for det overordnede Trans-Europziske
vejnet, der er en del af det samlede Trans-Europaiske Transportnetvartk, TEN-T. Nye
projekter som har en merveardi for udviklingen af det samlede Transeuropaiske Trans-
portnetvark kan stottes af fallesskabet i EU. I de gaxldende planer pa omradet, er pro-
jektet med en fast forbindelse over Femern-bzlt det eneste storre anlegsprojekt pa vej-
omradet i Danmark, der kan hente denne form for ekonomisk stette fra EU. [European
Commision, 2006][Transport- og Energiministeriet, 2006][Viborg Amt, 2002]

Regeringen

Regeringsgrundlagets trafikale del bygger primert pa elementer fra "Affale mellen regerin-
gen (Venstre og Det Konservative Folkeparti), Dansk Folkeparti, Det Radikale 1 enstre og Kristen-
demokraterne om...: Trafik (5. november 2003)", der i det folgende blot benaxvnes trafikfor-
liget 2003/ forliget. Forliget bestir af en overordnet ramme for de kommende trafikale
vej- og baneinvesteringer frem til 2012/2014. Parterne bag forliget har i deres priorite-
ring og udvalgelse af forslag lagt vaegt pa bl.a. at:

e De nye trafikinvesteringer skal skabe gode rammer for den fortsatte okonomi-
ske vaekst, bl.a. ved at afhjxlpe trengselsproblemer samt ved at vaere samfunds-
okonomisk fornuftige.

e Sikre en geografisk fordeling af de statslige trafikinvesteringer, som understotter
en balanceret regional udvikling

[Finansministeriet, 2003]



Trafikforliget 2003 kan betegnes som en udbygnings- og kapacitetsforbedrende plan,
hvor der planlegges konkrete projekter over en tidrig periode. Projekter der har til ho-
vedformal at fremme sikkerhed og miljo indgir kun 1 et meget begrenset omfang. Der
er for vejomradet fastsat 3,4 mia. kr plus en radighedspulje til mindre anleg, sikkerhed
og miljo pa 50 mio. kr arligt. Som en merbevilling, der supplerer denne riadighedspulje,
er der afsat 1 mia. kr i perioden frem til ar 2012, der ikke konkret er oremaerket til andet
end fremkommelighed og sikkerhed inden for bane- og vejomradet.

At der er afsat midler i forliget til udarbejdelse af beslutningsgrundlag for en rekke stor-
re projekter betyder ikke, at der dermed er okonomiske midler afsat til realiseringen af
projektet inden for trafikforligets periode, men et beslutningsgrundlag er nedvendigt for
den videre proces og er i hoj grad ogsa en politisk tilkendegivelse af interesse for et givet
projekt.

Trafikforliget 2003 bygger pa fire overordnede indsatsomrader som regeringen udpege-
de 1 ” Grundlag for investeringsplan for Trafikministeriets omrade” fra 2003. Det er fol-
gende fire indsatsomrader, der har dannet grundlaget for regeringens prioriteringer:

1. En bedre infrastruktur (primart gennem en bedre forvaltning af den eksisteren-
de vejkapital)

2. Reduktion af stigende treengselsproblemer
3. Sammenhzng mellem og inden for landets regioner
4. Internationale trafikforbindelser og standardisering af normer pa baneomradet

I samme dokument udpeger regeringen projekter den vil fremme pa sigt. Et af ni kon-
krete projekter er "Anleg af motorve) Bording-Ldsby (rute 15), resterende strekninger...”. Om
dette projekt skriver regeringen. ... Malet er pa sigt ogsa at udbygge den resterende strakning
mellem Funder og Lasby til motorve)”. [Transport- og Energiministeriet, 2003] [Finansmini-
steriet, 2003]

Regeringen har erkleret, at det vil arbejde for en bzredygtig samfundsudvikling, hvor
der sker en afkobling i ssammenhangen mellem vakst og miljopavirkning. Denne afkob-
ling gzelder ogsa den skonomiske vakst og vaksten 1 transportarbejdet.

Transport- og Energiministeriet

I 2002 formulerede Transport- og Energiministeriet sit strategiske grundlag beskrevet i
dokumentet ”"Mobilitet der skaber vardi”. I dokumentet besktives ministeriets mission
som gar ud pa, at skabe “muligheder for mobilitet” og en klar vision om at skabe ”den
rigtige mobilitet” i det danske samfund. Den rigtige mobilitet defineres her som:

"En vardiskabende mobilitet baseret pa en optimal balance mellen: frembkommelighed, okonomi, belast-
ning af miljoet og sundhedsrisict. Modsat er mailsatningen for et samfund ikke, at sikre sa meget mobili-
tet som muligt. For det kan vere, at gevinsten ved den ekstra mobilitet ikke star mal med de okonomi-
ske omkostninger, belastningen af miljoet og/ eller de sundhedsmassige risici, der er forbundet med mobi-
liteten.” [Transport- og Energiministeriet, 2002]

Transportpolitisk stiler regeringen dermed ikke efter, at alle borgere skal have pracis de
samme muligheder for mobilitet. Fremtidens politiske udfordring ligger i at fastlegge,
eksempelvis hvor meget treengsel der kan accepteres, og hvordan traengselsbegrebet skal
opfattes rundt i de enkelte regioner.

I ministeriets egen redegorelse fra 2004 vurderes det, at fremtidens trafikpolitiske udfor-
dringer, efter faerdiggorelsen af det store H, ikke i samme grad som tidligere vil dreje sig
om at forbinde landsdelene. Den fremtidige udfordring ligger i at optimere udnyttelsen
af den eksisterende trafikinfrastruktur gennem fokus pa vedligeholdelse, gradvis udbyg-
ning, regulering og tilpasning af infrastrukturkapaciteten i de eksisterende trafikale sy-



stemer. Der skal iser fokuseres pa at skabe en bedre trafikafvikling i de dele af landet,
hvor trengselsproblemerne er i dag.

I redegorelsen fastslds det, at det er mere samfundsekonomisk rentabelt at reducere det
samlede CO, udslip i andre sektorer, og at man derfor skal vare varsom med, hvilke ini-
tiativer man benytter for at reducere den negative klimapavirkning fra transportsektoren.
[Trafik- og Energiministeriet, 2004].

Der er ud over selve departementet knyttet en rekke stotteorganer til Transport- og
Energiministeriet, der alle bidrager med viden og anbefalinger. Det drejer sig pa vejom-
radet om folgende styrelser og nevn:

e Vejdirektoratet

e FPardselsstyrelsen

e Dansk Transportforskning

e Havarikommissionen for Vejtrafikulykker

e (Kommissarius ved Statens Ekspropriationer pa Qerne og i Jylland)
e (Fardselssikkerhedskommissionen, der er et politisk organ )

[Transport- og Energiministeriet, 2006a]

Disse organer har indflydelse, enten via direkte mal péd transportomradet, eller ved tilve-
jebringelse af et beslutnings- eller vidensgrundlag. Fardselssikkerhedskommissionens
malsztning for antallet af alvorligt kvastede og drabte i trafikken, som er implementeret
1 regeringsgrundlaget, er et eksempel pa et direkte mal, mens den nyligt offentliggjorte
rapport “Fremtidens Godsstromme” fra Danmarks Transportforskning belyser nogle
markante og betydningsfulde tendenser, som planleggere og beslutningstagere bliver
tunget til at forholde sig til i planlegningen. Offentliggorelsen af rapporten har affedt et
endnu storre pres pa staten fra bl.a. Dansk Industri, der kraever handling inden situatio-
nen eskalerer yderlige. [Ingenioren, 2000]

Vejdirektoratet

Vejdirektoratet er direkte forvalter af statens vejnet, og der er formuleret en rakke stra-
tegiske mal for virksomheden, som i al vaesentlighed folger regeringens trafikpolitik pa
vejomradet. Der legges vagt pa hensynet til fremkommelighed, trafiksikkerhed og milje
som inddrages i planlegning, anleg, drift og udvikling af statsvejene. Vejdirektoratets
planlegning bygger 1 hoj grad pa en rakke tematiske screeninger af vejnettet for at kort-
lzegge tilstanden og udviklingen pa statsvejene. [Vejdirektoratet, 2006¢]

Miljeministeriet

Miljeministeren og Miljeministeriet er den overste instans inden for den danske planlov.
Al fysisk planlegning skal ideelt set folge planlovens bestemmelser, hvor selve formals-
paragraffen er formuleret saledes:

“Loven skal sikre, at den sammenfattende planlegning forener de samfundsmassige interesser i arealan-
vendelsen og medvirker 11l at varne landets natur og miljo, sa samfundsudviklingen kan ske pa et bere-
dygtigt grundlag i respekt for menneskets livsvilkdr og for bevarelsen af dyre- og plantelivet.”

Endvidere tilsigter loven sarlig:

"At der ud fra en planmessig og samfundsokonomisk helhedsvurdering sker en hensigtsmessig udpie-
ling i hele landet og i de enkelte amtskommuner og kommuner”

Planloven fastlegger at der for landsplanlegningen galder at:

“Miljoministeren er ansvarlig for den sammenfattende fysiske landsplanlwgning og for, at der foretages
de undersogelser, som er nodvendige herfor. ... efter nyvalg til Folketinget afgiver miljoministeren en re-
degorelse om landsplanarbejdet ti] Folketingets Miljo- og Planlegningsudvalg” [Retsinfo, 2006b]



Note:

EU-habitatomrader er
fredet ibt. EU’s habi-
tatdirektiv. Et projekt
kan kun ga gennem et
sddant omride, hvis det
kan dommumenteres, at
anlegget ikfke forringer
omirddets integritet, at
der ikke foreligger alter-
nativer og det samitidig er
samfundsmessigt byden-
de nodvendigt. Det er dog
den danske stat, der
suverent bestemmer,
hvorvid der foreligger et
reelt alternativ og om et
projekt er samfundsmas-
sigt bydende nodvendigt.

Den lovgivning som miljeministeren varetager, indeholder saledes rammer, som kan
stoppe eller ndre et storre vejprojekt og er dermed altafgorende for realiseringen af
dette. I henhold til planlovens formaélsparagraf skal malsaetningerne for et enkelt vejpro-
jekt ikke kun ses i lokal/regional sammenhaeng, men formuleres ud fra en helhedsotien-
teret, samfundsekonomisk og miljomassig baredygtig synsvinkel. Endvidere skal pro-
jekter prioriteres ud fra princippet om, at samfundet i sin helhed har begraensede res-
sourcer og at, der dermed er en forpligtigelse til, at fo mest muligt ud af de midler der
anvendes.

Lovgivningen omkring VVM (Vurdering af virkninger pa miljoet) og SMV (Strategisk
Miljovurdering) er de to primzre fundamenter i bestrebelserne pa at praktisere dette
baredygtighedsbegreb i den fysiske planlegning. SMV-lovgivningen omhandler lovplig-
tige planer og programmer, men da store projekter pa vejomradet i hoj grad bygger pa
“trivillig” og ikke lovbundet planlegning primert 1 form af anvendelse af VVM-
lovgivningen, raekker SMV-lovgivningen ikke indover det statslige vejnet. [Anlegspro-
jekter pa trafikomradet - planlegning og beslutning - Trafikministeriet feb. 2003]

I landsplanredegorelsen fra 2003 beskrives en rakke anbefalinger og malsetninger for
den fysiske planlegning som er direkte rettet imod transportomradet. Regeringen op-
fordrer bla. til at arbejde malrettet med lokalisering af virksomheder i forhold til den
eksisterende infrastruktur. Der skal arbejdes ud fra malsztningen om “rette virksomhed
pa rette sted”, saledes at det primart er virksomheder, der er direkte bruger af motor-
vejsnettet (f.eks. logistikvirksomheder), som skal lokaliseres ved motorvejen. Malsztnin-
gen viderebringes 1 landsplanredegorelsen for 20006, hvor et af fem helt overordnede pej-
lemearker tilsigter, at den fysiske planlegning og investeringer i infrastruktur skal spille
sammen, for at effektivisere transportarbejdet. Dette ses som en nedvendighed idet det
forudses at bl.a. pendlingstrafikken vil tiltage betydeligt bade i antal og i lengde. [Skov-
& Naturstyrelsen, 2006]

Kommuner og amter

Der foreligger en rakke eksempler pa, at kommuner og iser amter direkte gar ind og
aktivt forseger at pavirke udviklingen af det statslige vejnet, hvor disse spiller sammen
med de lokale vejnet. I kraft af at de administrativt og politisk ikke besidder nogen be-
slutningskompetencer omkring statsvejnettet md de anmode eller pa anden méde legge
pres pa ministeren, for at fa onsker til statsvejene gennemfort. Ved nyanleg er selvfinan-
siering en mulighed, som Arhus Amt har benyttet sig af i forbindelse med motorvejs-
byggeriet Soften-Skedstrup, som en konsekvens af manglende statslig vilje til at stotte
byggeriet.

Private aktorer

Der findes eksempler pa, at en rekke selvstendige private aktorer i form af sammen-
slutninger, foreninger, virksomheder eller enkelt personer, pavirker planprocesser og
opstiller mal og ensker for den fremtidige udvikling af vejnettet. Dansk Industri har de-
res egen transportpolitiske chef, der udtaler sig til pressen og derigennem forsoger at
pavirke de politiske beslutningstagere. Et sadant pres kan evt. ga gennem kommunerne,
som anmoder ministeriet. I dag kan store virksomheder legge et stort pres pa isar
kommunerne, ved at signalere en outsourcing af aktiviteter til udlandet.

Danfoss er et eksempel pa en virksomhed, der har lagt pres pa det politiske system, for
derigennem at fremme udviklingen af vejene frem til virksomhedens hovedkvarter i
Nordborg pia Nordals. Nordborg Kommune rettede 1 1991 pa vegne af kommunerne i
Alssundomradet henvendelse til trafikministeriet om at lese trafikproblemerne pa vejene
1 omradet.



Pa det miljomassige felt er en klar toneangivende aktor Dansk Naturfredningsforening
der gennem meningsdannelse, klager og indsigelser bl.a. kan pavirke eller forsinke be-
slutningsprocessen omkring statsvejene.

Sammenfatning af aktgrernes rolle i planlagningen af statsvejnettet
De ovenstdende iagttagelser omkring de enkelte aktorers roller og planer for statsvejnet-
tet er opsummeret i Tabel 3.1.

Tabel 3.1 Oplistede visioner og mal for statsvejnettets aktgrgrupper

Aktor Mal og planer for statsvejnettet Tidshorisont Midler

. Tidligst ferdig ar  OQkonomisk stette
EU Fast forbindelse over Fehmern bzlt 2015, fra Ten T
. . 3,4 mia. kr pa vej-
Regeringen Trafikforliget 2003 om bl.andt andet udbygning 2012 omridet (ud af
af statsvejnettet .
13,7 mia kr)

Transport og Mobilitet der skaber vaerdi. Rewerin rioden Forte politik, ind-
Energiministe-  Ikke nedvendigvis samme mobilitet for alle. eg:en eg:tpze 0009 - stillinger til Folke-

riet Politisk stillingtagen til trengselsproblematikken tinget

Forvaltning af regeringens transportpolitik og ~ Vedvarende, op-  Sarlige radigheds-
Vejdirektoratet ansvarsfuld drift af statsvejnettet gennem arlige  samling mindst en  puljer og bevilliger

tematiske analyser gang om Aret pé finansloven
Fysisk planlegning som minimerer transport-
e forbruget Regeringsperioden, Planloven, Adm. af
Miljeministeriet , . . . -
Helhedsorienteret og hensigtmaessig udvikling senest 2009 EU-lovgivning

af landets regioner

Amter, kom-
muner og pri- Regionale onsker for trafikafvikling Vedvarende
vate aktorer

Politisk pres, lokal
lobbyvirksomhed

Det konstateres, at regeringens trafikforlig udger det mest visionare dokument indenfor
transportplanlagningen for statsvejnettet. I realiteten vides det ikke, hvad der vil ske ef-
terfolgende.

3.2 Metoder og veerktgjer

I det folgende afsnit presenteres en oversigt over anvendte metoder og varktojer, som
anvendes til at danne beslutningsgrundlaget for statsvejnettet. Det klarlegges om der er
en entydig fremgangsmade inden for vejplanlegningen, samt hvilke aktorer, der traffer
beslutning og har indflydelse pa nye statslige vejprojekter. Der fokuseres pa trafikplan-
lzegningen frem til et anlaegsprojekt endeligt vedtages.

3.2.1 Vejdirektoratets strategiske planleegning

Vejdirektoratet udferer en raekke forvaltningsmassige planlaegningsopgaver pa statsvej-
nettet, eller pa bestilling fra departementet. Vejdirektoratet har en selvstendig planleg-
ningsenhed, der varetager emnet, og som siden 2003 har arbejdet med strategisk plan-
legning ud fra en model som vist Figur 3.2.
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Figur 3.2 Vejdirektoratets strategiske vejplanlegning [Brenchenburg & Larsen, 2003]

Den strategiske vejplanlegning er Vejdirektoratets bidrag til den overordnede transport-
politiske beslutningsproces og har til formal at radgive transport- og energiministeren.
Den strategiske vejplanlegning 1 Vejdirektoratet kan beskrives i folgende fire hovedakti-
viteter::

e Omverdensanalyser bestiende af en overvagning og en loebende analyse af
udviklingstendenser gennem bruger- og interessentanalyser, indsamling af uden-
landske planlegningserfaringer eller lobende registrering og tolkning af trafikpo-
litiske mal og udmeldinger.

e DPlangrundlag fremstillet og prasenteret pa et ensartet niveau, der muliggor en
koordineret daglig sagsbehandling internt i Vejdirektoratet og en koordineret
indsats pd tveers af trafik og transportsektorer. "Statsvejnettet - oversigt over til-
stand og udvikling" er et af flere dokumenter, der med tematiseret sammenstil-
ling udgor en del af Vejdirektoratets plangrundlag.

e DProblemscreeninger der sikrer et aktuelt overblik over de nuvarende og kom-
mende problemomrader og som dermed muliggor at kunne agere 1 tide. Vejdi-
rektoratets sortpletarbejde og kortlegning af treengsel pa statsvejnettet er et ek-
sempel pa sidanne problemscreeninger.

e Forundersggelser har til formal at tilvejebringe et beslutningsgrundlag for po-
litisk eller administrativ behandling, der kan afgere om der skal arbejdes videre
med et eller flere konkrete losningsforslag til et afgrenset problemfelt. Forun-
dersogelserne gennemfores i teet samarbejde med de berorte parter, der oftest er
kommunalbestyrelser, amtsrad eller Miljeministeriet. Undersogelsen omfatter
typisk en behovsanalyse, vurdering af alternative transportformer, trafikudvik-
ling, trafiksikkerhed og fremkommelighed, samt hensyn til anden fysiskplanlaeg-
ning. Resultatet kan vere en udpegning af en til flere korridorer med op til flere
kilometers bredde. [Bronchenburg og Larsen, 2003] [Trafikministeriet, 2003]



Vejdirektoratet arbejder i dag administrativt og planlagningsmassigt ud fra to overord-
nede typer af projekter. Den ene type er storre vejanlag, typisk med en udstrakning pa
10-100 km og planlegnings- og anlegsfase pa 5-15 ar. Den anden type er mindre vejan-
lzeg eller ombygninger der typisk kun har et projektforleb pa 1-3 ar.

Den finansielle del af beslutningsprocesserne folger ogsa denne inddeling. Mindre anlag
finansieres oftest gennem serlige radighedspuljer, der afszttes i finansloven. I den nuvz-
rende opbygning af finansloven er der iht. til trafikforliget 2003 en érlig radighedspulje
til mindre anleg, sikkerhed og miljo pa 50 mio. kr. plus en sarlig pulje pa 1 mia., der
frem til 2012 skal anvendes pé anlaeg der fremmer sikkerhed og milje. Puljen er beregnet
til mindre anleg, der har til formal at forbedre fremkommeligheden og sikkerhed pa vej-
og banenettet. Bevillinger til denne sarlige anlegspulije udmentes arligt i forbindelse
med xndringsforslag til Finanslovsforslaget. [Finansministeriet, 2000]

For storre projekter vedtages en serlig projekteringslov og anlagslov. Disse love fastsat-
ter bl.a. anlegsprojektets fysiske grenser mv. Anlegsloven vedtages selvstendigt i Folke-
tinget, og finansieringen og tidsfrister vil fremga af de arlige finanslove. Trafikforliget
2003 indeholder en liste med projekter, der har et politisk flertal bag sig. [Vejdirektora-
tet, 2005a]

Den strategiske planlegningsmodel pa Figur 3.2 indgar i Vejdirektoratets sakaldte fase-
system til styringen af de to typer opgaver. Vejdirektoratets fasesystem bestar af 10 faser
for de store anlegsprojekter og 5 faser for de mindre anlegsprojekter. Det er hovedsa-
geligt de indledende faser, som har interesse pa det strategiske niveau, de forste faser er
vist pa Figur 3.3. Fase 0 og 1 haenger sammen med den strategiske planlegning som be-
skrevet ovenfor.

Mindre

anlaegsprojekter  |F———#» Programfase

Forundersggelser

Forslagsfase
Skitseprojektering

Starre Fase 0 Fase 1 Fase 2
anlaegsprojekter  |F———» Strategisk —®[Forundersggelser til[—m{|VVM-undersggelser
vejplanleegning projekteringslov* til anlaegslov

Figur 3.3 De indledende faser i Vejdirektoratets fasesystem [Vejdirektoratet, 2005a]

I Fase 2 detaljeres undersogelserne og projektets korridor indsnavres til typisk 0-200 m.
Bestemmelserne for indholdet af undersogelserne og den omkringliggende proces folger
for de fleste storre vejprojekter beskrivelserne i VVM-direktivet. Alle rapporter offent-
liggores og debatteres og efter en ny heringsrunde udarbejdes en indstilling til transport-
og enetrgiministeren med forslag til projekt/projekter, som Vejdirektoratet vurderer, bor
danne grundlag for forslag til anlegslov. [Trafikministeriet, 2003]

3.2.2VVM

Siden midten af 1990érne har VVM-processen og de regler som er knyttet hertil, varet
omdrejningspunktet for planlegning og projektering af infrastrukturprojekter. Udviklin-
gen er gaet mod en mere og mere omfattende VVM-proces, samtidig med at kvaliteten i
beslutningsgrundlaget er blevet markant forbedret. Ikke mindst pa det grafiske omrade.
Der er 1 bilag A.1 gengivet et kort oprids af nogle udvalgte elementer af VVM-
lovgivningen, hvor bla. kravet til behandling af alternativer er beskrevet. VVM-
processen indeholder desuden altid samfundsekonomiske beregninger som indgar i be-
slutningsgrundlaget. [Trafikministeriet, 2003a]



3.2.3 Samfundsgkonomiske analyser

Samfundsekonomiske analyser har lenge varet et redskab til vurdering af nye projekters
rentabilitet, men pa det strategiske felt har Transport og Energiministeriet i teet samar-
bejde med Finansministeriet gennem de sidste 5 til 15 dr oget fokus pa anvendelsen af
samfundsekonomiske analyser. I 1999 introducerede Finansministeriet ”Vejledning i
udarbejdelse af samfundsekonomiske konsekvensvurderinger”, hvori det fremgar at der
for alle vasentlige tiltag inden for trafik- og energiomradet skal udarbejdes samfunds-
okonomiske vurderinger, som en del af ansegningsgrundlaget for bevillinger pa finans-
loven. [Finansministeriet, 1999]

Tilsvarende udgav Trafikministeriet i 2003 “Manual for samfundsekonomisk analyse —
anvendt metode og praksis pa transportomradet”, der beskriver hvilke parametre, der
skal indgd 1 analyserne og hvordan de skal udferes. Ministeriets vision om “mobilitet der
skaber vardi” kan direkte kobles til den samfundsekonomiske tankegang, og er et ud-
tryk for at der i fremtiden i endnu hejere grad, skal fokuseres pa en optimering af an-
vendelsen af midlerne i transportsektoren.

I de fastlagte metoder for de samfundsekonomiske analyser indgar et skatteforvrid-
ningstilleg pa 20 %. Tillegget bruges kun ved skattefinansierede anlegsprojekter. Skatte-
forvridningstab tillegges nettoomkostningen for staten og indregnes i den samlede cost-
benefit analyse. [Trafikministeriet, 2003a]

I praksis betyder dette, at omkostningstunge projekter vil std relativt ringere i en sam-
menligning af cost-benefit analyser i1 forhold til mindre anlegstunge projekter. Skatte-
forvridningstilleget kan ses som en “anlegsskat”, der er et udtryk for, at staten skal
“passe pa sine penge”, selv om et projekt har store benefits. I bilag A.2 er disse forhold
cksemplificeret ved en kort gennemgang af Kombiliniens samfundsekonomiske nogletal

Udbredelse af ovenstiende metoder fra Transport og Energiministeriet og Finansmini-
steriet, indeholdende et skatteforvridningstillaeg, kan ses som et metodeskift eller en me-
todeudvikling fra starten af halvfemserne, hvor Vejdirektoratet selv foretog en mere in-
tern prioritering af midler knyttet til statsvejnettet. Vejdirektoratet brugte dengang sit
eget prioriteringsprogram indeholdende en kapitalknaphedsfaktor/pris. Denne kapital-
knaphedsfaktor skulle sikre at et projekt ikke kun havde et positivt nettoudbytte, man at
udbyttet af projektet var af mindst samme storrelse, som kunne vare opnaet andetsteds 1
vejsektoren. Fokus var dengang rettet imod at finde den samfundsekonomiske bedste
vejtype. I dag er analyserne todelt. Den ene er den samfundseokonomiske analyse der kan
anvendes til vurdering af projekter pa tvaers af den offentlige sektor, og den anden er en
specialdesignet samfundsekonomisk model til valg af vejtype, sa der fas en samfundsop-
timeret udformning af vejens tvarprofil. [Vejdirektoratet, 1981]

3.3 Delkonklusion

Vejteknisk vurderes det at vaere Vejdirektoratet der har mest indflydelse pa det strategi-
ske planlegningsniveau, da organisationen besidder kompetencer til monitorering af
vejnettets tilstand og dets udbygning. Ovrige stotteorganer bidrager med et videns-
grundlag i planlegningsfeltet. I dag er igangsaetningen af planlegningen af en losning pa
en given trafikal problemstilling, varetaget eller pavirket af en lang raekke aktorer. Dette
indebzrer at den strategiske vejplanlagning kan tage mange former, og der er pa nuva-
rende tidspunkt ikke en almengyldig planlegningsmodel eller entydig praksis der er sam-
lende for hele omradet.

Lovgivningen vedr. VVM-direktivet er det der bedst ligner en generel planmodel, men
virkeligheden er, at bade Vejdirektoratets fasesystem og VVM-processen i langt hojere
grad anvendes til linieforingsvalg og projektstyring for en forudbestemt politisk vejlos-
ning end til egentlig strategisk planlegning. Dette skyldes til dels, at der oftest skal poli-



tisk vilje til at komme fra idéfasen til egentlige forundersogelser af forskellige alternati-
ver. Men en forudsatning for at lose de problemer, som fremtidens trafik vil skabe pa
statsvejnettet, er at teenke i helheder og inddrage alle alternative losninger, da der i frem-
tiden bliver endnu sterre eftersporgsel pa de knappe skonomiske ressourcer, der stilles
til radighed for udbygning af det statslige vejnet. Beslutninger bor gennem hele proces-
sen treffes i tzet samarbejde mellem de involverede aktorer.
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Problemformulering

I den indledende del er der blevet redegjort for planlegningen af statsvejnettet, dets hi-
storie i nyere tid, administration og kommende udfordringer. Ligeledes er aktorerne for
den strategiske planlegning og forskellige strategiske planlegningsvarktojer for statsvej-
nettet blevet undersogt. I dette kapitel laves en opsamling og konklusion pa den indle-
dende del, og pa denne baggrund opstilles projektet problemformulering.

Statsvejnettets nyere historie er i hoj grad praeget af oliekriserne 1 slutningen af halvfjerd-
serne. Udviklingen har sat sit preeg pa en hel generation af trafikplanleggere, som i en
arrakke har fokuseret pa trafikkens sikkerhedsmassige og miljomassige konsekvenser.

I en mellemfase har Vejdirektoratet primart fungeret som en ’motorvejsorganisation”,
som fik til opgave at skabe sammenhang i det overordnede vejnet med motorvejsstan-

dard.

Planlegningen af statsvejnettet stir i den nare fremtid overfor to meget store udfor-
dringer:

e Vejdirektoratet overtager 2.159 km nye veje fra amterne. En proces hvor Vejdi-
rektoratet gar fra at vare en ’motorvejsorganisation” til en vejbestyrelse der skal
forvalte et stort landevejsnet. Et vejnet der i langt hojere grad skal spille sam-
men med den kommende kommunale vejstruktur. Der vil i fremtiden vare flere
kommuner til at tilskynde Vejdirektoratet til en udbygning af det regionale vej-
net. Dette stiller krav til, hvordan Vejdirektoratet fremover skal kunne skabe et
helhedsorienteret beslutningsgrundlag, som kan retferdiggore departementets
fordeling af ressourcerne mellem landsdelene.

e [Kastes der et blik i krystalkuglen pa fremtidens trafikstremme, ojnes en hard
virkelighed. Restkapaciteten er flere steder pa motorvejene ved at vare brugt
op, og trengsel kan om fa ar hemme motorvejsnettet i at vaere det fremkomme-
lighedsnet, det oprindeligt var tiltenkt. Det sker endda pa steder, hvor det har
store konsekvenser for bade den internationale, nationale og regionale trafik
som Vestfyn, Trekantsomradet og hovedstaden.

Regeringens svar pa trengselsproblemerne er trafikforliget fra 2003, som kan betragtes
som en kapacitets og udbygningsplan frem mod ar 2012. Det er dog nappe med den
nuvarende trafikvaekst i stand til at forhindre den begyndende tilsanding af statsvejnet-
tet. Alligevel er dette det mest visionare dokument, selvom det ikke forholder sig til si-
tuationen efter 2012. Dette kritiseres bade af den danske industri og af toneangivende
ingeniorfirmaer, der efterlyser en vision for den danske infrastruktur og en mere hind-
fast stillingtagen til, hvordan fremkommeligheden sikres 1 fremtiden.

Den strategiske planlegning er i1 hoj grad preget af en politisk styring, som folge af be-
slutningskompetencen hos Folketinget og regeringens politikere. Det er ikke kun i det
strategiske felt, at der er en politisk indgriben. Det politiske aspekt findes i nzsten alle
led af processen fra start til slut af et storre anlegsprojekt. Udviklingen er samtidig gaet
imod, at de ansvarlige ministerier har pataget sig en mere toneangivende rolle i trans-
portplanlegningen. Ikke mindst med kravet til udarbejdelsen af skonomiske analyser og
retningslinierne herfor.



Den fremtidige prioritering kommer primert til at hvile pa to ben, hvoraf det ene er
sporgsmalet om okonomisk rentabilitet og det andet er hensynet til regionale udvik-
lingsbehov. Det forventes at fremtiden med dette helhedssyn ikke vil indeholde flere
”Nordjyske Motorveje”. Til gengzld er der et behov for at udvikle de eksisterende me-
toder, iser for at kunne operationalisere den samfundsekonomiske tankegang og pi
samme tid redegore for en objektiv handtering af de regionale behov.

Ovenstaende leder frem til projektets egentlige problemformulering

Kan nye strategiske planlzgningsmetoder anvendes til at tilvejebringe et beslut-
ningsgrundlag som tilsigter en helhedsorienteret og objektiv planlzgningstil-
gang for statsvejnettet?



Introduktion af nye planlaeg-
ningsprincipper

Som det er i dag, er der ikke en generel metode, som 1 tilstreekkelig hoj grad tager hojde
for en helhedsorienteret tankegang, hvor trafikale problemstillinger bliver objektivt be-
lyst og alle tenkelige alternativer inddrages i vurderingen. Derfor kastes der i det folgen-
de et blik pa et nyt planprincip, som er under udvikling udenfor landets grenser.

Det hoje afgiftsniveau pa transport, gor at vi i Danmark typisk er 10 ar bagud” hvad
angar den trafikale udvikling, og dermed ogsa hvad angar trafikkens folgevirkninger. Det
er serligt det lave bilejerskab, der er kendetegnede for Danmark, nar vi sammenligner os
med andre vestlige lande. Samtidig har Danmark en topografi der gor, at vi i forhold til
visse steder 1 vores nabolande, bedre har kunnet tillade os at bygge nye veje, fordi det
har varet relativt billigere at ”rulle asfalten ud”. Disse to faktorer har tilsammen gjort, at
Danmark har et veludbygget motorvejsnet, men med relativt faerre trafik i forhold til de
lande vi sammenligner os med.

Dette eftersleb i trafikal vakst, er ved at vere opbrugt i disse ar, og traengsel er for alvor
blevet et tema, som politikere og planleggere bor forholde til. Danmark har saledes ikke
for nu, varet tvunget til at inddrage nye planlegningsverktejer, og det giver derfor god
mening at rette blikket imod udlandet, nar der skal hentes inspiration til den fremtidige
planlaegning.

Iser de nordiske lande har et tet samarbejde, hvor der udveksles erfaringer landene
imellem. Planprincipper hentet fra udlandet er derfor ikke noget nyt i denne sammen-
hzng. Som et eksempel herpa, kan nevnes “Scaft-princippet”, hentet i Sverige i 1960-
erne.

5.1 Kubemodellen

I det folgende fokuseres pa den sikaldte Kubemodel, som overordnet ramme for strate-
gisk vejplanlagning. Modellen er ny og under stadig udvikling, men er derfor ogsa kun
kortfattet beskrevet. En videreudvikling er i gang, og modellen vil blive prasenteret i en
rapport under "PIARC — World Road Association” i 2007. Det folgende bygger derfor
udelukkende pa et forste udkast til planmodellen, som 1 sin fulde leengde og pa original-
sproget kan laeses 1 bilag B. Modellen er udviklet i et samarbejde mellem de nordiske lan-
de, hvoraf de svenske vejmyndigheder formodes at have spillet den toneangivende rolle.

Kubemodellen er alsidig idet modellen med god rimelighed bade kan implementeres pa
makroniveau, og danne rammen om den strategiske planlagning pa et helt vejnet, men
den er ogsa anvendelig pa et mikroniveau, og dermed bruges som planlagningsvaerktoj
for et enkeltstiende projekt.

5.1.1 Plantilgang og metode i Kubemodellen

Kubemodellen er en sammentenkning af strategiske planlegningsmetoder og forunder-
sogelser med en systematisk og helhedsorienteret losningsstrategi, der deekker planlaeg-
ningen indenfor hele transportsektoren pa tvars af transportformer. Det hele foretages i
tre dimensioner, deraf navnet: Kubemodellen.



Forste dimension fokuserer pa transportsystemets forskellige brugere/akterer og
deres forventninger og behov, herunder:

Befolkningens daglige mobilitetsbehov.

Behov og forventninger der er vigtige mht. erhvervslivets okonomiske konkur-
renceevne

Behov og forventninger der er vigtige mht. en balanceret regional udvikling.

Ovenstaende behov star i modsatning til baredygtighed i transportsystemet
mbht. sociale faktorer som trafiksikkerhed, miljoet og ekonomien

Anden dimension analyserer udfordringerne ved selve transportsystemet, og dets
omgivelser, herunder:

Beskrivelse af omstendighederne og aktiviteterne 1 det pageldende omrade,
f.eks. pa land, by/befolkningscenter

Gruppering af primare trafikveje

Beskrivelse af mélgrupper som pendling, langdistance transporter eller beboelse
langs transportkorridorer

Tredje dimension fokuserer alene pa lgsningsstrategien, og tiltag der pavirker
eller fremmer bestemte forhold. Dette sker ud fra fire trin der vedrorer:

1.

3.
4.

Indflydelse pa transportens behov/eftersporgsel og transportform

Effektiv udnyttelse af det eksisterende transportnets kapacitet vha. vedligehol-
delse, trafikledelse og kontrol.

Investeringer for at forbedre det eksisterende transportnet

Nye projekter der udvider transportnettet

Tredje dimension, som i kraft af de fire trin ogsa gar under navnet firetrins-princippet, byg-
ger direkte pa en losningsstrategi, der har varet anvendt i det svenske Vigverket siden
2001. En uddybende beskrivelse af firetrins-princippet er lavet i bilag B.

De tre dimensioner er vist pa Figur 5.1
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Figur 5.1 Planprincippet i kubemodellens tre dimensioner. [PIARC, 2006]

De tre dimensioner vil blive uddybet i det folgende pa baggrund af udkastet til PIARC-
rapporten, og der gores efterfolgende rede for, hvordan disse dimensioner skal tolkes og



anvendes 1 praksis. Folgende tekst 1 kursiv er frit oversat fra den engelsksprogede udga-
ve. Den originale version findes i bilag A.3

5.1.2 Fgrste dimension: Behov og forventninger fra forskelli-
ge aktgrgrupper

At opfylde befolkeningens daglige mobilitetsbehov og samtidig tilfredsstille okonomiske aktorers bebov er
et vigtigt aspekt i transportpolitik. Samtidig skal forbindelser til gods- og passagertrafik ogsd betragtes
ud fra et regionalt behov (f.eks skal regionale mdilsatninger stotte folks livsform og forudsetninger for at
drive forretning samt styrke konkurrencesituationen i regionen). De navnte synspunkter skal dog altid
ses i sammenhang med generelle samfundsmessige malsetninger som trafiksikkerbed, miljo og okonomi,
som godt kan vare i modstrid med aktorgruppernes behov.

Det daglige mobilitetsbehov fokuserer pa pendling, skoletrafik, fritidsture, sikkerbed, punkt-
lighed, tilgaengelighed mm. Der kan vare modstridende mal for forskellige trafikantgrupper eller trans-
portformer. De @ldre onsker f.eks. et simpelt og letforstdeligt transportsystem, hvor det for pendleren
handler om kort rejsetid.

De vigtigste krav til transport fra okonomiske aktorer er problemfri, punktlig transport ved
international handel og effektiv ndnyttelse af alle transporter.

Ses pa regional udvikling, skal servicen pa transportnettet understotte mdlene, dvs. at man i infra-
strukturplanlegningen sorger for, at servicen pa transportnettet skal understotte mal for regional ndvitk-
ling. Regionale malsetninger som fremsat af regionale organisationer, enten straber imod, eller prover at
Jforbindre igangvarende ndvikling. Set ud fra et transportmessigt syn, bor regionale udviklingsbehov for-
bindes med opretholdelse af et bestemt servicenivean, eller en planlwgning af trafiknettet baseret pa inve-
steringer 1 f.eks. vakstomrader.

Trafiksikkerhed er centralt nar der tankes pa samfundets malsatninger. Miljoets betydning
indenfor transportplaniegningen har allerede lenge haft stigende betydning. Okonomi og effektivitet dre-
Jjer sig om en ansvarsfuld forvaltning af skatteborgernes penge, mens ansvarlig forvaltning af eksisterende
transportkorridorer giver en langsigtet okonomisk rentabilitet.

5.1.3 Anden dimension: Transportnettets trafikale omgivelser
og udfordringer

Behov og udfordringer i transportnettet, og hvordan disse tilgodeses, manifesteres forskelligt afhengig af
omgivelserne. De forskellige dele af transportnettet har en forskellig betydning i det samlede transportsy-
stem, og opfylder forskellige behov ud fra hbv. aktorers og samfundets synspunft.

De nationale hovedveje udgor rygradden i det offentlige vejnet. Det forbinder regionscentre til hin-
anden og til storbyomrider. Det skaber forbindelse til vigtige industriomrider, havne og grensestationer,
0g det er en del af det internationale vejnet. For disse veje er det vigtigt at kunne betjene langdistance
trafik. Funfktionelle primear veje forkorter rejsetiden mellem regioner og gor det muligt at tilbyde forskel-
lige regioner den samme service.

Byens trafik er forskelligartet. Omgivelserne er konstant i forandring. Losninger i byomrader skal
integreres med hele transportnettet, arealanvendelsen og forskellige transportformer. Byomrader med et
bearedygtigt transportsystem har et twtpakket og en uniform struktur, som er med til at reducere trafik-
mangden, hvorved miljobelastningen og trafiksikkerbeden forbedres. Specielt i byomrader kraver trafik-
Planlwgningen at man bebersker flere forskellige aktortyper og deres behov, hvorfor kubemodellen er gan-
ske anvendelig. Desuden er der en bredere palette af anvendelige metoder til at lose bymassige trafikpro-
blemer.

I dbent Iand bestar vejnettet af veje med forskelligartede behov og generelt ret lave trafifemangder. Op-
land til byerne kan vere vekstomrader med forskelligartede mobilitetsbehov. Landsbyer og beboelsesons-
rader med dets forbindelser er en naturlig del af en regional struktur. Servicen for tyndt befolkede omri-
der synes utilstrakfkelig, og mobilitetsbehovet er starkt knyttet til den tilgangelige service. I landomrader



kan vejnettet have massiv betydning for okonomisk aktivitet, iser ndr der tankes pa produktivitet og
turisme.

5.1.4 Tredje dimension: Firetrins-princippet giver mere effek-
tive metoder for en forbedring af transportsystemet.

Tredje dimension i kubemodellen til forbedring af transportnettet er firetrins-princippet. Idéen er forst og
fremmest at lose transportproblemer ved at bruge tiltag i forste trin. Huis dette er utilstrakkeligt eller
iver et nonsket resultat, fortsattes til neste trin.

o [ forste trin bruges tiltag der pavirker arealanvendelsen, transportbebovet og transportformen.
Dette trin omfatter planlwgning, vejledning, regulering, information eller generelt en fokusering
pd transportens pavirkning af samfundet.

o [ andet trin soges tiltag som andrer brugen af det eksisterende trafiknet. Det omfatter plan-
leegning, vejledning, regulering, information og sette ind pd, at realisere et effektivt, sikkert og
miljoventigt brug af det nettet.

o [ tredje trin tages mindre vejforbedrende tiltag i gjesyn. Dette trin kan omfatte ombygninger,
der forbedrer trafiksikkerbed eller kapacitet.

o [ fjerde trin overvejes nye investeringer og storve ombygninger. Dette trin omfatter tiltag der ofte
inddrager nye arealer 11l f.eks. nye strakninger.

5.2 Fortolkning og vurdering af kubemodellen

Kubemodellen er meget kortfattet og generelt beskrevet. I det folgende er givet en an-
visning til, hvorledes modellen konkret kan tages 1 anvendelse i planlegningen generelt.
Der er her hentet yderligere inspiration fra den strategiske planlegning 1 Sverige.

Generelt bor de undersogelser der foretages vare afpasset til omfanget og karakteren af
den givne problemstilling, og der ma indledningsvis laves en vurdering af, hvilke analy-
ser der skal foretages, sa det er relevant for en vurdering af forskellige losninger. Dette
kan variere afthzngig af, om en problemstilling er af trafiksikkerhedsmassig, fremkom-
melighedsmassig eller miljomassig karakter.

Forste dimension

I den forste dimension skal behov og forventninger hos transportsystemets brugere
klarlegges. Det vurderes bedst at kunne lave denne beskrivelse pa et overordnet niveau,
da aktergruppernes forskellige behov sjaldent er lokalt forankret, men i hej grad kan
vere udtryk for nationale og sagar globale tendenser. Dette galder f.eks. indenfor gods-
transportomradet. Under behovet for regional udvikling foretages en gennemgang af
politiske udmeldinger vedr. udviklingen af den pagaldende region, som der planlegges
for. Dette kan eksempelvis vare en gennemgang af gzldende planer for regionen sup-
pleret med interviews af lokale politikere og vigtige aktorer. Samfundets behov ber ind-
drage de aspekter der legges vagt pa mht. trafikken og dets negative samfundsmassige
omkostninger. Relevante politiske stromninger der xndrer miaden hvorpa samfundet
vagter disse forhold, kan inddrages.

Det er vasentligt at inddrage det tidsmaessige aspekt i forste dimension, og ikke kun be-
skrive dagens behov og forventninger, men ogsd de tendenser som har fort frem til da-
gens behov. Dette giver et kraftigt fingerpeg om den fremtidige situation.

Forste dimension gar ikke i detaljer med en beskrivelse af den konkrete problemstilling,
men omhandler kun behovet for brugerne af vejsystemet. For lokale tiltag bor der dog
laves en behovsvurdering for det enkelte projekt, som er lokalt orienteret Derimod har
det for projekter med stor geografisk udstrakning, eller for strategisk planlegning for et
helt vejnet, en storre relevans at beskrive nogle makrotrends for aktergrupperne.



Fremgangsmetoden i de to forste
dimensioner er blevet inspireret

af planmetoder fra svenske

korridorundersogelser (Strika-

nalys) [V agverket, 2005]

Nulapestsid

Anden dimension

Denne dimension fokuserer pa de omgivelser og udfordringer der er pa den pagzldende
strekning eller lokalitet der arbejdes med. Dette kan iht. kubemodellen inddeles 1 kate-
gorierne hovedvej, by eller land. Hvis et projekt falder indenfor mere end én kategori,
bor der foretages en beskrivelse for begge kategorier. Dette kunne evt. vaere losning af
trafikale problemer pa en vejstrakning som passerer forbi eller gennem byomrader.

Det tidsmassige aspekt bor overvejes i anden dimension. Derfor bor gennemforte ana-
lyser bade indeholde en beskrivelse i en nutids- og fremtidssituation sa vidt det er mu-
ligt.

En beskrivelse af omgivelserne er forst og fremmest en beskrivelse af hele den trafikale
ramme, som en given lokalitet indgar i. Derfor ber en gennemgang af de omkringlig-
gende fysiske forhold indga 1 analysen. Der skal tilvejebringes viden for det omgivende
transportnet ud 1 en nutids- og fremtidssituation, og det skal undersoges hvor de store
tyngdepunkter ligger trafikalt savel som befolkningsmassigt. Et meget vigtigt element er

- her at beskrive de funktionelle forhold som en vej opfylder i dag og i fremtiden.

'Hvor ovenstiende primart beskriver omgivelserne, skal der ogsa laves en konkret tek-

[/ nisk beskrivelse af vejen og dets tilstand. Vejens tilstand kan inddeles i trafikale, sikker-

% Framtistdd

hedsmassige og miljomaesssige problemstillinger, for en nutidig og fremtidig situation.
Omfanget af analysen afgores af problemets kompleksitet og lasningsmuligheder herfor.

Et kardinalpunkt 1 analysen er fastleggelsen af malsetninger eller succeskriterier for en
tifredsstillende losning af problemstillingen. Opstillingen af sadanne malsatninger kan
hange noje sammen med det politiske ambitionsniveau og tilgaengelige ressourcer. Det
kan vare en politisk beslutning, at fastlegge f.eks. traengselsniveauet. Ligeledes er det
tidsmassige perspektiv af lasningerne ogsa politisk bestemt.

Ikke desto mindre er fastleggelsen af succeskriterier en nedvendig forudsatning for
overhovedet at diskutere mulige tiltag i den tredje dimension.

Tredje dimension
De to forste dimensioner skaber hele grundlaget for at fremkomme med tiltag til for-
bedringer iht. det sdkaldte firetrinsprincip.

Princippet folger en rationel tankegang der bygger pa en trinvis tilgang mht. tiltag, da
omfang og omkostningerne generelt stiger op gennem de fire trin. Dette vil sige at tiltag
1 trin 2 ikke tages i anvendelse for mulige tiltag 1 trin 1 er udtemt osv. Tiltag indenfor
forskellige trin kan derimod godt kombineres for at tilfredsstille den samlede losning.

Analysen af tiltag munder ud 1 en liste af tiltag, som enkeltvis eller i kombination kan
lose den givne trafikale problemstilling. Der foretages efterfolgende en vagtning mellem
udvalgte tiltag i forhold til det tidsmaessige perspektiv. Dette er illustreret pa Figur 5.2.
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Figur 5.2 Principskitse over fremgangsmaden, som beskrevet i firetrinsmodellen [Vigverket,
2001]

I firetrinsprincippet tilstreebes en objektiv fremgangsmetode. Uathaengigt af hvornar eller
hvor en analyse af tiltag er gennemfort, skal bade tiltag inden for og uden for vejsyste-
met, og alle analysernes andre bestanddele (af trafikanter, koretojer, infrastruktur og re-
guleringsmekanismer) underseges og overvejes. I diskussioner omhandlende hvilke ten-
kelige tiltag, som skal analyseres, er det derfor vigtigt ikke at have en forudindtaget
holdning. Som konsekvens heraf skal forskellige interessenter deltage 1 processen, sa alle
tenkelige tiltag fremkommer og emner, der er til debat, oplyses korrekt. [Vigverket,
2001]

5.2.2Vurdering af kubemodellen

Kubemodellen kan sammenfattende beskrives som en model, der fokuserer pa aktorer-
ne og brugerne frem for produktet, som ellers har vaeret kutyme. Modellen inddeler sy-
stematisk gzldende synspunkter og mal, som vurderes at lede frem til en rationel los-
ningsstrategi. Det vurderes at alternative losninger i langt hojere grad bliver inddraget pa
forskelligt niveau iht. firetrins-princippet end ved lovpligtige alternativer i VVM-
processen.

5.3Nye planprincipper i Vejdirektoratet

Det nordiske samarbejde omkring vejbygnings- og transportplanlegningsmetoder som
beskrevet i indledningen af dette kapitel, betyder ogsa at Vejdirektoratet i stigende grad
lader sig inspirere af udenlandske erfaringer, og de har de senere ar foretaget en erfa-
ringsopsamling fra en rackke lande som Norge, Sverige, Finland, England, USA og New
Zealand. Dette sker ikke mindst for at vere bedst muligt forberedt pa den udfordring
der stilles til statsvejnettet efter 2007. Vejdirektoratet har igangsat overvejelser omkring,
hvordan den strategiske vej- og trafikplanleegning kan justeres. Justeringen skal ske dels
for at imedekomme folgerne af kommunalreformen, men ogsa for at hindtere den oge-
de fokusering pa helhedstenkning og tvergiende koordinering i trafik og transportplan-
legningen 1 Danmark. Det konkluderes at:

"Der er saledes bebov for at genoverveje og mdske nyndyikle nuverende planlwgningsmetoder, som 1/¢/-
direktoratet har arbejdet med de senere ar. Hvordan skabes der fx storre sammenbang til ministeriets
nationale transporiplaniegning og til de nye regioners planlegning og ikke mindst til de nye kommuners
Plantegning? ... ” [Bronchenburg & Larsen, 2005]

Den fortsatte udvikling af Vejdirektoratets metoder inden for den strategiske planleg-
ning er 1 fin overenstemmelse med de politiske udmeldinger om en mere helhedsorien-
teret planlaegning.



Som et konkret eksempel pa den ogede helhedsfokusering bor anvendelsen af korridor-
analyser fremhzves. Vejdirektoratet gennemforte i 2002 en analyse af korridoren Oden-
se ¥-Kolding—Vejle som et pilotprojektet. Udviklingen af konceptet bag korridoranaly-
sen skete med faglig inspiration fra nyere udenlandske planlegningsprincipper. Korri-
doranalysen skabte et falles helhedsorienteret plangrundlag for de forskellige aktorer i
korridoren, og introducerede en trinvis losningsstrategi med udgangspunkt i metoden
fra det svenske “Fyrstegsprincipen”.

Der er afsat 1 mia. til udbygningen af motorvejen mellem Middelfart og Odense i trafik-
forliget 2003 frem til ar 2012. Den forudgaende VVM-analyser til projektet kommer til
at indeholde undersogelser af:

e En 0+ losning, hvor man ved hjzlp af mindre foranstaltninger athjelper de
verste problemer ved anvendelse af trafikstyring og eget brug af samkersel og
Parkér & Rejs.

e Forbedringer af den kollektive trafik i Odense-Middelfart korridoren.

Det kan betragtes som et paradoks, at de penge, der er afsat i trafikforliget 2003, netop
er afsat til udvidelse af motorvejen, og ikke til frie prioriteringer mellem vej og kollektiv
trafik. En undersogelse af forbedringen af den kollektive trafik 1 Odense-Middelfart kor-
ridoren kan derfor i nogen henseende betragtes som en ”proforma metodemassig arm-
bojning”, for at skabe gront lys for den planlagte og vedtagne motorvejsudvidelse.

Selvom korridoranalyser er et skridt i retning mod en mere helhedsorienteret tankegang,
kraever det, at sidanne analyser ogsa vinder accept pa ministerielt niveau, da Vejdirekto-
ratet kun kan udfere sidanne pa bestilling fra departementet. Det er virkeligheden i
Transport- og Energiministeriet, som Vejdirektoratet ma affinde sig.
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Kubemodellens anvendelse pa
trafikproblematikken i Silkeborg

Anden del af dette projekt gar ud pa at anvende kubemodellen i et udvalgt casestudie,
hvor det overordnet er valgt at inddrage rute 15 fra Arhus til Herning. Her er det isaer
trafikproblematikken for den meget omdiskuterede motorvejsstrakning fra Funder-
Lasby forbi/gennem Silkeborg, der indeholder en lang rakke elementer, der gor den an-
vendelig som case for en afprovning af kubemodellen som planlegningsvarktej. Fol-
gende forhold kan nzvnes:

e Der er en principiel og klassisk konflikt mellem land og by

e Mange forskellige interessenter har varet involveret i diskussionen.

e Tiltag er blevet belyst, men det har i hoj grad ensidigt veret et sporgsmal om
den rette linieforing for en gennemgéende hojklasset (motor)vejforbindelse.

e Processen har af forskellige grunde veret trukket i langdrag.

¢ De planlegningsmetoder og -varktojer, som findes for statsvejnettet har alle vea-
ret taget 1 anvendelse, men en politisk beslutning mangler.

e Trafikbelastningen er stadig moderat, men béade pa kort og langt sigt skal der fo-
retages en rakke indgreb for at imedekomme den generelle trafikstigning, og de
problemer det medforer.

6.1 Casen Silkeborg

I det folgende anvendes kubemodellen som planlegningsvaerktej for rute 15 pa strak-
ningen fra Funder til Lasby. Som beskrevet i kapitel 1, er der endnu ikke truffet en afgo-
relse om at bygge en motorvej pa denne strakning. Pa Figur 6.1 er vist rute 15 samt de
tre linieforingsalternativer til en motorvej som der er udarbejdet en VVM-redegorelse
for. For strazkningen fra Funder-Bording er der vedtaget en anlaegslov, og straekningen
vil efter tidsplanen dbne for trafik i 2012.
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Figur 6.1 Straekningen fra Funder-Lasby. De tre linieforinger som der udarbejdet beslutnings-
grundlag for er indtegnet.

Rute 15 er pa den ca. 27 km lange strakning fra Funder-Lasby karakteriseret ved i vest
at passere gennem Silkeborg som en bystrekning. Det bymassige forlob starter allerede
1 Funder, men selve passagen af Silkeborg sker pd de tre ringvejsstrakninger, Vestre
Ringvej, Nordre Ringvej og OUstre Ringvej. I det folgende benzvnes det forlob Ringve-



jen eller ringvejsstraekningen. @st for Arhusvej, forleber rute 15 i dbent land gennem
erhvervsomradet ved Harup, samt landsbyerne Linda og Mollerup, inden rute 15 slutter
sig til motorvejsstrekningen ost for Lasby.

6.1.1 Forudseaetninger for casen

Casen vil forholde sig objektivt til den igangvaerende planproces for vejnettet i regionen.
Dette betyder, at allerede vedtagne vejprojekter ferdiggores indenfor tidsrammen, her-
iblandt motorvejen fra Bording-Funder som anlaegges og dbnes 1 2012.

For strekningen Funder-Lasby forudsattes det ligeledes, at der vedtages en anlagslov
og at motorvejen anlegges, hvilket medforer, at det essentielle sporgsmal for casen kan
fremsattes:

Hvordan kan trafikken afvikles tilfredsstillende p4 rute 15 frem til motorvejens
dbning?

Der er stor usikkerhed forbundet med abningsaret for motorvejen. Det vurderes, at mo-
torvejen ikke kan faerdigbygges til abning for ar 2015, selv hvis der vedtages en anlegs-
lov for strackningen i naer fremtid. Der kan derefter tages udgangspunkt i to scenarier,
hvoraf det forste er en hurtig afklaring pa valg af linieforing og afsetning af ressourcer,
som medferer at motorvejsstraekningen abnes 1 perioden 2015-2025. Udszttes projektet,
evt. fordi det nedprioriteres til fordel for udbygning af eksisterende motorvejsstraeknin-
ger, kan dbningen rykkes til 2025-2035.

Ud fra kubemodellens to forste dimensioner skabes en grundlag for at vurdere, hvordan
en tilfredsstillende afvikling skal defineres. En tilfredsstillende afvikling skal her vurderes
ud fra, at der er vedtaget en beslutning om, at der bygges en motorvej. Der skal 1 over-
ensstemmelse med kubemodellens tankeszt og fremgangsmade opstilles losninger der
kan bidrage til malopfyldelsen, saledes at trafikafviklingen pa ethvert givet tidspunkt er
acceptabelt frem til motorvejsabningen. Losningerne skal bygge pa en helhedsorienteret
analyse.

Som folge af usikkerheden omkring abningsiret for motorvejen, vil losningsstrategien
tilpasses derefter. Dette betyder at der forst udarbejdes en losningsstrategi for 2015, som
kan afvikle trafikken pa rute 15. I tilfeldet af at der ikke er truffet en afgorelse om mo-
torvejens abningstidspunkt inden 2015, udarbejdes en losningsstrategi for trafikmang-
den 1 2025.



6.2 Analysemetode ifglge kubemodellen

Analysen af Silkeborg-casen deles ind 1 kubemodellens tre dimensioner som vist pa
Figur 6.2.
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Figur 6.2 Den anvendte analysemetode for casen iht. kubemodellen

Som det fremgar af Figur 6.2, tages der i forste dimension udgangspunkt i nationale ten-
denser for eftersporgsel af transport. Dog beskrives regionale udviklingsforhold gennem
regionale/lokale planer for det Midtjyske omrade og Silkeborg Kommune.

Anden dimension er todelt. Forst beskrives de fysiske rammer omkring rute 15, bade
som en vigtig trafikvej i den midtjyske region og som ringvej for Silkeborg by. Rute 15
opfylder her to forskellige funktioner, der dakker forskellige behov. Der foretages en
teknisk beskrivelse af straekningen, og den nuvarende tilstand pa strekningen beskrives.
Efterfolgende laves en afgransning, sa det udelukkende er bystrekningen gennem Silke-
borg der analyseres nojere.

I tredje dimension opstilles og udvzalges de tiltag som vil indga 1 lesningsudarbejdelsen.
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Nationale, regionale og lokale
trafikbehov

Dette kapitel udger forste dimension af kubemodellen og fokuserer pa de forskellige
behov og tendenser, der knytter sig til indretningen af transportsystemet generelt, og i
mindre grad med fokus rettet pa det Midtjyske omrade. Trafikale behov bestar bade i
generelle tendenser i samfundet, og i lokale udviklingsbehov og mal for transportsyste-
met. I princippet skal alle disse forhold belyses for objektivt at kunne treffe beslutninger
om justeringer, ombygninger eller udbygninger af transportsystemet.

Transportsystemet skal indrettes, si det kan handtere de behov og forventninger der
stilles for at fa familiernes hverdag til at haenge sammen og virksomhedernes aktiviteter
til at forlobe rettidigt. En overordnet kortlaegning af brugeres behov er derfor et vigtigt
element i kubemodellen. Dertil kommer regionale og lokale behov til transportsystemet,
for at understotte onsker til regional udvikling eller pa lokalt niveau til oget byvakst.
Dette bunder ofte i onsket om en problemfri trafikafvikling og et transportsystem der er
konkurrencedygtigt, og kan tiltrekke erhverv og arbejdskraft til regionen. Behov og er-
kleerede mal er iht. kube-modellen inddelt 1 folgende fire hovedgrupper:

e Befolkningens daglige mobilitetsbe-
hov

Befolkningens
daglige

e Erhvervslivets primare transportbe- bl oy

hov

e Regionale udviklingsbehov

Erhvervslivets
behov

Regionale
udviklingsbehov
e Samfundets generelle behov

Samfundets generelle behov
Sammenhangen mellem de forskellige behov

er vist pa Figur 7.1. Figur 7.1 Sammenhzng mellem de forskel-
lige behov behandlet i 1. dimension af ku-
be-modellen

Befolkningen og erhvervslivet betragtes her som vejens brugere, hvis behov til dels kan
beskrives ved at kortlegge rejsevaner og udviklingstendenser. Regionale behov kommer
derimod ofte til udtryk gennem erklerede malsatninger 1 regionplaner eller kommune-
planer. I henhold til den hierakiske opbygning af planloven ber samfundets generelle
behov ikke tilsidesxttes for at fremme regionale, erhvervsmeassige eller befolkningens
behov, som vist pa Figur 7.1.

Folgende analyse vil for befolkningens og erhvervslivets behov vare delt op i to niveau-
er. Forst nogle generelle transportmassige udviklingstendenser, som er fremherskende
pa landsplan. Dette suppleres med trafikale behov regionalt for den midtjyske region.

7.1 Befolkningens daglige mobilitetsbehov

Det daglige mobilitetsbehov hos befolkningen defineres her som den trafik den enkelte
borger har behov for at udfere for at fa det daglige liv til at heenge sammen. Erhvervs-



trafik som godstransporter pa vej og bane, er derfor ikke medtaget her, selvom det indi-
rekte ogsa er med til at tilfredsstille befolkningens behov i form af vareforsyninger mm.,
men da denne trafik generelt har en anden karakteristik som felge af transporttunge
virksomheders lokalisering og logistik, behandles godstrafikken under behovene for er-
hvervslivet.

Fordeling og behov for personlig transport

Bilen udger i dag det vigtigste transportmiddel for at dekke behovet for persontrans-
port. I forhold til andre transportformer, er det vejtrafikken der er dominerende 1 Dan-
mark. 75 % af persontransporten blev i 2003 udfert med bil, som ogsa har staet for den
storste stigning pa ca. 51 % fra 1983-2002, se Figur 7.4 og Figur 7.2.
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Selvom persontransportarbejdet domineres af bilen, har Danmark en ret beskeden biltil-
gaengelighed i forhold til de lande i EU vi normalt sammenligner os med. I 2005 var det
kun lidt over halvdelen af danske familier som havde bilradighed. Antallet af personbiler
1 Danmark pr. 1000 indbyggere ld i 2002 pa 349, samtidig med at vaeksten i bilradighe-
den nasten kun er halvdelen af den tilsvarende vakst i EU 1 perioden 1990-2002. Dette
indikerer at der stadig er et vasentligt potentiale for at bilparken vil stige yderligere de
kommende ar. [Trafikministeriet, 2004c]

Geografisk set sker de storste stigninger i bilradigheden uden for de storre bycentre.
Denne udvikling er ikke mindst drevet af, at prisen pa huse i Danmarks store vakstom-
rader er steget til et belob, sa folk i stigende grad bosatter sig i en rand omkring de store
byer og anskaffer sig bil med henblik pd at pendle. Denne sammenhang fremgér af
Figur 7.5.
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Figur 7.5 Stigning i familiernes bilradighed i perioden 2000-2005 (tv) sammenlignet med pris-
stigningen pa parcel- og rekkehus. [Miljgministeriet, 2006] [Danmarks statistik, 2005]

Specielt i en rand omkring Kebenhavn og Arhus anes der et monster af sammenhzen-
gende kommuner med en kraftig bilvakst. Sammenholdt med udviklingen indenfor par-
cel- og rakkehuse giver Figur 7.5 en klar indikation af, at denne vakst i hoj grad er for-
arsaget af, at folk simpelthen ikke har rad til at bo i byerne, men tvinges til at pendle fra
randomraderne til de store vakstcentre, hvor der er en stor koncentration af arbejds-
pladser. Denne udvikling ma forventes at fortsatte, hvis den igangvaerende udvikling pa
boligmarkedet fortsetter [Danmarks statistik, 2005].

Ifolge Danmarks Transportforsknings modeller for udviklingen i bilradigheden, vil ind-
komststigninger resultere 1 storre bilradighed i byerne end pa landet, og op mod 40 % af
den samlede vakst vil ske i og omkring hovedstaden. [Trafikministeriet, 2004c]

Eftersporgsel pa trafik

Behovet for trafik ulige fordelt over dognets timer. Det fremgar af Figur 7.6, hvorledes
antallet af ture er fordelt pr. person over hverdag og weekend. Dognfordelingen kan
som vist, ikke betegnes som dakkende for alle vejstrakninger, men vil iser vere typisk
for indfaldsveje til byerne, som barer store andele af arbejdstrafik.
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Figur 7.6 Degnfordelingen af transportture fordelt over degn og weekend, samt pa transportmid-
del. [DMU, 2000]

Det typiske hverdagsbillede bestar af to spidser om henholdsvis morgenen og eftermid-
dagen. Spidsbelastningen i morgenmyldretrafikken bestir nasten kun af arbejdstrafik,
mens fritidstrafikken i eftermiddagsmyldretrafikken bidrager med godt halvdelen af tu-
rene. Eftermiddagssmyldretrafikken er samtidig storre og af lengere varighed end om
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Amter med storst
befolkeningstilvekst
fra 1983-2003

morgenen, hvilket skyldes kombinationen af arbejdstrafik og fritidstrafik. Weekenden er
udelukkende preget af fritidstrafik med spidser liggende lordag formiddag og sendag
eftermiddag. Bolig-indkebstrafik er kraftigt medvirkende til spidsen om lordagen.

Ses der pa fordelingen af transportarbejdet pa bestemte formal, fremgar det af Figur 7.7
hvordan transportarbejdet var fordelt i 2003. Her var nasten hver fjerde tilbagelagte ki-
lometer bolig-arbejdsrelateret. Den hoje andel af bolig-fritidstrafik er et klart udtryk for
at vi bruger bilen til meget andet end arbejdskersel. Swrligt 1 weekenden kores der ferre,
men vasentlig lengere ture. Den @ndrede demografi, hvor der i fremtiden bliver en rela-
tivt storre andel af mennesker over 60 ar som samtidig kerer stadig mere 1 bil, vil vare
med til at foroge andelen af fritidstrafik [Trafikministeriet, 2004c].

Figur 7.8 viser fordelingen af bolig-arbejdstrafikken pa transportmiddel for hele landet i
2003. En fordeling som ogsa klart er domineret af bilen, men mindre udpreget end for
det samlede persontransportarbejde iht. Figur 7.2. [Danmarks Statistik, 2005]
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Figur 7.7 Udvikling i transportarbejdets arbejde
fordelt pa formal i 2003. [Danmarks statistik,

2005]

Figur 7.8 Transportmiddelfordeling for bo-
lig-arbejdstrafikken. Denne kategori er
mindst preget af bilen. [Danmarks statistik,
2005]

Selvom cyklen kun bidrager med 5 % af det samlede transportarbejde, har dette trans-
portmiddel en stor betydning i byerne, hvor cyklen tidsmaessigt er konkurrencedygtig
med bilen. Selvom der generelt gores en stor indsats for at skabe gode fysiske forhold
for cyklerne i1 byerne, har cyklens transportarbejde varet nedadgiende gennem
1990’erne [Danmarks statistik, 2005]. Ifelge Trafikundersogelsen udger cyklen i Silke-
borg 17% af turene, og ligger dermed pa niveau med Arhus og Aalborg, mens Odense
og det centrale Kobenhavn/Frederiksberg har en cykelandel pd nasten 30 % af turene,
svarende til nzsten det dobbelte. [SamKom, 20006]

Lokalisering og pendling

Maiden hvorpa boliger, arbejdspladser samt offentlige og private serviceerhverv er place-
ret, har stor indflydelse pa transportens karakter og storrelse. Udviklingen hos befolk-
ningen i Danmark, gar i disse 4r mod en fraflytning fra udkantsomrader og mod byerne
og oplandet til disse, iser omkring Kebenhavn og Arhus. Samtidig sker der generelt en
centralisering af servicefunktioner og arbejdspladser, som samles 1 de store byer for at
opna stordriftsfordele [Trafikministeriet, 2004c|. Begge forhold er med til at drive udvik-

. lingen frem mod en oget urbaniseringsgrad, hvor der dannes nogle funktionelle regioner

omkring de storre byer [Hovgesen et al, 2005].

Lokaliseringens betydning for persontransportarbejdet kan anskues ved at se pa det per-
sonlige transportarbejde afhengigt af hvor folk bor, som er vist pa Figur 7.9. Tallene
bygger pa interview fra Trafikundersogelsen. Det fremgar, at jo storre byer folk bor i, jo
mindre er det personlige transportarbejde. Folk i hovedstadsomridet tilbagelagger der-
for den korteste afstand, mens folk i landdistrikterne pa Jylland og Fyn rejser nasten
dobbelt sa langt hver dag. Folk bosat i byer pa Sjxlland rejser nasten lige sa meget som



personkm pr. dag

landbefolkningen pa Jylland og Fyn. Dette skyldes 1 hoj grad arbejdspendling, hvor hele
Sjzlland 1 dag fungerer som et arbejdsopland til hovedstaden [Trafikministeriet, 2004c].
Det daglige tidsforbrug pa transport udviser derimod en mere ligelig fordeling som vist
pa Figur 7.10. Den kortere rejsetid i byomraderne afspejles altsa ikke 1 tidsforbruget pa
transport.
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Figur 7.9 Gennemsnitligt transportarbejde for syv bostedska-
tegorier [Trafikministeriet, 2004c]

Figur 7.10 Dagligt tidsforbrug pa transport fordelt pa
bostadskategorier [Trafikministeriet, 2004c]

Udviklingen i erhvervspendlingen er blevet beskrevet 1 et netop afsluttet forskningspro-
jekt pa Aalborg Universitet. Projektet omhandler motorvejenes betydning for lokalise-
ring og pendlingsmonstre. Pendlingsanalysen er gennemfort fra 1982-2002. Resultaterne
er grafisk fremstillet pa Figur 7.11.
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Figur 7.11 Udvikling i penderflow fra 1982-2002. Tallene bygger pa den Registerbaserede Ar-
bejdsstyrkestatistik (RAS) [Hovgesen et al, 2005]

Analysen viser, at udviklingen gar i retning af flere pendlere og storre pendlingsafstande.
Som felge af de storre arbejdsoplande, sker der en sammensmeltning i1 nye funktionelle
regioner bestiende af hovedstadsomridet med hele Sjalland som arbejdsopland samt
Athus og Trekantsomradet der trackker pa arbejdskraft fra store dele af Dst- og Midtjyl-
land. En rakke byer, heriblandt Silkeborg, kommer dermed til at fungere som selvstan-
dige forstaeder til landets store vaekstcentre. Den forbedrede infrastruktur i form af mo-
torvej og nedsat rejsetid, har varet medvirkende til at understotte den igangvarende ud-
vikling. Den storste vakst 1 pendlingen er sket for ture pa 30-60 km. En klar indikation
af, at muligheden for at pendle lengere er blevet skabt pa baggrund af motorvejsudbyg-
ningen [Hovgesen et al, 2005]. Stigningen dakker over geografiske forskelle. Saledes
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pendles der generelt lengere for folk bosiddende i oplandskommuner pa Sjzlland end
pa Jylland og Fyn. I Silkeborg er den gennemsnitlige pendlingsafstand pa 18-23 km,
mens de fleste oplandskommuner pa Sjelland ligger pa ca. 30 km [DST, 2006]. Forskel-
len i boligpriser mellem hovedstadsomradet og provinsen ma antages at vare en vasent-
lig arsag til dette. I hovedstadsomradet har prisstigningen pa huse medfort, at folk af
okonomiske arsager tvinges til at boszatte sig lengere vaek. Hele Sjzlland far status som
arbejdsopland til hovedstaden, og det medferer lengere pendling.

7.2 Erhvervslivets behov

Kubemodellen behandler de okonomiske aktorer, for at give en sarskilt beskrivelse af
deres behov, krav og forventninger til infrastrukturen. Ykonomiske aktorer er her en
meget alsidig betegnelse, men dekker bredt over erhvervslivet generelt, bade pa storrelse
og type af virksomhed. Dette afsnit vil afgrense sig til at se pa sammenhangen mellem
erhvervet og den godstransport der udferes i forbindelse hermed. Der indgéar bade gene-
relle og regionale forhold.

Generelle forhold

I det folgende beskrives nogle generelle forhold og udviklingstendenser som har indfly-
delse pa godstransporten generelt.

Ses der forenklet pa erhvervslivets behov, kan der peges pa to vigtige krav som infra-
strukturen skal opfylde:

e Infrastrukturen skal sikre nem tilgang af arbejdskraft

e Infrastrukturen skal sikre en problemfri og palidelig transport af varer til og fra
virksomheden

Infrastrukturens betydning for lokalisering af virksomheder

Mange produktionsvirksomheder har brug for en uproblematisk handtering af varer,
hvilket betyder at tilgaengelicheden til god infrastruktur vagtes stadigt hojere. Samtidig
skal virksomhederne have en placering, hvor det kan lade sig gore at tiltrekke kvalifice-
ret arbejdskraft. Der er stor forskel pa, hvilket forhold der vagtes hojest hos den enkelte
virksomhed. En undersogelse foretaget af Hovedstadens Udviklingsrad blandt 201 virk-
somheder peger pa, at infrastrukturen er den fjerde vigtigste parameter, nar virksomhe-
der skal lokalisere sig. Undersogelsens resultat er vist pa Figur 7.12.
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Figur 7.12 Infrastrukturen er en afgerende parameter nar en virksomhed skal lokalisere sig. [Tra-
fikministeriet, 2004c]

Det ses at en velfungerende og effektiv infrastruktur gar forud for en lang rakke andre
forhold. Dette understottes af en analyse af erhvervsbyggeriet, som viser at halvdelen af
den samlede bygningsmasse til erhverv ligger indenfor 6 km af motorvejen og 75 % in-
denfor 19 km af en motorvej. [Hovgesen et al., 2005]

For vidensbaserede virksomheder som ansatter hojtuddannet specialiseret arbejdskraft,
valges der typisk en placering hvor der er nem adgang til denne, f.eks. tzet pa universite-
ter. Dette er NOVI-parken 1 Aalborg er et godt eksempel pa. Behovet for godstransport

Der vil i det folgende primert fokuseres pa vejgodstrafikken, da det er udviklingen in-
denfor denne transportform, der vasentligt bidrager til trengslen pa vejnettet. Generelt
skelnes der mellem nationalt og internationalt godstransportarbejde. Ved de nationale
transporter fragtes storstedelen med lastbil, mens skibsandelen er dominerende for in-
ternationale transporter, se Figur 7.13.
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Figur 7.13 National og international godstransport i ar 2004. [Danmarks statistik, 2005]

Fra 1990-2004 var der en stigning pa 6 mia. tonkm. Lastbilen tegner sig for ca. 50 % af
denne vakst, og har gennem de sidste mange ar vundet markedsandele fra banegodset.
Halvdelen af transportarbejdet der udfores med dansk lastbil, indgir som internationale
transporter over landegraensen, selvom disse transporter kun udger 10 % af den samlede
vejgodstransport. [Danmarks statistik, 2005]

Ifolge en netop udgivet rapport fra Danmarks Transportforskning kommer den interna-
tionale godstrafik i de kommende ar til at stige vaesentligt. Den ogede samhandel inden-
for Europa, men iser udvidelsen af EU mod ost og nye lande pa Balkan abner op for
handelsmarkeder som vil oge samhandelen i fremtiden. Der arbejdes ud fra to scenarier,
hvor der i scenarie 1 med en plausibel skonomisk udvikling og integration i de nye ost-
lande, kan forventes en drlig vaekst pa 2,8 % pr. ar, se Tabel 7.1.

Tabel 7.1 Udvikling i international godstrafik fra 2000-2025 [DTF, 2005]

Mio. Tons Arlig andring i % Samlet @ndring for 2000-2025 i tons
Basisir — 2000 441
Scenarie 1 — 2025 870 2,8 % 97 %

En fordobling af godstrafikken til, fra eller gennem Danmark kan altsa vare en realitet
allerede 1 2025. Dette sker samtidig med en forskydning fra bane og skib til lastbil, bade
for ind- og udforslen af gods til Danmark. Dette er vist pa Figur 7.14 [DTF, 2000].
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Figur 7.14 Godsfordelingen pa internationale transporter ved ind- og udfersel i basisaret 2005 og
et scenarie for 2025. [DTF, 2005]

Vzksten i vejgods vil derfor vaere markant hojere, svarende til nasten en tredobling fra
30-80 mio. ton inden ar 2025. Et forhold der vil oge treengslen pa vejnettet. Intermodale
transporter, dvs. godstrafik hvor en kombination af transportformer indgar, kan veare
med til at imoedega presset pa vejnettet, men det vil kun medvirke til at nedszwtte stig-
ningstakten for gods pa lastbil [Ingenioren, 2000].

Udviklingen skyldes en rakke faktorer som kan forklares i den made virksomheder dri-
ver deres forretninger i en stadigt mere globaliseret verden. Varer transporteres samlet
set langt lengere i dag pga. en rakke faktorer blandt andet:

e Kob og salg af ravarer og halvfabrikata globalt

e Outsourcing af produktionen til lavtlonslande som eger transporten af ferdigva-
rer.

e  Omlagning af lager og distribution der dakker storre omrader

e Omlegning til en mere trimmet produktion (Lean/Just-in-time princippet), som
stiller hoje krav til leveringsservice

[Tratikministeriet, 2004c][Christiansen mf, 2004]

Serligt nedskaringer af lagre og produktionsomlagninger, hvor varer produceres pa
kundespecifikke onsker, er med til at oge virksomhedernes krav til en palidelig infra-
struktur. Produktionen trimmes, siledes at transporten kommer til at fungere som et
’rullende varelager” [Christiansen mf, 2004]. I dag er det nasten udelukkende gods pa
lastbil der kan tilbyde den fleksibilitet, som virksomhederne krever.

Regionale og lokale forhold

Rapporten fra Danmarks Transportforskning beskriver ikke udviklingen i detaljer for
hver enkelt region i Danmark, men resultatet af de modelkeorsler, der er foretaget, er vist
pa Figur 7.15.
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Figur 7.15 Vaksten i de arlige godsmangder pa vejnettet fra 2000-2025. [DTF, 2005]

Af figuren fremgar det tydeligt, at det er pa det lille H” at den fremtidige vakst primert
vil ske. Iser pa den sydlige del af den ostjyske motorvej E45. Stigningen vil for rute 15
vaere pa ca. 5-10 mio. ton. Der er i modellen ikke taget hojde for den fremtidige ud-
formning af transportnettet. En eventuel udbygning af motorvejen mellem Funder og
Lasby, og den tiltrekning af godstrafik som dette giver, er derfor ikke medregnet. [DTF,
2005]

7.3Behov for regional udvikling

Den tredje del af behovsanalysen handler om samspillet mellem regional udvikling og
forbedringer 1 infrastrukturen, som ifelge kubemodellen skal folges ad og vare velafba-
lanceret. En oversigt over planer for den regionale udvikling, er derfor vigtig for efter-
folgende at vare i stand til at vurdere nedvendigheden af forskellige tiltag i transportnet-
tet. Oversigten bor vere dekkende i forhold til at beskrive, hvor udviklingen finder sted,
og hvilken tidsmaessig horisont der er for de bestemte udviklingsplaner. Endelig kan der
hos bestemte aktorer vaere onsker om at undga fortsat udvikling. En gennemgang af ak-
tuelle planer for staten, Arhus Amt og Silkeborg Kommune udger de centrale kilder for
at beskrive den regionale udvikling.

7.3.1 Landsplanredeggrelsen

Det netop udsendte forslag til landsplanredegorelse for 2006 beskriver samspillet mel-
lem fysisk planlegning og investeringer i infrastruktur pa felgende made:
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"Den okonomiske ndvikling og oget velstand medforer et oget pres pa infrastrukturen. En velfungerende
infrastruktur uden store trangselsproblemer er en vigtig konkurrenceparameter i den globale konkurren-
ce...Den fremtidige fysiske planlwgning skal vere med til at sikre, at byerne udvikler sig, hvor den kol-
lektive trafik eller transportinvesteringer i ovrigt kan understotte ndviklingen.” [Miljoministeriet,
20006]

Forslaget for landsplanredegorelsen for 2006 fastsetter samtidig nogle helt overordnede
rammer for den bymaassige udvikling i Ostjylland. Det konstateres, at hele omradet langs
motorvej E45 er ved at smelte sammen til et sammenhangende netvark af byer fra Kol-
ding-Randers. Dette skyldes ikke mindst stigningen i pendling, saledes at regionen funk-
tionelt fremstar som en samlet enhed, som vist pa Figur 7.11. Redegorelsen fokuserer
pa, at der skal bygges tet med en klar afgrensning mellem by og land, sa bybandet ikke
tysisk kommer til at haenge sammen, men hele tiden er adskilt af dbent landskab. Det
pointeres ogsd her, at nye omrader skal anlegges, sa der sikres et godt kundegrundlag
for kollektiv trafik, og at bebyggelse langs motorvejen skal forbeholdes transporttunge
virksomheder. Forslaget forholder sig ikke til konkrete projekter som f.eks. motorvejs-
problematikken omkring Silkeborg.[Miljeministeriet, 2000]

7.3.2 Regionplaner

Der ses pa regionplanen for Arhus Amt, som administrerer arealet pa rute omkring Sil-
keborg.

Arhus Amt

I Arhus Amts regionplan fra 2005 indgar Silkeborg som egnscenter pa linie med Ran-
ders, Grenaa og Arhus. Centerfunktionen har betydning for placering af offentlige ser-
vicefunktioner og detailhandelsstrukturen samt en indirekte betydning for udbygning af
trafikforbindelser og erhvervslokalisering.

Planer for vejtrafik
Pa trafikomradet er amtets langsigtede mal at: ".den trafikale infrastruktur skal sikre hurtige
0g effektive forbindelser til og fra amtet og sikre god tilgengelighed til de overordnede centre i amtet.”

Arhus Amt onsker en reduktion af biltrafikken for at tilfredsstille fremkommeligheden i
egnscentrenes sammenhangende byomrader. Trafikken skal flyttes til den kollektive tra-
fik, som ogsa er afgerende for, hvor ny byudvikling finder sted. Desuden skal byudvik-
lingen ske pa en made, sa yderligere lokal trafik pa og pa tvars af det overordnede vejnet
sa vidt muligt undgas. Dette ma siges at vaere en vision der er ude af trit med den fakti-
ske udvikling.

Amtet forholder sig til motorvejsproblematikken ved Silkeborg og ensker en afklaring af
linieforing og anlaeggelse af den ferdige straekning Arhus-Herning hurtigst muligt, men
undlader at forholde sig til valg linieforing.

Planer for banetrafikken

Der er som folge af jernbaneaftalen fra 1999 opnaet en forbedring pa straekningen Ar-
hus-Skanderborg-Silkeborg med nye stationer og opgradering til hojere hastighed. Am-
tet vil overfor staten legge pres pa, sa der lobende sker forbedringer og ikke forringelser
af banetrafikken. [Arhus Amt, 2005]

7.3.3 Silkeborgs Kommunale planer

Byradet 1 Silkeborg har sat en vision for de naste 30 ar, om bade at vare en bosztnings-
kommune og en erhvervskommune 1 vakst. Kommunen forventer saledes en vakst i
indbyggertallet pa 5.000-6.000 frem til 2012. Kommunens geografiske placering med en
tilpas afstand til Arhus, abner bade mulighed for pendling og for udvikling af selvsten-
digt erthverv. Det betragtes som en udfordring at finde den rolle Silkeborg skal spille i en



region, hvor Arhus er dominerende pa erhverv, handel og kultur. [Silkeborg Kommune,
2001]

Nye bolig og erhvervsomrader

Rammerne for byudviklingen i Silkeborg var til offentlig debat i lebet af foraret 2000,
hvor tre udviklingsmodeller blev diskuteret. Valget stod mellem Dezn nye by, Fingerbyen og
Ringbyen. Den nye by, som ville legge hovedvagt pa en udbygning i den ostlige del, blev
fravalgt sammen med Fingerbyen. Der arbejdes nu ud fra ringmodellen, hvor udbygnin-
gen sker omkring Funder, samt nord og nordest for Silkeborg. Den etapevise udbygning
frem til 2030 er vist pa Figur 7.16 og Figur 7.17.

I forbindelse med forudsaxtningen for byudviklingen i Silkeborg by, har byradet klart
taget stilling til, hvilken linieforing der onskes for motorvejen. Dnsket er en losning der
gar nord om Silkeborg og forleber i Resendallinien. For den endelige linie vedtages, fo-
retages ikke arealudleg som hindrer anleggets gennemforelse.[Silkeborg Kommune,
2001]
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Figur 7.16 Etapevis byudvikling i Silkeborg by frem til 2012. [Silkeborg Kommune, 2001]
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Figur 7.17 Etapevis byudvikling i Silkeborg by frem til 2030. [Silkeborg Kommune, 2001]

Som det fremgar af skitserne, er den kommende byudvikling lagt an pa, at der anlagges
en motorvej nord om byen. Der er reelt tale om en fortsxttelse af den hidtidige udbyg-
ning, som vil oge den tvergiende trafik og dermed oge presset pa byens indfaldsveje til
centrum. Eksempelvis vil trengslen pa Borgergade stige i forbindelse hermed. For at
afbode en voldsom stigning i trafikarbejdet fremover, onskes det at fa de nye bydele til
at fremsta som selvstendige og selvforsynende enheder, men det konstateres ogsa klart i
kommuneplanen at:

"De storste belastninger som folge af byndviklingen vil forekomme pa Borgergade/ V iborgbroen, Funder
Bakke samt pa ringvessystemerne - dps. Ringvejen og Hojmarksvey.” [Silkeborg Kommune, 2001]

Denne udvikling kan betragtes som et opgor med den hidtidige monocentriske bystruk-
tur, der har varet fastholdt de sidste mange ar. For centerstrukturen er der tale om en
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opblodning, eftersom mange udvalgsvarebutikker lokaliserer sig 1 omradet langs Borger-
gade og nordest for Viborgbroen. Et stort aflastningscenter placeret udenfor byen, er
der dog forelobig ikke tale om.

Silkeborg bymidte

Kommunens planer for Silkeborg bymidte er, at den skal ramme et meget alsidigt udbud
af detailhandel, boliger, miljovenlige virksomheder og kultur. Dette skal ske ved byom-
dannelse, fortetning og ved hojere bebyggelse. Omradet omkring den gamle papirfabrik
udgor det storste omdannelsesomrade.

Presset pa bymidten vil vokse og parkeringssituationen forvarres som folge af bymid-
tens omdannelse. Der dbnes mulighed for anleg af P-huse eller P-kaldre i forbindelse
med karrébebyggelse. Silkeborg Kommune vil oge tilgengeligheden til bymidten fra
nord gennem en udvidelse af strekningen Borgergade- Chr. 8. Vej til 4 gennemgiende
spor. Ansvej og Kejlstrupvej skal virke som hovedindfaldsveje fra Nord.

Silkeborg Kommune peger pa uonsket gennemkorende trafik 1 midtbyen som varende
et vaesentligt problem i dag. Iser Viborgvej udgoer et problem, da vejen passerer ni-
veaufrit over Ringvejen, hvilket favoriserer en gennemkeorsel af midtbyen. Der peges pa
anleg af en tosporet rundkersel i niveau, som skal medvirke til at lede uensket trafik
over pa Sdr. Ringvej og understotte fredeliggorelsen af Borgergade nord. [Silkeborg
Kommune, 2005]

7.4 Samfundets generelle behov

I det ovenstiaende er fremstillet mobilitetsbehovene for bestemte brugere af vejsystemet,
samt de udviklingsmassige behov der er for den midtjyske region. Disse individuelle
behov er vigtige for den enkelte aktor eller region, men beor aldrig stride imod samfun-
dets overordnede og mere generelle behov. Samfundet, dvs. os alle sammen, formulerer
disse behov gennem demokratiske valg, hvorefter det er politikernes opgave, at forme
en politik der bredest muligt deekker alles transportmassige behov.

Samfundets behov kan opdeles i to kategorier:

e Minimering af trafikkens omkostninger
e Rentabel forvaltning af offentlige ressourcer

Trafikkens omkostninger

En meget vigtig del af samfundets behov bestar i at begreense de negative konsekvenser,
som stigende eftersporgsel pa transport medforer. En meget direkte konsekvens er tra-
fikulykkerne, som kraver et stort antal drebte og alvorligt tilskadekomne hvert ar. Poli-
tisk set har trafiksikkerhed stor bevigenhed, ikke mindst som folge af de direkte menne-
skelige omkostninger. Fardselssikkerhedskommisionen formulerer statens trafiksikker-
hedspolitik, og der arbejdes nu malrettet mod at reducere antallet af alvorligt kvastede
og drxbte. En malsztning som er blevet adopteret af alle vejmyndigheder. Dertil kom-
mer de negative miljomaessige konsekvenser, hvor trafikken bidrager til forurening ved
udledning af CO, og miljoskadelige partikler, men ogsa stoj er i stigende grad et fokus-
omrade der arbejdes for at minimere. Tabel 7.2 viser nogle eksterne omkostninger fra
trafik.



Tabel 7.2 Opgorelse over visse eksterne omkostninger for vej- og banetransport for 2003 [Tra-
fikministeriet, 2004c]

Mia. kr. Procent

Infrastruktur 21 52-59

Miljo 6,6-11,1 18-28

Stoj 45-9,0 13-22
Luftforurening 2,1 5-6

Ulykker 6,6 16-18
Klima (CO2) 1,5 4
Total 37-41 100
Godstransport 10 26
Persontransport 30 74

Infrastruktur, som udger ca. 50 %, dakker over afskrivninger og forrentning. De reste-
rende 50 % udgeres af negative miljopavirkninger.

Trafikale nogletal

I hvor hoj grad samfundet vaegter de forskellige konsekvenser af trafik, kan direkte afle-
ses 1 det sakaldte "Nogletalskatalog — til brug for samfundsekonomiske analyser pa vej-
omradet”. Her er der sat kroner og orer pa samtlige verdier der direkte kan relateres til
transport. Kataloget giver det bedste bud pa trafikkens konsekvenser for samfundet, nar
nye projekter skal vurderes skonomisk mod hinanden.

Traengsel
Et stadig vigtigere emne er trangsel, som er en tidsmassigomkostning i sig selv, men
som ogsa er med til at oge miljobelastningen isar i byerne.

Traengsel bestar i tabt tid som felge af nedsat rejsehastighed og kekersel, og det er et
stigende fokusomrade 1 takt med at kapacitetsreserverne pa vejnettet udtemmes. Det er
forst inden for de senere dr, at treengselsbegrebet er blevet defineret, og malbare para-
metre opstillet. I ”Projekt trengsel” er omfanget af treengslen afdekket i en omfattende
analyse, som paviser at omkostningen i hovedstadsomradet alene udger 5,7 mia.kr
[KBH Kommune m.fl, 2004]. Som vist i afsnit 2.3.1 vil der indenfor en overskuelig ar-
raekke, vere daglig trengsel pa motorvejsnettet pa Vestfyn og i Trekantsomradet. Et fak-
tum der vil fa de tidsmassige omkostninger til at stige voldsomt, hvis der ikke tages
hand om problemet.

Rentabel forvaltning af de offentlige ressourcer

Samfundet tilstreber en optimal og rationel fordeling af de knappe ressourcer, der er til
radighed. Dette galder til anleg, drift og vedligeholdelse af infrastrukturelle aktiver. En
optimal fordeling af ressourcerne er i praksis vanskelig at realisere, fordi fordelingen af
ressourcer sker i et kompliceret samspil mellem politikere, teknikere og offentligheden.

En vigtig del af denne proces er indgiaende beskrevet tidligere under beskrivelserne af
kubemodellen, og vil ikke behandles yderlige her. Dog kan det konstateres, at en langsig-
tet vedligeholdelse af landets transportkorridorer, giver den bedste rentabilitet. Med ved-
ligeholdelse menes der i dette tilfalde to ting.

e Tysisk vedligeholdelse af eksisterende aktiver, som eksempelvis betyder at be-
legninger forsterkes og udskiftes lobende, inden bareevnen er helt nedbrudt, og
en totaludskiftning er nodvendig,.

e Vedligeholdelse af en transportkorridor som forudseende planlegning for de
fremtidige =ndrede trafikforhold, som gar mod mere og mere biltrafik. Dette
kan indebaere en eventuel udbygning af kapaciteten ved flaskehalse eller pavirk-
ning af folks transportvalg.



7.5 Delkonklusion

Den forste dimension af kubemodellen bestod i at belyse behovet fra forskellige brugere
af transportsystemet. Behovene har varet forskellige alt athengigt af, om det er befolk-
ningens mobilitetsbehov, erhvervslivets behov, regionale udviklingsbehov eller samfun-
dets generelle behov der betragtes.

Behovene er beskrevet pa et generelt niveau ud fra udviklingsmeassige tendenser i sam-
fundet. Silkeborg har en klar forventning om at der kommer en motorvej... Erhvervsli-
vet har en klar forventning om at der kommer en motorvej.

Befolkningens daglige mobilitetsbehov er pa landsplan preget af bilen som befor-
dringsmiddel. Mobilitetsbehovet er stigende, hvilket ikke mindst skyldes bosxtnings-
monsteret, som betyder at folk 1 stigende grad bosztter sig i en storre afstand fra deres
arbejdssted. Dette genererer storre pendlingsafstande, som opsummeret over et ar bi-
drager vaesentligt til det stigende transportarbejde.

For erhvervslivets behov gzlder, at der sker en nermest eksplosiv vakst i vejgods som
folge af globaliseringen, hvor gods i form af ravarer og halvfabrikata i dag transporteres
meget lengere. Den store taber er banegodset, som 1 dag fremstir som ufleksibel og ude
af trit med virksomhedernes krav til hoj leveringsservice. Internationalt er det stadig so-
gods som dominerer.

Behovet for regional udvikling er undersogt ud fra de offentlige myndigheders planer
pa forskellige niveauer. Udviklingen generelt 1 Ostjylland er dynamisk ud fra vakst i1 be-
folkningen og arbejdspladser. For Silkeborg galder, at der frem mod 2030 byudvikles
med nye bolig- og erhvervsomrader i en ring langs byens periferi. En udvikling der vil
forsterke den tvargiende trafik rettet mod centrum. Silkeborg anbefaler en motorve;j
nord om byen.

Samfundets generelle behov ma ikke krenkes som folge af de ovenfor nzvnte behov.
Et forhold der er vigtigt at fastholde.

En opsummering af aktorernes forskellige behov, er vist pa Figur 7.18.
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Figur 7.18 Opsamling p4 behovsanalysen iht. kubemodellens 1. dimension.

Den stigende pendling som dels er forarsaget af de markante huspriser, betyder at flere
mennesker transporterer sig lengere og lengere. Dette legger 1 fremtiden et yderligere
pres pa de dele af vejnettet som forbinder de store landsdelscentre med store oplands-
byer. Her er Silkeborg en af disse oplandsbyer, og rute 15 pa streekningen fra Herning til
Arhus indgir som en vej i en vigtig korridor mellem disse tre byer. Dette stiller krav til
lpsninger, som kan handtere det behov som der stilles til vejstrakningen.
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Anden dimension af kubemodel-
len

Dette kapitel beskriver rute 15 og dens omgivelser. I overensstemmelse med kubemo-
dellen kan vejen kategoriseres som enten en overordnet hovedvej med en funktionel
betydning 1 regionen, en bystrakning eller en mindre vej 1 dbent land. Rute 15 mellem
Herning og Arhus falder i dette tilfzlde ind under to forstnevnte kategorier, da vejen
indgar i statsvejnettet, og dermed udfylder en vigtig funktion som hovedvej mellem Ar-
hus og Ringkebing, men samtidig indgar den som en bystrakning gennem Silkeborg, og
udgor dermed en vigtig del af byens vejstruktur. Kubemodellens anden dimension vil
derfor indledningsvis vare delt op saledes, at vejens funktion som en hovedvej i regio-
nen beskrives, hvorefter vejen beskrives ud fra den funktion, den opfylder 1 Silkeborgs
trafikale struktur. Afslutningsvis vil trafikken og dets udvikling pa rute 15 regionalt samt
pa vejnettet 1 Silkeborg by beskrives.

8.1rute 15 som en trafikvej i regionen

Den forste del omhandler rute 15 i et regionalt perspektiv. Dette gores for at klarlegge
de trafikale forhold, der gor sig gaeldende pa rute 15 uden for Silkeborg, men som direk-
te indvirker pa de trafikale problemstillinger, der knytter sig til den del af rute 15, som
forleber som en bystrakning gennem Silkeborg.

Forste skridt i denne undersogelse er en klarlegning af den fysiske struktur i den region,
som rute 15 forleber i, for dermed at kunne fastlegge vejens funktionelle betydning,.

8.1.1 Den fysiske struktur i den midtjyske region

Den fysiske struktur i den midtjyske region beskrives i det folgende. Som for statsvej-
nettet sker dette ud fra to hovedpunkter, der ligger til grund for en definition af vejenes
funktionelle betydning. De to punkter er:

e Bymonstre og den funktionelle inddeling af de enkelte byer

e Frhverv og godsknudepunkter, herunder internationale transportkorridorer
som lpber gennem den midtjyske region

I narvarende afsnit dekker betegnelsen "den midtjyske region" over det geografiske
omrade vist pa Figur 8.1 Omradet er udvalgt ud fra en funktionel netvaerksbetragtning,
med Silkeborg og rute 15 som det trafikale centrum. De trafikale forbindelser og
bystrukturer 1 ”den midtjyske region” kan ses som et influensvejnet omkring Silkeborg
og rute 15.
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Figur 8.1 Definitionen af den midtjyske region i denne analyse. Byer i regionen gradueret efter
indbyggertal, og der er samtidig vist overordnede vej og bane forbindelser.

Der foreligger aftaler for et samlet projekt med etablering af motorvej mellem Herning
og Vejle. Etablering af motorvej mellem Herning og Vejle har til formal at understotte
erhvervsudviklingen i det midt- og vestjyske omrade samt at forbedre fremkommelighe-
den og trafiksikkerheden. [Vejdirektoratet, 2006d] En hejklasset forbindelse i denne ak-
se vil @ndre rejsemodstanden og skabe et potentiale for en forskydning af de eksisteren-
de rejsemonstre i den midtjyske region.

Bymonstre i den midtjyske region

Vejenes funktion er bestemt af karakteren for den forbindelse, vejen skal udgere mellem
to byer eller centre. Byernes storrelse beskrevet ved indbyggertal er vist pa Figur 8.1. Jo
storre byen er, jo storre tyngdepunkt udger den og jo mere trafik tiltraekker den ifolge
gravitationsteorien.

Den overordnede centerstruktur i Midtjylland er fastlagt i landsplanrederogelserne og i
regionplanerne for de fire amter i regionen. I ost udger landsdelscentret Arhus et velde-
fineret tyngdepunkt, ikke blot for den midtjyske region men i nogen henseender for hele
Jylland og Fyn [Arhus Amt, 2005].

I vest er Ikast, Herning, Holstebro og Struer i fzllesskab udpeget som Landsdelscenter
Midt-Vest. I kanten af regionen ligger endnu et netvarksbaseret landsdelscenter, Land-
delscenter Trekantsomrddet. Byerne der indgar i landsdelscentrene er tillige ogsa
egns/kommunecentre og udbyder servicefunktioner pd lige fod med regionens andre
egnscentre og regional betydning. De enkelte landsdelscentre og egns/kommunecentre
er vist til venstre. Den fulde figur kan genfindes i afsnit 2.2.1 pa Figur 2.4.

Rute 15 udgoer en navlestreng mellem de to landsdelcentre, og er en meget central ost-
vest gaende forbindelse i hele den midtjyske region. Nord for Silkeborg ligger der to
mindre tyngdepunkter i egnscentrene Viborg og Randers. Begge byer har en overordnet
forbindelse direkte til Silkeborg. Forbindelsen fra Randers ender i krydset pa Ringvejen
ved Ansvej og Norreskov Bakke. Fra Viborg gir forbindelsen via ”Viborg broen” over
Ringvejen, og fordeles ned pa Ringvejen i krydsene med Norrevaenget Vest og Norre-
venget Ost. Via krydset Norrevaenget Vest fortsatter forbindelsen til Sdr. Ringvej og
videre mod Silkeborg syd og Horsens. Det er vigtigt for disse to regionale forbindelser,
at der sikres en hoj fremkommelighed ud pa Ringgaden. Sarlig vigtig er ruten via Not-
revenget Vest, idet Silkeborg Kommune onsker at fredeliggore Borgergade Nord.
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Set i et udviklingsperspektiv er serligt den ostlige del af regionen i vaekst. Dstjylland har
staet for den storste befolkningstilvakst pa landsplan 1 perioden 1995-2005 svarende til
6 %, men ogsa beskaftigelsen samt erhvervs- og bolighebyggelsen har udviklet sig posi-
tivt. Malt pa disse parametre er regionen blandt de mest dynamiske i Danmark. En fak-
tor som skaber trafikal vaekst og eger trengslen de steder, hvor kapacitetsreserverne pa
vejnettet er nasten opbrugt. [Miljeministeriet, 2000]

I denne sammenhang vil belastningen pa den ostlige del af rute 15 stige i takt med den
ogede orientering mod Dstjylland

Den regionale bolig-arbejdstrafik

Som et sxrlig vigtigt og trafikgenerende element byerne i mellem, analyseres den regio-
nale bolig-arbejdstrafik. Silkeborg valges som udgangspunkt for analysen, og der legges
vegt pa den erhvervspendlende trafik. I Kubemodellens terminologi fokuseres der kun
pa befolkningens daglige mobilitetsbehov og herunder erhvervspendlingen, samt de
forhold der pavirker denne udvikling regionalt og lokalt.

Den regionale pendlingsanalyse er afgraenset til kun at se pa de relevante pendlingsruter,
der har indflydelse pa trafikken langs rute 15. Der analyseres pa kommuneniveau, hvor
centrene i Arhus Kommune og den sammenlagte Herning-Tkast Kommune, udger de to
vigtigste poler for den ost-vestlige pendling pa rute 15. Pendling til evrige nertliggende
byer/kommuner som Viborg, Randers og Skanderborg er medtaget for at i et indblik i
storrelsesordenen af pendlingen mellem de forskellige byer. Dette er vist pa Figur 8.2.
Kun pendlingsruter pa minimum 100 personer er medtaget 1 analysen. Desuden er op-
landspendlingen ind mod Silkeborg fra de tilstodende kommuner som Them, Kjellerup,
Gjern og Ry udeladt, da det er den regionale trafik mellem de storre bysamfund der er
hovedmalet for analysen.
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Figur 8.2 Pendlingsmensteret i 2004 mellem Silkeborg og de storre Midtjyske byer. Tallene byg-
ger pa den Registerbaserede arbejdsstyrkestatistik. [DST, 2005b]

Figur 8.2 angiver kun storrelsesorden og retning pa pendlingen, og siger derfor ikke no-
get om transportmiddelfordelingen. De angivne tal er derfor ikke et udtryk for antallet
af biler.



Pendlingsmensteret omkring Silkeborg er i hoj grad praget af Arhus Kommune som
vakstcenter for hele den midtjyske region. Pendlingen fra Silkeborg til Arhus viser sig at
vere absolut dominerende i denne sammenhang. Udvekslingen med Herning-Ikast
Kommuner er knap halvt si stor som med Arhus. Pendlingen til Viborg, Randers og
Skanderborg ligger pa et noget lavere leje med Viborg som den mest dominerende. Ud-
pendlingen fra Silkeborg Kommune er 1 alle tilfzelde storre end den tilsvarende indpend-
ling, hvilket til en vis grad cementerer Silkeborg som varende en bosatningsby for de
stotre byer/centre i Midtjylland. Selve Silkeborgs arbejdsopland begranser sig til de
mindre tilstoedende kommuner. Udviklingen i pendlingen over de sidste ti ar er vist pa
Figur 8.3, hvor kun den ost-vestlige pendling mellem Herning-Ikast, Silkeborg og Arhus
er medtaget.

Udviklingen i pendling mellem Herning-lkast, Silkeborg og Arhus Kommune
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Figur 8.3 Udvikling i pendling fra 1994-2004 for Herning-Ikast, Silkeborg og Arhus Kommune.
Tallene bygger pa den Registerbaserede arbejdsstyrkestatistik. [Statistikbanken, 2006]

Grafen viser en stigning over perioden for alle ruter, men isar pendlingen til Arhus og
Herning-Tkast fra Silkeborg har stiet for de storste stigninger. Pendlingen mellem Arhus
og Herning-Ikast, som virker som gennemkorende trafik pa Ringvejen i Silkeborg, har
varet stagnerende. Effekten af de nye motorvejsstrakninger Arhus-Tasby (abnet 2003)
og Herning-Bording (abnet 2002) udviser ikke noget udsving pa grafen. Pendlingen fra
Silkeborg til Herning-Tkast er rent faktisk faldende fra 2002-2004.

Den midtjyske erhvervs- og godsstruktur
Erhvervs- og godsstrukturen bestar af en raekke tyngdepunkter, hvoraf hovedparten er
Erbvervskhnger, lufthavne, placeret langs den ostjyske motorvej. De vigtigste elementer i denne struktur er vist til

gods-, Eombi- 0g feergeter- venstre. Det fulde billede kan genﬁndes péi Figur 2.7 1 afsnit 2.2.1

minaler [V ejdirektoratet, .. . .
2005] Ve Rute 15 udger en vigtig korridor mellem de store erhvervsklynger ved Herning og er-

S ‘hvervs- og logistikknudepunkterne i Arhus. I Arhus spiller havnen en helt central rolle
- 'for den internationale godstransport pa skib. Rute 15 fungerer i den sammenhzng som
o o ren vigtig transportkorridor for godt mellem Arhus Havn og Midt- og Vestjylland.

G 'For international godstransport kan betydningen af Arhus Havn anskueligoores ved at
h¢:- h .drage en sammenligning med andre storre havne i Jylland. Arhus havn har en godsom-
T 'setning pa 6.000.000 tons gods, mens Jyllands naststorste havne, Esbjerg Havn og Fre-
derikshavn Havn har en godsomsatning hver pa 3.000.000 tons. Den kommende udvi-
delse af Arhus Havn ma forventes at fastholde denne udvikling, si en fordobling af ka-
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paciteten bliver en realitet. Havnen vil 1 fremtiden komme til at fd en endnu mere frem-
tredende rolle som Jyllands eksporthavn. Ses der alene pa containertrafik er Arhus
Havn helt dominerende pa landsplan med over fire gange sa megen omsatning som
Kobenhavns Havn. [Statistikbanken, 2006]

I fremtiden bliver der etableret et nyt stort intermodalt transportcenter ved Arslev, hvor
Herningmotorvejen og Motorvej F45 krydser hinanden.[Arhus Amt, 2006] Dette center
vurderes i fremtiden at fa en stor betydning for godstransporten i den midtjyske region,
og kan vaere med til at fremme den banebaserede godstransport.

Ved Herning udger Messecenter Herning en keempe attraktion med over en halv million
gaster arligt, fordelt ud pa 40 til 60 storre arrangementer. [Messecenter Herning, 2000]
Trafikken til og fra messecentret er fordelt over hele dagen 7 dage i ugen, men vil stadig
kunne bidrage til at forege spidsbelastningerne pa det omkringliggende vejnet.

Trakantsomradet er placeret i det sydestlige hjorne af regionen og indeholder flere store
erhvervsklynger. Omradet har 1 kraft af sin gode logistiske placering mange gods- og
transportcentre. Godsmangder til og fra Trekantsomradet vil primert komme fra E45
og rute 18, og det vurderes derfor at godsstrommene hertil ikke har en si markant be-
tydning for rute 15.

8.1.2 Trafikken og dets udvikling i regionen

Formalet med en beskrivelse af den trafikale udvikling er at fremstille et kvalificeret
grundlag for en fremskrivning af trafikken pa vejnettet i Silkeborg.

Udviklingen for rute 15 vil blive beskrevet pa strazkningen fra Herning til Arhus. Vejnet-
tet er blevet vasentligt @ndret i 2002 og 2003, i kraft af at motorvejsstrakningerne fra
hhv. Herning-Bording og Arhus-Lasby blev dbnet. Effekten af denne @ndring vil der
lzegges vaegt pa i analysen.

I forbindelse med Vejdirektoratets seneste VVM-redegorelse fra 20006, foreligger en ud-
redning om trafikken pa rute 15, med opdaterede tal ift. den tilsvarende VVM fra 2002.
Vejdirektoratet har gjort brug af en trafikmodel for Jylland til estimering af fremtidige
trafikmaengder med eller uden en motorvejslosning. Trafiktal herfra vil inddrages 1 ana-
lysen.

Dognfordeling og trafiktype

Pa Figur 8.4 er vist trafikkens degnfordeling pa rute 15 ost for Silkeborg. Tallene er op-
delt pa timeniveau og fordelt over ugens 7 dage. Der ses to markante pukler i morgen-
og eftermiddagstrafikken. Trafikken i morgenspidstimen er storst, men eftermiddags-
spidstrafikken er af lengere varighed. Denne trafikfordeling er konsistent fra mandag-
torsdag. Om fredagen falder eftermiddagstrafikken tidligere pga. weekendtrafik. Lordag
og sondag udviser en jevn kurve i lobet af dagtimerne, med en lille pukkel om lordagen
der kan forklares med bolig-indkebs trafik.

Trafiktypen pa rute 15 kan i dag betegnes som udpreget bolig-arbejdstrafik. Med den
stigende tendens i pendlingen som er vist pa Figur 8.3, vil der 1 fremtiden ske en stadig
storre eftersporgsel pa trafik i de perioder, hvor vejen i forvejen er belastet hardest.
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Figur 8.4 Dagnfordelingen pa rute 15 umiddelbart vest for Lina for ar 2004, baseret pa en fast tael-
lestation. Dataudtraekket er udlint af Vejdirektoratet.

Trafikudviklingen

Der er foretaget udtrek af ADT i perioden 1990-2006 omfattende rute 15 (Idv. 403 og
404), samt for motorvejsstrazkningerne Herning-Bording og Arhus-Lasby (M66). Ligele-
des er der hentet data over amtsvejene (Idv. 621, 460, 367, 421) ind mod Silkeborg by.
Trafiktal for 2006 er forelobige og vises i analysen, men indgar ikke beregningsmassigt.
De anvendte malesteder i analysen er vist pa Figur 8.5.
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Figur 8.5 De anvendte milepunkter i den trafikale analyse. Den trafikale udvikling pa vejnettet i
Silkeborg er markeret, og behandles i afsnit 8.2.

" GanmelRye

)

Da trafikken 1 den valgte periode ikke er talt konsekvent hvert ér, er det valgt at medtage
trafiktal for arene 1994 og 1998, samt for perioden 2000-2000, for at skabe et konsistent
grundlag i flest mulige snit, og for at kunne beskrive konsekvenserne af motorvejsab-
ningerne. |

Tabel 8.1 er vist den trafikale udvikling for perioden 1994-2006. Malepunkterne korre-
sponderer med Figur 8.5, og skal leses fra vest mod ost. Tomme felter representerer
manglende data. Abningen af motorvejsstraekningerne er markeret med grat i tabellen.
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Tabel 8.1 Den trafikale udvikling pa rute 15 mellem Herning og Arhus (Ldv. 403 og 404) samt
udviklingen pa motorvejsstrekningerne Arhus-Lasby og Herning-Bording (M66). *Indikerer en
aflastning som folge af motorvejsabningerne [Vejsektoren, 2006]

Klo-

Sred Heming Heming Hamme LUy G0 VA OE L VE G Vel VE 0 VE bl
og 40 frak. 37 p arup - Funder kke 1na ADY ez Rten ;al * bladet

Ldv. 404 404 404 Mo66 404 Mo66 404 404 404 404 403 403 Mo66 403 M66 Mo66
?nlfgft 1 2 3 22 4 21 5 6 7 8 15 16 20 17 19 18
1994 11592 20.295 - - 7.098  7.062  7.213  9.700 10.125 - - -
1998 12249  19.304 - - 8.097  7.503  7.850 10.273 10.054 11.510 - 10.132 - -
2000 12.839  20.920 14.766 - - 8442  7.672 8493 10975 10.024 11.946 - 10.716 - -
2001 20.182 - 12.297 - 8.240 8.145 10.024 - 10.338 - -
2002 13519 22165 14.049 12366  11.443  7.062 8.547 8.359 10.048 - 10.851 - -
2003 13.738  22.836 12.628  6.820  6.580 9452 8528 8927 11.926 10.620  9.608 12.892 10.422 18.293 14.265
2004 23.780 12.844 6.847  7.465 10.183 9.784 12.600 11.162 12154 2449  18.035 13.298
2005 14.377  24.067 14.864 9.007 12.880 10.210 13.470 13.377 2,687  19.695 13.432

Gns. 1%

(1139‘;‘47 20%  1,6% -118% 63%  -177% 84%  56%  21%  32%  23%  35% 10% 19% -173% 38%  -3,0%
2005)

Motorvejssteekningerne har @ndret trafikken pa rute 15 radikalt, da motorvejen har flyzzer
store meangder trafik i korridoren. Vest for Galten har motorvejen reduceret ADT pa
rute 15 fra ca. 10.000 til ca. 3.000. Mellem den jyske motorvej og Idv. 511 (ikke medtaget
i tabellen) er billedet det samme med en reduktion i ADT fra 14.000 til 3.000. Dst for
Ikast og ved Hammerum er reduktionen langt mindre, da den lokale trafik er mere do-
minerende pga. en storre bymassig koncentration langs rute 15. Derudover udger rute
15 den direkte forbindelse mellem Ikast og Silkeborg, og det mé forventes at kun den
sydlige bydel i Ikast vil finde motorvejen attraktiv mod Silkeborg.

Udover at flytte trafik fra rute 15, har motorvejsstreekningerne ogsa tilfort rute 15 en be-
tydelig ekstra trafikmengde. Vest for Galten afvikledes i 2002 en ADT pa ca. 11.000.
Efter at strezkningen Arhus-Lasby er dbnet afvikledes der i 2005 i det tilsvarende snit
korridoren en ADT pi ca. 16.000 (taellesnit 20+17). Dette skyldes en omfordeling pa hele
det omkringliggende vejnet pga. trafikanternes @ndrede rutevalg, som udnytter den oge-
de fremkommelighed og bedre vejstandard langs korridoren. Et fanomen der betegnes
“sugerorseffekten”, da motorvejen “suger” trafik fra det ovrige vejnet. Pa trafiktallene
afleeses dette som et trafikspring. Figur 8.6 viser den gennemsnitlige stigning i % for pe-
rioden for og efter motorvejsstrekningen Herning-Bording blev dbnet 1 2002.



Arlige gennemsnitlige procentvise stigninger far og efter motorvejsdbningen i 2002
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Figur 8.6 Gennemsnitlige stigninger i procent for og efter motorvejsibningen af Herning-
Bording i 2002.

Det ses at der pa Bording-Lasby strekningen er sket en kraftig forogelse 1 de arlige pro-
centvise stigninger. For 2002 14 de valgte streekninger med en vakst pa 1-2 % p.a. Efter
2002 kan der pa bystrekningen i Herning ost ikke registreres en andring i vaksten. For
de ovrige strakninger er vaksten 1 trafikken flerdoblet. Vest for Funder tredobles vak-
sten til ca. 6 % p.a., mens vaeksten ved Lina stiger til hele 10 % p.a. Vest for Parup er der
ligeledes sket en eksplosionsagtig vakst pa over 14 % p.a. for perioden 2002-2005.
Sidstnaevnte punkt ligger umiddelbart for enden af motorvejsstrakningen ost for Bor-
ding, og den ekstra kraftige stigning kan forklares med, at den trafik som motorvejen
tiltrekker, stammer fra andre dele af vejnettet end rute 15.

Trafikudvikling @st og vest for Silkeborg

Figur 8.6 indikerer klart at motorvejen har skabt en markant vakst pa vejnettet pa rute
15. Samtidig blev det i afsnit 8.1.1 dokumenteret, hvordan pendlingsmensteret for Sil-
keborgs vedkommende i hoj grad var rettet mod Arhus Kommune. En undersegelse pi
rute 15 ost og vest for Silkeborg vil kunne klarlegge, hvorvidt tendensen i pendlingen
ogsa trafikalt kan afleses pa vejnettet mellem Herning og Arhus. Figur 8.7 viser udvik-
lingen i ADT for perioden 1994-2005 for hhv. Lina og Funder umiddelbart ost og vest
for Silkeborg, som reprasenterer trafikken til og fra Silkeborg pa rute 15.



Trafikudvikling gst og vest for Silkeborg 1994-2006
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Figur 8.7 Trafikudviklingen ved hhv. Lina og vest for Funder. Forelobige trafiktal for 2006 er
medtaget.

Det ses af Figur 8.7, at frem til 1997, har udviklingen vearet svagt stigende fra 7-8.000
vest for Funder og 9-10.000 ved Lina. Herefter har trafikken varet stort set konstant
frem til 2002. Efter abningen af motorvejsstrakningen Herning-Bording i 2002 er der
sket en tydelig vaekst bide ast og vest for Silkeborg. Fra 2003, hvor Arhus-Lasby strack-
ningen dbnes, sker det helt store trafikspring frem til 2004/2005. Udviklingstendensen
er betydelig for begge strakninger, men med en kraftigere vakst ved Lina. Med de viste
teellinger fra Lind og Funder som rettesnor kan det konstateres, at trafikvaksten er bety-
deligt kraftigere ost end vest for Silkeborg. Denne tendens ser ud til at fortsztte 1 2000.

Andelen af tung trafik pa strekningen ligger pa ca. 12 %, hvilket 1 2005 svarede til 1490
koretajer i ADT for lastbiler. Udviklingen har ogsi varet praeget af motorvejsibningen
som vist pa Figur 8.8.
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Figur 8.8 Udviklingen i den tunge trafik gst for Silkeborg ved Lina



Ses der pa den indekserede udvikling for trafikudviklingen, tegner der sig klart billede af
den trafikale situation pa Ringvejen. Dette er vist pa Figur 8.9.

Indekseret udvikling i trafikken gst og vest for Silkeborg samt p& Nordre Ringvej
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Figur 8.9 Indekseret udvikling for ADT pa rute 15 hhv. ost, vest og gennem byen. Trafiktal for
2006 er stadig forelobige. [Vejsektoren, 2006]

Motorvejsabningen har medfort, at trafikvaksten ved Lina er blevet dominerende ift.
vaeksten ved Funder i den samme periode. Gennem Silkeborg ses en lidt mere afdempet
vaekst, som skyldes at store mangder trafik korer lokalt i byen, og denne trafik pavirkes
ikke af en motorvejsibning hhv. est og vest for byen.

Vejdirektoratets trafikale prognoser

I forbindelse med VVM-arbejdet for Kombilinien, har Vejdirektoratet faet opdateret en
trafikmodel for Jylland, som danner grundlaget for en beskrivelse af den trafikale situa-
tion i ar 2015, afthengig af hvilken motorvejslosning der anlegges. I modellen er bereg-
net et basisscenarie for ar 2015. I denne forbindelse er det interessant at betragte de an-
tagelser og forudsatninger der ligger til grund for trafikmodelleringen, inden der gives et
selvsteendigt bud pa den trafikale udvikling frem til ar 2015.

Vejdirektoratet forudsatter en generel arlig vaekst pa rute 15 pa 2 % frem til 2015. Dette
er i trafikmodellen blevet omsat til en differentiering af vaksten, afthengig af turlengden
begrundet med de seneste ars kraftige vakst pa motorvejsnettet. Saledes fremskrives tu-
re >20 km med 3 % p.a. mens ture mellem 10 og 20 km fremskrives med 1,5 % p.a.
Fardiggorelsen af motorvejsstrakningen Bording-Funder (dbnes 2012), motor-
vej/motortrafikvej fra Brande til Herning N (rute 18) samt motorvejen Soften-Skodstup
forudsxttes abnet 1 modelvejnettet for 2015. Disse projekter kan medfere en betydelig
omfordeling pa vejnettet omkring Silkeborg. [Vejdirektoratet, 2005b]

Tabel 8.2 viser den forventede udvikling ved fremskrivning af basissituationen 1 2015 pa
baggrund af trafikmodelberegningen.



Tabel 8.2 Vejdirektoratets fremskrevne tal baseret pa trafikmodellen sammenlignet med de til-
svarende forelobige malinger i 2006. [Vejdirektoratet, 2005b]

Vejdirektoratets trafikmodel

ADT ADT Fndringi % % pa. Mialt i Forskel

2004 2015 2006 ift. 2015
Funder Bakke (nvarende rute 5 45, 473 25% 21% | 13145 3730
15) vest for Herningvej
Linavej (nuvzrende rute 15) 12.800  15.650 24% 1,8% | 16.175 +525

ost for Arhusvej/Skarbzkvej

Det fremgir, at der i trafikmodellen forventes en lidt hojere vaekst vest end ost for Sil-
keborg. Dette passer darligt ssmmen med den pad Figur 8.7 viste vakst efter 2002, hvor
det er ved Lina, at vacksten er klart storst. En sammenligning med den forelobige ADT
for 2006 viser, at mens trafikken ved Funder Bakke ikke er steget siden 2004, vokser
trafikken ved Lina sd meget, sa strakningen allerede 1 dag overstiger den estimerede tra-
fik 1 2015. Selvom de malte tal for 2006 er forelobige, tyder alt pa, at vaksten efter 2002
er storst ost for Silkeborg. Derfor ser det ud til, at trafikmodellen underestimerer trafik-
ken mellem Silkeborg og Arhus. Det er dog vaerd at bemarke, at motorvejen Bording-
Funder forudsattes abnet 1 2012, hvilket erfaringsmaessigt vil give yderligere et trafik-
spring bade ost og vest for Silkeborg.

8.1.3 Delkonklusion pa rute 15s regionale betydning

I dette afsnit foretages en sammenfatning af rute 15s regionale betydning og de udvik-
lingstendenser der former det fremtidige trafikale billede pa vejen.

Funktionelt er rute 15 udpeget som en navlestreng mellem to landsdelcentre, og kan ka-
rakteriseres som en meget central ost-vest gaende forbindelse 1 hele den midtjyske regi-
on. I Silkeborg modes flere regionale forbindelser fra nord og syd. Her er fremkomme-
ligheden frem til Silkeborg og gennem byen vigtig.

Den regionale pendling fra Silkeborg er iszr vendt mod Arhus og mod Herning. Rute
15 spiller er en helt afgorende rolle, med en markant andel af bolig-arbejdsstedstrafik.
Pendlingen mellem Herning-Tkast og Arhus er begrenset, hvilket indebzerer at kun fa
pendlere skal pa langs af rute 15 gennem Silkeborg.

Anderledes vigtig er fremkommeligheden pa hele strakningen for godstrafikken som
skal fra Herning til Arhus og omvendt. Analyserne i forste dimension viste, at det er vig-
tigt for erhvervslivet at infrastrukturen sikrer en nem adgang til arbejdskraft og en pro-
blemfri og palidelig varetransport. Disse forhold gor sig i hoj grad gxldende pa rute 15 i
kraft af de store erhvervsmassige koncentrationer i Herning og Arhus.

Analysen af trafikudviklingen indikerer en stigning i trafikken efter motorvejsabningerne
bade ost og vest for Silkeborg, men klart storst ost for Silkeborg. Vaksten i godstrans-
porten er lige sa markant og antallet af tunge koretojer oges. Den samlede trafikvakst vil
vere med til at oget presset pa rute 15 og kan medfore en uenskelig reduktion af frem-
kommeligheden. En reduktion som vil ege gabet mellem de krav, som der stilles til for-
bindelsen, og den faktiske trafikale afvikling.



8.2 Ringvejen i Silkeborg by

Folgende afsnit har til formal at klarlegge Ringvejens funktion i Silkeborgs trafikale
struktur. Udgangspunktet er en byanalyse, der gennem historik og kortlegning af areal-
anvendelse skaber en forstaelse af byen som en organisme. Den trafikale struktur udger
arerne i byen, der for livet til at cirkulere rundt i Silkeborg.

Der foretages en kobling til planlagte projekter, for at kunne forstd fremtidens rammer.

8.2.1 Arealanvendelsen i Silkeborg

Silkeborg blev grundlagt ved papirproduktion og handel i arene fra 1844-1955, umiddel-
bart syd for Gudendens udleb 1 Silkeborg Langse. Herfra har byen bredt sig pa begge
sider af Langsoen. Byens placering ved so og skov, og i et kuperet terraen, har haft en
afgorende indflydelse pa byens udviklingsmuligheder. Det naturlige har varet at udvide
byen mod nord. Ringvejen blev projekteret og bygget 1 arene fra 1952-1960. Den nye ve;j
betod at mange industrivirksomheder etablerede sig langs Ringvejen 1 Kejstrup omradet
og nordpa i de efterfolgende ar. Siden 1970’erne har nye parcelhusomrader bredt sig
nord for Ringvejen, isaer nordvest for centrum. Der arbejdes 1 dag ud fra en ringbystruk-
tur, som beskrevet 1 afsnit 7.3.3. De mange naturinteresser og planlegningsbegransnin-
ger har dog medfort, at der er 1 dag er mangel pa egnede arealer til udstykning af nye
grunde. [Silkeborg, 2000] [Silkeborg Kommune, 2001]

I dag ligger bykernen stadig syd for Silkeborg Langse, hvor byens torv og giagadesyste-
met er lokaliseret. Serviceerhvervet er her bredt representeret med udvalgsvarebutikker
og mange arbejdspladser. Samtidig sker en fortsat byomdannelse og fortetning af cen-
teromradet med stadig flere boliger. Mellem Silkeborg Langse og Ringvejen er arealet
primzrt udlagt til lav bebyggelse mens etagebyggeriet umiddelbart syd for vejen udgor
den storste boligkoncentration med hele 760 lejligheder. Omradet langs Ringvejen be-
nyttes i dag i hoj grad til industri og pladskravende salgsvirksomheder. Omradet hanger
1 dag sammen med det nordlige industriomrade ved Hoje Kejlstrup, kun adskilt af Dy-
rehaven, som danner en gron ring om byen mellem Ringvejen og Hoje Kejlstrupvej. By-
ens store forstadskvarterer ligger 1 Hvinningdal, Balle og Norreskov Bakke nordvest og
nordoest for centrum, samt Funder lidt lengere mod vest. Arealfordelingen er vist pa
Figur 8.10

Silkeborg har i mange ar ensidigt satset pa en centreret detailstruktur beliggende i1 den
historiske bykerne. De senere ar har dette dog @ndret sit, siledes at kommuneplanen i
dag tillader butikker at etablere sig i en korridor langs Borgergade og ud til Ringvejen.
Kommuneplanens angivelser af arealer til butiksformal er angivet i Figur 8.10.

Arealer til fritidsformal ligger typisk placeret 1 forbindelse med skoler 1 forstadskvartere-
ne. Herudover udger Seholt, det storste ssmmenhangende sportsareal. Silkeborg Stadi-
on er beliggende 1 km sydest for centrum.
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Figur 8.10 Arealanvendelsen i Silkeborg by. Data er hentet fra [AIS, 2000] og [Silkeborg Kommu-
ne, 2001]. De nyeste boligomrader er derfor ikke opdateret pa figuren.

8.2.2 Den trafikale struktur

Vejnettet

Silkeborg har et overordnet vejnet bygget op omkring en radial struktur pa den nordlige
side af centrum, hvor Viborgvej og Norreskov Bakke udger radialerne, som lober sam-
men umiddelbart nord for Silkeborg Langse. Ringstrukturen udgeres af to ringe. Den
gennemgiende “Ringvejen”, som fordeler trafikken til af fra centrum, samt Nordre
Hojmarksvej mod nord der fordeler og betjener trafikken til forstadsomraderne. Der
findes i dag kun tre krydsende forbindelser mellem den nordlige og sydlige bydel. Dette
er Sdr. Ringvej, Chr. 8. Vej ved centrum og Ostre Ringvej, som alle ma betragtes som
vigtige trafikale forbindelser i Silkeborg.

For trafikken fra de store boligomrader i nordvest er Ringvejen det oplagte rutevalg ved
rejser mod ost. De nordvestlige omrader har tre hovedruter mod centrum. Krydsene
ved Kersgardsvej og Nylandsvej udger forbindelsen til centrum og til adgangen til Ring-
vejen. Viborgvej og broen over Ringvejen udger en direkte forbindelse imod centrum,
mens krydsene ved Norrevaenget Ost og Vest her udgor adgangen til Ringvejen. For de
store erhvervsomrader i nord er Kejlstrupvej og Norreskov Bakke adgangen til midtby-
en og til Ringvejen. Det nordestlige boligomrade har kun en direkte forbindelse til Ring-
vejen og midtbyen i krydset ved Norreskov Bakke. Hele den sydlige bydel har selvsten-
dige forbindelser mod st og vest.

Ud fra trafikmodelteorien, genereres trafikmangderne fra boligomraderne (turstart) og
aftages (attraheres) i de omrader, hvor arbejdspladserne, service og indkeb er lokaliseret.
Dette er en simpel antagelse idet mange bilister foretager turkader med flere stop mel-
lem f.cks. bolig og arbejdspladsen. De formodede trafikstromme for bilisterne i Silke-
borg by, kan derfor optegnes for bilstrafikken som vist pa Figur 8.11. Der er taget ud-
gangspunkt i en kraftig lokalisering af attraktioner i byens centrum og ud langs Borger-
gade, samt 1 industriomriderne. Det viste vejnet er ikke tenkt som en funktionel klassi-
ficering, men et udtryk for de primzre forbindelser.
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Figur 8.11 Trafiknettet i Silkeborg, samt overordnede trafikstrgmme for bilister.

Pilene viser et stort pres pa midtbyen, dets centeromrider mens det formodes, at der
korer relativt mindre trafik til industriomraderne i nord.

I afsnit 7.3.3 blev der redegjort for udvalgte tiltag for at opprioritere adgangen til midt-
byen fra Ansvej og Kejlstrupvej. Disse og andre fremtidige projekter skal indga i et
fremtidsscenarium for trafikanternes rutevalg mellem de enkelte bydele. Af sarlig stor
betydning for Ringvejen kan navnes projektet med forlengelse af Ustre Hojmarksve;.
Dette projekt beskrives i trafikplanen fra 2005 som et “der bor prioriteres op” hvis ikke mo-
torvejen i Resendallinien vedtages inden for en overskuelig fremtid. [Silkeborg Kommu-
ne, 2005]

Stinettet

Stinettet skal understotte det trafikale net for de blaede trafikanter. Stierne kan enten for-
lobe langs vejnettet eller 1 eget tracé. I Silkeborg ligger stierne 1 udpraget grad langs med
det eksisterende vejnet, da byen ikke har omrader der bygger pa Scaft-principperne for
differentieret trafikplanlegning.

Stierne bruges hovedsageligt pa kortere ture rundt i byen, og ikke mindst blandt skole-
born og studerende. Trafikken er siledes mere lokalt orienteret, ofte mod skoler og lo-
kale centeromrader. Pa Figur 8.12 er vist stinettet i Silkeborg samt de forventede vigtig-
ste trafikstromme for de blede trafikanter. Indtegnet er ogsa skolernes og dagligvarebu-
tikkernes (discountbutikker) placering i Silkeborg.
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Figur 8.12 Stinettet i Silkeborg. Billedet er fremkommet ved montage af et nedtonet jpg-billede
over en GIS-model.

Det vurderes, at der er en god placering af skolerne i Silkeborg, som hver iszr betjener
et lokalt opland som nemt kan nds ved cykel og gangtrafik. Den krydsende trafik mod
centrum forventes derfor at vaere begrenset. De mindre dagligvarebutikker er decentralt
placeret rundt 1 byen, hvilket medforer kort afstand til nermeste kebmand, og gor de
enkelte omrader delvis selvforsynende pa dette punkt.

Silkeborg har et velforsynet net af stier, men har ogsa en rakke stier som kun barer en
mindre stitrafik. Ringvejens veludbyggede stinet har en placering uden for de primzre
trafikstromme af blode trafikanter og er derfor mindre befardet af blode trafikanter.

Bustrafikken

Den offentlige transport i Silkeborg bestar pa regionalt plan af tog og regionale busser.
To X-bus ruter korer pa rute 15 mellem Silkeborg og Arhus.

I Silkeborg by betjenes udelukkende af bybusser. Busdriften er bygget op omkring en
central struktur med en bybusterminal beliggende i centrum, hvorfra ruter udgar til de
forskellige kvarterer. Bybusserne korer kun pa langs af ringvejsstrakningen fra Ansvej-
Kornvaenget. Bybussernes forskellige ruter krydser derimod til sammen samtlige signal-
regulerede kryds. De kollektive busruter ses pa Figur 8.13.
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Figur 8.13 Busruter i Silkeborg by.

8.2.3 Trafikken og dets udvikling i Silkeborg by

Til beskrivelse af trafikmangderne pa vejnettet i Silkeborg er anvendt Vejdirektoratets
kalibrerede trafikmodel, hvoraf et udsnit fra basissituationen i 2004 er vist pa Figur 8.14.
Silkeborg har en overordnet trafikfordeling, hvor primarstremmene ligger pa Ringvejen
samt Chr. 8. Vej forbi centrum jf. kortlegningen af stremmene pa Figur 8.11

Ringvejen bzrer en varierende trafikmaengde gennem Silkeborg. De storste trafikmang-
der kan males mellem Sdr. Ringvej og Arhusvej, med storst intensitet pa delstrakningen
fra Kejlstrupvej-Ansvej. De storste trafikmangder i Silkeborg findes pa Chr. 8. Vej ved
krydsningen af Silkeborg Langse med en ADT pa nasten 25.000.
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Figur 8.14 ADT i Silkeborg by [Vejdirektoratet, 2005]

Den krydsende trafik pa Ringvejen

For yderligere at beskrive Ringvejens trafikale sammenhang med det resterende vejnet-
tet 1 Silkeborg by, er der foretaget en opgerelse over sidevejstrafikken svingbevaegelser i
eftermiddagstimerne. I dette tidsrum bestar trafikken bade af bolig-arbejdstrafik, bolig-
indkebstrafik og fritidstrafik. Der skelnes mellem sidevejstrafik der enten krydser (lige-
ud) eller svinger ud pa Ringvejen. Forholdet mellem krydsende og svingende trafik giver
en indikation af den lokale trafiks anvendelse af Ringvejen. Pa Figur 8.15 er dette for-
hold angivet samlet for begge sidevejsretninger for hhv. biler, lastbiler og cykler.

For biltrafikken findes den storste procentmassige andel af krydsende trafik ogsa i de
kryds der bzrer den storste sidevejstrafik. Dette gxlder iser indfaldsvejene Ansvej,
Kearsgardsvej og Kejlstrupvej, hvor kun 1/3 svinger ud pid Ringvejen. For krydsene
Notrevenget Ost/Vest er andelen af svingende trafik langt hejere, idet trafikken fra Vi-
borgvej fordeles ud pa Ringvejen fra disse to kryds. For Arhusvej ses en markant hoj
andel sidevejstrafik, som primzrt udgores af hojresvingende.

Tung trafik fra sidevejene benytter i hojere grad Ringvejen end biltrafikken, hvilket kan
forklares med at de i hojere grad bruger Ringvejen som en fordelerring til og fra lokalite-
ter udenfor byen.

Cykeltrafikken er i hoj grad malrettet mod midtbyen af Silkeborg fra de store boligom-
rader nord for Ringvejen. De storste krydsende stromme findes pa Kejlstrupvej og An-
svej med den laveste andel af svingende trafik.
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Figur 8.15 Mzngde og fordeling af den krydsende og svingende sidevejstrafik pia Ringvejen for
hhv. biler, lastbiler og cykler. Samlet antal og procentandel svingende trafik er angivet for hvert
kryds i det respektive tidsrum.

Trafikudviklingen i Silkeborg by

Dette afsnit beskriver trafikudviklingen i Silkeborg by. Der arbejdes med en strakning
pa rute 15 (Ldv. 403/404) der strckker sig fra en tellestation ost for Arhusvej til en tal-
lestation vest for Herningvej. Derudover indgar trafiktal for amtsvejene beliggende inde
1 eller tet ved Silkeborg by, som vist pa Figur 8.16. Trafiktal for kommunevejene har
ikke varet tilgeengelige 1 Mastra, hvorfor det antages, at trafikkenudviklingen pa amtsve-
jene ogsa er daekkende til at beskrive udviklingen pa kommunevejene.
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Figur 8.16 Lokaliseringen af malesteder i Silkeborg by.

I Tabel 8.3 er vist de tilgengelige trafiktal for perioden 1994, 1998 samt perioden 2000-
2005 for de angivne tallinger. Da tallingerne ikke er kontinuerte i hele perioden, bor
analysen tages med et forbehold. Abningen af motorvejsstrackningerne er vist med gra
bjxlker.

Tabel 8.3 Trafiktal fra Mastra for tae]]inger i og omkring Si]keborg by. [Vejsektoren, 2006]

Teallepunkt 9 10 11 12 13 14 23 27 24 25 26
Ldv. Nr. 404 404 404 404 404 403 617 460 460 621 367
S.f.
V.f £, Mellem Ny- V.f. O.f. Ved 3 Norreskov _ V.f. Sker-  Syd for
Sted Her- Her- landsvej og Ldv Ldv Hirup S?Onrdnk’sbi(:1§gr Bakke, s.f. Graubal bakvej badean-
ningvej ningvej Navervej 460 460 Sande b rundkersel le (F1gur 122-140 stalten
8.5)
1994 11.534 12497 11300  9.165

1998 11718 7.853 13.011 13366 12463 10.896 6.660 4.809 6.631 14.451
2000 11707 7.846 13.004 13.661 12405 11.171 6.904 5.069 6.768 14.404
2001 11.633  7.849 13.895 7.109 5.073 6.901 14.871
2002 11774 8.092 14.496 7.396 8.523 5.267 7.468 14722
2003 12470 8.692 14.425 14974 13351 11.626 7.592 5.355 7.500 15.034
2004 13.145  9.184 16.199 7.790 5.668 6.763 15.325
2005 16.364 8.226 5.782 6.694 15.776
Gns. % p.a. 1,9% 2,6% 2,5% 2,5% 1,9% 2,7% 3,1% (2,1%) 2,7% 0,1% 1,3%

Gns' O/O p'a' 0, 0, 0o, 0, 0, 0, 0,
o 02%  1,0% 1,9% 2,7% 2,3% 3,0% 0,5%

0,
Ge“fi' 2/8(1)’2'2" 57%  6,5% 41% 3,6% 3,.2% -3,6% 2,3%

Af Tabel 8.3 ses en vaekst pa hele rute 15 for perioden 1994-2005 pa ca. 2-2,5 %. Efter
2002, hvor motorvejen fra Herning-Bording dbnede, er vaksten i den vestlige del af
Ringvejen steget betydeligt til ca. 6 %. Dette ligger noget over stigningen pa den midter-
ste del af Ringvejen i Silkeborg som tilsvarende er ca. 4 %. For den ostlige del af Ringve-
jen (snit 13-14), mangler der trafikdata efter 2002.

For amtsvejene ses en mere afdempet trafikstigning og mindre effekt af motorvejsab-
ningerne. Skarbzkvej har oplevet et fald efter 2002. Pa Viborgvej og Norreskov Bakke
har trafikstigningen varet pa 2-3 %. Trafikstigningen pa amtsvejene indikerer en gene-
relt stigende tendens 1 trafikken, som ikke primeart skyldes motorvejene.



Vejdirektoratets trafikmodel og byudvikling i Silkeborg

I det folgende vil den malte trafikale udvikling i Silkeborg blive analyseret i forhold til
Vejdirektoratets trafikmodel for perioden 2004-2015. Der fokuseres pa trafikmodellens
basisscenarier for 2004 og 2015. Den gennemsnitlige arlige procentvise stigning indgar
som nogletal for denne sammenligning.

For den hidtidige malte trafikale udvikling er der tale om en omregning til en procentvis
stigning, for perioden 1998-2005 ud fra trafiktal vist 1 Tabel 8.3. Der skal tages forbe-
hold for, at malingerne daxkker forskellige tidsperioder mellem 1998-2005. Figur 8.17
viser den trafikale udvikling frem til i dag, samt Vejdirektoratets trafikmodel frem til
2015.

Pa Figur 8.17 er der ligeledes markeret kommuneplanens rammer for boligudbygning
frem til 2030. En udbygning der foregir i 4 etaper, hvoraf den forste er afsluttet 1 2004.
Dette indgar ikke i Vejdirektoratets trafikmodel. Planen giver plads til udbygning af ca.
4000 boliger fordelt pa fire omrader i en nordlig ring omkring byen. Til vurdering af tra-
fikken 1 2015, er isar etape to interessant. Ud fra en arealmassig betragtning dakker
denne etape over ca. 1000 boliger fordelt med ca. 500 ved Funder og 500 ved Hvin-
ningdal. Herudover skal legges udbygning af erhvervsarealer langs den nordlige periferi
af byen og fortatning 1 bymidten. [Silkeborg Kommune, 2001]
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Figur 8.17 Den trafikale udvikling i ADT inden for petioden 1994-2005 sammenholdt med Vejdi-
rektoratets trafikmodellering for 2004-2015. VD tal hentet fra [Vejdirektoratet, 2005b]

Vejdirektoratet forudsztter en jevn vaekst pa 1,5-3 % athangig af turlengden som be-
skrevet i afsnit 8.1.2. Stigninger udenfor dette interval skyldes a@ndringer i vejnettet som
folge af motorvejsibningen Bording-Funder. Motorvejsabningen medferer en hoj vakst
vest for Funder og aflastning pa Ldv. 617 og 460 nord for Ringvejen. Overordnet set
ligger trafikvaksten fra 1998-2005 pa vejnettet i Silkeborg over vaeksten i Vejdirektora-
tets model frem til 2015.

Det er iser den kraftige vakst efter 2002, der bidrager til den kraftige stigning, og mo-
torvejsabningen forklarer ikke i samme grad stigningerne pa radialerne 1 Silkeborg by.



8.2.4 Konklusion pa Ringvejens betydning i Silkeborg by

Ringvejen udger i dag den primzre ost-vestgaende forbindelse i Silkeborg. Med den
planlagte byudvikling i vest vil dens trafikale rolle blive endnu vigtigere for de mange
Silkeborgensere som skal mod ost. Bilstrommene pa de tre store radialer og indfaldsve-
jene Karsgardsvej, Kejlstrupvej og Norreskov Bakke er rettet mod centrum og for dem
udgor Ringvejen primert en barriere. Norrevanget Vest udgor en vigtig adgang til Ring-
vejen for den nordvestlige trafik mod den sydlige del af byen. Krydset ved Neorreskov
Bakke er vitalt for hele den nordestlige bydel, i kraft af at der kun er én oplagt rute mod
centrum. Krydset ved Kejlstrupvej og Norrevaenget Vest vil i fremtiden modtage endnu
mere trafik fra de store udlagte boligomrader og erhvervsomrader i nord.

Tung trafik fra sidevejene benytter i hojere grad Ringvejen end biltrafikken, hvilket kan
forklares med at de i hojere grad bruger Ringvejen som en fordelerring til og fra lokalite-
ter udenfor byen. Krydset ved Arhusvej modtager to store stromme fra byen og samler
dem i en regional strem mod ost. Samtidig kobler krydset Resenbro sammen med Ring-
vejen.

Stremmene for de blode trafikanter og den kollektive trafik er primert rettet imod cen-
trum, dvs. pa tvers af Ringvejen, som derved mere udgor en barriere mere end en for-
bindelse. Trangsel pa Ringvejen vil svaekke palideligheden til den kollektive bustrafik for
de mange ruter som krydser den.

8.3 Fremskrivning af trafikken til ar 2015

I dette afsnit redegores for fremskrivningen af trafikken pa rute 15 og sideveje gennem
Silkeborg frem til 2015. Redegorelsen malrettes direkte mod at fastsatte trafikale ind-
gangsdata i VISSIM. De foregdende trafikale analyser danner grundlaget for valg af
vakstratet.

Den afgrensede strackning fra Sdr. Ringvej i vest til Arhusvej i ost udgor netvarket der
fremskrives for. Dette er vist pa Figur 8.18 De enkelte input udgeres af Ringvejens to
ender samt alle sideveje pa strakningen.

==Rute 15 g8 Ny
I Vejnet som fremskrives| . \
[ R o ____I '_- R il
- ;
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Flgur 8. 18 Det afgraensede vejsystem som 1ndgar i VISSIM modellen, og som fremskrlves t11 2015

Vzksten pa Ringvejen

Den regionale trafik udviser, 1 forhold til byens trafik, en meget kraftig vaekst pa rute 15.
Derfor argumenteres der serskilt for vaeksten pa Ringvejen, hvorefter vaksten pa side-
vejene bestemmes.

Ost for Arhusvej
Trafiktellingen ved Lina udger det mest konsistente trafikale grundlag for valg af frem-
skrivning. Som vist pa Figur 8.9 har trafikudviklingen pd denne strakning varet kraftigt
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preget af motorvejsabningerne, som siden 2002 har medfert at trafikken, fra at have ve-
ret stagnerende, har oplevet et regulert trafikspring.

Der vil i det folgende fremsazttes et bud pa hhv. en hej og moderat vakst i ADT frem til
2015. Vejdirektoratets trafikmodel indgar i grundlaget for en beslutning af trafikvaksten.

Den hoje vaekst er fremkommet ved at lave linear regression pa tallingerne fra 2002-
2005, som udger perioden efter motorvejssabningerne. Den hoje vakst udgoeres derfor
primert af et trafikspring. Forlenges denne regression frem til 2015, beregnes en arlig
vaekst pa 6,7 % for den 10-arige periode.

Den lave vaekst beregnes ved at udfere linexr regression for perioden 1994-2005, som
indeholder bade et trafikspring og den stagnerende trafik i den forliggende periode.
Denne kan beregnes til en arlig vaekst pa 2,1 %.

Trafikmodellens beregninger kan omsattes til en arlig vaekst i samme snit pa 2,4 %.

Beslutningsgrundlaget for trafikvaeksten pa Ringvejen ost for Arhusvej er vist pa Figur
8.19.

Udover tellingen ved Lina, er tallingen ved Harup Sande medtaget for at understrege
den igangvaerende udvikling, selvom sidstnevnte maling ikke er talt arligt.

De forelobige trafiktal for 2006 er vist som en indikation af den fremtidige udvikling.
Disse tal indgar dog ikke regningsmassigt.

Det sandsynlige ”vakstrum” ligger i intervallet 2,1-6,7 % p.a. Selvom den heje vakst er
et udslag af et trafikspring, understottes en fortsat hoj vakst af flere faktorer:

e Silkeborg orienterer sig i stigende grad mod @stjylland og Arhus som udger det
storste sammenhangende vakstcenter udenfor hovedstadsomradet (afsnit 8.1.1)

e Stigningen i indbyggertallet i Silkeborg Kommune er blandt landets storste. (af-
snit 7.3.3)

e Tendensen gar mod stadig mere pendling pa landsplan (afsnit 7.1 )

e Pirute 15 er det pendlingen mellem Silkeborg og Arhus Kommuner som har
oplevet den storste vaekst (afsnit 8.1.1).

Det er ikke undersogt, hvorvidt der er en sammenhang mellem stigningen i indbygger-
tallet i Silkeborg og pendlingen ud af byen, men erfaringer fra hovedstadsomradet tyder
p4, at folk flytter lengere vak fra arbejdspladserne og pendler lengere i takt med de sti-
gende boligpriser, som det fremgar af Figur 7.5. Ydermere har Silkeborg en god pend-
lingsafstand pa 30-40 km til Arhus. Et distanceinterval som har oplevet de storste vakst-
rater 1 pendlingen over de sidste artier. Dette blev dokumenteret i afsnit 7.1.

Det vurderes ikke at de seneste ars meget hoje trafikvackst kan fastholdes over de naste
10 ar, da trafikspringet har haft indflydelse herpa, og effekten forventes at klinge af. De
forelobige trafiktal for 2006 indikerer dog at den hoje vaekst fortswtter, forelobig pa fjer-
de ar. Set i det lys er Vejdirektoratets vakstrate pa 2,4 % lavt sat. En vakst pa 5,0 % p.a.
anses derfor som rimeligt pa rute 15 ost for Arhusvej med udgangspunkt i trafikniveauet
for 2005.



Fremskrivning af trafik gst for Arhusvej fra 2005 - 2015
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Figur 8.19 Forudsatninger for valg af fremskrivning pa den indkerende trafik ost for Arhusve;j.

Vest for Sdr. Ringvej

Trafikalt tages der udgangspunkt i tellingen ost for Herningvej. Metoden er identisk
med den anvendte ost for Arhusvej. Den hoje vakst udgeres af en regression fra 2002-
2004 og den moderate vekst af en regression fra 1998-2004. Det trafikale grundlag er
derfor en smule anderledes. Den kortere periode vurderes at medfore, at den moderate
vekstkurve er en anelse stejlere.

Vzksten ma antages at ligge mellem 2,4 % og 5,0 % p.a. Den ovenfor anforte argumen-
tation olst for Arhusvej gzlder ikke i samme grad for trafikken i dette snit pa Ringvejen.
Hertil er orienteringen mod Herning-Tkast for lille. Pa baggrund af motorvejens fardig-
gorelse frem til Funder 1 2012, og de seneste ars markante trafikudvikling pa rute 15,
seettes vakstraten til 3,0 % p.a. Et forhold der kan fa trafikken til at stige yderligere, er
boligbebyggelsen i den vestlige ende af byen. Dette forhold inddrages i det folgende af-

snit.
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Figur 8.20 Foruds®tninger for valg af fremskrivning pa den indkerende trafik vest for Sdr. Ring-
vej

Vaksten pa sidevejene

Den trafikale udvikling pa sidevejene er i langt hojere grad bestemt af lokale forhold i
Silkeborg by. Det er her valgt at anvende Vejdirektoratets trafikmodel som grundlag, da
det udger det eneste materiale med trafikdata for samtlige sideveje. Desuden medtager
Vejdirektoratets trafikmodel de overordnede @ndringer 1 vejnettet.

Trafikmodellen tager derimod ikke hojde for den planlagte byvakst, hvorfor der i det
folgende korrigeres for boligbebyggelse frem til 2015. Ligeledes tages der ikke hojde for
bymassige forhold som kan andre trafikken pa byens vejnet, herunder saneringer og
parkeringsforhold.

Ifolge Silkeborg Kommuneplan, udbygges anden etape i byudviklingsplanen fra 2004-
2012. Der er tale om 1000 boliger fordelt pa 500 i Hvinningdal og 500 i Funder som vist
pa Figur 8.17. Der er beregnet en foreget turproduktion pa 150 biler i eftermiddags-
spidstimen som fordeles pa vejnettet i den vestlige ende.



Den samlede fremskrivning er opgjort i Tabel 8.4, som viser de vakstprocenter der be-
nyttes til indleesning af trafikdata i VISSIM modellen.

Tabel 8.4 Oversigt over den samlede fremskrivning der anvendes til input i VISSIM. *Tillegges

30 biler i eftermiddagsspidstimen.
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Den samlede fremskrivning er fremkommet ved at betragte arsdegnstrafikken, men det
antages 1 det folgende, at den trafikale udvikling ogsa vil vare galdende i eftermiddags-
spidstimen. Der fremskrives 1 forhold til trafikken i 2005.

En vigtig antagelse er, at trafikkens rutefordeling fastholdes frem til 2015. Trafik genere-
ret fra nye boligomrader folger de eksisterende trafikanters rutevalg i det pagzldende

omride.
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Tilstand og mangler pa Ringve-

Dette afsnit indledes med en trafikteknisk beskrivelse af rute 15 fra Bording-Lasby for at
forsta vejen og de fysiske rammer omkring den. Efterfolgende foretages en problem-
screening for strekningen, for at klarlegge, om rute 15 i regionen, og iser Ringvejen
igennem Silkeborg kan lofte den trafikale opgave i dag og i fremtiden. Pa baggrund af

udpegningen af en konkret problemstrakning foretages en dybdeanalyse af de trafikale
forhold i dag og i for et udvalgt fremtidscenarium.

9.1 Trafiktekniskbeskrivelse af rute 15

I den trafiktekniske beskrivelse legges hovedvagten pa straekningen fra Funder til Las-
by, hvor valget af linieforing for den fremtidige motorvej endnu ikke er fastlagt.

Den kommende motorvej fra Bording-Funder vil lgse trafikproblemerne pa rute 15 pa
denne streekning. Efter motorvejsabningen nedklassificeres vejen, og den vil i fremtiden
kun skulle betjene lokaltrafikken, se Figur 9.1.
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Figur 9.1 Afgrenset strekning fot den tekniske beskrivelse

Rute 15 er to sporet fra Bording til Lasby, med et tverprofil med en samlet korebane-
bredde pa 7 meter. Pé stekningen fra Lina til vest for Funder er der anlagt cykelsti i ca.
1,5 meters bredde adskilt med grasrabat. Fra motorvejens ophor ved Lasby er der pa en
ca. 1,5 km strackning et firesporet profil, med midterrabat uden autovarn.

Vest for Funder har rute 15 et ganske kurvet og bakket forlob ved passagen af det me-
get kuperede terren ved Funder Adal. Vejen passerer kun spredt bebyggelse helt frem til
Parup. Ost for Silkeborg forleber rute 15 i et mere fladt terren og med blode kurver
gennem Nordskoven forbi Lina og Mollerup frem til Lasby. Gennem Silkeborg har ve-
jen karakter af byvej med randbebyggelse pa begge sider og tatliggende kryds.
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Figur 9.2 Vejens udformning og standard vest for Funder (tv), gennem Silkeborg og ost for Ar-
husvej (th).

Landevejen er nedskiltet til 70 km/t fra afkorslen til Funder Kirkeby og frem til Oslovej
1 Silkeborg. Nedskiltningen sker ogsa omkring signalreguleringen ved Arhusvej og gen-
nem Mollerup i ost. Strekningen gennem Silkeborg er ikke skiltet som byzone, og derfor
gaelder samme hastighedsbegrensning for savel biler som lastbiler.

Pa rute 15 er der rakke krydsende veje og mindre sidetilslutninger. (Jst og vest for Sil-
keborg er der flere vigepligtskryds, hvoraf de vasentligste har kanalisering for venstre-
svingende pa rute 15. I Funder Adal krydses vejen i niveau af Skanderborg-Skjern banen
med togpassage 2 gange i timen. Gennem Silkeborg findes 9 signalregulerede kryds og
en rekke betydende sidevejstilslutninger, som vist pa Figur 9.3.

@' Signalregulering
& T-kryds
& Fkryds
x Jambanaskazring
m— B0 kmit
w70 kmit

50 kmit L
= 4-sporet landeve] |-
++ Jembane

Ringvejen gennem Silkeborg er fra Herningvej til Sdr. Ringvej flankeret af Silkeborg
Langse mod syd og af boligbebyggelse mod nord, hvor der findes en rakke sidetilslut-
ninger. Det bymassige forlob med tatliggende signalanlag starter ved Sdr. Ringvej 1 vest
og slutter ved krydsningen med Oslovej i ost. P4 denne strackning findes randbebyggelse
pa begge sider af vejen. Primeart i form af industribebyggelse, servicestationer og handel
beliggende pa nordsiden og boliger pa sydsiden. Denne bystrakning kan betegnes som
verende kun delvist facadelos, da der mellem de markerede knudepunkter pa Figur 9.4,
findes enkelte udkersler fra blandt andet tankstationer. Mellem Norrevanget st og
Kejlstrupvej forlober vejen forbi en storre etagehusbebyggelse mod syd og pa nordsiden
tangerer vejen desuden resterne af en gammel gravho;.
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Figur 9.4 Det taette bymassige forlab gennem Sllkeborg De 7 midterste signalregulerede kryds
findes pa denne delstrakning.

Figur 9.3 viser de 10 primare kryds pa kryds pa den midterste del af Ringvejen. Alle 10
kryds har separate venstresving pa Ringvejen, mens der kun forefindes separate hojre-
svingsbaner ved det nyombygget kryds ved Ansvej. Ved sidevejene findes separate
svingsport for de hardest belastede retninger.

Signalreguleringen er for de 7 midtliggende kryds, fra Sdr. Ringvej til Oslovej, samord-
net i dagtimerne med fast omlebstid i to faser, men skiftende mellem enten 70, 60 eller
52 Sek.ers signalprogrammer. Samordningen og det trafikstyrede programvalg sker i sig-
nalanlegget ved Kejlstrupvej. Samordningen skaber velfungerende gronne bolger, der er
vigtige for den trafikale afvikling pa Ringvejen.

Om natten fungerer de midterste anleg som fritstiende trafikstyrede anleg med prafe-
rence for Ringvejen.

Det signalregulerede kryds ved Arhusvej fungerer som et fritliggende trafikstyret kryds
med en omlebstid pa op til 112 sek., og med bundne venstresving fra Ringvejen. [Swar-
co, 2005].

9.1.1 Problemscreening

I det folgende foretages en overordnet problemscreening for at klarlegge de umiddelba-
re problemstillinger pa strakningen fra Funder-Lasby. Fokus legges pa fremkommelig
og trangsel, men ogsa sikkerheds aspektet vil ind i beskrivelserne.

I 2005 anmodede Silkeborg Kommune Transport- og Energiministeriet om at underso-
ge trafikale problemstillinger pa en rakke udvalgte kryds pa rute 15. Det gennemgaende
problem for alle kryds var en utilfredsstillende afvikling af trafikken, som folge af den
trafikstigning motorvejsibningerne har skabt. Der er nedsat en arbejdsgruppe under
Vejdirektoratet som arbejder pa mulige losninger. Arbejdet forventes afsluttet i somme-
ren 2000. En forelobig rapport foreligger, hvor problemets omfang er belyst for i alt 13
kryds, heraf 7 signalregulerede kryds i Silkeborg. [Silkeborg Kommune, 2005][Swarco,
2005]

Vejdirektoratet gennemforte i 2005 en "gra straknings-analyse" af rute 15, som forte til,
at krydset Ansvej og Sdr. Ringvej blev udpeget som sorte pletter. Pa begge kryds er der
udarbejdet forslag til losning af de trafiksikkerhedsmassige problemer, og ombygningen
forventes feerdiggjort sommeren 2006 [Vejdirektoratet, 2006b].
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Figur 9.5 Papegede problemlokahteter som Vejdirektoratet arbejder pa at udbedre pa rute 15
gennem Silkeborg Kommune.

Nir der ses pa de undersogelser, der foretages pa strakningen fra Lasby-Funder, kan
problemerne deles op i 3 hovedtyper:

o En sidevejsproblematik, dvs. problemer, hvor det er svart for en sidevejstrafikant,
at svinge ud pa rute 15.

o En fremkommelighedsproblematik, hvor fremkommeligheden pé rute 15 nedsattes
generelt som folge af, at sidevejstrafikken er givet prioritering.

o En sikkerbedsmessig problematik, hvor kryds er udpeget som sorte pletter

Et selvstendigt fokus pa sikkerhedsproblematikken fravealges i kraft af at, der er igangsat
losninger pa de udpegede lokaliteter.

Kombinationen af fremkommeligheds og sidevej problematikkerne er et resultat af de
beskrevet forskelligartede funktionelle krav der stille til rute 15 og i serdeleshed til Ring-
vejen. Geografisk kan problemomraderne placeres som vist pa Figur 9.6.
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Flgur 9.6 Anskuehggmelse af de problemtyper som findes pa rute 15

I den resterende del af dette projekt rettes fokus mod den bymassige fremkommelig-
hedsproblematik og pa de trafiktekniske analyser og losninger, der er forbundet hermed.
Dette betyder ikke, at omraderne med den primare sidevejsproblematik ikke er vasent-
lige, men blot at fokus legges pa Ringvejens mere komplekse fremkommelighedspro-
blemer.

9.2 Trafikal analyse af Ringvejen

De folgende afsnit vil beskzftige sig med trafikafviklingen pa bystrekningen gennem
Silkeborg. Der vil indledningsvis kort gores rede for trengsel som begreb, samt hvilke
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parametre der 1 dette projekt vil legges til grund for en beskrivelse af de afledte effekter,
treengsel medforer.

Den 28/3 2006 blev der indsamlet en rekke trafikdata pa Ringvejen i Silkeborg med ma-
lebil, hvor GPS-udstyr var installeret. Dette vil, suppleret med observationer pa strek-
ningen, legges til grund for en beskrivelse af traengselssituationen pa Ringvejen i Silke-
borg 1 dag. (samt anvendes til kalibrering af en simuleringsmodel i1 programmet
VISSIM.)

9.2.1 Fastleeggelse af treengselsbegrebet

Der er gennem de senere ar blevet sat mere og mere fokus pa begrebet traengsel inden
for trafikomradet. Traengselsbegrebet er generelt et udtryk for de gener som trafikanter-
ne pavirker hinanden med, under deres ferden i trafiksystemet. Den ogede fokus pa
treengsel skyldes, at trafikken flere steder pd vejnettet har opbrugt kapacitetsreserven,
som folge af mange ars konstant trafikvakst. Problemer med trafikafviklingen gor sig i
dag gzeldende bade pa vejstrakninger i det abne land og inde 1 byerne.

Fra 2000-2004 udarbejdede trafikministeriet et storre projekt, kaldt ”Projekt treengsel”,
hvor der blev udviklet metoder til beskrivelse af traengslens omfang og udvikling. Desu-
den blev effekterne af traengsel opgjort pa pilotstrakninger i Kebenhavn. Der vil i det
folgende blive lagt vaegt pa de metoder til opgerelsen af trengslen, som angives 1 ”Pro-
jekt treengsel”. Der arbejdes ud fra 4 niveauer for trengsel, som vist i Tabel 9.1, begrun-
det ud fra den genevirkning treengslen har for trafikanten. [Trafikministeriet, 2004b]

Tabel 9.1 Definition af traengselsniveauer [Trafikministeriet, 2004b]

Tathed Rejsehastighed Level of Service
Ubetydelig trangsel £<0,2 X tmax Vs = 0,8 X h AB
Begyndende trengsel 0,2 X tmas < £ <0,33 X tma Vejs 2 0,8 X h
Stor traengsel 0,33 X tmax < t <0,6 X tomax 0,4 X h <V, <0,8 X h C-D
Kritisk treengsel £20,6 X tmax Vijs <= 0,4 X h E-F

For bygader er det isar rejsehastigheden der anvendes til opgerelse af treengsel, og den
vil blive anvendt i det folgende. Fastleggelse af referencehastigheden 4, er afgerende for
de trangselsniveauer der kortlegges

9.2.2 Tidskarsler pa Ringvejen i Silkeborg

Den 28/3 2006 blev der foretaget en serie tidskersler med malebil pa rute 15 gennem
Silkeborg. Gennemkorslerne skulle bruges til at kortlegge rejsehasticheden pa straeknin-
gen gennem byen, bdade hvad angir den samlede rejsetid, men ogsa opdelt pa delstraek-
ninger mellem signalregulerede kryds. Korslerne blev gennemfort i morgen- og efter-
middagsmyldretrafikken samt i en middagstime pa streekningen fra Sendre Ringvej i vest
til Arhusvej i ost. Start -og slutpunkt blev valgt umiddelbart uden for den undersogte
straekning, som vist pa Figur 9.7.

Der blev i alt foretaget 19 gennemkorsler af strekningen, hvoraf hovedparten 14 i efter-
middagsspidstimen. For at tilvejebringe fuldt dekkende grundlag for den trafikale afvik-
ling bor der foretages flere malinger fordelt over ugens dage, men det vurderes at de
gennemforte malinger giver et tilstrakkeligt overblik over den trafikale afvikling pa
Ringvejen.



Gennemkersel af Ringvejen 28/3-2006
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Figur 9.7 Oversigt over den gennemkeorte streekning pa Ringvejen i Silkeborg.

Alle korsler blev gennemfort med GPS-udstyr indstillet til konstant at logge position og
hastighed en gang i Sek.et. Samtidig blev noteret tidspunktet for fremkerslen 1 hvert
kryds (ved passage af stopstregen). Der blev herved indsamlet tider for gennemkorsel af
en delstrakning plus ventetid ved det efterfolgende knudepunkt. Dette er vist pa Figur
9.8 og Figur 9.9.
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Figur 9.8 Akkumulerede deltider for gennemkersler i morgen-, middags- og eftermiddagstimen
fra gst mod vest.
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Figur 9.9 Akkumulerede deltider for gennemkorsler i morgen-, middags- og eftermiddagstimen
fra vest mod ost.

Pa strakningen fra ost mod vest findes den lengste gennemkorselstid om eftermiddagen
mellem kl. 15.30 og 17.00, og fra vest mod ost er det tilsvarende omkring kl. 8.00. Mod
vest kan der om eftermiddagen noteres en markant stigning i rejsetiden pa delstraeknin-
gerne fra Ansvej til Kejstrupvej og fra Nerrevanget Vest til Nylandsvej. Mod ost sker
det tilsvarende om morgenen pa delstrekningen fra Oslovej til Arhusve;.

Undersogelse af rejsehastigheden

Det er fundet rimeligt at fastsztte en referencechastigched pa baggrund af korslerne midt
pa dagen. Et gennemsnit af korslerne i middagstimen vzlges derfor som acceptabel rej-
sehastighed, ogsa kaldet free flow hastigheden. Gennemsnitshastigheder for samtlige
gennemkorsler er vist pa Figur 9.10. Trengselsniveauerne baseret pa free flow hastighe-
den er indtegnet.



Rejsehastighed pa Ringvejen i Silkeborg for straekningen
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Figur 9.10 Rejsehastigheder pa Ringvejen i begge retninger for den gennemkorte strekning
sammenlignet med en Free-flow hastighed beregnet ud fra middagstrafikken.

Traengselsniveauet svinger mellem ubetydelig/begyndende og stor trengsel, med storst
reduktion i rejsehastigheden om eftermiddag, hvor trengslen er stor frem til kl. 17.00.
Der er ikke pa noget tidspunkt tale om kritisk traengsel pa Ringvejen i sin helhed. Den
gennemsnitlige forsinkelse samlet for begge retninger er beregnet til ca. 2,5 min om
morgenen og 3,5 min om eftermiddagen. Kun de 3 forste eftermiddagsture er medtaget.
Storst forsinkelse sker ved korsel fra ost mod vest om eftermiddagen pa lidt over 5 min.

For at anskueliggore den nedsatte fremkommelig for den enkelte gennemkeorsel, er de 5
korte ture fra ost mod vest i eftermiddagstrafikken, hvor hastighedsreduktionen er
storst, blevet optegnet i et stracknings/tids diagram. Dette er vist pd Figur 9.11. Jo stejle-
re hzldningen er, des langsommere korsel. Ved de indtegnede kryds fremstar ophold
ved kryds eller kadannelse som lodrette stigninger pa kurven.



Streeknings/tids diagram for eftermiddagskersler - gst mod vest
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Figur 9.11 Vej/tids diagram for eftermiddagskersler fra @st mod vest pa Ringvejen i Silkeborg.

Det fremgar at den nedsatte fremkommelighed ost for Kejstrupvej gar igen for de fire af
korslerne i tidsrummet 15:40-17:00, hvorefter koen er oplest. Vest for Neorrevenget
Vest ses kun en nedsat hastighed i tidsrummet fra 16:30-17:00.

Som supplement er undersogt reduktionen i rejsetid pa delstrekningsniveau. En sam-
menligning som vist pa Figur 9.10 er foretaget for delstraekninger i hver retning. Gen-
nemsnittet for mogenkorslen og de 3 forste eftermiddagsture er lagt til grund for sam-
menligningen. Resultatet er vist med farvekoder pa Figur 9.12 og Figur 9.13, for hhv.
morgen og eftermiddagstrafikken.

Tra&ngselsniveau - morgen
Rejsehastighed i % af free flow
— Kritisk treengsel
o Stor traengsel
e betydelig/begyndende traengsel
= Bedre end free flow hastigheden
B StarSut
@ sinaleguiening

Figur 9.12 Reduktion i rejsehastighed om morgenen angivet med farvekode og som en procent-
sats af free flow rejsehastigheden.
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Figur 9.13 Reduktion i rejsehastighed om eftermiddagen angivet med farvekode og som en pro-
centsats af free flow rejsehastigheden.

Det generelle billede for Ringvejen 1 morgentrafikken er, at det trafikale pres ligger ud af
byen mod ost og mod vest, hvilket resulterer i en nedsat rejsetid. Dette gor sig iser gal-
dende pa strekningen fra Oslovej til Arhusvej, hvor treengselsniveauet naermer sig kritisk
treengsel. I eftermiddagsmyldretrafikken er trengslen storst i vestgaende retning. Dette
er iser geldende mellem Kejlstrupvej og Ansvej samt Norrevanget Vest og Nylandsve;j,
hvor der kan beregnes et kritisk traengselsniveau.

Det bor bemarkes, at trengslen opgjort pa delstrekninger, er ganske folsom ved sa fa
malinger, som der er foretaget i dette tilfalde. Krydsenes signalgivning har her stor be-
tydning for trangselsniveauet, (om der kores over for gront, eller man bliver hangende
for rodt). Endelig er trengslen kun milt for den gennemkorende trafik pa Ringvejen.
Der er saledes ikke taget hojde for svingende trafik og lokale kodannelser i svingbaner-
ne.

9.2.3 GPS-kgrsler pa Ringvejen

Resultaterne af GPS-logningen kan ogsa anvendet til at udpege problemfyldte stracknin-
ger pa Ringvejen, hvor hastigheden falder til et niveau, hvor der er tale om kedannelser
ud over det, der normalt kan forventes ved signalregulerede kryds. Pa Figur 9.14 og
Figur 9.15 er vist de loggede data, hvor hastigheden ligger under 25 km/t. Kokorsel de-
fineres her pa straekninger, nir hastigheden falder til under 25 km/t. Figuren giver et
samlet billede af kokorslen og kedannelsen for trafikken pa Ringvejen for alle korsler i
hhv. morgen og eftermiddagstrafikken.
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Figur 9.14 Kokersel og kedannelse pa Ringvejen i morgentrafikken. Trafikken fra gst mod vest er
vist pa nordsiden af Ringvejen.

Figur 9.15 Kokersel og kedannelse pa Ringvejen i eftermiddagstrafikken. Trafikken fra gst mod
vest er vist pa nordsiden af Ringvejen.

Kolengden varierer med trafikbelastningen. Problemet ligger i de lange kolengder, som
opstar som folge af, at krydsene nar kapacitetsgreensen og ikke kan afvikle trafikken. I
morgentrafikken ses iser en kraftig kedannelse vest for Arhusvej, men ogsa vest for
Oslovej ses kodannelse. Ved Nylandsvej og Sendre Ringvej ses mindre kodannelse ind
mod byen. Omkring Kejlstrupvej er der tegn pd kedannelse for trafik i begge retninger.

For eftermiddagstrafikken sker der overvejende kedannelse for trafikken fra est mod
vest, og den er iser koncentreret omkring de vestlige og centrale kryds. Ost for
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Kejstrupvej opbygges en nesten 500 meter lang ko, og mellem Norrevanget Vest og
Sondre Ringvej er hastigheden nedsat pa hele delstrakningen. Ved Arhusvej ses mindre
keodannelser, primert rettet mod ost.

9.2.4 Konklusion pa analyse af tidskarsler og GPS-data

Trangslen pa Ringvejen i Silkeborg er pa baggrund af de indhentede data generelt storst
om eftermiddagen. Det er i1 serdeleshed ved korsel fra ost mod vest, at rejsetiden ned-
seettes. Der er pd to delstraekninger beregnet kritisk trengsel ift rejsehastigheden 1 mid-
dagstrafikken som referencehastighed. Dette galder delstrakningen Ansvej-Kejstrupvej,
hvor der er registreret 400-500 meter ko gennem halvanden time og Norrevaenget Vest-
Nylandsvej. I morgentrafikken forlober trafikken generelt bedre. Her er trangselspro-
blemerne koncentreret omkring krydsningen med Arhusvej, hvor der i spidsen er over
1.000 m ko. Eftermiddagsspidstimen har en lengere varighed, og dominerer derfor det
samlede trangselsbillede pa Ringvejen.

Det er valgt at benytte middagstrafikken i fastleggelsen af en referencehastighed. Var
det i stedet taget udgangspunkt i en aften- eller natkersel, ville der alt andet lige veare
opnaet en hojere referencehastighed som ville have resulteret i et hojere trangselsniveau.
Problemet ligger 1 at der korer forskellige programmer i signalreguleringen for aften- og
nattetimerne. Derfor vil det ikke vare til at skelne, om den hurtige tid skyldes trafikbe-
lastningen eller en anderledes signalgivning i krydsene.



9.3 Opbygning og anvendelse af VISSIM-model

Nearvaerende afsnit beskriver forudsaetningerne, indholdet og valideringen af projektets
VISSIM-model. Udgangspunktet bliver en model med vejnettet i 2006 og trafikken i
2005. Malet for modellen er, at den skal beskrive situationen pa Ringvejen i dag, og at
den skal danne et validt fundament for en simulering af en fremtidig trafikal situation.

Der er opbygget en sammenhzngende netvaerksmodel for Ringvejen og de tilstodende
veje fra krydset ved Arhusvej i ost til krydset ved Sendre Ringvej i vest. I kraft af at der
arbejdes med modelleringen af et helt netvark, og ikke en raxkke selvstendige kryds, er
det muligt at betragte trafikafviklingen pa og omkring Ringvejen i en helhed. VISSIM-
modellen bygger pa en rakke forudsztninger, der er afgorende for kvaliteten og palide-
ligheden af modellens resultater. Der redegores i det folgende for disse forudsztninger.

VISSIM-modellens resultater kan sammenlignes med de udferte malinger pa Ringvejen
den 28 marts 2006. Gennem sammenligningerne med de virkelige malinger og kontrol-
beregninger 1 DanKap foretages en validering af modellen. Det er serligt vigtigt at mo-
dellen fungerer korrekt i basis-scenariet 1 2005, da eventuelle fejl vil blive skaleret op ved
de senere fremskrivninger.

Efter valideringen af modellen trazkkes der data ud, som kan stotte beskrivelserne af til-
standen og manglerne pa Ringvejen.

Gennem projektet opbygges der yderligere to modeller med forskellige tiltag i 2015 og
2025.

9.3.1 Forudseetninger for VISSIM-modellen

Valg af simuleringsperiode

Det er valgt at arbejde med en eftermiddagsspidstime. Den samlede trafikmangde i net-
vaerket er storst om eftermiddagen og de rejsehastighedsanalyser og kemalinger, der er
foretaget viser, at treengslen er storst i denne periode. Trafiktallinger og egne observati-
oner understotter, at trafikken ikke kun har det storste omfang i eftermiddagstimerne,
men at trafikbelastningen er konstant hej over ca. 1'2 time. Figur 9.16 tv. viser den sam-
lede indkerende trafik i alle kryds angivet i personbilenheder (PE) pr. hele time. Til hoj-
re ses degnfordelingen for trafikken pa Ringvejen, der alle hverdage viser, at den storste
timetrafik ligger i perioden fra ca. kl. 15.30 til kl. 17.00.



Dggnfordeling, Vest for Ldv 460 (Ngrreskov Bakke/Ansvej)
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Figur 9.16 Tv. den samlede indkerende trafik i modellen angivet i 1 times intervaller. Th. degn-
fordelingen fordelt pa ugedage for tellestationen pa Ringvejen vest for skeringen med landevej
460 (Norreskov Bakke)

Spidstimen er fastlagt til tidsrummet fra 15:45 til 16:45 ud fra kriteriet storst mulig indko-
rende trafif 1 alle kryds. Antallet af biler i netvarket vil altid vere mindre end opgerelsen
af det samlede antal indkerende 1 krydsene. Dette skyldes at en bil forsatter gennem fle-
re kryds 1 den sammenhangende model.

Der er en lokal variation i den tidsmassige trafikbelastning i de enkelte kryds, og en ten-
dens til at den maksimale trafikbelastning finder sted tidligere midt pa Ringvejen end i
de to ender. Dette kan til dels begrundes med en formodet hoj andel regional trafik
yderst i modellen og en mere lokal/bymassig trafik midt pa Ringvejen.

Figur 9.17 viser tv. spidstimens tidsmassige beliggenhed 1 de enkelte kryds, mens grafen
th. gengiver resultatet af en manuel komaling ved Kejlstrupvej den. 28. marts 2006. Den
nederste kurve er en gengivelse af en opmaling af keen i tilfartssporet mod lige ud ost,
mens den overste kurve for tilfartssporet lige ud mod vest er mere skonsmassigt fastsat
ud fra kendte afstande til bygninger og tankstationer. Kolengderne er registeret ved en-
den af redtiden i hvert omleb, og kriteriet har varet en skensmaessig vurderet hastighed
pd under 25 km/t. Det fremgér af Figur 9.17 at retningen mod vest er meget hirdt bela-
stet. Mod ost er der observeret en spids lige efter kl. 1600.
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Figur 9.17 Tv. spidstimens beliggenhed i de enkelte kryds. Th. manuel kemailing
ved Kejlstrupve;j.

Valget af eftermiddagsspidstimen betyder, at retningen fra ost mod vest er hardest bela-
stet, men valget af én spidstime indebarer at modsatrettet belastning om morgenen ogsa
skal indga 1 kapacitetsovervejelserne i en problemlosningsfase.

Af modeltekniske grunde sttes simuleringsperioden til 4500 sek. De forste 900 sek. an-
vendes til "at fylde modellen op" og de resterende 3600 sek. anvendes til at vurdere mo-
dellen i realtime og til at trekke data ud fra. Pa baggrund af modellens storrelse og rejse-
hastigheden, er det en rimelig antagelse, at modellen er "fyldt helt op" fra starten af data-
indsamlingsperioden, og at der opereres med et konstant input af trafik gennem alle
4500 sek. Skulle et scenarium for morgenmyldretrafikken simuleres, vil det vaere mere
korrekt, at arbejde med en trinvis stigning i trafikbelastning pa kvartersbasis for at skabe
den markante korte og veldefinerede spidsbelastning.

Datainput til VISSIM-model

Narvarende projekt har indsamlet og anvendt en raekke af Vejdirektoratets, Swarcos og
Hansen & Hennebergs data fra de tidlige nevnte undersogelser.

Beskrivelsen af inputtet til modellen bestar af et afsnit om indgangsdata i form af trafik-
tal, signalgruppeplaner mm. mens de program- og modelparametre, der er anvendt i
VISSIM, er beskrevet separat i bilag D

Grundkort og krydsplaner

Modellen er udarbejdet pa baggrund af et digitalt AutoCAD grundkort. For at detaljere
modellen omkring de enkelte kryds er der indhentet digitale optegninger af krydsene in-
deholdende korebaneafmarkning, heller mm. fra Swarco. Vejdirektoratet har gennem-
fort/gennemforer ombygninger i krydsene ved Sdr. Ringvej og Ansvej som en del af
deres sortpletarbejde. Disse to kryds er udeladt af Swarcos arbejde. Derfor er der egen-
haendigt fremstillet et digitalt grundlag ud fra oversigtstegninger fra det tilherende pro-
jektmateriale fra Hansen & Henneberg. Alt materiale er sammensat og bearbejdet 1 Au-
toCAD og er eksporteret til et dxf-format, der kan importeres i VISSIM.

Trafikdata

Vejdirektoratet har udleveret resultater fra bade maskinelle og manuelle txllinger. Der er
nogle fa steder suppleret med tallinger fra Swarco og egne udtrek fra VIS og Mastra-
databasen.



De anvendte tallinger er foretaget pa forskellige datoer i bade 2004 og 2005. Der er fo-
retaget en opregning af tellingerne fra 2004 til 2005 med en vakstfaktor pa 2 %. For at
skabe en konsistent netvarkstrafik er der foretaget en mindre korrektion af trafikken i
udvalgte kryds i Excel. Formalet har varet, at den trafik som forlader et givet kryds
stemmer overens med den trafik der ankommer i det naste kryds. Sammenholdt med de
resterende krydstallinger, kendte snittellinger og egne observationer, er der konstateret
en uforholdsmassig stor afvigelse i krydset ved Ansvej/Norreskov Bakke. Der er tilfojet
trafik til krydset ved at oge den indkerende trafik pa Kornvaenget, Norreskov Bakke,
Ansvej med 1 alt 187 biler pr. time. For de mindre sideveje Kornvaenget, Flensborgvej og
Solystvej, er timetrafikken fastsat ud fra ADT og degnfordeling, og trafikken er her ju-
steret for at sikre de rigtige vaerdier 1 hovedstrommene pa Ringvejen.

Signalgruppeplaner og offset

Gennem observationer bade om morgenen (kl. 07.37-8.35) og om eftermiddagen (kl.
16.00-17.20) tirsdag den. 28.03.206 er der konstateret en fast omloebstid pa 60 sek. I dag
er det kun krydset ved Arhusvej, der indenfor modellens afgraensninger fungerer som et
uathaengigt og fuldt trafikstyret anleg med praeference for rute 15. [Swarco, 2005]

Udgangspunktet for signalanlaeggene i basismodellen er signalgrupperne med tilhorende
grontidsfordelinger fra Swarco. Der anvendes et eftermiddagsmyldretidsprogram med
en 60 sek. omlebstid uden fodgangere for alle kryds, undtaget krydset ved Arhusvej.
Dette kryds er sat til at kore med et fast omlob pa 110 sek. uden detektering af fodgaen-
gere. Fravalget af fodgaengere i hele modellen begrundes til dels med Ringvejens relative
lille betydning for de lette trafikanter. Et fravalg som ogsd understottes af et meget lavt
antal observerede fodgxngere om eftermiddagen (4 stk. krydsede Ringvejen ved
Kejlstrupvej ved telling kl. kl. 16.00-17.20 ). Fravalget simplificerer modelbygningen
markant, og vurderes kun at have en minimal kapacitetsmassig betydning, der dog er pa
den usikre side.

For Ansvej og Karsgirdsvej er der egenhandigt fremstillet signalgruppeplaner, ud fra
mellemtiderne fra Hansen & Hennebergs signaltekniske projekter for de to kryds. Gen-
nem projektet er alle signalgruppeplaner blevet bearbejdet, hvor grentidsfordelingen i de
enkelte kryds er justeret iterativt gennem modelkorsler.

Signalnleggene pa Ringvejen vil 1 virkeligheden konstant variere grontiden mellem de
enkelte faser inden for rammerne af det enkelte program.

For at undga en overvurdering af kapaciteten er der lagt 1 sek. til rodtiden 1 alle faser,
for at kompensere for, at koretojerne starter for hurtigt op i VISSIM ved rodgult.

Til bestemmelse af offset-tiderne for de enkelte kryds i den gronne bolger, er der udar-
bejdet et vejtids-diagram, ved 60 sekunders omleb og med den skiltede hastighed pa 70
km/t. Det er teoretisk muligt at fremstille en god gron belge i begge retninger. Krydsene
ved Kejlstrupvej og Ansvej udgor de eneste kritiske steder. Figur 9.18 viser et udsnit af
vejtids-diagrammet med angivelse af offset.
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Figur 9.18 Udsnit af vejtids-diagram for etablering af gren belge ved 60 sek. omlgb og 70 km/t.

Skiltet hastighed
Den skiltede hastighed er hentet fra Silkeborgs Kommunes hastighedsplan.

9.3.2 Validering af VISSIM-modellen

Ved sammenligning af tidskerslerne pa Ringvejen om eftermiddagen med udtrak af
modellen fremkommer hastighedsdifferencerne vist i Tabel 9.2.

Tabel 9.2 Sammenligning af middelhastigheder
Middelhastighed Middelhastighed Hastigheds-

Straekning

GPS km/t VISSIM km/t difference km/t
Mod gst: Fra stopstreg ved Lina-
vej/Arhusvej til stopstreg ved Sdr. 39 49 10
Ringve;j
Mod vest: Fra stopstreg ved Vester 30 44 14

Ringvej/Sdr. Ringvej til Arhusvej

Resultaterne tyder pd, at modstanden pa langs af Ringvejen er for lille i VISSIM-
modellen. Det er ikke et mal at modellens rejsetider skal stemme overens ved de malte
verdier, idet tidskorslerne 1 antal er fa og kun er udfert for én dag. Differencerne mel-
lem hastighederne er dog sa store, at der foretages en evaluering af basismodellen for at
beskrive de faktorer eller evt. fejlkilder, der kan forklare forskellene.

Overordnet er den samlede rejsetid sammensat af to elementer:

e Koretojernes rejsetid over en strakning
e TForsinkelsen i knudepunkterne

De vasentligste faktorer i basismodellen med indflydelse pé rejsetiden er i prioriteret
raekkefolge
1. Trafikinput og rutevalg

a. Mzangden af biler og tungekoretojer
b. Fastlegning af ruter
2. Trafikafviklingen i signalanleggene
a. Valg af signalgruppeplaner
b. Valg af offset



c. At VISSIM generelt oversestimerer kapaciteten i signalanlaeggene
3. Korselsadferd

a. Kokorsel adferd, opfattelse af vigepligter, generel urealistisk korselsad-
ferd

Der er i bilag D foretaget en evaluering af koretojernes hastighed, ud fra trafiktal i ud-
valgte snit og der er foretaget en sammenligning med trafikafviklingen for tilsvarende
kryds i DanKap.

Den gennemgaede evaluering af basismodellen tyder pa at den er valid og at den ikke
overestimerer kapaciteten i signalanlaeggene.

Det konkluderes at trafikmangderne 1 hele eller dele af netvarket er mindre i basismo-
dellen end ved observationerne tirsdag den 28 marts 2006, hvorfor den mindre traengsel
og rejsemodstand er fundet korrekt.



9.4 Modelresultater 2005

Formalet med simuleringerne i de enkelte modeller er at beskrive den trafikale situation,
primart med fokus pé trengselsniveauet. Der anvendes folgende data fra VISSIM til at
beskrive den trafikale situation

e Rejschastigheder

e Forsinkelser 1 kryds

e Den samlede forsinkelse 1 netvarket
e Kolengder i udvalgte kryds

9.4.1 Modelresultater fra basismodellen 2005

Rejsehastigheder

Der er placeret en reekke malepunkter i modellen, der svarer til dem, der er anvendt un-
der tidskorslerne pa Ringvejen. Malingerne er sammenholdt med den frie rejsehastighed
fastlagt gennem tidskerslerne og er omsat til det definerede trengselsniveau.

I Tabel 7.1 ses korslerne fra vest mod ost med eftermiddagskoerslerne overst, dernast
free flow hastigheden og treengselsniveau opgjort pr. delstrakning ud fra VISSIM-data.

Tabel 9.3 Tidskersler og modelkorsler fra vest mod ost. Rejsehastigheder og traengselsniveau pa
langs af Ringvejen

Korsel vest mod ast A Samlet Samlet
Start Sdr. Ringvej Nylandsvej Norrevanget I&mrevmnget Kejlstrupvej. Ansvej  Oslo ! %huSA

gve) ] 7 jistrupve) ) Sdr. Start

Fra lokalitet vest ’ Vest Dst vej ar. a
Ringvej  |vest

Til lokalitet Isifrl;gve] Nylandsevej \I\llfsrtrevzcnget g(:trrevxnget Kejstrupvej  Ansvej Oslovej Arhusvej Slslit Arhusvej lelit
Bftermiddags ddskor- 55 21 45 55 26 42 57 39 44 39 42
sel km/t
Gns. hastighed (Free. 55 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53
Flow)
VISSIM km/t 40 34 50 59 42 46 58 46 56 49 48
Trengselsniveau 0,7 0,6 0,9 1,1 0,8 0,9 1,1 0,9 1,0 0,9 0,9

I Tabel 9.4 ses tilsvarende korslerne fra ost mod vest med eftermiddagskerslerne overst,
dernzst free flow hastighed og trengselsniveau opgjort pr. delstraekning ud fra VISSIM-
data.

Tabel 9.4 Tidskorsler og modelkgrsler fra gst mod vest. Rejsehastigheder og trangselsniveau pa

langs af Ringvejen

Korsel ost mod Samlet Samlet
vest Start Arhusvej Oslovej Ansvej Kejlstrupvej g(:trrevmnget I\\]I;/)Srtrevacnget Nylandsvej Rcil;gvej A  IStart
Fra lokalitet thusvej ost
Til lokalitet Arhusvej Oslovej Ansvej Kejlstrupvej g?trrevzenget s::ﬂrtrevgcnget Nylandsvej ‘SS]r Ring: Slut }S{?;;qvej VSI;E
Bftermiddags 24 52 35 19 37 49 21 20 46 30 32
tidskorsel km/t

Gns.  hastighed 5 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58
(free. Flow)

VISSIM 15 56 51 44 33 59 42 38 65 47 44
Trengselsniveau 0,3 1,0 0,9 0,8 0,6 1,0 0,7 0,7 11 0,8 0,8




Svd

Som det fremgar af Tabel 9.3 og Tabel 9.4 er rejsehastigheden i basismodellen hojere
end i de udferte tidskorsler 1 samme periode. Det er sarligt mod vest pa strekningerne
op til Ansvej, Kejlstrupvej, Nylandsvej og Sdr. Ringvej at differencerne er store.

Rejsemodstanden pa tvars af Ringvejen

I kraft af Silkeborgs bymassige struktur beskrevet i afsnit 0, udger radialerne vigtige for-
bindelser for bilisterne i Silkeborg. Der er lavet en opgerelse af middelforsinkelsen pa
tvaers af Ringvejen. Opgorelsen er vist 1 Tabel 9.5, og som det fremgar, er middelforsin-
kelsen pa tvars af Ringvejen relativ lille, svarende til ringe eller nogen forsinkelse. Ved At-
husvej er der stor forsinkelse, hvilket ikke kun skyldes trafikbelastningen men ogsa om-
lobstiden pa 110 sek. [Lahrmann & Leleur, 1994].

De beregnede forsinkelserne er af en storrelsesorden, saledes at en trafikant kan komme
péa tveers med maksimalt et omlobs forsinkelse. Kun ved Arhusvej nord overstiger den
gennmsnitlige forsinkelse et omlob.

Tabel 9.5 Rejsemodstanden pa tvars af Ringvejen beskrevet ved en middelforsinkelse pr. kore-
tgj. Nord betyder fra centrum mod nord, syd betyder mod centrum

Kersgirdsvej Nylandsvej  Navervej — Bredhejvej Kejlstrupve;j Ansvej Oslovej  Arhusvej
nord nord Notd Notd notrd nord notrd nord
23 sek. 20 sek. 20 sek. 20 sek. 17 sek. 19 sek. 24 sek. 68 sek
Kersgirdsvej Nylandsvej  Navervej  Bredhojvej Kejlstrupvej — Ansvej Oslovej  Arhusvej
syd syd Syd syd syd syd syd Syd
21 sek. 22 sek. 21 sek. 17 sek.. 23 sek.. 19 sek. 14 sek. 45 sek.

I modellens tre prioriterede T-kryds, Kornvanget, Flensborgvej og Selystvej er der ikke
observeret kedannelser.

9.4.2 Sammenfatning af treengslen i basismodellen ar 2005

Trengslen pa straekningen fra vest mod ost

Fra vest mod ost der er en gennemsnitshastighed tet pé free flow hastigheden, svarende
til ubetydelig treengsel, jf. Tabel 9.6. Pa en rakke delstrackninger er hastigheden direkte
hojere end referencehastigheden. Strekningerne op til krydsene ved Sdr. Ringvej, Ny-
landsvej og Kejlstrupvej er de mest belastede med et niveau svarende til stor traengsel.
Kun i det sydlige ben ved Nylandsvej er der registret en moderat tilbagestuvning mod
krydset ved Karsgardsvej.

Tabel 9.6 Traengselsnieauet fra vest mod ost i 2005

Korsel vest mod Samlet  [Samlet
ost Start Athusvej  Oslovej  Ansvej Kejlstrupvej ggrrevxnget sgrrevxnget Nylandsvej }S{ledfe‘
. Jst est NgVe) IArhusvej [Start ost
Fra lokalitet
Til lokalitet Arhusvej  Oslovej Ansvej Kejlstrupvej Norrevanget  Norrevanget Nylandsvej Sdr. Ringvej slut Sdr. Slut vest
sVl slove sv€) JISTHUPYE] gyt Vest y sv€) - Rngve) s Ringvej ves
Trengselsniveau 0,7 0,6 0,9 1,1 0,8 0,9 1,1 0,9 1,0 0,9 0,9

Traengslen pa straekningen fra gst mod vest

Trangselsniveauet pa langs af Ringvejen for rejsende fra vest mod ost er for hele strek-
ningen taget i betragtning pa gransen til stor treengsel. Trangselsniveauet pa de enkelte
delstraekninger er gengivet i Tabel 9.4. Serligt pa strakningerne op til krydsene ved Ar-
husvej og mellem Norrevanget Vest og Nylandvej er rejsehastigheden lav. Trengslen i
krydset ved Arhusvej nermer sig det kritiske niveau pa 40 % af referencehastigheden.

Den gennemsnitlige rejsehastighed fra stopstregen i krydset ved Arhusvej til stopstegen
ved Kersgardsvej er 47 km/t mod free flow hastigheden pa 58 km/t.



De 47 km/t er vasentligt hojere end hastigheden pd 30 km/t malt ved tidskorslerne om
eftermiddagen.

Tabel 9.7 Traengselsniveauet fra gst mod vest i 2005

Korsel gst mod

vest Start

Fra lokalitet

Norrevaenget Norrevanget Sondre [Samlet  Samlet

Arhusvej Oslovej Ansvej Kejlstrupvej st Vest Nylandsvej Ringvej

Arhusvej Start ost

Til lokalitet Athusvej  Oslovej Ansvej Kejlstrupvej Norrevaenget - Norrevanget Nylandsvej Sdf: - Ring- slut Sc.ir' . [Slut vest
Ost Vest ’ vej Ringvej
Trangselsniveau 0,3 1,0 0,9 0,8 0,6 1,0 0,7 0,7 1,1 0,8 0,8

Den observerede kritiske traengsel ost for krydset ved Kejlstrupvej gar ikke igen i model-
len. Det vurderes at lokale forhold gor, at flaskehalsene i modellen er placeret en smule
anderledes end 1 virkeligheden. Ved Norrevanget Ost er der i det ostlige ben malt en
kritisk ko pé op til 257 m lang. En ke pa omkring 430 meter i dette tilfartsspor vil kunne
resultere i et regulaert sammenbrud 1 det bagvedliggende kryds. En samlet oversigt over
kolengder 1 de enkelte kryds findes i bilag D.

Rejsemodstanden pa tvars af Ringvejen

Ringvejen udgor ikke nogen vasentlig barriere for Silkeborgs interne trafik pa radialerne.
De 60 sek. omlobstider i de midterste kryds giver en smidig afvikling af sidevejtrafikken
og nasten alle trafikanter kan passere Ringvejen gennem et omleb. Trafikanter der skal
ud pa Ringvejen fra de prioriterede kryds har ligeledes god fremkommelighed, trafik-
mzngderne taget i betragtning.

Samlet forsinkelse i netvarket

Den samlede forsinkelse pa Ringvejen og pa tilherende strakninger op til de enkelte
kryds er vist i Tabel 9.8

Tabel 9.8 Forsinkelse i netvaerket i eftermiddagsspidstimén

Samlet forsinkelse i netvaerket 145 timer
Middel forsinkelse pr. koretoj 59 sek.




9.5 Model resultater i basis 2015
I Tabel 9.9 ses nogletallene for den trafikale udvikling fra 2005 til 2015
Tabel 9.9 Nogletal der beskriver den trafikale udvikling fra 2005 til 2015

Iokalitet Trafik — Retni Rejsetid Rejsetid Stigning i
-oxate vackst i % cting 2005 2015 Rejsetid i %
L 0,2 il
Sidevejene - Fravest 00850 00:11:06 25
21 mod ost
Lindvej og 63 dl Fraostmod 000,35 00:17:43 85
Vester Ringvej 41 vest

9.5.1 Sammenfatning af treengslen i ar 2015

I det folgende presenteres resultaterne af modelkorslen 1 2015. Den kraftige trafikvakst
resulterer i direkte sammenbrud i trafikken flere steder i netvaerket. Rejsehastigheden
nedsattes markant og modstanden pa tvars af Ringvejen oges til gene for byens ovrige
trafikanter. Der redegores 1 dette afsnit for problemlokaliteternes placering og for kon-
sekvenserne af den ogede traengsel.

Trengslen pa streekningen fra gst mod vest

Det giver ikke mening at beskrive traengslen 1 2015 fra ost mod vest. Trafikken bryder
sammen fra krydset ved Karsgirdsvej og helt tilbage til Kejlstrupvej. Ved Arhusvej op-
bygges en flere km lang ko. De trafikanter som far gennemkort strekningen har en gen-
nemsnitshastighed pa blot 24 km/t.

Traengslen pa strekningen fra vest mod ost

Trafikanterne fra vest mod ost oplever et markant fald i rejsehasticheden pa 20 % sva-
rende til en gennemsnitlig hastiched pa 38 km/t i 2015. Det samlede treengselsniveau
svarer til stor trengsel.

Op til krydsene ved Nylandsvej og Arhusvej er trengselsniveauet henholdvis stort og
tangerende til kritisk, som det fremgar af Tabel 9.10.

Tabel 9.10 Traengselsniveauer opgjort pr. delstrakning og ved den samlede gennemfart

Korsel vest mod Samlet Samlet
ost Start vest ~ Sdr. Ringevej Nylandsvej \h;::evmnget i«:rrevaﬁnget Kejlstrupvej. Ansvej  Oslo Athus Sdr. Ring- [Start
Fra lokalitet vej est
Til lokalitet Sd.r' Ring- Nylandsvej I\Emrevaenget Norrevanget Kejstrupvej  Ansvej Oslovej  Arhusvej Slut ost  [Arhusvej Slut
vej ’ Vest Dst ost
Traengselsniveau 0,6 0,4 0,8 1,1 0,7 0,9 1,1 0,5 1,0 0,7 0,7

Kun kelengden i det sydlige tilfartsspor ved Nylandsvej resulterer 1 en tilbagestuvning,
med egentligt sammenbrud til folge.

Rejsemodstanden pa tvaers af Ringvejen

Ringvejen udgor i 2015 en moderat barriere for Silkeborgs interne trafik pa radialerne.
De 60 sek. omlobstid giver stadig en rimelig smidig afvikling af sidevejtrafikken midt pa
Ringvejen, men i krydsene ved Sdr. Ringvej og Arhusvej oplever sidevejstrafikanter en

markant modstand. Modstanden og den procentvise stigning fra 2005 i de enkelte kryds
er beskrevet i Tabel 9.3



Tabel 9.11 Rejsemodstanden pa tvaers af Ringvejen beskrevet ved en middelforsinkelse pr. kore-
tgj. Nord betyder fra centrum mod nord, syd betyder mod centrum

Retnin Kzrsgirdsvej Nylandsve;j Navervej Bredhojvej  Kejlstrupvej Ansvej Oslovej Arhusvej
g nord nord Nord Nord nord nord nord nord
Antal 59 21 30 19 28 18 25 144
sek.
Stigning i 156 7 48 6 21 3 3 112
procent
. Kersgirdsvej Nylandsvej Navervej Bredhojvej  Kejlstrupvej Ansvej Oslovej Arhusvej
Retning
syd syd Syd syd syd syd syd Syd
Antal 27 23 26 18 17 25 20 49
sek.
Stigning i 26 5 22 8 1 33 42 7
procent

Trafikken er meget teet pa Ringvejen mellem Karsgardsvej og Nylandsvej og keerne op-
til krydsene, er med til at gore det meget svart for sidevejstrafikanter at komme ud pa
Ringvejen fra de prioriterede kryds ved Flensborgvej og Selystvej. Saerligt de tungekore-
tojer har fremkommelighedsproblemer og de er med til at skabe en helt fastlast situation
1 eftermiddagsspidstimen, se Figur 9.19. Det prioriterede kryds ved Kornvanget kan 1
perioder stadig afvikle trafikken, i kraft af en lengere afstand til de omkringliggende sig-
nalregulerede kryds. I slutningen af eftermiddagstimen kan dette kryds heller ikke laenge-
re afvikle trafikken

Figur 9.19 Trafikalt sammenbrud i omriadet mellem Sdr. Ringvej og Nylandsve;j

Den samlede forsinkelse i netvaerket

Den samlede forsinkelse pa Ringvejen og pa tilherende straekninger op til de enkelte
kryds er vist i Tabel 9.8

Tabel 9.12 Forsinkelse i netvaerket i eftermiddagsspidstimén

Samlet forsinkelse i netverket 145 timer

Middel forsinkelse pr. koretoj 59 sek.




9.6 Trafiksikkerhed og andre miljgparametre

Folgende afsnit redegor for de eksterne omkostninger der er forbundet med at udsatte
anleggelsen af en motorvej. Gennem en samfundsgkonomisk sammenligning mellem
nulalternativet 1 2015 og Resendallinien opgeres omkostningerne udtrykt i kr. pr. ar.

Der vil blive redegjort sarskilt for folgende omkostninger:

e Uheld
e Luft og klima
e Stoj

e Barrierer og risiko

| kraft af at Resendallinien har en positiv nutidsveerdi vil det samfundsgkonomisk
veere en god investering at anleegge motorvejen. Gennemgangen af ovenstaende om-
kostninger har derfor til formal at redegere for starrelsesordnerne af de enkelte effek-
ter, og ikke at retfeerdiggaere enten Resendallinien eller et nul/nul+ alternativ.

9.6.1 Uheld

Uheld udger samfundsmessigt en stor omkostning, som skal drages ind i overvejelserne
nar nye tiltag udferes. Figur 9.20 viser en opgoerelse for person- og materielskadeuheld
for rute 15.
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Figur 9.20 Trafikuheld for perioden 1997-2001 [Vejdirektoratet, 2002]

Rute 15s forlob med mange sideveje og udkersler forer til mange registrerede uheld.
Dette galder ikke mindst gennem Silkeborg. Pa ringvejsstrakningen fra Sdr. Ringvej til
Arhusvej sker ca. 80 % af alle uheld ved kryds eller udkersler. I Tabel 9.13 er vist nogle-
tal for bystrakningen og den samlede strackning fra Funder-Lasby.

Tabel 9.13 Opgorelse over uheld [Vejsektoren, 2006]

Person- Materiel-  Ekstra- Alvorligt til-  Let tilskade-
1.1.2001-31.12.2005 skadeuheld skadeuheld uheld Drabte skadekomne komne
Sdr. Ringvej - Arhusvej 39 47 16 3 16 20
Funder-Lisby 77 85 40 6 43 61

Der er foretaget en sortpletudpegning i VisPlet for rute 15 fra Funder-Lasby i perioden
2001-2005. Ud fra et 95 % konfidensinterval er der udpeget 4 sorte pletter. Det gelder
krydsningen med Sdr. Ringvej og Ansvej i Silkeborg, samt to lokaliteter 1 Lind. Ved Sdr.
Ringvej er der registreret 18 uheld hvoraf 3 er med personskade. Ved Ansvej er der sket
21 uheld med 5 personskadeuheld. [Vejsektoren, 2006a]



Stojfskerm ved Motorring
3 i Kobenhavn. Ud af de
samlede udgifter til ndvi-
delse er der anvendyt ca.
10 % pa stojbekampelse
[Vejdirektoratet, | pjece

om stojskerme

De sorte pletter vurderes at kunne udbedres, men det kan ske pa bekostning af frem-
kommeligheden. Vejdirektoratet har beregnet en besparelse pa 6 personskadeuheld pr.
ar, ved anleg af en motorvej i Resendallinien. Dette svarer til en arlig samfundsekono-
misk besparelse pad ca. 15 mio. kr.

9.6.2 Luft og klima

Iht. Vejdirektoratets beregninger er stigningen i det samlede energiforbrug og dermed
C0, pa influensnettet fastlagt til kun at vare pa 1 % ved etableringen af Resendallinien.

Flytningen af koretojer fra Ringvejen til Resendallinien vil mindske udledningen af luft-
forurenende stoffer i Silkeborg by, og kun resultere i en svag stigning i det dbne areal.
Den positive gevinst skyldes her, at en motorvejslosning giver en jevn kersel uden start
og stop.

Ingen steder pa Ringvejen forefindes der slugter i form af lukkede rum med en trafikbe-
lastning pa over 25.000 biler pr. dogn. Dette indebarer at luftforureningen ingen steder
overskrider geldende graensevardier. Ud af de samlede tidsgevinster, korselsomkostnin-
ger og andre eksterne omkostninger udgor luftforurening og CO, kun 0,5 %. [Vejdirek-
toratet, 2006¢]

Ovenstiende betyder at der malt pa disse parametre kun er en marginal betydning rent
samfundsekonomisk, hvornar der anlagges en motorvej i Resendallinien.

9.6.3 Stgj

Resendallinien vil reducere antallet af stojbelastede boliger 1 forhold til nulalternativet
med 59 svarende til en reduktion i st@}belastmngstallet pé 35 SBT (difference i SBT/ir)
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Flgur 9.21 Sw]kort for nul alternativet [Vejdirektoratet, 2006e]

Under antagelse af at denne difference er konstant fra 2005 og frem til motorvejens ab-
ning vil borgene fra Funder til Lasby blive pafort en gene udtrykt i 2003 priser pa 2 mio.
kr. pr. ar [Transport- og Energiministeriet, 2004]. Stojudbredelsen for basissituationen er
vist pa Figur 9.21. Den vejledende grenseverdi for vejtrafikstoj er pa 55 dB. [Vejdirek-
toratet, 2006¢]

Stojbelastningen kan med fordel dempes ved at etablere stojskerme, hvor boligkoncen-
trationen er storst og tettest pa vejen. Alternativ kan stejen mindske ved kilden ved at
anlegge en stojsvag asfalt, eller dens egne mindskes ved lydisolering af ejendomme.

9.6.4 Barrierer og Risiko

Stigende trafikmangder pa Ringvejen vil forege generne for de blede trafikanter der
feerdes pa langs af Ringvejen og for dem, som skal krydse Ringvejen. De blode trafikan-
ter vil fa svarere at krydse vejen, og megen og tung trafik kan fa den enkelte til at fole
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sig mere utryk. Metoderne til opgerelse og vaerdisetningen af barriereomkostninger og
oplevet risiko er ikke serligt velfunderet og det er derfor svart, at fastlegge den reelle
gene. [Transport- og Energiministeriet, 2004] En oget trafikbelastning kan medforere
lengere omlebstider i signalkrydsene pa Ringvejen. Hoje omlobstider er med til at oge
barrieren og uheldige for blede trafikanter, idet de kan blive fristet til at kere over for
rodt.

Opgjort ved den bedste tilgengelige metoder udger de samfundsekonomiske omkost-
ninger relateret til barrierer og risiko ca. 2 mio. kr. pr. ar. Tallet er fremkommet ved om-
regning af den angivet nutidsverdi i [Vejdirektoratet, 2006¢]



9.7 Konklusion pa tilstand og mangler pa Ring-
vejen | 2005 og 2015

12005/2006 viser analyserne, at det samlede trangselsniveau i eftermiddagsspidstimen
for hovedstrommen mod ost, er pa graensen til stor trengsel. Iser krydset ved Arhusvej
er belastet nar eller over kapacitetsgreensen, med betydelige forsinkelser til folge. Rejse-
hastigheden i eftermiddagsspidstimen fra ost mod vest ligger pd 32 km/t malt ved 3
GPS- korsler og pa 44 km/t i VISSIM-modellen. Mod ost et rejsehastigheden vasentligt
hojere med en malt hastighed pa 42 km/t og en beregnet hastighed i VISSIM pa 48
km/t.

Ringvejen udgoer kun en mindre barriere for sidevejene, og de to regionale ruter fra Vi-
borg og Randers har god adgang til Ringvejen. Trengsel for den vestligt rettede trafik-
strom er med til at fastholde gennemkorende trafik fra Viborgvej ad Borgergade. Dette
er uheldigt 1 kraft af at Silkeborg Kommune onsker at fredeliggore Borgergade Nord. Et
lavt antal blede trafikanter betyder, at Ringvejens trafikale situation ikke skaber navne-
vardige problemer for denne trafikantgruppe. Bymassigt konkluderes det, at Ringvejens
trafikafvikling 1 2005 er tilfredsstillende set ud fra de samlede funktionelle behov i Silke-
borg.

Regionalt er det et problem med traengslen mod vest idet den forsinker gods- og er-
hvervstrafikken mod Herning. Det konstateres at trafikken afvikles palideligt om end
relativt langsomt pa den 7 km lange strekning, uden fare for trafikale sammenbrud i sig-
nalanleggene. Regionalt bliver mange af de ”hjemvendte” pendlere fra ost mod de store
boligomrader i vest ogsa ramt af treengslen. I kraft af vejens funktion som primarrute
mellem to landsdelcentre og mellem store erhvervsklynger, er den nedsatte hastighed
gennem Silkeborg med til at svaekke forbindelsen som en fremkommelighedsvej. Set 1 et
funktionelt perspektiv er trafikafviklingen i underkanten af den service strekningens ka-
rakter er berettet.

Der er beregnet et samfundsekonomisk estimat pa 8,5 mio. kr. pr. ar for treengslen 1
2005.

Frem mod 2015 viser egne analyser en kraftig trafikvaeekst pa omkring 40 % pa Vester
Ringvej og Linavej. Pa sidevejene vokser trafikken med op til 21 %. Analyserne bygger
pa en kombination af forudsztningerne i Vejdirektoratets trafikmodel, trafikale data og
pa egne beregninger af turproduktionen 1 de nye boligomrader i og umiddelbart omkring
Silkeborg by.

Fremskrivningen af trafikken til 2015 resulterer 1 et trafikalt sammenbrud i folgende
kryds: Kersgardsvej, Nylandsvej, Norrevenget Ost og Norrevaenget Vest. Krydset ved
Arhusvej har utilstrekkelig kapacitet, som i VISSIM forarsager flere km lange koer. Midt
pa Ringvejen afvikles trafikken rimeligt, men kun i kraft af at trafikken doseres ind pa
Ringvejen.

Hvis der ikke laves ombygninger af vejnettet vil trafikafviklingen i 2015 veare kritisk og
uacceptabel bade i et bymassigt og regionalt perspektiv. De samfundsekonomiske om-
kostninger ved traengsel pa Ringvejen er i 2015 opgjort til 25,4 mio. kr. /ar.



9.8 Opstilling af kriterier for den trafikale afvik-
ling frem til motorvejens abning

For at kunne besvare Silkeborg casens essentielle sporgsmal, skal der fastlegges malelige
parametre for trafikafviklingen og kriterier for hvad en tilfredsstillende trafikafvikling er.

Det er svart at udtrykke en tilfredsstillende afvikling bade regionalt og bymassigt ved
kun et tal eller en parameter. Traengselsbegrebet er i dette projekt fastsat med baggrund i
den faktiske rejsehastighed 1 forhold til en referencehastighed. Fastleggelsen af en gen-
nemsnitlig minimums rejsehastighed kan beskrive den overordnede afvikling pa langs af
Ringvejen. Der opstilles forst regionale kriterier for den trafikale afvikling og dernzast
kriterier for den bymassige trafikale udvikling.

Den regionale trafikafvikling

Helt overordnet fastlegges et kriterium for rejsehastigheden pa 0,8 gange referenceha-
stigheden. Denne hastighed svarer til en afvikling i overgangen mellem begyndende og
stor trengsel. Kiriteriet galder for strakningen mellem de to endepunkter i GPS-
korslerne.

Der arbejdes med en referencehastighed for den ostlige retning og en for den vestlige
retning. Ud fra de gennemforte retningsopdelte GPS- korsler opstilles folgende kriterier
udtrykt ved to gennemsnits ’minimums’ hastigheder, som det fremgar af Tabel 9.14.

Tabel 9.14 Fastleggelse af minimumshastigheder pa langs af Ringvejen.

Retning Free flow hastighed 0,8*Free flow hastighed
Mod vest 58 km/t 46 km/t
Mod ost 53 km/t 42 km/t

Denne hastighed vurderes ud fra Ringvejens regionale betydning at give en tilfredsstil-
lende trafikafvikling, og sikrer samlet set en kapacitetsreserve der kan handtere mindre
udsving. Fastsettelse af minimumshastigheden skal ses i lyset af den aktuelle fysiske
standard af forbindelsen gennem Silkeborg. En rejsehastighed pd 50 km/t pd en strak-
ning med en skiltet hastighed pa 70 km/t og 7 signalregulerede kryds opfattes i denne
case som en ~hej” fremkommelighed.

Ved et overordnet treengselsniveau pa gransen til stor traengsel skal det sikres, at der ik-
ke lokalt sker sammenbrud. Det er derfor ogsa et ufravigeligt kriterium at trafikken fra
et signalanleg ikke ma stuve tilbage til det naste signalanleg.

Kriteriet skal kunne opfyldes gennem hele dognet og denne opretholdelse vil dermed
give en rimelig palidelighed til rejsetiden pa forbindelsen mellem Funder og Lasby. Af
regionale hensyn skal der lokalt sikres en tilfredsstillende afvikling i krydsene ved Kars-
gardsvej, Norreskov Bakke og Arhusvej. Tilfredsstillende er i denne sammenhang ud-
trykt 1 form af en maksimal ventetid i krydsene svarende til 72 sek. De 72 sek. svarer til
den ovre granse for stor forsinkelse iht. serviceniveaubegrebet for kryds [Lahrmann &
Leleur, 1994]. I krydset ved Norrevanget Vest er den maksimale vente tid sat til 60 sek.
for at tilbyde gennemkorende trafik et godt alternativ til en rute ad Borgergade Nord og
ned gennem Midtbyen. At der accepteres op til 72 sek. ventetid er et udtryk for, at frem-
kommeligheden pa langs af Ringvejen er det primare mal.

Den bymassige trafikafvikling

For Silkeborgs interne trafik er det vigtigt at trafikafviklingen er rimelig smidig. Det vur-
deres dog, at den lokale interne trafik er mindre folsom overfor forsinkelser. Dette be-
grundes med at ventetid i et eller to kryds bedre kan accepteres pa kortere rejser.



Krydset ved Norreskov Bakke udger adgangen for et stort boligomrade bade til Midtby-
en og til Ringvejen. En tilslutning til det regionale kriterium med en maksimal ventetid
pa 72 sek. er her vurderet rimelig. De store boligomrader i vest har flere adgange til
Ringvejen og til Midtbyen, hvorfor der ikke stilles specifikke tidsmeassige krav til de en-
kelte kryds. Ventetider pa over de 72 sek. skal kunne begrundes med enten sma trafik-
meangder eller, at der i nerheden er oplagte alternative ruter.

Den maksimale tilladelige kolengde pa sidevejene vil lokalt athange af vejudformningen
og anvendelsen af det bagvedliggende vejnet. Der fastsettes ikke konkrete lengder, men
afviklingen overvages 1 det enkelte kryds og sztlige forhold vil blive kommenteret.

Det accepteres at der er storre ventetider i de prioriterede kryds. Trafikanterne har i alle
prioriterede kryds i denne model et nerliggende alternativ i form af signalregulerede
kryds. Konkret vil trafikken blive flyttet fra T-krydsene til de naermeste signalkryds, hvis
trafikken ikke afvikles.

Forhold uden for spidstimen

Alle ovenstdende krav er rettet imod den trafikale afvikling i eftermiddags- eller morgen-
spidstimen, hvor der er en hoj andel regional trafik. Uden for disse regionale spidsbe-
lastninger skal fremkommeligheden for byens interne trafik opprioriteres. Mindre om-
lobstider kan bidrage til en mere smidig afvikling med mindre ventetid for sidevejstrafi-
kanterne
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Tredje dimension

I denne dimension opstilles alle taenkelige tiltag som vil kunne bidrage positivt til at for-
bedre den trafikale afvikling pa rute 15 gennem Silkeborg. Pa baggrund af en vurdering
foretages en udvalgelse. Efterfolgende laves en beskrivelse, og direkte fysiske tiltag pa
vejnettet implementeres 1 VISSIM efter folgende fremgangsmade:

e Der laves en implementering af tiltag i VISSIM og en beskrivelse af trafikken i
2015 pa baggrund heraf

e Der foretages yderligere en fremskrivning til 2025

e Der laves en implementering af tiltag i VISSIM og en beskrivelse af trafikken i
2015 pa baggrund heraf

Formalet er at kunne beskrive de trafikale konsekvenser for Ringvejen, hvad enten der
implementeres forbedringer eller vejen forbliver uaendret som i1 dag. Dette vil ske for
henholdsvis 2015 og 2025.

10.1  Analyse af tiltag i overensstemmelse
med firetrinsprincippet

Tredje dimension i kubemodellen er firetrins-princippet. De fire trin indebaerer en analyse
af tiltag i folgende rakkefolge.

1. Tiltag der pavirker eftersporgslen af transport og valget af transportmiddel

2. Tiltag der givet en mere effektiv udnyttelse af det eksisterende vejnet

3. Tiltag der forbedrer eller udbygger eksisterende infrastruktur

4. Tiltag som indebarer investeringer i nye anlaeg eller storre ombygningsprojekter

Idéen er forst og fremmest at lose transportproblemer, ved at bruge tiltag 1 trin 1. Er
dette utilstrakkeligt eller giver et uonsket resultat, fortszttes til naste trin.

Der fokuseres udelukkende pa tiltag til forbedring af fremkommeligheden pa Ringvejen
gennem opstilling af mulige tiltag i de enkelte trin. En forbedret fremkommelighed vil
dog ogsa have en positiv effekt pd eksempelvis omfanget af accelerationer og deaccele-
rationer og dermed reduceres stoj og CO, belastningen.

Der kan 1 overensstemmelse med firetrins-princippet anvendes kombinationer af tiltag
fra forskellige trin, til at opna den fastsatte malsxtning for Ringvejens fremkommelig-

hed.

I det folgende foretages en gennemgang af alle tenkelige forslag, som vil kunne afhjalpe
de kapacitetsproblemer der er registreret pa Ringvejen.

10.1.1  Trin 1: Pavirkning af efterspgrgslen pa trafik og
valg af transportmiddel

Der kan under trin 1 peges pa fire indsatsomrader under trin 1, som pavirker efter-

sporgslen pa trafik. Det forste indsatsomrade bygger pa okonomiske virkemidler, pri-

meart afgiftsbetonede, der har til formal at oge omkostningerne ved brugen af privatbi-
len. Det andet omrade legger op til en planlegningsmeessig indsats, der fremmer en hen-



sigtsmaessig lokalisering af virksomheder og boliger, sadan at den resulterende trafikbe-
lastning pa Ringvejen minimeres. Det tredje omrade bygger pa at fremme brugen af al-
ternative transportformer, gennem en forbedring af disse transportformer eller direkte
ved en favorisering af alternativer til bilen. Det fjerde omrade dakker over juridiske til-
tag, primaert med hjemmel i faerdselsloven.

I Tabel 10.1 er der listet mulige tiltag op inden for de fire indsatsomrader.

Tabel 10.1 Tiltag i firetrinsprincippets trin 1

Indsatsomrade
og tiltag

Beskrivelse

Virkning

Okonomisk tiltag

Oget national be-
skatning af per-
sontstransport

Oget beskatning pa anvendelsen af
personbilen, f.eks. gennem forogede
afgifter pa biler eller brendstof.
Fordyrelse 1 anskaffelsen af bilen,
f.eks. gennem fjernelse af mulighe-
den for at kebe biler pa gule plader.

Reduktion i antallet af ture med lav
prioritet.

Oget samkorsel.

Bremsning i stigningen af bilejerska-
bet

Regional afgift for
anvendelsen af rute
15

Roadpricing for anvendelse af rute
15, evt. med en tidsdifferentiering af
afgiften

Omlzgning af trafik til mulige alter-
native ruter

Minimering af lav prioritets- og fri-
tidsture. Dget samkorsel

Spredning af trafikken til ”billige
tidspunkter”, dvs. primert uden for
spidsbelastningerne

Oget parkeringsaf-
gift i Silkeborg
Midtby

Oget parkeringsafgift pa udvalgte
parkeringspladser i Silkeborg evt.
med en tidsdifferentiering.

Reduktion af trafikken mod de dyre-
ste parkeringspladser, oget p-
sogningstrafik mod gratis/billige p-
pladser.

Tiltag inden for fysisk planlegning

Lokalisering af virk-
somheder i Silkeborg

Gennem region- og kommuneplan-
lzegning at fremme hensigtsmeassig
lokalisering af virksomheder, dvs.
taettere pa den rigtige arbejdskraft og
pa den rigtige infrastruktur.

Minimering af transportbehovet for
varer og medarbejdere

Lokalisering af boli-
ger

Gennem kommuneplanlegning at
understotte en placering af boliger
med hensigtsmaessige adgangsfor-
hold, der ikke belaster Ringvejen i
spidstimen.

Reduktion af bolig- arbejdstrafikken
pa Ringvejen

Lokalisering af of-

fentlig service og
detailhandel

Gennem kommuneplanlegning at
understotte en (decentral)placering
af offentlig service og detailhandel,
sd faciliteterne er tettere pa det en-
kelte boligomrade

Reduktion af byens lokale trafik og
af oplandsbilisters segning mod cen-
trum

Tiltag inden for alternative transportformer

Etablering af eks-
presbus-
set/udbygning af
eksis. ruter mellem

Silkeborg og Arhus

Direkte busruter fra et sted nar
Ringvejen i Silkeborg til udvalgte
tyngdepunkter i Arhus, f.eks. Skej-
by.

Alternativ til bilen for trafikanter der
skal fra Silkeborg til Arhus, og som
er konkurrencedygtig pa tid.

Billigere og bedre
togdrift mellem At-
hus og Herning

Flete afgange/ankomster fra Silke-
borg. Billigere billetter og hojere
komfort i togene.

Pavirkning af trafikanter der ligger i
greenseomridet mellem anvendelse
af tog og bil. Ferre (pendler)bilture .

Samkersel fra bolig-
omrader til arbejds-
pladser

Ordninger (“kor med din nabo”)
hvor folk opfordres til at kere sam-
men pa arbejde.

Pavirkning af bilister med samme
turmal, primert pendlere, til at kore
sammen

Fremme af cykel og
gangtrafik i Silkeborg

Gennem forbedring af faciliteter
og/eller gennem kampagner at pa-
_ _

/Endring af transportmiddelvalg ved
korte ture fra bil til gang og cykel




virke Silkeborgs borgere til at cykle
internt i byen. Ordninger med “cy-
kelpoints” og forskellige sundheds-
tiltag mm.

Bedre og billigere
busdrift i Silkeborg

Flere busafgange, stoppesteder og
billigere billetter. Generelt hojere
fremkommelighed ved evt. priorite-
ring af bustrafik.

Pavirkning af transportmiddelvalget
hos trafikanter, der ligger i greense
omréidet mellem gang og bus, cykel
og bus og bil og bus.

Juridiske tiltag

Svingforbud/totalt
forbud mod tunge
koretojer

Forbud mod svingbevagel-
set/udkersel fra de mindre priotite-
rede kryds for tunge koretojer

Sarligt forbud mod venstresvingen-
de tunge koretojer fra sideretningen
kan oge fremkommeligheden for de
ovrige sidevejstrafikkanter.

Et forbud vil virke hele dagen

Fallesnevneren for tiltagene i Tabel 10.1 er, at der er tale om tiltag uden for Ringvejen.
Dette indebzrer at ansvaret for andringer af eftersporgslen pa trafik er varetaget af an-
dre end Vejdirektoratet. Hvis tiltag i dette trin skal gennemfores, krever det derfor en
tet dialog mellem Vejdirektoratet og ovrige aktorer pa transportomradet i korridoren
mellem Herning og Arhus, samt i Silkeborg by. Det bor 1 det mindste sikres, at eksem-
pelvis de offentlige transporttilbud ikke forringes i forhold til i dag.

Tiltagene af okonomisk karakter skal i reglen vedtages i Folketinget, og som folge heraf
ma Vejdirektoratet og Silkeborg Kommune f.eks. ikke uden videre opkrave ekstra skat-
ter ved roadpricing. Det vurderes, at der er meget lidt politisk velvilje pa nationalt plan
overfor okonomiske tiltag som kan pavirke eftersporgslen. Argumentet er, at biltrafik-
ken er beskattet hojt nok i forvejen.

Det er op til planleggerne og byradet i Silkeborg at implementere planer, der understot-
ter en hensigtsmassig lokalisering af erhverv, detailhandel, offentlig service og boliger.
For at minimere eftersporgslen af trafik pa Ringvejen, skal de enkelte attraktioner og
generationer ligge teet pd hinanden, hvilket krever en tet by eller decentrale selvforsy-
nende omrader. Som Silkeborg ser ud i dag, er der mange steder langt mellem boliger og
indkebsmulighederne. Det er en struktur, som er med til at belaste Ringvejen, radialerne
og bykernen. Det vurderes at de planlagte vestlige boligomrader iht. Silkeborgs Kom-
muneplan, vil oge belastningen pé langs af Ringvejen i kraft af den egede pendling mod
Arhus. Silkeborg har i hej grad tilpasset udleg af nye boligomrader i ringstrukturen til en
trafikstruktur med en fremtidig motorvej i Resendallinien.

I kraft af Silkeborgs struktur og ruteplanlegning, vil prioritering af busdriften skulle ske
udenfor Ringvejen. En forbedring af togdriften er op til landspolitikere og den overord-
nede regionale planlegning. Operatorer som Arriva kan have indflydelse pa kvalitet og
service i driften.

Der er allerede cykelstier pa Ringvejen, sa markante tiltag inden for cykeltrafikken vil
skulle ske andet steds. De mange bakker i Silkeborg er med til at gore det mindre attrak-
tivt at cykle.

Svingforbud pa sidevejene imod de venstresvingende tunge koretojer vurderes at have
en markant virkning pa sideveje som Kornvanget og Selystvej. Men sarligt pa Korn-
venget, som har et betydeligt bagvedliggende erhvervsomrade, vil det vare uheldigt at
lave et forbud gzldende for hele dognet. I praksis vil der opsta en ligevaegt af stedkendte
folks valg mellem ruter, som indstiller sig athaengigt at rejsemodstanden pa de enkelte
ruter.

Tiltagene inden for den fysiske planlegning vurderes at have den storste indvirkning pa
eftersporgslen pa trafik i og omkring Silkeborg. Ekspresbusser mellem Silkeborg og Ar-
hus vurderes ogsa at kunne fungere som et godt alternativ til bilen for det stadig stigen-



de antal pendlere.

10.1.2 Trin 2: Optimering af eksisterende anlaeg

I dette trin fokuseres der pa optimering af den eksisterende infrastruktur. Der er tale om
tiltag, der kun kraever mindre investeringer eller blot andringer i udnyttelsen af den eksi-
sterende kapacitet. Der er fokuseret pa signalanleggene pa Ringvejen, og der er medta-
get to mindre tiltag med trafikledelse pa rute 15. Udgangspunktet for optimeringen af
signalanleggene indbygget 1 VISSIM-basismodellen med trafikken fremskrevet til 2015.
Modsat de virkelige signalanlag, indeholder basismodellens anlag ingen trafikstyring. Et

trafikstyret signalanlaeg vil derfor i dette projekt blive betragtet som et tiltag.

Tabel 10.2 Tiltag i firetrinsprincippets trin 2

Indsatsomrade
og tiltag

Beskrivelse

Vitkning

Optimering af signalanlaeg

Forbedring af de gronne
bolger

Tilpasning af den gronne bolge
til den aktuelle middelhastig-
hed og de enkelte krydsbelast-
ninger. Optimering af den
gronne bolge i den mest bela-
stede retning.

En tlpasning til middel/hérd trafik-
belastning vil oge fremkommelighe-
den her, men kraver en dynamisk
tilpasning for ikke, at seenke frem-
kommeligheden ved en let belastning.
Optimering i en retning vil senke
fremkommeligheden i den anden ret-
ning.

Forogelse af omlobstider-
ne iden gronne bolge

I forste omgang kan det eksi-
sterende myldretidsprogram pa
70 sek anvendes i alle samord-
nede anleg. Omlobstider pa.
80-90 sck. kan afproves.

Bevarelse af den gronne bolge. For-
ogelse af grontiderne, og herved for-
ogelse af kapaciteten pad langs af
Ringvejen. Mulig ogning af traengslen
for sidevejstrafikanterne

Forogelse af omlobstiden

Forogelse af omlobstiden til 80

Brud i den grenne belge. Forogelse af
kapaciteten. Mulig egning af venteti-

af enkelte kryds til 110 sek. den

ZAndring af kerebaneaf- Omfordeling i anvendelsen af Mulighed for mindre svingspor,
merkningen eksisterende tvaerprofil lommer til venstresving mm.
Trafikledelse

Anbefalet hastighedsskilt-

ning

Oplysninger om anbefalet ha-
stighed for at indgd i gron bel-
ge, gennem variable tavler

Oget udnyttelse af den gronne bolge
og mindre forogelse af kapaciteten og
mindskning af miljobelastninger

Etablering af trafikledelse
der viser forsinkelsen pa
Ringvejen.

Registrering og formidling
(som TRIM-systemet) af rejse-
hastigheden for gennemkoren-
de koretojer i Silkeborg pa
straekningen fra Funder til
Lisby. Registrering ved f.eks.
infrarede kameraer i ost og
vest til nummerplade detekte-
ring.

Oplysninger pa rute 15 om forventet
forsinkelse, ved ”gennemfart”. Op-
lysningen vil mindske det uforudsige-
lige element i treengslen. Der vil vare
risiko for sivetrafik.

Alle tiltag i dette trin ligger indenfor Vejdirektoratets arbejdsomrade i samspil med Sil-
keborg Kommune og Arhus Amt som vejmyndigheder for sidevejene. Der er i trin 2
registreret et potentiale for at optimere den eksisterende kapacitet gennem signalstyring,
iseer 1 spidstimetrafikken.

10.1.3 Trin 3: Forbedring eller udbygning af eksisterende
infrastruktur

I dette trin opstilles tiltag der kan indeholde mindre til moderate anlagsarbejder, bl.a.
etablering af nye svingspor, mindre krydsombygninger og mere omfattende intelligent



trafikledelse. Skonsmassigt er der tale om enkeltinvesteringer fra et par. 100.000. kr. op

til 25-50 mio. kr.

Tabel 10.3 Tiltag i firetrinsprincippets trin 3

Indsatsomrade
og tiltag

Beskrivelse

Virkning

Krydsombygninger

Etablering af hojresving-
spot

Etablering af hojresvingspor i
udvalgte kryds bide pa Ringve-
jen og sidevejene.

Forogelse af kapaciteten, da svingen-
de trafik ikke blokerer for ligeudke-
rende trafik.

Forogelse af antallet af
gennemgdende spor pé
Ringvejen.

Etablering af to gennemgaende
spor i de kraftigst belastede
kryds, med ud- og indfletning
hhv. for og efter krydset.

Kraftig foregelse at kapaciteten pa
Ringvejen og mulighed for at tildele
sideretningen end lengere grontid

Adaptiv styring af de sam-
ordnede signalanlag.

Implementering af et adaptivt
system, der konstant tilpasser
signalprogrammerne ud fra et
kriterium om f.eks. samlet mi-
nimering af rejsetiden pa ud-
valgte ruter. Eksempel pa dette
er UTOPIA/SPOT.

Maksimal og dynamisk udnyttelse af
grontiderne i de enkelte kryds. For-
oget kapacitet og reduktion i rejsetid
og miljoomkostninger

Overhalingsstraekninger

Overhandlingsstrakninger evt.
med pabud om at tung trafik
skal holde til hojre.

Reduktion af den gene lastbiltrafik-
ken piéforer bilisterne. Mulighed for
overhaling af langsomt accelererende
tunge koretojer

Niveaufri stikrydsninger
pa Ringvejen

Etablering af bro- eller tunnel-
krydsninger i sammenhang
med det ovrige stinet.

Fjernelse af detektering af fodgange-
re og dermed en foreget fremkom-
melighed for biltrafikken

Lukning af udkersler fra
sideveje

Fysisk permanent lukning af
mindre prioriterede sideveje.

Eliminering af treengsel mm forérsa-
get af udkersler. Omvejskorsel til
andre kryds

Projekter i trin 3 vil alle markbart oge kapaciteten pa Ringvejen og sidevejene. I lighed
med tiltag i trin 2, vil mindre anlegsarbejder vare realiserbare 1 samrad med ovrige vej-
myndigheder. Med Ringvejens nuverende udformning, er der bade plads og muligheder
for at lave mindre udbygninger i krydsene.

10.1.4 Trin 4: Nyanleaeg og stgrre ombygninger

Dette trin indeholder tiltag der bade kan krave storre anlegssummer og laegge beslag pa
betydelige arealer. Tiltagene har et okonomisk spend fra omkring 25 mio. op til flere
mia. kr. Tiltagene omhandler enten en udbygning af Ringvejen med tilhorende kryds i
cksisterende tracé, eller en helt ny linieforing i motorvejsstandard. Forslag til nye linie-
foringer er behandlet fyldestgorende i VVM-processen der er gennemfort af Vejdirekto-
ratet. Der er oplistet tre tilbagevaerende forslag i denne igangvarende planproces.



Tabel 10.4 Tiltag i firetrinsprincippets trin 4

Indsatsomrade
og tiltag

Beskrivelse

Virkning

Udbygning af den eksisterende Ringvej

Udbygning af den eksiste-
rende Ringvej til 4 gen-
nemgdende spor

Udbygning af Ringvejen pa
hele eller dele af streekningen
til 4 gennemgdende spor. Ud-
bygningen vil kreeve ekstra
foranstaltninger ved Viborg
broen og broen over Guden-
den.

Vil ege kapaciteten og rejschastighe-
den pa langs af Ringvejen, men resul-
terer i lengere mellemtider og bor
indebare bundet venstresving pa
Ringvejen og lukning af de mindre
prioriterende kryds.

Udbygning af den eksiste-
rende Ringvej til 2+1 spor

Udbygning af Ringvejen pa
hele eller dele af strekningen
til et vekslende 2+1 lob, med
skiftevis 2 spor i den ene og i
den anden retning

Oget fremkommelighed. Mulighed
for at minimere udbygningen har be-
lastningen er jevn eller meget meget
retningsbestem. Mulighed for at ska-
be ekstra kapacitet gennem kryds.

Udbygning af udvalgte
sideveje til 4 gennemgi-
ende spor

Udbygning af kryds med en
hoj andel af krydsende trafik
pa Ringvejen.

Oget fremkommelighed p4 sideret-
ningen og mulighed for oget grontid i
hovedretningen.

Etablering af toplanskryds

Overforing af sideveje med en
hoj andel tvergiende trafik.
Tilslutninger i form af flette-
strekninger Evt. etablering af
nye kryds for at kunne bibe-
holde svingmuligheder.

Oget fremkommelighed pa bade side-
retningen og pa Ringvejen. Begrans-
ning af svingmuligheder, nye pro-
blemstillinger pd de omkringligeende
arealer og vejnet.

Nye forbindelser i motorvejstandard

Linieforing nord om Silkeborg

Aflastning af Ringvejen med 4.700 til

Resendallinien og hejbro over Gudenddalen. o0
Middelpris: 2,822 mia. kr. 6.300 biler i ADT.
Nord om Silkeborg i vest og Aflastning af Ringvejen med omkring
- gennem dyrehaven og Silke- 4.100 til 7.300 biler i i ADT
Kombilinien

botg nordest. Middelpris:
3,439 mia. kt.

Aflastning af eks. rute 15 fra Silke-
borg O til Lasby.

Ringvejslinien

Radikal @ndring (fjernelse) af
Ringvejen, som den ser ud i
dag. 6 m nedgravet gennem
byen.

Middelpris 5,550 mia. k..

Et markant indgreb 1 byens trafiknet.
Aflastning af eks. rute 15 fra Silke-
borg O til Lisby.

[Vejdirektoratet, 2006e]

Udbygningstiltag i trin 4 vil alle @ndre vejens udformning markant. Nye forbindelser i
motorvejsstandard fjerner trafik fra Ringvejen og skaber en helt ny trafikal situation.
Trafikken pa Ringvejen vil efter etablering af motorvej i Resendallinien eller Kombili-
nien, have en ADT pa hhv. 8.200-11.900 og 8.900-12.900.

En firesporet udbygning af selve Ringvejen er beskrevet i VVM-redegorelsen fra 2002.
Projektet indeholder motorvej pa strakningerne Bording - Funder og Silkeborg ¢ —
Lasby og en 4-sporet vej med signalregulerede kryds pa strakningen Funder-Silkeborg
. 1 2002 priser ligger anlegsoverslaget pa 1,720 mia. kr. hele strekningen Bording-
Funder, hvoraf den 4-sporede vej Funder — Silkeborg @ udger 560 mio. kr.

VVM-redegorelsen beskriver et tverprofil indeholdende fallesstier med en samlet kro-
nebredde pa 25,4 m. Hvor der etableres stojskerme oges yderrabatterne med hver 0,5
m. [Vejdirektoratet, 2002].

Pa baggrund af ovenstdende, er det groff skonnet at en udbygning til 4 spor inden for
dette projekts geografiske rammer vil koste 350 — 600 mio. kr. 1 2006 prisniveau.



10.2  Valg og prioritering af tiltag

De fire ovenstiende tabeller udgor den samlede liste af alle tenkelige tiltag som kan
medvirke til at lose problemerne pa Ringvejen. I dette afsnit foretages en grov udvalgel-
se af tiltag, som vurderes at have den bedste effekt pa at forbedre trafikafviklingen pa
Ringvejen. Normalt skal alle tenkelige forslag og kombinationer heraf undersoges, men
dette arbejde ligger udenfor dette projekts rammer.

Der medtages i forste omgang forslag til virkemidler, som kan anvendes pa kort sigt,
dvs. frem til 2015. Udvzlgelsen sker ud fra firetrinsprincippets gennemgaende rationale,
hvor mulige tiltag i 1. trin udtemmes, for der ses pa mulighederne i naste trin.

Folgende tiltag i Tabel 10.5 vurderes at kunne realiseres og bidrage med en reduktion i
treengslen pa Ringvejen.

Tabel 10.5 Udvalgte tiltag, som anvendes i det videre arbejde frem til 2015.

Ca. omkost-

Trin Tiltag T.l dspersp ektn.r for ning pr. pro- Aktorer .Behz%ndhr}g af
implementering icke tiltag i projektet
1 Bkspresbusser til Arhus 2007 5-10 mio/ar e regionale - Bffekten beskri-
trafikselskaber ves
1 Koordlnqu byplanlaeg- 2007-2030 Silkeborg Effekten beskti-
ning 1 Silkeborg Kommune ves
2 Signalteknik 2005-2015 <1mio  Vejdirektoratet VISSIM
2 Trafikledelse 2005-2010 510 mio  Vejdirektoratet Effek“jcfsb“k“‘
Mindre ombygninger i . -
. 2005-2015 2-50 mio  Vejdirektoratet VISSIM
signalregulerede kryds
4  2t1spor pd udvalgte del- 2007-2015 10-200  Vejdirektoratet ~ VISSIM
streekninger
4 Firesporet Ringvej 2010-2015 350-600 mio  Vejdirektoratet VISSIM
4 Mototvej 2015- 3-5 mia Vejdirektoratet  Ikke yderligere

Da VISSIM anvendes som varktoj i dette projekt, vil det videre arbejde vare fokuseret
pa en nojere undersogelse af tiltag i trin 2, 3 og evt. trin 4 vha. VISSIM.

En overordnet beskrivelse af tiltagene gives i det folgende.

Trin 1

Analysen 1 anden dimension viste en fortsat kraftig udvikling i1 antallet af pendlere mel-
lem Silkeborg og Arhus Kommuner. Der foreslds derfor indsattelse af direkte ekspres-
busser mellem Silkeborg og storre tyngdepunkter i Athus til betjening af pendlere. Tiden
skal vaere en konkurrenceparameter pa bekostning af tilgaengeligheden. Hojeste frekvens
1 afgangene skal ligge i myldretiderne.

En tilpasset byudvikling som vil vere optimeret for trafiksituationen pa Ringvejen. Sil-
keborg Kommune bor genoverveje i planerne for byudvikling i den nye kommunale
struktur, og fokusere pa at udlegge nye boligomrader mod ost, dvs. tettere pa Arhus.
Planen for den nye by syd for Lina vil i denne sammenhang vare aktuel igen.

Trin 2

Alle tiltag i dette trin er forholdsvis lette at realisere for begraensede ressourcer. Der er
tale om trafiktekniske losninger som kan implementeres og afproves i VISSIM-modellen
og indga i en samlet losningsstrategi for kapacitetsforbedringer pa Ringvejen. Signaltek-
niske tiltag kan efterproves i VISSIM og bor implementeres pa kort sigt. Tiltag indenfor
trafikledelse har en lidt leengere tidshorisont og kan ikke efterproves i VISSIM.

Trin 3
Ved tiltag 1 dette trin kan der opnis en god foregelse af kapaciteten ved mindre anlags-



projekter. Det er iser her VISSIM kan anvendes til at beskrive virkningen af mindre an-
lzegsprojekter. Avanceret adaptiv styringssystem i VISSIM vil vere for komplekst og lig-
ger ikke inden for dette projekts rammer. I dette trin er der et lidt storre spend mellem
anlegssummen 1 de enkelte tiltag. De tidsmassige rammer rxkker iht. fire-
trinsprincippet over mindre anlag pa kort sigt til lidt storre ombygninger pa langere sigt.

Trin 4

Udbygninger i dette trin er sa omkostningstunge, at det kun anvendes, nér tiltag 1 ovrige
trin er afprovet enkeltvis eller i kombinationer. Derfor kan trin 4 tiltag ogsa have et laen-
gere tidsperspektiv. I dette projekt udgeres trin 4 af enten en, en2+1-sporede Ringvej,
en 4-sporede Ringvej eller de planlagte motorveje ved Silkeborg.

Afhangigt af tidshorisonten for beslutningen af en ny forbindelse i motorvejsstandard,
skal der lobende treffes beslutninger om, hvorledes trafikken fortsat kan afvikles pa
Ringvejen.

10.3 Lasningsstrategi for Ringvejen frem til
2015

Modelkorsler foretaget i VISSIM for vejnettet 1 2006 med en fremskreven trafikbelast-
ning i 2015 viste et sammenbrud i retningen fra est mod vest. I morgen situationen vur-
deres billedet at vende, si sammenbruddet sker fra vest mod ost. Det er denne “efter-
middags basis-situation” 1 2015, som danner udgangspunkt for udbedringer af vejnettet.
Det folgende indeholder bevaggrunde og resultaterne af de tiltag, som er anvendt for at
kunne indfri de opstillede kriterier for den trafikale afvikling. I bilag E findes der uddy-
bende kommentarer til de enkelte projekter.

Der redegores sidst i afsnittet for den trafikale afvikling bade for de enkelte delstraeknin-
ger, sideretninger og for den samlede afvikling pa langs af Ringvejen Losningernes evne
til at afvikle trafikken i morgenbelastningen kommenteres ogsa her.

10.3.1 Signaltekniske tiltag

Der laves en omprioritering af signalgivningen 1 de enkelte kryds.

ZAEndring af omlgbstiden

Der gennemfores en tilpasning af omloebstiden til den trafikale belastning. Ved lengere
omlobstider afvikles der trafik i en storre andel af tiden. Den registrerede omlebstid pa
60 sek. i myldretiden ber indledningsvis haeves til 70 sek. under anvendelse af det eksi-
sterende 70. sek. myldretidsprogram. Fastleggelsen af nye omlebstider sker primart pa
baggrund af trafikintensiteten og hensynet til etablering af gronne belger. For lang om-

lobstid kan forege den samlede ventetid og virke generende pa ventende trafik, herun-
der isxr blode trafikanter. [Vejdirektoratet, 2003]

I VISSIM er en omlebstid pa 90 sek. i spidstimen og en gronbelge der prioriterer den
vestlige retning fundet tilstraekkelig til at afvikle trafikken i de to-fasede kryds. Ved Ar-
husvej beholdes en omlebstid pa 110 sek. i det tre-fasede kryds. Ved Sdr. Ringvej fast-
seettes en omlebstid til 100 sek. med eftergront og venstresvingspil i den ene hovedret-
ning.

Trafikstyring

For at oge fremkommeligheden pa langs af Ringvejen til det fastlagte niveau, er det fun-
det nodvendigt at prioritere en storre del af grontiden over pa hovedretningen. En mere
effektiv fordeling kan ske ved at minimere grontiden i sideretningen, sia kun ventende
biler i ko bliver afviklet. Effekten er storst ved lav trafikintensitet pa sidevejene. Der er
indarbejdet en trafikstyring af de seks signalregulerede kryds péa strakningen fra Ny-



landsvej til Oslove;.

Trafikstyringen er lavet i to varianter. Et 2-faset signal, hvor begge sideveje korer i sam-
me fase, og et 3-faset signal, hvor der gives eftergront for den ene sideretning. Det 3-
fasede signal er anvendt ved uens trafikintensitet 1 de to sideretninger, eller ved en hoj
andel af venstresvingende.

Udformningen af signalprogrammet ved Arhusvej er uendret i forhold til basissituatio-
nen og korer stadig et tidstyret 3-faset anleg med bundet venstresving i hovedretningen.

Krydset ved Sdr. Ringvej fungerer som et tidsstyret 3-faset signalanleg med eftergront
for venstresvingende mod Sdr. Ringvej. For begge kryds galder at tidsstyringen kun er
modelteknisk, 1 virkeligheden er det en norm fritliggende signal skal vare fuldt tidsstyret
[Vejdirektoratet, 2003]

Gronne bolger

En velfungerende gron belge er nevnt som et tiltag, der oger fremkommeligheden. Pa
baggrund af de retningsbestemte trafikbelastning er der fokuseret pa, at lave en gron
bolge som 1 eftermiddagsspidstimen er optimeret fra Oslovej i ost til Nylandsvej i vest.

10.3.2 Fysiske tiltag

Der skal i flere kryds etableres eller foretages en forlengelse af primeart hojresvingsspor,
bade pa Ringvejen og for sidevejene.

Ved Arhusvej er der pa Ringvejen lavet en udvidelse til 4 spor gennem krydset med ud-
og indfletning for og efter. Tilsvarende er foretaget en udvidelse pa Ringvejen til 4 spor
pé strekningen ost for Ansvej til vest for Norrevaenget Ost/Bredhojvej. Dette betyder
at der er fire gennemgédende spor pa Ringvejen i krydsene Ansvej, Kejlstrupvej og Not-
revenget ODst. En udvidelse til 4 spor pa Ringvejen foreger kapaciteten pa langs og be-
virker, at der kan gives ekstra gront i sideretningen.

Krydset ved Kersgardsvej / Sdr. Ringvej er ombygget s der etableres hojtesvingsspor
pa Nordre og Vester Ringvej og hejre svingsporet pa Sdr. Ringvej forlenges markant.
Omkring Nylandsvej udbygges Ringvejen til 2+1 spor og der etableres venstresvingsba-
ner i begge retninger. De to spor etableres i retningen vest mod est. Udvalgte delele-
menter 1 de enkelte projekter er beskrevet i bilag E.

Pa Figur 10.1 er vist placeringen af de tiltag, der skal etableres pa Ringvejen frem til
2015.
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Figur 10.1 Oversigt over tiltag som skal implementeres pa Ringvejen i 2015.

10.3.3 Etapeudbygningsplan frem til 2015

Der er gennem en iterativ proces implementeret de beskrevne tiltag. Efter implemente-
ringen af et tiltag er rejsetiderne trukket ud af modellen og vurderet. Derefter er der fo-
retaget en sammenligning med belastningsgraderne pa de enkelte lokaliteter i basis-
situationen i 2005 og 1 2015, og dette er anvendt til at vurdere det tidsmzssige aspekt i
de enkelte tiltag. Den opstillede rekkefolge er vist pa

Figur 10.2. Ressourcetunge tiltag er iht. firetrins-princippet udskudt sa lenge som mu-
ligt, mens billige losninger er implementeret forst.
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Figur 10.2 Udbygningsplan for Ringvejen i Silkeborg frem til 2015. De gra bjzlker markerer tids-
rummet for ferdiggorelsen af tiltaget.

Signaltekniske tiltag bor implementeres med det samme. Behovet for en udbygning af
Arhus krydset og ombygning af krydset Sdr. Ringvej er allerede til stede i basissituatio-
nen. Ferdiggorelsen af disse to projekter ses som de vigtigste tiltag frem til 2010 sam-
men med etableringen eller forlengelsen af diverse svingsspor.
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Ombkring ar 2010 vil Ansvej have afviklingsproblemer med lange (op til 200 m.) kedan-
nelser i side retningerne til folge. Den kraftige sidevejstrafik iser fra Norreskov Bakke
betyder, at en udvidelse til 4 spor pa Ringvejen er nodvendig for at sikre en glidende af-
vikling pa Ringvejen. Projektet kan enten omfatte Ansvej alene, eller udvidelsen kan fo-
res igennem helt frem til efter Norrevanget Ost.

Kapaciteten i iser det ostlige tilfartsspor pa Ringvejen ved Kejlstrupvej er for lille og vil
resultere 1 mange 100 m. kedannelse 1 perioden fra 2013-2015. Det anbefales derfor at
anlegge 4 spor frem til Norrevanget Ost allerede i 2010.

I morgenspidstimen vurderes det, at den gronne bolge skal ga fra vest mod est. Udbyg-
ningerne ved Arhusvej og Nylandsvej og de 4 fire spor fra Norre Vanget ost til Norre-
skov Bakke vurderes at skabe fundamentet, som ogsa vil kunne afvikle morgen trafikken
tilfredsstillende.

10.4  Trafikafviklingen i ar 2015 med tiltag

Der er foretaget en evaluering af tiltagenes effekt, ved at analysere pa samme parametre,
som har ligget til grund for beskrivelsen af trafikken i de to basissituationer. Det er lyk-
kedes med de beskrevne tiltag at indfri de regionale malsetninger og til dels ogsa de by-
mazssige krav til den trafikale afvikling. Strukturen i prasentation felger beskrivelserne i
basissituationen.

Trafikafviklingen pé langs af Ringvejen
Resultaterne af modelkorslerne er vist 1 Tabel 10.6 og Tabel 10.7. Den samlede trafikaf-
vikling kommenteres efter opgerelsen af rejsemodstanden pa tvars af Ringvejen.

Tabel 10.6 Traengselsniveauer pa straekningen fra gst mod vest

Korsel gst mod Saml Samlet
vest Norrevenget  Norrevanget Sendre amiet

Start Athusvej Oslovej Ansvej Kejlstrupvej Ost Vest Nylandsvej Ringvej

Start

|Arhusvej st

Fra lokalitet

. . - T e - . Norrevenget Norrevanget g - . . Sdr. Slut
Til lokalitet Arhusvej  Oslovej Ansvej Kejlstrupvej Ost Vest Nylandsvej Sdr. Ringvej  slut Ringve]  [vest
Trangselsniveau 0,3 1,0 0,8 1,1 0,9 0,8 0,6 0,5 1,1 0,8 0,8

Tabel 10.7 Trengselsniveauer pa streekningen fra vest mod mod

Korsel vest mod Samlet Samlet
ast o Sdr. Ringe- - Norrevaenget — Norrevanget . . o ) )

Start vest vej Nylandsvej Vest ost Kejlstrupvej.  Ansvej Oslo Arhus Sdr. Start
Fra lokalitet Ringvej  |vest
Til lokalitet Sd.r' Ring- nylandevej Norrevaenget  Norrevanget Kejstrupvej Ansvej Oslovej Athusvej  Slutest  [Arhusvej Slut

vej ’ Vest st ost
Trangselsniveau 0,4 0,7 0,9 1,1 1,1 1,1 1,0 1,0 0,9 1,0 0,9

Rejsemodstanden pa tvaers af Ringvejen
Tabel 10.8 viser en beregning af middelforsinkelsen nar en trafikant skal passere Ringve-
jen.



Tabel 10.8 Rejsemodstanden pa tvaers af Ringvejen beskrevet ved en middelforsinkelse pr. kore-
tgj. Nord betyder fra centrum mod nord, syd betyder mod centrum

Kearsgardsvej Nylandsvej Navervej Bredhojvej Kejlstrupvej Ansvej Oslovej Arhusvej

Retning nord nord Nord Nord nord nord nord nord
Antal 48 05 67 39 53 22 41 45
sek.
Kearsgardsvej Nylandsvej Navervej Bredhojvej Kejlstrupvej Ansvej Oslovej Arhusvej
syd syd Syd syd syd syd syd Syd
05 52 61 40 55 26 15 35

Begge strakninger har samlet set en tilfredsstillede trafikafvikling, men der er en klar in-
dikation af, at enkelte lokaliteter er hardt belastede. Overskrides kapaciteten i f.eks.
krydset ved Arhus, kan der hurtigt opsti tiltagestuvninger, som kan mindske effekten af
udbygningen. Nylandsvej er hardt belastet, og for at opna en tilstrekkelig kapacitet, ma
sideretningen tildeles et minimum af grontid. Samme forhold gor sig galdende ved Na-
vervej, hvilket ikke stemmer overens med de bymassige malsztninger.

Den samlede forsinkelse 1 netvarket
Den samlede forsinkelse pa Ringvejen 1 2015, udbygget med tiltag, og pa tilherende
strekninger op til de enkelte kryds er vist i Tabel 10.9

Tabel 10.9 Forsinkelse i netvaerket i eftermiddagsspidstimen

Samlet forsinkelse i netverket 230 timer

Middel forsinkelse pr. koretoj 77 sek.

10.5 Fremskrivning af trafikken til 2025

I dette afsnit foretages en fremskrivning til 2025 med udgangspunkt i trafiksituationen i
2015.

10.5.1 Regionen

Frem mod 2025 antages det, at trafikken fortsat vil stige. Silkeborg vil stadig vare knyt-
tet til det dynamiske vakstcenter som udgores af hele @stjylland. Abningen af motorve-
jen mellem Bording og Funder vil mindske den samlede rejseomkostning mellem Arhus
og Herning og gore rute 15 endnu mere attraktiv ogsa efter 2015. En forsat stigning i
boligpriser i hele Ostjylland vil tvinge folk til at bosatte sig i oplandskommuner og
pendle endnu lengere.

Vaksten frem til 2015 vurderes dog ikke at kunne fortsztte 1 samme takt. Trafikspringe-
ne efter motorvejsabningerne forventes at klinge af. Der vil forsat ske mindre omlokali-
sering af boliger og virksomheder, men etableringerne af nye storre erhvervsomrader
vurderes at afvente etableringen af en motorvejslosning. Vejstandarden mellem Bording
og Lasby vil for alvor begynde at give problemer, som kan legge en demper pa vaksten.
Problemerne vil bade ramme den regionale trafik og trafikanterne i de enkelte bysam-
fund langs strakningen. Det forudszttes i denne case at der opretholdes en talelig frem-
kommelighed frem til Arhusvej, som kan understotte Silkeborgs udvikling.

Der forudsezttes en halvering af de regionale vakstrater fra 2015 frem til 2025. Ost for
Arhusvej svarende dette til 2,5 % p.a og tilsvarende vest for Sdr. Ringvej til 1,5 % p.a.



Fremskrivning af trafik st for Arhusvej fra 2015
- 2025
33000

Fremskrivning 2015-2025

28000 -

23000

ADT

18000

13000 -

8000

2024
2025 | mm-mmmmememeeeesdesssssssossssoosooooooooooos

< v © ~ @ (=2} o P} N el < Yol © ~ [oo] fo2} o — N o < n © ~ 0 o0 o i N o
fo2} [o2} (=2} (=2} D (o2} o o o o o o o o o o = Pl — il (=) b=l — f=) — = N o N N
(=23 (=2} (2] (2] (=2} o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
— - — — - — ~N ~N N ~N ~N N ~N ~N N ~N ~N N ~N N N ~N ~N N ~N N N ~N N N
—— ved Lin& 1994-2005 & Ved Harup Sande
= = Vejdirektoratets trafikmodel (2,4 %) = = Hgjveekst (6,7 %)
Fremskrivning 2015 (5,0 %) mm= Fremskrivning 2015-2025 (2,5%)
Moderat vaekst (2,1 %)

Figur 10.3 Fremskrivning af trafikken frem til 2025 gst for Silkeborg

10.5.2 | Silkeborg by

Der forudsazttes en fortsat udvikling og fortztning af bymidten, egede parkeringsmulig-
heder og fortsat detailhandel 1 centrum. Udvidelsen af Borgergade — Chr. 8. Vej vil bety-
de, at midtbyen fortsat vil kunne modtage mere trafik fra Ansvej og Kejlstrupvej. Samti-
dig vil den fortsatte udbygning af boligomrader vaere med til at generere mere trafik in-
ternt 1 byen.

Ud fra den betragtning sattes vaeksten pa alle sidevejene derfor til 1,5 % p.a.

10.5.3 Vurdering af trafikken i 2025

Folgende faktorer kan xndre trafikbelastning pa Ringvejen og i Silkeborg ift. det forud-
satte:

e (konomisk stagnation pa landsplan eller en eksplosion i oliepriserne
e /Endringer i transportsystemet
e /Endret regional udvikling omkring Silkeborg

e Ny detailhandelsstruktur i Silkeborg, eksempelvis 1 form af et aflastningscenter i
eller udenfor Silkeborg

e Ny boligbebyggelse

Der er frem til 2025 ikke taget hojde en @ndring af rutevalg. Iser nye boligomrader, nye
centerstrukturer, endret arealanvendelse og ikke mindst nye forbindelser, som f.eks. for-
leengelsen af Oster Hojmarksvej kan andre rutevalgene radikalt.

Hyvis stigningstakten bliver en anden andres tidshorisonten for de losninger, som skal
implementeres.




10.6  Trafikafviklingen i ar 2025

I 4r 2025 er trafikken ud fra de valgte forudsatninger steget med 2,5 % ost for Arhusvej
og 1,5 % pa den resterende del af Ringvejen. Eftermiddagsspidstimen er igen blevet si-
muleret i VISSIM.

Der redegores ikke i detaljer den trafikale afvikling i 2025, der gives blot en kort karakte-
ristik, pa baggrund af tilsvarende modelresultater som 1 2015.

Arhus krydset udgoer stadig en af netvarkets flaskehalse, idet det bundne venstresving pa
Linavej har en utilstrekkelig kapacitet. Generelt er retningen mod vest hardt belastet til
et niveau near kritisk treengsel. Krydsene pa de to sporede strazkninger har generelt for
lille en kapacitet og resulterer i lange tilbagestuvninger. Sidevejstrafikkanterne ved Kaers-
gardsvej, Norrevenget Vest og Kejlstrupvej oplever ventetider pa op til 110 til 230 sek.,
svarende til et regulert sammenbrud, der forplanter ud i de bagvedliggende netvark.

Den samlede forsinkelse er opgjort til 517 timer eller 1 gennemsnit 155 sek. pr. koretoj 1
eftermiddagsspidstimen.

10.7  Tiltag i ar 2025

I 4r 2025 er trafikken ud fra de valgte forudsatninger steget med 2,5 % ost for Arhusvej
og 1,5 % pa den resterende del af Ringvejen.

Eftermiddagsspidstimen er igen blevet simuleret 1 VISSIM. Folgende beskrivelse af tiltag
stammer fra denne modelkorsel.

Trafikintensiteten nar i 2025 op pa mangder, som kraver 4 spor pa hele Ringvejsstrak-
ningen gennem Silkeborg. Alle eksisterende signalregulerede kryds er beholdt. Ifelge
vejreglerne er alle kryds lavet til 3-fasede systemer med bundet venstresving fra Ringve-
jen.

Ved Ostre Ringvej er den venstresvingende strom ind pa Arhusvej sa stor, at der kraeves
enten et dobbelt sa langt venstresvingsspor, eller en yderligere udvidelse til 2 venstre-
svingende spor. Da der ikke kan tildeles yderligere grontid til de venstresvingene, er det
valgt at udbygge svingbanen til to spor. Dette kraver en 2-sporet frafart ved Arhusvej
som fletter efter krydset.

Selystvej og Flensborgvej lukkes for at gore vejen facadelos af sikkerhedsmassige arsa-
ger. Kornvaenget beholdes som adgang, men krydset signalreguleres og indgar i den
gronne bolge. Et oversigtkort er vist pa Figur 10.4.
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Figur 10.4 Tiltag pa Ringvejen gennem Silkeborg i 2025

Den kraftigt foregede kapacitet pa Ringvejen, giver bedre muligheder for at tildele side-
retninger en passende grontid. Derfor er grontiden pa alle sideveje justeret 1 forhold til
de @ndrede forhold.

10.8 Den trafikale afvikling 1 2025 med tiltag

Den gennemgiende 4-sporede losning skaber et godt flow gennem de enkelte kryds. De
gronne bolger udnyttes effektiv med langt faerre stop og accelerationer til folge. Gevin-
sten ved den ogede udnyttelse af den gronne belge anvendes til en forogelse af gronti-
den pa sideretningerne. Sideretningerne opprioriteres i forhold til tiltagene 1 2015, fordi
det kapacitetsmeassigt er muligt. Fremkommeligheden i hovedretningen sankes pa den-
ne bekostning, men den hoje kapacitet fastholdes. Selvom hastigheden sankes, vil gen-
nemfarten vare i et jevat tempo, med en palidelig rejsehastighed. De gennemsnitlige
rejsehastigheder og traengselsniveauer er vist i Tabel 10.10

Tabel 10.10 Nﬂgletal for den trafikale afvik]ing i 2025 med tiltag

Retning Rejsehastighed Traengselsniveau
Fra vest mod ost 45 km/t 0,9
Fra ost mod vest 33 km/t 0,6

Den samlede forsinkelse er beregnet til 404 timer eller 116 sek. pr. koretoj i eftermid-
dagsspidstimen.

Afviklingen 1 modellens yderpunkter tydeliggor behovet for en 4-sporet losning, der fan-
ger motorvejen ved Lasby og den fremtidige motorvej ved Funder.
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10.9 Konklusion pa casen Silkeborg

Folgende afsnit opsamler resultaterne og konkluderer pa anvendelsen af kubemodellen
pa casen Silkeborg. Casens essentielle sporgsmal blev formuleret saledes:

Hpvordan kan trafikken afvikles tilfredsstillende pd rute 15 frem til motorvejens
dabning?

Der blev opstillet to fremtidsscenarier for motorvejens abning. Et scenarium med en
ferdig etableret motorvej 1 2015-2025, og et med udskydelse af motorvejsabningen til
2025-2035.

Analyserne 1 de to forste dimensionen har dannet fundamentet for at svare pa, hvad en
tilfredsstillende trafikafvikling er, mens der gennem den tredje dimension er udvalgt til-
tag til en losningsstrategi.

Gennem den forste dimension blev det klarlagt at hele den ostjyske region er i kraftig
vaekst. Denne regionale dynamik, sammenholdt med udviklingen i pendlings- og boszt-
ningsmenstre pa landsplan, vurderes at fa stor betydning for den trafikale vakst pa rute
15 mellem Silkeborg og Arhus.

En analyse af erhvervslivets krav og forventninger til infrastrukturen viste at fremkom-
melighed og pilidelighed er vasentlige faktorer for deres konkurrenceevne, og valg af
lokalisering.

En gennemgang af Silkeborgs trafik- og kommuneplan klarlagde en fremtidig udvikling,
der vil forstaerke trafikken mod centrum, pa tvars af Ringvejen. Det kan konkluderes at
kommunens byplanlegning er rettet imod at der kommer en motorvej nord om byen i
Resendallinien.

Gennem den anden dimension blev rute 15s regionale og bymassige betydning analy-
seret. Regionalt blev rute 15 udpeget som en primar forbindelse mellem to landsdels-
centre, og som en vigtig tvergiende forbindelse i den midtjyske region. Rute 15 som
Ringvejen i Silkeborg udgoer en del af, er den primare ost-vestgaende forbindelse 1 Silke-
borg. Bilstrtemmene pa de tre store radialer og indfaldsvejene Kersgardsvej, Kejlstrupvej
og Norreskov Bakke er rettet mod centrum, og for dem udger Ringvejen primert en
barriere.

I anden dimension gennemfortes ogsa en dybdeanalyse af trafikkens udvikling pa rute
15. Resultatet af analysen blev fastleggelsen af vakstrater for trafikken i udvalgte snit
frem til 2015. Vakstraterne for trafikken pa rute 15 er fastsat hojere end i Vejdirektora-
tets tilsvarende prognoser, da trafikkens udvikling efter motorvejsabningerne har xndret
den trafikale situation.

En gennemgang af tilstand og mangler bade 1 2005 og via VISSIM i1 2015 kortlagde
den trafikale afvikling pa Ringvejen. Der blev introduceret et traengselsbegreb til at gore
trafikafviklingen malbar. Konkrete opstillede kriterier angav, hvad en tilfredsstillende
trafikafvikling er.

I tredje dimension blev firetrins-princippet anvendt til at opstille en rakke tiltag pa Ring-
vejen. Det lykkedes med en kombination af signalteknik, moderate krydsombygning og
en 4-sporet delstrakning at indfri kriterierne for den trafikale afvikling i 2015.

Med afsat i en ny opskrivning til 2025 blev konklusionen, at den eneste rigtige losning i
2025 er en fuld udbygning til fire gennemgaende spor pa hele Ringvejen.

Det konkluderes at kubemodellen i kombination med det valgte traengselsbegreb har
varet en sterk, men ogsa omfattende, model til bade at opstille kriterier for den trafikale
afvikling, og til at fremkomme med mulige tiltag til at opretholde den enskede trafikaf-
vikling.



Konklusion

Projektets initierende problem bestod i at undersoge, om de eksisterende planlegnings-
metoder var egnede til at handtere de udfordringer som iser statsvejnettet stilles over-
for. Til at svare pa denne problemstilling, blev der foretaget en karakteristik af den eksi-
sterende planproces med fokus pa aktorer og anvendte verktojer.

Det konkluderes, at planprocessen ikke i tilstreekkelig grad foregar helhedsorienteret og
derfor inddrages alternativer ikke i et onsket omfang. Isar de initierende faser af et pro-
jekt er ofte politisk styret, og her er der behov for nye systematiske vaerktojer. Det skal
vare verktojer, som objektivt kan tilvejebringe et beslutningsgrundlag, der sikrer en op-
timal udnyttelse af de knappe ressourcer og samtidig objektivt redegor for regionale
hensyn. Sdadanne varktojer synes at mangle i planprocessen i dag. Eksisterende lovgiv-
ning pa omradet, som eksempelvis VVM-direktivet stiller krav til belysningen af forskel-
lige alternativers konsekvenser. Men det kan konkluderes at sarligt alternativer med kun
mindre og kombinerede tiltag er begrenset eller direkte fravaerende 1 de eksisterende
VVM-processer.

Pa denne baggrund blev der i problemformuleringen stillet sporgsmalstegn ved, om der
findes eksisterende planlegningsvarktojer som indeholder dette helhedsorienterende
element.

Den sakaldte ”Kubemodel” er blevet undersogt for dette forhold ved at anvende mo-
dellen pa den trafikale problematik for rute 15 gennem Silkeborg.

Casen Silkeborg

For problemstillingen i Silkeborg, kan det konstateres, at der er sket et trafikspring med
en eksplosiv vakst i trafikken, primart ost for byen. Denne stigning er udlest af de to
motorvejsstraekninger i korridoren fra Herning-Bording og Arhus-Lasby. Samtidig bety-
der generelle tendenser i samfundet at vaeksten sker i de store landsdelscentre, hvor Ar-
hus udgor det storste center 1 hele Jylland. Dette omdanner i stigende grad omkringlig-
gende byer til funktionelle forsteeder, under forudsatning af, at der kan pendles ind til
Arhus. Dette mobilitetsbehov lagger et stort pres pa alle dele af den overordnede infra-
struktur 1 vakstomraderne.

Disse forhold ger rute 15 til en meget vigtig forbindelse bade for regionen og lokalt 1
Silkeborg by. Gennem trafikale betragtninger, fastlegges en arlig vakst pa rute 15 til 5 %
ost for Silkeborg og 3 % vest for Silkeborg frem til 2015. Fra 2015-2025 vurderes denne
vaekstrate at vere halveret.

Projektet har anvendt malelige parametre for at fastlegge trangslen pa Ringvejen. Gen-
nem fremskrivninger af trafikken til 2015 og simuleringer i VISSIM, blev trafikafviklin-
gen holdt op mod fastlagte kriterier for den trafikale afvikling. Det kunne herved kon-
kluderes at den trafikale afvikling i 2015 med det nuvarende vejnet bliver af en karakter,
der er helt uacceptabel.

I henhold til kubemodellens firetrinsprincip er alle teenkelige tiltag til forbedringer af den
trafikale afvikling pa Ringvejen blevet opstillet. Der er lavet en udvalgelse af de mest
effektive tiltag, hvoraf kun fysiske og signaltekniske tiltag er blevet undersogt systema-
tisk. Resultat er blevet et procesdiagram med kombinerede tiltag, der skal implementeres
frem til 2015.



Processen er gentaget for perioden frem til 2025, hvor det konkluderes at den eneste
rigtige losning 1 2025 er en fuld udbygning til fire spor pé hele Ringvejen.

Kubemodellens anvendelighed

Kubemodellen er for Silkeborg anvendt til systematisk at beskrive problemstillingen for
den midtjyske region og for Silkeborg by. Det vurderes at modellen er egnet til systema-
tisk at sammenstille alle vigtige aspekter omkring et vejanleg. Samtidig tilsikrer fi-
retrinsprincippet i kubemodellen, at alle teenkelige tiltag opstilles. Princippet sorger for at
tiltag ikke overses, og at tiltagene systematiseres i fire trin ud fra deres virkning og karak-
ter. Denne systematik kan med fordel anvendes generelt i nedvendige fremtidige ud-
bygninger af vejnettet, hvor den bedste effekt skal opnas for farrest mulige ressourcer.

Kubemodellen er anvendt pd projektniveau i Silkeborg, men kan ogsa tankes at indga
som et overordnet varktoj for strategisk planlegning pa statsvejnettet i en initierende
fase. I Sverige indgar firetrinsprincippet i et plandirektiv for vej- og banemyndighederne.
Erfaringer herfra viser at princippet i virkeligheden fungerer som et skalkeskjul, idet den
1 udgangspunktet giver udtryk for at vare objektiv, men dette udmenter sig ikke i til-
strakkelig grad 1 maden der planlagges pa.

Der kan sis tvivl om, hvorvidt en vejmyndighed ber planlegge helhedsorienteret, nar
den ikke selv besidder incitamentet eller kompetencerne til at vurdere losninger, der
inddrager flere forskellige transportformer. Tiltag i trin 1 vedr. skonomiske og planlag-
ningsmaessige tiltag samt tiltag der inddrager kollektive transportformer ligger udenfor
Vejdirektoratets traditionelle arbejdsfelt. Det vil kraeve en langt hojere grad af tvarsekto-
rielt samarbejde, for at fa sadanne tiltag til at lykkes. Derfor anbefales det, at kubemodel-
lens metode gor sig bedst anvendelig pa et ministerielt niveau til at koordinere indsatsen
mellem forskellige myndigheder.
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Strategisk planleegning
A.1VVM-direktivet

Dette bilag beskriver VVM-processen og dens formil. Der redegores for VVM-
direktivets krav til behandling af alternativer

VVM-direktivet

VVM-direktivet har som det primare formal at sikre at de kompetente myndigheder 1 de
enkelte lande i EU far de rette oplysninger om et givent projekts sandsynlige
vesentligste  virkninger pa miljoet, der er nedvendige for at kunne treffe
helhedsorienterede beslutninger.

VVM-processen er meget anvendt til trods for at anlaeg, der vedtages i enkeltheder ved
serlig lov er undtaget for VVM-bestemmelserne, idet der for sidanne projekter skal
foretages en tilsvarende miljoundersogelse og en offentliggorelse af dennes resultater.
[Transport- og Energiministeriet, 2003a], [Skov- & Naturstyrelsen, 20006a]

Den danske VVM-procedure er vist pa Figur A.1

I sammenhang med den strategiske planlegning er VVM-direktivets krav til behandling
af alternativer vasentlige. Bade fordi de stiller krav til beskrivelsen af et O-alternativ og
har indflydelse pa hvordan bygherren skal behandle alternativer foresliet af
offentligheden

VVM-direktivets krav til behandling af alternativer

VVM-direktivet fra 1997 bestar af 14 artikler og fire bilag, hvor der i bilag nr. 4 er givet
en uddybning af VVM-redegorelsens minimumsindhold. Udover de grundleggende
beskrivelser omhandlende en vurdering af anleggets virkning pa miljoet, skal der i
henhold til § 5 og de udbydende beskrivelser i bilag nr. 4 udarbejdes:

" En oversigt over de vasentligste alternativer, som bygherren bhar undersogt, og oplysninger om de
vigtigste grunde til dennes valg af alternativ under hensyn til virkningerne pa miljoet. Endvidere en
oversigt over de vasentligste alternativer og alternative placeringer, som herudover har varet undersogt, en
beskrivelse af konsevenserne af, at anlwgget ikke gennemfores (0-alternativet), samt oplysninger om de
vigtigste grunde til regionplanmyndighedens valg af alternativ under hensyn til virkningerne pa miljoet.”

VVM-vejledningen fra 2001 indeholder en skarpelse af ovenstiende, hvori der med
henvisning til en af Naturklagenzvnets afgorelser stir beskrevet:

"Kravene til bebandlingen af alternativer skal sikre overholdelsen af V'V "M-direktivets krav, og er
desuden udyidet i forbold til direktivet for at sikre muligheden for at fa undersogt alternativer udover
dem som bygherren sely har onsket at undersoge. Bestemmelserne bevirker at ogsa alternativer som
offentligheden foreslar under indkaldelsen af ideer og forslag, skal behandles mere eller mindre
indgaende. .. "

[Retsinfo, 2006¢]
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A.2Samfundsgkonomiske analyser

Dette bilag sammenfatter tankegangen bag de samfundsekonomiske analyser og
anvendelsen af disse. Der redegorelser for i hvilke trin i planlegningsprocessen, og
hvordan de samfundsekonomiske kan anvendes. Endeligt indeholder bilaget et uddrag
af de samfundsekonomiske analyser fra VVM-redegorelsen for Kombilinien.

Tankegangen i den samfundsekonomiske analyse

Tankegangen bag disse analyser er, at man gennem en velferdsekonomisk tilgang, kan
verdisztte velferdsaendringer opgjort i skonomiske termer, og at de enkelte andringer
er indbyrdes sammenlignelige i kraft af den falles skala 1 kroner og erer. Dette betyder i
praksis at bla. brugergevinster 1 form af tidsgevinster, andringer in
korselsomkostningen og eksterne effekter som stoj og uheld omszttes til kroner og ore.
Ved at skabe en fxlles ramme for metoder og prissetninger gores den
samfundsekonomiske analyse til et sterkt og trovardigt beslutningsstottevaerktoj i den
politiske proces. For at sikre denne falles metoderamme har Trafikministeriet 1 2003
udgivet publikationen: “Manual for samfundsekonomisk analyse — anvendt metode og
praksis  pd  transportomradet”, som  beskriver  indhold, fremgangsmade
evalueringsparametre mm.

Analyserne kan 1 henhold til de beskrevne metoder, anvendes inden for
transportomradet bade 1 den administrative og politiske beslutningsproces til bl.a.:

e Valg af den optimale kombination af investeringer — eller trafikpolitiske tiltag — 1
et langsigtet planlegningsperspektiv (investeringsplaner og trafikpolitiske planer)

e Valg af losning til en bestemt trafikpolitisk problemstilling (den skonomisk mest
effektive made at handtere problemet, ogsa kaldet cost-effectiveness analyser)

e Valg af ét projekt blandt en rxkke alternativer

e Valg af igangsatningstidspunkt for et givet projekt

[Tratikministeriet, 2003a]

Analysernes anvendelse i beslutningsprocessen

Det er et centralt aspekt at den samfundsekonomiske analyse kan anvendes 1 alle faser af
beslutningsforlobet. Den kan anvendes i idéfasen, hvor det skal overvejes, hvilke
losninger, der kan komme pa tale og til den indledende prioritering, hvor
losningsrummet i idé fasen skal snaxvres ind til et begranset antal alternativer.
Analyserne anvendes 1 hoj grad 1 den sidste fase af beslutningsprocessen, hvor det
endelige valg blandt undersogte alternativer skal treffes. I kraft af at analyserne béade
koster tid og penge skal ressourceforbruget i den enkelte fase afstemmes i forhold til
projekts storrelse og til de informationer, der er nedvendig for at kunne traeffe en
beslutning. [Trafikministeriet, 2003a]

Forlgbet med inddragelsen af samfundsgkonomiske analyser i beslutningsprocessen
er vist i Figur A.2.
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Figur A.2 Information og samfundsgkonomiske analyser i de tre beslutningsfaser

[Trafikministeriet, 2003a]

Samfundsgkonomiske analyser for Kombilinien
Vejdirektoratet har pa baggrund af midlerne afsat i trafikforliget 2003 udarbejdet en
VVM-redegorelse for den sakaldte “Kombilinien”. Denne VVM-redegorelse er det
sidste bidrag til det endelige beslutningsgrundlag inden, der skal tages politisk stilling til
valg af projekt og linieforing for strakningen Funder — Lisby. VVM-redegorelsen
indeholder et kapitel omkring de samfundsekonomiske konsekvenser ved gennemforsel
af projektet. De samfundsekonomiske konsekvenser for Kombilinien er vist pa Figur

A3.
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Kombilinien mio. kr. rmic. k.

Anlzgsombkostninger minus restvaarndi -4 166
Criftsomkastninger -450
Finansiefe omiostniger { aft -4 B8
Tidsgevinstar 5023
Karselsomkostninger -B0T
Trafikantgevinster i it 4. 416
Luftforurening =
co &
: 17
Stoj
o ¥
Barrere og risiko a0
LIheld 241
Eksteme gevinster i aft 424
Afgiftskonsakvanser 227
Forvndningstab -T84
Afgifter og forvidningstal i alt -557
Nettonutidsvar i -333
ftern rente 57 9%

Figur A.3 Beregning af nettonutidsvaerdi og intern rente for motorvej Funder-Lasby i
Kombilinien. Verdierne er beregnet med anlegsoverslagets middelvaerdi [Vejdirektoratet, 2006¢]

Det fremgar af Figur A.3 at de finansielle omkostninger for anlaeggelsen og de forste 50
ars drift udger ca. 4,6 mia. kr. De to overordnede evalueringskriterier,
nettonutidsvardien og den interne rente, viser at projektet rent samfundsekonomisk
ikke er rentabelt. Resultatet er sammenlignet med tilsvarende analyser for de to
alternativer, sammenligningen er vist Tabel A.1

Tabel A.1 Nettonutidsvaerdi og intern rente beregnet med anlegsoverslagenes middelvaerdi for
de tre alternativer [Vejdirektoratet, 2006e]

Nettonutidsverdi mio. kt. Intern rente
Kombilinien -333 5,7 %
Resendallinien 226 6,3 %
Ringvejslinien -2.702 4,1 %

Det fremgar af Tabel A.1, at det rent samfundsekonomisk kun er rentabelt at
gennemfore projektet i Resendallinien. Kombi-linien ligger i denne sammenhang ikke
langt under en nutidsvardi pa nul, mens projektet i Ringsvejslinien har en meget kraftig
negativ forrentning. Resultatet betyder imidlertid ikke, at Resendallinien er den bedste
losning samlet set, men det er en kraftig indikation af at lesningen er den mest
velferdsokonomiske rentable. Tre meget vasentlige aspekter, som ikke indgar 1
resultatet, er vardisetningen af de store naturvardier, som Resendallinien pavirker,
fordelingsaspektet af omkostninger og gevinster, og de regionale udviklingshensyn.
Disse tre aspekter vil sammen med den samfundsekonomiske analyse og
offentlighedens horingssvar indga i Vejdirektoratets indstilling af forslag til transport og
energiministeren. Transport og energiministeren vil forholde sig politisk til indstillingen
og fremsatte et forslag til en anlaegslov i folketinget. Folketinget afgor si om eller
hvornar anlegsloven skal vedtages.

[Vejdirektoratet, 2006e]og [Trafikministeriet, 2003]



A.30riginal version af kubemodellen

Nedenstiende artikel er under udarbejdelse, som en del af en storre rapport der
forventes udgivet under verdensvejorganisationen PIARC i 2007.

Report of the Technical Committee for Interurban Roads and Integrated
Interurban Transport, 2007

3.0 Interaction between integrated transport planning, regional planning and
land use planning

3.1 Approaches to planning: the Cube model and four-step principle

The goal of transport planning is to support sustainable community development and
the transport system in such a way that people and goods can travel as needed safely and
economically. Transport planning can integrate the various needs of clients and society
in different types of travel environments with the help of a so-called cube model. The
purpose of this type of analysis is to ensure that all the main issues are included and that
their links and contradictions are identified.

By applying the cube model, the needs of clients and the goals of society are dealt with
at the same time and with the same weight. The model emphasizes client orientation
instead of product orientation, which was employed earlier. The model provides a more
itemized view of the current state and objectives, for example by client group.
Alternative solutions to problems are examined at different levels according to a four-
stage principle. The different levels of the framework make assessment of the impact of
alternative measures systematic.

Framewark for the Planning Process (*the cube
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The first basis of the cube model is to identify people’s everyday mobility needs as well
as needs and expectations that are essential from the standpoint of economic
competitiveness and regional development. On the other hand, transport conditions
need to be made sustainable from the viewpoint of social principles, such as road safety,
the environment, and economics.

The second basis of the cube model is a more detailed itemization of the target of
planning. It is necessary to be able to describe circumstances and activities by area, for
example, such as the rural area, urban area / population center, and main roads
grouping presented in the cube model, and further in terms of different target groups,



such as when commuting, during long-distance transports, or in residential areas along
transport routes.

The third basis of the cube model is a so-called four-stage principle. First of all it is
necessary to influence transport needs and choice of mode of travel in order to control
traffic growth and its consequences. Secondly, it is necessary to affect efficient use of
transport routes by means of maintenance, transport management, and traffic control
measures in order to keep transport route capacity utilized as fully as possible. Third are
investments for improving the existing transport route network, and fourth are new
projects for expanding the transport route network.

Needs and expectations from different viewpoints

Satisfying people’s everyday mobility needs and the transport needs of economic life is a
very significant aspect of transport policy. Compared with other viewpoints, these two
viewpoints can most clearly be connected to client-oriented planning. Nevertheless,
goods transport and passenger traffic connections also need to be viewed from the
standpoint of regional needs (for example, the goal of regional development may consist
of supporting people’s wellness and prerequisites of business operation and
strengthening regional competitiveness). Although the cube model presents people’s
mobility, commercial transports, and regional/community development as a separate
viewpoint of society’s objectives, they are always linked to safety, the environment, and
€conomics.

People’s daily mobility needs focus on commutes, trips to school, leisure-time travel,
ease of taking care of business, safety, punctuality, accessibility, etc. These needs differ
with different travelers, modes of travel, and trips: for example, an elderly person may
view the simplicity and clarity of the traffic environment as more important than speed,
and vice versa for a commuter.

The primary transport needs of economic life are trouble-free, punctual transports in
international trade, and high cost-efficiency in all transports. The significance of
environmental impacts and especially road safety has been emphasized recently.

The role of transport route services in regional development is to support objectives,
L.e. infrastructure management employs transport route service methods to support the
implementation of regional development goals. Regional development goals set by
regional organizations may strive to either promote or prevent ongoing development.
From the standpoint of transport route services, regional development needs may be
linked to maintaining a certain level of transport service or to investment-based
transport route management in a growth area, for example.

Road safety is a central goal among society’s objectives. The significance of the
environment has already long been increasing. Economy and efficiency represent
accountability for tax revenue, and accountability for transport channel property is long-
term economic efficiency.

Different types of travel environments

The needs and challenges of transport route services and the ways of satisfying them are
manifested in different ways in different travel environments. The diverse parts of the
transport route network have different significance in the transport system, and they
answer to different demands from the standpoint of clients’ and society’s needs.

The nationwide main road network forms the trunk and central part of the public road
network. It connects regional centers to each other and to metropolitan areas, it
provides road transport routes to the most significant industrial centers, harbors, and
border stations, and it is part of the international road network. The primary task of
main roads is to serve long-distance traffic and transports. Functional main road



connections shorten travel time between regions and make it possible to provide equal
services to different regions.

Traffic in urban areas is diversified. The operating environment of growing urban areas
is continuously changing. Transport solutions of urban areas integrate the entire
transport network, land use, and various modes of travel. Urban areas with a sustainable
transport system have a closely spaced, uniform community structure, which helps to
reduce the amount of traffic, thereby reducing environmental loading and improving
road safety.

Especially in urban areas, planning of transport route services requires a command of
several different types of clients and needs, for which reason the cube model is well
suited for planning. The range of available methods for solving urban area transport
problems is also broader.

In rural areas the road network consists of roads with very different transport needs
and generally quite low traffic volumes. Rural areas adjacent to towns may be growth
areas with diversified mobility needs. Villages and population centers and their
connections are a natural part of the regional structure. The service structure of sparsely
populated rural areas may be insufficient, and mobility needs are strongly linked to the
availability of services. In rural areas the road network may be of major significance to
economic life, especially from the viewpoint of primary production and tourism.

Four-step principle offers more efficient methods for improving the

transport system

The four-step principle for improving the transport system is included in the third level
of the transport route service planning cube. The intent is to solve transport system
problems primarily by using the methods of the first stage. If they are not suitable or if
they don’t bring the desired results, the methods of the next stages are used.

In the first stage measures are sought which affect land use, traffic and transport needs,
and choice of mode of travel. It comprises planning, guidance, regulation, information,
and focusing of impacts within the transport system and society in general, so that the
need for traffic and transport is reduced or travel is steered to space-saving, safe, and
environmentally friendly modes of travel.

In the second stage measures are sought which enhance use of the existing road
network. It comprises planning, guidance, regulation, information, and focusing of
efforts to realize more efficient, safe, and environmentally friendly use of existing parts
of the road transport system.

In the third stage minor road improvement measures for solving the problem are
studied. This stage comprises improvement measures and basic renovations that
improve safety or load-bearing capacity, for example.

Only in the fourth stage are new investments and major renovations considered. This
stage comprises measures that often require new areas, such as new sections of road.



Firetrinsprincippet

Dette bilag beskriver baggrunden for, og anvendelsen af firetrinspricippet.
Afslutningsvis sammenlignes princippet med eksisterende danske metoder.

Baggrunden for princippet

I 1998 vedtog Riksdagen i Sverige et lovforslag, som sigtede mod en mere baredygtig
udvikling pa transportomradet. I den forbindelse blev der givet politisk udtryk for, at
der 1 hojere grad skulle soges en bedre udnyttelse af det eksisterende vejnet pa en mere
effektiv made, f.eks. gennem IT. Det blev desuden anbefalet, at alternativer til nye
anlegsmeassige tiltag skulle analyseres og indga i overvejelserne. Nar nye vejtiltag var
nodvendige, skulle dette i hojere grad end tidligere kunne retferdiggores. Dette
planmaessige skifte blev fulgt op 1 2001 med et planlegningsdirektiv der palagde
Vigverket og Banvirket at anvende det sakaldte pfyrstegsprincipen 1 den svenske
infrastrukturplanlegning. Dette skete for pd en systematisk made, at fore en mere
helhedsorienteret planlegning. Modellen er blevet gennemarbejdet i arene 2000-2001 og
en rapport er udgivet 1 marts 2002. Pa baggrund af denne, vil hovedelementerne i
princippet beskrives. [VV, 2002 (four stage)]

Firetrinsmodellen (pa svensk Fyrstegsprincipen) blev oprindelig benyttet til at handtere
anlegsinvesteringer  generelt. Siden er den videreudviklet til et generelt
planlegningsprincip for handtering af ressourcer og til reduktion af vejtrafikkens
negative konsekvenser.

De fire trin indebarer en analyse af tiltag 1 folgende rakkefolge.

1. Tiltag der pavirker eftersporgslen af transport og valget af transportmiddel

2. Tiltag der givet en mere effektiv udnyttelse af det eksisterende vejnet

3. Tiltag der forbedrer eller udbygger eksisterende infrastruktur

4. Tiltag som indebarer investeringer i nye anlag eller storre ombygningsprojekter

Den trinvise rxkkefolge, sker til dels ogsd i forhold til anlegsinvesteringen. Fire-
trinsprincippet indebzrer forst overvejelser om, hvorvidt der fuldt eller delvist kan
opnis et eller flere mal med tiltag 1 trin 1. Efter dette kan tiltag i trin 2 overvejes osv.
Nir alle trin er gennemlobet, skal der ske en vagtning af og en prioritering mellem tiltag
med forskellige tidshorisonter pa betragtninger af cost-effectiveness analyser og
baredygtighedsprincippet samt politiske malsetninger.

Modellen legger op til, at kombinationer af tiltag fra de forskellige trin ogsa undersoges,
og planprincippet bygger dermed pa en holistisk tankegang, hvor alle muligheder og
losningskombinationer overvejes. Tiltag i forskellige trin skal derfor ikke ses som
alternativer, men som nogle tiltag der kan komplementere hinanden. Det er vigtigt at
inddrage det tidsmassige aspekt i planlegningen. Af bl.a. ekonomiske drsager vil nogle
tiltag have en lengere tidshorisont end andre.

I firetrinsprincippet tilstraebes en objektiv fremgangsmetode. Uathangigt af hvornar eller
hvor en analyse af tiltag er gennemfort, skal bdde tiltag inden for og uden for
vejsystemet, og alle analysernes andre bestanddele (af trafikanter, koretojer, infrastruktur
og reguleringsmekanismer) undersoges og overvejes. I diskussioner omhandlende hvilke
tenkelige tiltag, som skal analyseres, er det derfor vigtigt ikke at have en forudindtaget
holdning. Som konsekvens heraf skal forskellige interessenter deltage i processen, sé alle
tenkelige tiltag fremkommer og emner, der er til debat, oplyses korrekt. [Four stage]



Anvendelsen af firetrinsprincippet

Princippet er indtil videre taget i anvendelse 1 hhv. Vigverket og Banverket i Sverige.
Vigverket benytter princippet biade pa et langsigtet og strategisk planlegningsniveau
samt pa et mere kortsigtet operationelt niveau.

Pa det strategiske niveau arbejdes der generelt med tiltag som indgar i de langsigtede
transportplaner pd nationalt og regionalt niveau. Tiltag der vedrorer det strategiske
niveau er af generel karakter, og omfatter hele transportsystemet. De forundersogelser
der laves skal danne grundlag for langsigtede strategiske beslutninger, som har betydning
for de generelle bevillinger, delingen af ressourcer mellem transportformer og fremtidige
malsaetninger. Der udpeges generelle tiltag indenfor vejsektoren, som kan
implementeres. Der tages pa dette stadie ikke beslutninger, som vedrorer
enkeltprojekter, men vejstreekninger kan have en lengde eller betydning si vital, at den
strategiske planlaegning er myntet pa enkeltprojekter.

Tabel B.1 Langtidsplanlegningen indenfor Vigverket bestar af en strategisk planlegning
[Viigverket, 2002]

Strategisk planlegning (hele
transportsystemet, SIKA)

Planlaegning af tiltag (Vigverket, vejtrafik ??)

e Reducering af motortrafik ved

ogede afgifter e Arrangering af skoletransport

e Forbedring af kollektiv trafik i bestemte omréder, i

® Generel fokus pa kollektiv samrid med principperne for kollektiv trafik

Trin 1 trafik
e Generel fokus pa alternative
transportformer som tog, fly

e Lokalisering af nye aktiviteter i samrad med
kommuner sa transportbehovet reduceres

og skib e Road Pricing i byomrader
e Generel hastighedsnedsxttelse o Hastighedsgrense pd bestemte strakninger
Trin 2 e Bedre koreundervisning o ITS
e Qget brug af cykelhjelme e Kontrol af trafik med farligt gods
e Generel vagt pa ITS e Information og indflydelse

e Vejforbedringer pd bestemte strackninger, f.eks.
opstilling af midterautovaern, rabatforbedringer,
bazreevneforsterkninger, forbedring af udslidt

Trin 3 e Generel fokus pa vejudstyr

vejforbedringer resulterende i

bedre adgang, sikkerhed, milio, e Forbedret drift og vedligeholdelse pd vejens

regional udvikling og god strekninger - -
transportkvalitet e Nyanleg cller genetablering af en strakning, f.eks. en
Trin 4 ny omfartsvej, ny motortrafikvej med separate

keorebaner, ny motorvej, ny bro med storre bereevne
OsV.

Det operationelle niveau er det som ligger indenfor Vigverkets egen
finansieringsramme. Der arbejdes biade med tiltag udenfor og indenfor vejsystemet. For
tiltag udenfor vejsystemet udforer Vigverket en del “lobbyarbejde”, hvor aktorer
forsoges pavirket i en bestemt planmassig retning. Der samarbejdes her bredt med
repraesentanter for andre trafikformer, myndigheder eller bilproducenter.

Tiltag som Vigverket er ansvarlige for, gennemarbejdes i detaljen indenfor egen
organisation. For at kunne foretage en ordentlig analyse af forskellige tiltag pd en
konkret trafikal problemstilling, er det vigtigt at have foretaget grundige indledende
undersogelser.

Svensk evaluering af firetrinsprincippet

SIKA (Statens institut for kommunikationsanlalyse) har pa den svenske regerings
opfordring, lavet en evaluering pa anvendelsen af firetrinsprincippet 1 Vigverket og
Banvirket. SIKA har lavet en gennemgang af beslutningsgrundlaget for de langsigtede
planer for vej- og baneomradet. Objektiviteten er i seerdeleshed blevet undersogt, og her
konkluderes det, at firetrinsprincippet fremstir som et skalkeskjul  for



infrastrukturplanlegningen. Firetrinsprincippet skal udadtil fa det til at se ud, som om
Vigverket planlegger fuldt ud objektivt og inddrager alle tenkelige losninger i
problemstillingen. SIKA peger dog pa, at det overvejende er princippets trin 3 og 4, som
har pavirket udformningen af vejplanen. [SIKA, 2005]

Forskellige arsager ligger til grund for dette. Firetrinsprincippet blev vedtaget som et
direktiv fra den ene dag til den anden, men det tager tid at andre igangvarende
planlegning. Desuden rader Vigverket ikke selv over tiltag i trin 1, som bade gor det
vanskeligt og mindre meningsfuldt at bedrive planlegning i dette trin. Dertil kommer at
firetrinsprincippet fremstar en idealistisk og letforstaelig tankegang, som passer fint ind i
en politisk argumentation nar ressourcerne skal fordeles. Derimod udspiller princippet
sin rolle som rationelt og teknisk varktoj i en planproces som er styret af politiske
dagsordener, der kan vzare alt andet end rationelle. [SIKA, 2005]
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Treengselsbegrebet

Der redegores i dette bilag for de begreber som ligger til grund for beregningen af
trengslen pa Ringvejen gennem Silkeborg. Metoderne til beskrivelse af trengslen pa
Ringvejen, er hentet fra ’projekt traengsel”. Et tvarsektorielt udviklingsprojekt, hvor der
er opstillet parametre til at beskrive traengsel.

C.1Traengsel pa Ringvejen gennem Silkeborg
Der tages udgangspunkt 1 fastleggelsen af treengselsniveauer, som vist i Tabel C.1

Tabel C.1 Definition af trengselsniveauer [Trafikministeriet, 2004]

Tzthed Rejsehastighed Setviceniveau
Ubetydelig trangsel < 0,2 X tonas Vejs 2 0,8 X h AB
Begyndende traengsel 0,2 X tomas < t <0,33 X tina Vs = 0,8 X h
Stor traengsel 0,33 X tmax < t <0,6 X tomas 04X h< Vs <08%h C-D
Kiritisk treengsel £ 0,6 X tmas Vieis <= 0,4 X h E-F

Rejsehastigheden og tetheden indgar her som parametre. Trengslen defineres her som
en reduktion i rejschastigheden. Bestemmelsen i reduktionen af rejsehastigheden er
anvendelig til at beskrive traengselsniveauet for en strackning, hvor der indgar flere kryds.
Det udtrykte serviceniveau er udelukkende knyttet til  rejsehastigheden.
[Trafikministeriet, 2004]

Fastleggelsen af trengselsniveauerne henger noje sammen med den tilstand, og dermed
de genevirkninger som trafikanterne oplever ved korslen. Dette kan yderligere
anskueliggores ved at betragte speed-flow kurverne for en strekning, hvor
hastighedsreduktionen falder markant ved en trafikintensitet tet pa kapacitetsgraensen.

Parameteren /4 betegner en referencehastighed som for frie strakninger er lig
hastighedsbegransninngen. Pa Ringvejen gennem Silkeborg, hvor et stort antal kryds
indgar, kan referencehastigheden maksimalt szttes til den skiltede hastighed.
Parameteren beskriver saledes effekten af trengslen sammenlagt for kryds og
strekninger. I praksis kan en malebil udstyret med GPS, fastlegge en referencehastighed
pa en strekning ved et antal gennemkorsler. Tidspunktet for gennemkorslerne kan
derfor vaere afgorende for den opnaede referencehastighed. [Trafikministeriet, 2004]

Referencehastigheden sattes 1 relation til den malte rejsehastighed i den malte periode,
som beregnet ved nedenstiende. [Trafikministeriet, 2004]

streekningsleengde (km) - 60 (min/t)

Rejsehastighed = — -
: rejsetid (min)

C.2Traengsel pa tveers af Ringvejen

Rejsemodstanden pa tvaers af Ringvejen, bestir 1 nedsat fremkommelighed ved
krydsning af Ringvejen. Dette sker i de signalregulerede kryds. Som parametre anvendes
forsinkelsen og kelengder.

Forsinkelse er en relativ storrelse, og skal opgeres 1 forhold til en referencehastighed.
Derved kan forsinkelsen besktrives som:



Forsinkelse = rejsetid (min) — acceptabel rejsetid (min) [Trafikministeriet, 2004]

Den acceptable rejsetid pa tvers af Ringvejen kan fastsattes ud fra en uhindret
gennemkorsel af krydset ved, dvs. grent lys. Forsinkelsen kan derfor udelukkende
udtrykkes ud fra ventetiden ved krydset for det enkelte koretoj. For alle indkerende
koretojer, beregnes middelventetiden.

En sammenligning af middelventetid og serviceniveau er vist i Tabel C.2. Tiderne
dxkker over danske forhold, men ligger tet op ad de tilsvarende angivne verdier i
Highway Capacity Manual. Middelventetiden dakker over bade den tabte til ved
acceleration og deacceleration i forbindelse med et fuldt stop.

Tabel C.2Definition af serviceniveau i kryds og rundkersler [Lahrmann & Leleur, 1994]]

Middelventetid (sek/pt.vogn) Forsinkelsesbeskrivelse Serviceniveau
0-11,9 Nasten ingen forsinkelse A
12-17,9 Begyndende forsinkelse B
18-23,9 Ringe forsinkelse C
24-359 Nogen forsinkelse D
36-71,9 Stor forsinkelse E
72- -- Meget stor forsinkelse (sammenbrud) F

Fastleggelse af en acceptabel forsinkelse, athanger af placeringen af sideveje og
vejnettets ovrige udformning, da sterre forsinkelser i signalregulerede kryds og vil
medfore stigende kolengder.

I dette projekt er VISSIM anvendt til at beskrive forsinkelsen ud fra rejsetiden pa en
strekning der starter for, og slutter efter krydset.



VISSIM

D.1Forudseaetninger for modelkarslerne

Dette bilag redegor for de modeltekniske parametre der er anvendt i VISSIM. Valg af
parametre er afgorende for at modellens trafikafvikling er realistisk og for den
korselsadferd den enkelte trafikant udviser. Bilaget indeholder ogsa en evaluering af
modellen og dens resultater for at afgore om modellen er valid.

D.1.1Modelparametre

Tabel D.1 angiver parametre som anvendes i simuleringsmodellen.

Tabel D.1 Parametre i VISSIM

Parameter Betydning Verdi Kommentar
Simulation H@jestﬁvmrdi (10) giver en beregning af k(@rfit@jemes
resolution position 10 gange pr. sek. Denne verdi sikre at
Antal beregninger pr. realtime sek. 10 trafikanten "set" vigepligte, reducerede fartomrader,
signaler mm. En hoj veerdi er iser vigtigt ved hoje
koretojs hastigheder.
Random Seed . ) .
- Der er kun anvendt en vardi til en simulering. I
Variationen af trafikkens ankomst . . .
. 33 praksis burde der foretages 10 simuleringer med 10
til modellen. . - .
forskellige vardier og at skabe et solidt data grundlag..
Vehicle Inputs . Grundet den konstante trafik opereres der med en
Inputtets storrelse i et defineret . . . L . .
Eksakt antal tidsperiode for alle inputs lig simuleringsperioden.

tidsinterval angivet i koretojer pr.
time.

koretojer ud fra
verdier i Excel.

Alternativ kunne differentieret vardier anvendes pa
kvarters niveau.

Period

Antal realtime sek. der simuleres. 4500 sek. 3600 sek. + 900 sek. til at "fylde modellen op"
Traffic fik i k it koretojets indgangshastighed i modellen, og d
Composition Trg iksammensztningen, onsket CAR og HGV Er koretojets indgangshastighe i modellen, og den
hastighed og hastighedsinterval type 50(48,58) hastighed der anvendes indtil koretojet passerer et snit
Vonsket(Vmin-Vmaks) 7 med angivelse af den skiltede hastighed.
Desired Speed
Dizltfi:butirfrfs Den skiltede hastighed og CAR 80(75,110), Der er valgt en ikke liniezer sammenhang, med en lav

koretojernes variation i hastighed

70(68,80) HGV

procentsats koretojer, der ligger over den skiltede

) 60(58,68) "
omkring denne. 70(68,80) hastighed.
Vigepligter beskrevet Min. Gap Forskellige

Priority Rules > e
Time (min. tidsgab mellem to

efterfolgende koretojer) og en Min.
Headway (min. afstand efter et
fjendtligt koretoj har passeret.)

verdier alt efter
svingmanevre og

krydsudformning.

Verdierne er fastsat ud fra erfaringstal, der generelt
sikre en realistisk trafikant adferd.

Et realistisk valg, der sammen en simulation

Look ahead Den lzengde en trafikant orienterer ~ Min. 0 m. maks. . N < X R

. . . . . resolution pa 10 sikre normale reaktionstider ved

distance sig frem pr. simuleringsberegning. 250 m. R
vigepligter mm.
Antal elementer en trafikant kan En virkelig trafikant kan forholde sig til 2 til 3
forholde sig til pr. simulerings sek. elementer pi én gang, men en reckke handlinger, f.eks.
Observed S o ! ; . . " e "

vehicles Et koretoj eller element er enten lig. 5 at holde tilbage for en vigepligt, ligger "pa rygraden’

1 bil, 1 vigepligt, 1 signalhoved, 1
reduceret hastighedsomréde.

og frigiver kapacitet til at holde oje med andre
trafikanter mm.

Til dataudtrek kan knyttes folgende bemarkninger som er opsamlet i Tabel D.2.



Tabel D.2 Parametre ved dataudtrek i VISSIM

Instillinger ved

. . Beskrivelse Vardi Kommentar
dataindsamling
Queue Koens min. og  Start v < 5 km/t End Folsomheden pé parametrene er relativ lille, idet VISSIMs
Measurement - maks. Laengde v > 25. Maks. traﬁlfkar}ter, (hurtigt bremser ned i fart ved ko. 20 m. svarer til at
Configuration samt definitionen Headway 20 m. kun biler inden for 20 m. af keens bagerste ende indgér, som en del
af en ko Maks. Length 380 m. af koen i dataindsamlingen

D.2Validering af VISSIM model

Dette afsnit redegorer for VISSIM-modellens brugbarhed.

D.2.1Evaluering af trafikmeaengder

Udvalgelsen af spidstimens beliggenhed har en relativt lille indflydelse pa den samlede
trafilkmaengde og dermed pa den samlede netvarksbelastning, der er i modellen.
Opskrivningen af trafiktallene fra 2004 til 2005 bygger pa én fxlles vaekstrate pa 2,0 %
uanset beliggenheden af krydset og datoen pa tellingen i 2004. Krydstellingerne fra
2004 er foretaget i feb., marts og juni, hvilket vil have en mindre indflydelse ved
opskrivningen. Valget af en falles vaekstrate har ogsa en betydning, men denne vurderes
ligeledes at vare relativ lille ved kun et ars opskrivning. Der kortlegges en kraftig og
varierende trafikvaekst i de omrader der udger modellens endepunkter mod ost og vest.
Havde ressourcerne varet til stede i dette projekt, burde der foretages udvalgte
krydstellinger for at fastsla trafikkens niveau i 2006. Dette har ikke varet muligt og
Vejdirektoratets txllinger sammenholdt med egne observationer er det bedst
tilgeengelige materiale.

Der kan ligge en fejlkilde i de rutevalg og trafikinput der er modeleret i VISSIM. I kraft
af at trafikmaxngderne i modellens 45 trafikinput er korrigeret i Excel inden
simuleringsstart og VISSIM er sat til at generere et eksakt antal koretojer skal maengden
af trafik i de enkelte snit stemme. En markant afvigelse vil vere udtryk for enten en fejl i
trafikinputtene eller i rutevalgene 1 de enkelte kryds.

Der er opstillet en rekke malepunkter for at kontrollere opbygningen af modellen. Den
storste malte afvigelse findes i malepunktet vest for krydset ved Oslovej i retningen mod
ost. Her er afvigelsen pa 7,1 % svarende til 3 manglende tunge koretojer i de 3600 sek.
Denne og resten af afvigelserne er sat til at vare acceptable. Denne og andre mindre

afvigelser kan begrundes med den statistiske fordeling af koretojer i simuleringsperioden
pa 4500 sek., hvoraf der kun trackkes data ud fra de sidste 3600 sek.

D.2.2Evaluering af trafikafviklingen i signalanleeggene

Valg af signalgruppeplaner og offset

Valget af en statisk omlebstid for de samordnede anleg pa 60 sek. bygger pa
observationerne ved Kejlstrupvej, hvorfra det trafikstyrede programvalg sker. De 60
sek. giver en smidig afvikling og mulighed for en relativ god gron belge i begge
retninger. Den iterative proces med at justere grontiderne inden for rammerne i
signalgruppeplanerne som vist i bilag E.8 har varet grov, men er alligevel teoretisk. I
virkeligheden vil trafikstyringen valge mellem 70, 60 og 52 sek. omleb og samtidig give
mulighed for en lokal fordeling af grontiderne inden for de enkelte programmer. Det
vurderes ikke at den beskrevne fremgangsmade 1 basismodellen bidrager til en
overestimering af kapaciteten. Tvartimod burde et statisk valg af fordeling af omlobs-
og grontider senke kapaciteten.



Trafikafviklingen i VISSIM

Der er anvendt erfaringsmaessige parametre for hiandteringen af vigepligtssituationer 1
signalanleggene. Der er blevet lagt 1 sek. til alle rodtiderne for at korrigere for VISSIM
koretojernes hurtige igangsatning efter endt redt. For at give en indikation af om
krydsene i modellen overestimerer kapaciteten, er der for krydset ved Kejlstrupvej
foretaget en sammenligning med beregninger fra DanKap. DanKap er anerkendt og
udbredt i de danske vejforvaltninger, men resultaterne herfra er som udgangspunkt ikke
mere retvisende end VISSIM. Dette kryds tillegges serlig interesse 1 kraft af kemalinger
samme sted og tidskorsler/ GPS-logninger viser at tilfartssporet lige ud fra ost mod vest
(A1/L mod vest) er belastet til eller nzer over sporets kapacitet.

Figur D.1 viser et resultatblad fra DanKap, hvor grundlaget har varet identisk med
trafikmaengderne  og  omlobstid/grontidsfordelingen i VISSIM  modellen.
Belastningsgraden er i alle tilfartsspor under 1,0 og for de to hovedretninger LH. mod
ost og vest er middelforsinkelserne pa henholdsvis 14 og 16 sek. Belastningsgraden er lig
0,85 for LH mod vest.

Fastszettelse af middelforsinkelse og kelezngde i de enkelte af signalkrydsets kerespor
Kejlstrupwej Tid p& dagen: 15.45. 16,45
Trafik: Kejlstrupvej
Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder Parametre: Vejregler
[Middelforsinkelse kalzengde
Yeigren  Kerespar fase §] M ad M B AT# | EGrio kf.-‘.\T t t, t Mgen | M5
PefT | Pe/T kifT skt | skt | skt Kt Kt
Mod 35T W 1 119 154 150] 0,73 AT4 0,09 1.00f 265 300 57 3 H
Mod J5T LH 1 G4 952 g02| 067 ATH 043 0,82 11,9 +1 14 3 14
Mod vest Y 1 173 232 238] 0,72 ATS 021 0,79 220 15,4 e + 7
Mod vest LH 1 515 955 on4] 0,85 ATS 048 0,35 13,6 11,1 16 12 13
mod nord W 2 59 167 159 0,35 AT+4 0,08 1,007 28,9 o1 EE 1 1
mod nord LH 2 235 545 S| 045 AT+ 0,30 1,00 17.0 2.7 20 + 7
mod syd k) 2 51 277 277 0,18) AT S 0,17 1,00 21,2 1,5 23 1 1
mod syd LH 2 Ha 554 55| 0,78 ATH 0,30 1,00 19,2 11,3 31 7 12

Figur D.1 Resultat fra DanKap med angivelse af bl.a. belastningsgrad, middelforsinkelse og
kolengder. Mod gst er lig A2, mod vest Al, mod nord B2 og mod syd er Bl.

Tilsvarende beregninger af middelforsinkelserne 1 VISSIM giver resultaterne gengivet i



Tabel D.3. Beregningerne viser, at VISSIM giver en hejere forsinkelse end DanKap 1
tilfartssporet Al L. For den anden hovedstrom A2 1 er der overensstemmelse de to
programmer i mellem. Der er for dette kryds med de angivne forudsatninger ikke
indikationer af at VISSIM overestimerer kapaciteten for hovedstrommene.



Tabel D.3 Middelforsinkelse i VISSIM og DanKap fordelt pa de enkelte tilfarter. * DanKap
giver kun resultater for L og H sammen

Tilfartsspor  Fra link til VISSIM DanKap
link sek pr KT. Sek. pr KT.
B1V 24l 11 22 33
B1L 214l 2 16 20
B1H 214l 1 16 20%*
B2H 3dl11 27 31*
B2 L 3tl3 24 31
B2V 3tl1 31 31
A1V 34l 11 29 36
AlL 11 dl 11 27 16
AlH 3tll 29 16*
A2V 1dl2 27 57
A2 L 14dl1 14 14
A2 H 14l3 12 14*

Trafikanternes adferd ved kokorsel er medstemmende for lengden af kererne. I
VISSIM har trafikanter en lidt offensiv korselsadfard, der bevirker de meget hurtigt
bremser helt ned for at holde i ko og satter 1 gang igen med det samme. Dette giver en
“harmonika effekt” som der ikke er observeret 1 Silkeborg, hvor de virkelige trafikanter
korer langsomt over en mere spredt strakning.

Rejsehastigheder

Andelen af koretojer som kerer over den angivne hastighed

85 km/t 0,3 %
80 km/t 5,5%

Kolaengder

Kolxengderne er registret i udvalgte dele af modellen. En tilbagestuvning af en ko fra et
kryds til det naste vil i regelen betyde et regulert sammenbrud i trafikafviklingen.
Krydsene i Tabel D.4 er fastlagt som potentielle kilder til et regulaert sammenbrud, og
der er gennemfort en registrering den maksimale kolengde og den gennemsnitlige ko i
den de 5 % hardeste belastede sekunder i simuleringen. Antal koretojer er fast lagt ud
fra en koretojs “lengde” pa 6 m.

Tabel D.4 Kolengder, afstand til bagvedliggende kryds og antal keretgjer i ko

. Maksimal Afstgnd til Genr.lems.nit kolengde Agtal koretojer ved
Tilfartsspor Kolengde i m. bagvedhggende o im.ide5% ko i de 5 % hardeste
kryds i m. héirdeste belastede sek. belastede sek.

Kejlstrupvej Al 182 939 132 22
Kejlstrupvej A2 112 431 73 12
Kergirdsvej Al 92 367 55 9
Kargirdsvej Alv 119 367 83 14
Nylandsvej A2 168 367 130 22
Nylandsvej Al 220 667 163 27

Nr.vanget ost Al 257 431 147 25




Krydset Norrevenget Ost, Al(hovedretning mod vest) er den tilfart, der danner en ko
taettest pa kriteriet for sammenbrud. Der kan konstateres at der 1 basismodellen ikke er
fare for et trafikalt ssmmenbrud.



Udbidelse til 4 spor ved
Arbusvej. Den nedlagte
banebro og broen over
Gudenden ses mod bbv. syd
og nord
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E.1Valg af 4-sporet tveerprofil

Mellem Ansvej og Norrevaenget st udbygges Ringvejen til 4-gennemgdende spor.
Ringvejen ligger og skal fortsat ligge uden for byzonen for at opretholde 70 km/t for
lastbiler. Ringvejen er derfor principielt 1 ”abent land”. Det forsliede tverprofil fra
VVM-redegorelsen er vist pa Figur E.1. Kravet til bredden af sikkerhedszonen for en
vej i dbent land er mindst 5,0 m ved 70 km/t. Dette indebarer at der ved udbygningen
til 4 spor med det viste tvaerprofil skal etableres midterautovarn. [Vejdirektoratet, 2005¢]

Hvis Ringvejen kan betragtes som “en byvej” etableres der blot hegn og evt.
beplantning for, at forhindre lettet trafikanter i at krydse Ringvejen uden for de
signalregulerede kryds.
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Figur E.1 Tverprofilet til 4-sporede Ringvej fra VVM-redegorelsen i 2002 [Vejdirektoratet, 2002]

E.2Arhusvej

Der er i VISSIM observeret og beregnet en uacceptabel stor ventetid for trafikken pa
langs af Ringvejen i den simulerede eftermiddagsspidstime. Trafikintensiteten omkring
krydset er storst for trafikanter rejsende pa langs af Ringvejen, cirka dobbelt sa stor som
for sideretningen. Morgenmyldretrafikken er storst for trafikanter rejsende mod ost og
eftermiddagsmyldretrafikken er storst for trafikanter rejsende mod vest. Et ligeudgiende
spor i hver retning er derfor utilstraekkeligt.

Krydset kan enten udbygges til 4 gennemgiende spor pa Ringvejen med ud og
indfletning, eller ombygges til en tosporet rundkersel. Begge dele vurderes at kunne
afvikle trafikken, men hensynet til fremkommeligheden pa Ringvejen, ogsa udenfor
myldretiderne, vejer tungest ud fra de opstillede kriterier.

En udbygning til to spor er mod syd afgrenset af Ringvejsbroen over den tidligere
Langé-bane og mod nord med krydsningen af Gudenaen. Begge broer ligger i en afstand
pa 300 meter fra krydset. Det er tilstraebt at udbygge Ringvejen til 4 spor uden at skulle
inddrage de to broanleg.



En symmetrisk udvidelse pa 3,25 m i hver side kraver en udvidelsesstrakning pa ca. 70
meter. Dette er beregnet iht. vejreglernes hefte 4.3 vedr. signalregulerede vejkryds i
abent land, afsnit 3.3-3.5.

Ud- og indfletning forudsattes at kunne afsluttes inden brokrydsningen.
[Vejdirektoratet, 2002a]

Udover to gennemgaende spor, er der lavet en forlengelse af hejresvingssporet pa
Arhus svarende til en fordobling fra ca. 40-80 meter. Dette er vist pa Figur E.2 og Figur
E.3
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f’igur E.2 Arhusvejs krydsning med Ringvejen, hvor der laves udvidelse til 4 'ghe_hnemgéendé' sgo'r‘
pa Ringvejen og forlengelse af hgjresvingsspor pa.



Figur E.3 Krydset ved Arhusvej med ud og indfletning i dets fulde lengde
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E.3Kaersgardsvej

Ombygningen af krydset ved Kersgirdsvej/Sonder Ringvej bygger overvejende pa
Vejdirektoratets eget igangvarende projekt. Der er foretaget en optegning af krydset pa
baggrund af Vejdirektoratets projektmateriale. Optegningen er vist pa Figur E.4

\ Nordre Ringvej
\
AN
AR
\ ~
Karsgardsvej v\
v\
\ >/
\
/
F i ) lrf/' )
g /YN
/ A\ \\ \ Sender Ringvej
7y h\\ \
/ Vester Ringvej \

Figur E.4 Krydset ved Sgnder Ringvej optegnet og redigeret pa baggrund Vejdirektoratets
projekt materiale i [Hansen & Henneberg m.fl., 2006]

Projektet er bearbejdet sa der etableres et hojresvingsspor pa Vestre Ringvej pa ca. 55 m
og et pa Nordre Ringvej pa ca. 35 m. Yderligere sker der en ca. 10 m forlengelse af
venstresvingssporet pa Kargardsve;.

Hojresvingsporet pa Sender Ringvej ndres fra ca. 35 m i Vejdirektoratets projekt til ca.
85 m. Denne udvidelse betyder at hejresvingssporet, cykelstien og fortovet kommer
nermere Silkeborg Langse. Sender Ringvej ligger 1 dag pa en pafyldningsdemning, som
vil skulle udvides op til 3 til 4 m mod soen.

Der er anvendt mellemtiderne fra Vejdirektoratets mellemtidsmatrice og
grontidsfordelingen  er  fremkommet gennem  iterative  modelkorsler. I
eftermiddagsspidstimen slukkes det gronne lys i tilfarten Vester Ringvej 18 sek. for
tilfarten pa Nordre Ringvej. Der bor etableres et hovedsignal uden gront lys, der kan
vise de ventende venstresvingende trafikanter, hvornar trafikanterne pa Vester Ringvej
for redt.

Der anvendes yderligere eftergront (gron pil) for venstresvingsporet pa Vester Ringvej
for at udnytte dele af mellemtiden til afvikling.

Krydset er taget ud af samordningen for at opna tilstrackkelig kapacitet. Anlegget er i
modellen tidsstyret, men skal iht. geldende normer for fritliggende anleg vare fuldt
trafikstyret. [Vejdirektoratet, 2003]



Krydset har kun en lille restkapacitet i 2015 med det tidsstyrede program pa 100 sek.
Ombygningen bor derfor ske 1 et samspil med de nedvendige yderligere tiltag 1 krydset
efter 2015.

E.4Nylandsvej

Det eksisterende kryds er vist pa Figur E.5

Figur E.5 Det eksisterende kryds ved Nylandsvej [Swarco, 2005]

100 m for krydset med Nylandsvej og 150 m efter anlegges der to gennemgaende spor
pa Nordre Ringvej fra vest mod ost. Nordre Ringvej bliver saledes pa en kort strackning
en ”2+1” vej uden fysisk midteradskillelse. I selve krydset udvides der yderligere med
svingspor. De to gennemgaende spor skal sikre, at der ikke sker en tilbagestuvning til
krydset ved Sender Ringvej. Det nye tvarprofil er vist pa Figur E.6. De eksisterende
bredder pd rabatter og cykelstier/fxllesstier fastholdes. Denne 3-sporede losning er
pladsbesparende, 19,9 m i kronebredde mod de 25,4 m for det 4-sporede tvarprofil.

Kronebredden pa 19,9 og de eksisterende til radighed verende arealer gor at der kun
legges beslag pa mindre private arealer i de nertliggende parceller.

11,50

0,50 0,50
3,50 3,50 3,50

x K K K x

Figur E.6 En tresporet 2+1 lgsning [Vejdirektoratet, 2004]

I samme tilfart etableres en venstresvingsbane saledes, at der bade fra ost og vest er
venstresvingsbaner pa Nordre Ringvej. Venstresvingsbanen nedvendigger nedleggelsen
af et stottepunkt for fodgengere. Nedlaggelsen af stottepunktet fjerner muligheden for
en fodgenger kan foretage krydsningen af Ringvejen i to tempi. Dette indebzrer en
forlengelse af sikkerhedstiden til 14 sek. for seneste fodgznger mod tidligste bil.
Fodgzngere, som skal over Nordre Ringvej, fir kun gront ved detektering.



Detekteringen forlenger grontiden for Nylandsvej, inden for rammerne af det
trafikstyrede signalprogram.

Bedre udvidelsen, som folge af de to gennemgdende spor, foroger sikkerhedstiden
mellem seneste cyklist pa langs af Nylandsvej og tidligste fodgzngere pa tvars af
Nylandvej med 1 sekund. Foregelsen giver 1 sekund leengere mellemtid.

E.5Sglystve]

Som konsekvens af en oget trafikmangde pa Nordre Ringvej sker der en reduktion af
sidevejskapaciteten og en foregelse af ventetiden for sidevejtrafikanterne. Pa baggrund
af den ogede ventetid “flyttes” 40 biler og 8 lastbiler fra Selystvej. Antallet af biler falder
fra 85 til 45 og antallet af 8 lastbiler fra 12 til 4.

10 af bilernes rute omlegges til Flensborgvej, mens den resterende trafik omlegges til
Nylandsvej (ostlig tilfart). Omlegningen er en rimelig antagelse i et mindre lokalomrade.

E.6Kornveenget

Med samme begrundelser, som ved Selystvej, omlaegges 8 lastbiler fra Kornvaenget til
Oslove;.



E.7Trafikale indgangsdata i VISSIM

Trafikinput i VISSIM

plus 30 biler i 2015 Vestre Ringvej
personbiler+varebiler+¥2'me Arstal 2015 2025
lasthiler+bus+saettevogn+sololastbiler Veakst 3,0% 1,5%

2005

E’ Samlet trafik i én retning 2015
2025

—  Svingstremme
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E.8Signalgruppeplaner i 2015

Ve ‘n

Signalanlzeg pa Ringvejen i ar 2015:
Omlebstid: 90-110 sek
A1+A2 angiver signalet for Ringvejen i alle kryds
B1+B2 angiver signalet for sideveje
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