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Mette Svane Lassen

Synopsis

Dette bachelorprojekt er skrevet i samarbejde med Vejdirektoratet i Middelfart hos
Plan- og Trafikafdelingen.

Projektet omhandler en straekning fra Hammelev ved tilslutningsanleeg 68, Vojens til
jernbanebroen ved Vojens. Straekningen er knap 6,4 km og er i dag udlagt som 2-
sporet landevej med en hastighedsgraense pa 80 km/t.

I projektet er de nuveerende forhold analyseret og udbygningsmuligheder er under-
sggt i forhold til trafiksikkerhedsmaessig effekt og pris.

Forste del af projektet indeholder analyse af trafikken pd straekningen bade nu og i
fremtiden. Desuden indeholder denne del af projektet analyse af uheldene pa straek-
ningen i perioden 1/1 - 2007 til 3/9 - 2012.

Anden del af projektet indeholder Igsningsforslag, som kan afhjaelpe de problemstil-
linger, som belyses i fgrste del af projektet. Lgsningsforslagene tager hensyn til tra-
fiksikkerheden og/eller fremkommeligheden pa straekningen. Lgsningsforslagene har
forskelligt omfang og omhandler bl.a.: opstribning af manglende afmaerkning pa cy-
kelsti, sanering i overkgrsler, anlaeg af en rundkgrsel ved krydset @stergade/Ribevej
samt et Igsningsforslag, som omfatter hele straekningen. Dette lgsningsforslag inde-
baerer udbygninger af delstraekninger til 2+1vej og samtidigt anlaeg af to rundkgrsler
ved hhv. krydset @stergade/Ribevej og Hammelev Bygade/Ribevej.
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Forord

Dette bachelorprojekt er udarbejdet af Mette Svane Lassen, studerende pa 7. semester
af bygningsingenigrstudiet ved Aalborg Universitet Esbjerg. Bachelorprojektet baseres pa
erfaringer fra den forudgaende praktikperiode hos Vejdirektoratet, som ogsa er samar-
bejdspartner i forbindelse med bachelorprojektet.

Bachelorprojektet henvender sig til medstuderende, vejledere og andre med interesse
indenfor samme felt.

Beregninger findes i appendiks og alene hovedresultater er medtaget i selve rapporten.
Der henvises til appendiks i rapporten. Appendiks er nummereret med arabertal og er
navngivet: Appendiks X.

Tilhgrende rapporten er ogsa bilag, som uddyber eller illustrer specifikke opgaver. I rap-
porten er der henvist til disse. Bilag er nummereret med arabertal og er navngivet:
Bilag X.

Desuden er der tegninger tilhgrende projektet og disse er der ogsa henvist til nar det er
relevant. Tegningerne nummereret med hovedlandevejsnummer efterfulgt af arabertal
og er altsd navngivet som fglger: Tegning H323.XXXX.

Alle figurer, tabeller m.v. er eget materiale medmindre andet er oplyst.

P& side 66 kan uddybelser af ordforkortelser- og forklaringer findes.
Litteraturhenvisninger er angivet med arabertal i kantparenteser [nr], som henviser til
nummereringen i litteraturlisten side 67. For kildehenvisninger til websites er kildeangi-
velsen lavet med et 1-tal efterfulgt af et bogstav, dvs. [1x].

Formler er angivet med arabertal i blgde parenteser (nr).

Fodnoter er angivet med haevede arabertal.

I rapporten er termen cyklist gaeldende for bade cyklister og knallert 30-kgrer, medmin-
dre der specifikt star knallert.

Der skal i forbindelse med dette bachelorprojekt rettes en stor tak til Vejdirektoratet for
godt samarbejde og vejledning i forbindelse med udarbejdelsen af dette bachelorprojekt.
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1 Indledning

Bachelorprojektet er skrevet i perioden 22. oktober 2012 til 7. januar 2013 og er skrevet
hos og i samarbejde med Plan og Trafikafdelingen ved Vejdirektoratet i Middelfart. Forin-
den bachelorprojekt-perioden har et praktikforlgb i samme afdeling dannet grundlag for
det valgte projekt til bachelorafhandlingen.

1.1 Projektets opgave

Bachelorprojektet omhandler en straekning fra det gstlige rampekryds ved tilslutningsan-
laeg 68, Vojens mod vest til jernbanebroen ved Vojens by. I det fglgende vil denne
streekning kaldes Vojens-Hammelev. Det er i projektet valgt udelukkende at fokusere pa
straekningen og ikke pa tilslutningsanlaagget ved motorvejen. Dog er det valgt at medta-
ge cykelstien, der forlgber parallelt med straekningen i eget tracé og er dobbeltrettet pa
stgrstedelen af streekningen. Dette er valgt, fordi en udvidelse af vejen vil fa konsekven-
ser for blgde trafikanter, da den nye vej skal holdes fri for blgde trafikanter.

Projektet indeholder en analyse af de nuvaerende forhold pa straekningen, bade i forhold
til trafikken og uheld og denne analyse ender i en vurdering samt diskussion af hvorledes
problemstillingerne pa straekningen vil kunne Igses, saledes straekningen fremtidssikres.

P& baggrund af projektet opgave opdeles rapporten i to hoveddele:

Del 1 Analyse
Del 2 Lgsningsforslag

Rapporten afsluttes med en hovedkonklusion.

Efter hovedkonklusionen er et engelsk resumé af projektet.

2  Problemformulering

Projektet tager udgangspunkt i konstaterede trafikale samt trafiksikkerhedsmaessige pro-
blemstillinger pa streekningen fra det vestlige rampekryds ved tilslutningsanlaeg 68, Vo-
jens til jernbanebroen umiddelbart gst for Vojens by. Rapporten vil beskrive og analysere
en raekke problemstillinger og besvare spgrgsmalet:

"Hvordan vil straekning Vojens - Hammelev pa hovedlandevej H323 kunne fremtidssikres
og eksisterende trafikale problemer lgses?”
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3 Metode

Rapporten er opbygget efter fglgende struktur:

Bachelorprojekt

Del 1 Analyse Del 2 Lgsningsforslag
- Generelt om straekningen - Mindre generelle Igsningsforslag
- Trafik p& streekningen i &r 2012 - Stgrre Igsningsforslag
og ar 2027 - Priser
- Uheld p3 straekningen - Forstedrsforrentning
- Eksisterende forhold pa straeknin-
gen
Delkonklusion Del 1 Analyse Delkonklusion Del 2 Lgsningsforslag

Hovedkonklusion
English summary
Appendiks
Bilag

Tegninger

Der findes tilhgrende rapporten falgende materialer:
e Cd-rom med fglgende indhold:
Bachelorprojektet incl. appendiks og bilag

Tegninger

Tegning H323.2000 Kollisionsplan, Oversigt — Helstraekning
Tegning H323.2001 Kollisionsplan, Delstraekning 1

Tegning H323.2002 Kollisionsplan, Delstreekning 2

Tegning H323.2003 Kollisionsplan, Delstraekning 3

Tegning H323.2004 Kollisionsplan, Delstraekning 4

Tegning H323.2005 Kollisionsplan, Delstraekning 5

Tegning H323.2006 Kollisionsplan, Delstraekning 6

Tegning H323.3000 Matrikelkort, Oversigt — Helstraekning
Tegning H323.4000 Lgsningsforslag, Rundkgrsel ved @stergade
Tegning H323.5000 Lgsningsforslag 2+1-vej, Oversigt - Helstraek-
ning med delstraekninger med 2+1-vej
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DEL 1 ANALYSE

Denne del af projektet vil fokusere pa analyse af den eksisterende straekning og de nu-
veerende forhold, der er pd straekningen. Fgrst vil der vaere en kort praesentation af
straekningen og i denne del af projektet, vil den nuveerende og fremtidige trafik i hhv. ar
2012 samt &r 2027 ogsa analyseres. Aret 2027 er valgt, da det er praksis i Vejdirektora-
tet, at veje projekteres til en levetid pa 15 &r som minimum. Kapaciteten af staekningen
vil beregnes med to forskellige formler, som hver isaer tager hensyn til forskellige forhold
pa straekningen. Derudover vil belastningsgraden af straekningen beregnes ud fra de to
beregnede kapaciteter.

Foruden fremskrivning samt analyse og beregning af trafikken pa straekningen, vil uhel-
dene pd straekningen fra de seneste fem ar ogsa blive behandlet i dette afsnit. Uheldene
pa straekning vil blive indtegnet pa straskningen som kollisionsdiagrammer og delstraek-
ninger vil behandles hver for sig. Uheldene vil analyseres og eventuelle nyligt anlagte
endringer vil beskrives og evt. illustreres.

4  Generelt om straekningen

Den undersggte straekning er en del af Rute 47 fra Haderslev til Gabgl, som ligger i det
sydgstlige Jylland, jf. Figur 1. I det fglgende vil straekningen benzevnes H323, som er
Vejdirektoratets benaevnelse for den statsejede del af ruten, der straekker sig mellem
tilslutningsanlaeg 68, Vojens og rundkgrslen ved Gabgl, se Figur 1. Dog straekker den
undersggte del af straekningen sig kun fra tilslutningsanlaeg 68 til jernbanebroen umid-
delbart gst for Vojens. Dette kan ses pa Figur 2.
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Figur 1 Hele H323 udstrakning

Straekningen forlgber nogenlunde gst-vest, nemlig fra Hammelev i gst til Vojens i vest og
er knap 6,4 km lang. Den nuveerende kilometrering af den undersggte streekning starter i
km 5/0931 ved det gstlige rampekryds i tilslutningsanlaeg 68 tilhgrende M60, som i dag-
lig tale kendes som E45 og ender i km 12/0310 pa omfartsvejen over jernbanen ved Vo-
jens.
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Jeevnfgr kilometreringsretningen, som forlgber gst-vest, vil fglgende definitioner af vejsi-
derne vaere gennemgaende i rapporten. Kgrselsretningen gst-vest vil refereres til som
vejens hgjre side (VHS) og karselsretningen vest-gst vil refereres til som vejens venstre
side (VVS).

Jernbanen ligger nogenlunde parallelt med den undersggte straekning og den har ingen

skaering med den undersggte del af straekningen. Dette kan ogsa ses Figur 2, hvor jern-
banens forlgb er markeret med en gra streg.
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Figur 2 H323, km 5/0931-12/0301

Straekningen hgrer under VDM’s omrade, men er en tidligere amts vej, som blev over-
draget fra Sgnderjyllands Amt til Vejdirektoratet i forbindelse med amternes nedlaeggelse
i januar 2007. Straekningen er i dag klassificeret som en hovedlandevej med en hastig-
hedsgraense pd 80km/t pd hele straekningen. Den forlgber tzet forbi byerne Hammelev og
Styding frem mod Vojens. Straekningen er praeget af mange overkgrsler og er i spidsbe-
lastningsperioderne pavirket af stor trafik, som fgrer til kedannelser, da vejens kapacitet
ikke er tilstraekkelig til at afvikle trafikken. Desuden er straekningen ogsa praeget af en
del uheld. Bade uheld samt traengsel pa straekningen vil blive uddybet senere.

4.1 Vej- og stistruktur

Der er gode forhold for cyklister, som har enten enkelt eller dobbeltrettet cykelsti i eget

tracé langs streekningen. Dog er der enkelte steder hvor cykelstien skal krydse en sidevej
og det ses af kollisionsdiagrammerne, at dette nogle gange er skyld i uheld, hvor blgde
trafikanter er involveret.

Stgrstedelen af straekningen har fglgende tvaersnit, som vist pa Figur 3:
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Figur 3 Primaere tvaersnit pa straekningen. Mal i dm

Det ses, at den samlede kgrebanebredde er 6,50m, som er fordelt pa to spor. Det vil
sige, at hvert kgrespor er 3,25m. De steder, hvor kgresporsbredden er forskellig fra den
generelle sporbredde pa 3,25m, er kgresporsbredden primaert stgrre end den generelle
bredde.

Cykelstien er, hvor den er dobbeltrettet, mellem 3,0-3,1m bred. Dog er stykket ved Vo-
jensgard, fra km 10/0423-10/0774, 5,0m bred. Dette skyldes, at der pa dette stykke af
cykelstien, er givet en seertilladelse til anvendelse af landbrugskgretgjer pa cykelstien.

Som tidligere naevnt, er straekningen praeget af mange overkgrsler. Fra gst mod vest er
der pa straekningen fglgende 12 tilstesdende kommuneveje:

Km 6/0800 Erik Eriksensvej VVS
Km 6/0808 Skovgardvej VHS
Km 7/0292 Brgkkelhusvej VVS
Km 7/0300 Brgkkelhusvej VHS
Km 7/0870 Hammelev Bygade VVS
Km 8/0595 Ringvej @ VHS
Km 8/0960 Dybdalvej VVS
Km 9/0011 Ringvej V VHS
Km 9/0673 Tyreshul VVS
Km 9/0854 Kestrupvej VHS
Km 10/0978 Volbrovej VHS
Km 11/0485 @stergade VVS

Derudover er der 36 markoverkgrsler, to overkgrsler til landbrug, 14 overkgrsler til en-

familieshuse samt en privatfzellesvej.

Der er i amtets tid etableret rumleriller fra kmm 6/0600 - 8/0500. Det er uvist, praecist
hvornar disse er etableret, men det er ikke lavet i den periode, hvor Vejdirektoratet har
vaeret vejbestyrer.

4.2 Busruter

Der er pa straekningen Vojens - Hammelev 3 busstoppesteder, som benyttes af tre busli-
nier; Linie 135, Linie 137 og Linie 138 [1e].

e Linie 135 kgrer ruten Haderslev - Vojens - Gram - Ribe og har pa hverdage 42
afgange, fordelt pd 20 afgange fra gst mod vest og 22 afgange fra vest mod gst.

e Linie 137 kgrer ruten Haderslev - Vojens - Bevtoft — Toftlund og har pa hverdage
12 afgange fordelt pa seks i hver retning. Denne bus kgrer via Hammelev Bygade
og stopper kun pa Ribevej fgr Vojens.

e Linie 138 kgrer ruten Haderslev - Vojens - Jels - Vejen og har pa hverdage 26
afgange, fordelt pa 13 i hver retning.
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4.3 Skoleveje

I Hammelev ligger Feaellesskolen Hammelev Sct. Severin, som har fra 0. - 6. klasse. Sko-
ledistriktet, som Faellesskolen Hammelev Sct. Severin daekker, er markeret med gult pa
Figur 4.

Y . |
Figur 4 Skoledistrikter i Haderslev Kommune. Kilde [1f]

Straekningen Vojens — Hammelev vurderes ikke at vaere en betydelig skolevej, idet sko-
lebgrn kan benytte det eksisterende stisystem med tilhgrende stitunneller ved hhv. Sty-
ding og Hammelev.

4.4 Besigtigelse af straekningen

Straekningen blev besigtiget d. 9. november 2012 omkring middagstid og vejret var
overskyet med let stgvregn men stadig lyst. Ved besigtigelsen blev der taget billeder,
som anvendes til at understgtte projektet.
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5 Trafik pa straekningen

Trafiktypen pd straekningen er primaert bestdende af bolig-arbejdssteds-trafik, hvor ars-
degnstrafikken, ADT, ligger p& godt 10.000 enheder i &r 2012. Andelen af lastbiler pa
streekningen udger ca. 13%. Lastbilprocenten fordeler sig saledes:

e Kgretgjer fra 580-1250cm 9%
o Kgretgjer >1250cm 4%

Denne fordeling af lastbiltrafikken er gaeldende for bade retningerne set hver for sig og
for retningerne set samlet.

I Bilag 1 findes trafiktzellingerne for hhv. straekningens VHS (+) og VVS (-) samt total for
begge retninger. Tzellingerne i km 8/0500 er foretaget med en permanent tzellestation og
de udtrukne trafiktal er foretaget i indeveerende &r. Tzellingerne i km 11/0162 er en peri-
odisk teelling, som er foretaget maskinelt. Det skal understreges, at trafiktallingerne ikke
underbygges af lige store datamaengder, da tzellingerne ikke er foregdet over lige mange
dage. Det fremgar af Bilag 1, at teellestationen i km 8/0500 har talt i 298 dggn, hvorimod
teellingen foretaget i km 11/0162, er foretaget over 24,6 dggn. Dette kan have indflydel-
se pa forskellen i trafikmaengden mellem de to teellestationer. Det er derfor valgt, at de
senere beregninger, i forbindelse med fremskrivning af trafikken og beregning af kapaci-
teten, udelukkende baseres pa teellingerne foretaget i km 8/0500, da disse teellinger har
den stgrste datamaengde.

I Tabel 1 er ADT for teellingerne fra disse to teellestationer vist. Derudover kan statione-
ringen for tzellestationerne ses af tabellen. Det er valgt udelukkende at vise ADT-tallene i
Tabel 1, for at overskueligggre fordelingen af trafikken mellem de to vejsider. Tallene i
Tabel 1 er hentet fra Bilag 1.

Tabel 1 Tzellinger fra tellestationer pa straeekningen

Stationering for ADT for vejside/sporretning
taellestation

VVS/- VHS/+ Total/T
Km 8/0500 4.994 5.159 10.153
Km 11/0162 5.255 5.291 10.546

Som det ses af Tabel 1, er trafikmaengden naesten ligeligt fordelt mellem de to retninger
og det fremgar ogsa, at trafikmaengderne talt ved de to taellestationer er naesten lige
store.

For yderligere oplysninger om trafikken pd straekningen henvises til Bilag 1, hvor forde-
lingen af trafikken, ved hver tallestation, kan ses i forhold til hverdage, Igrdage, sgndage
og evt. helligdage. Desuden er trafikken inddelt i hastighedsintervaller og gennemsnits-
hastigheden samt 85%-fraktilen kan ses pa bilagene. Alt dette kan ses for hver vejside
for sig samt total for begge vejsider.
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5.1 Spidstimebelastning

Foruden viden om &rsdggnstrafikken kan det vaere interessant at vide, hvor store trafik-
maengderne er i spidstimerne. Der findes to spidstimer; en morgenspidstime og en ef-
termiddagsspidstime. Disse spidstimer angiver den stgrste talte trafikmangde i en time
for en given periode. Der gaelder fglgende for hhv. morgen- og eftermiddagsspidsti-
merne:

e Morgenspidstimen skal ligge inden for intervallet fra kl. 06.00 til kl. 10.00
e Eftermiddagsspidstimen skal ligge inden for intervallet fra kl. 14.00 til kl. 18.00

Til bestemmelse af spidstimebelastningerne anvendes kun trafikken fra hverdage og tra-
fikken fra lgrdage, sgndage samt helligdage undlades. For straekningen Vojens-
Hammelev haves fglgende spidstimer med tilhgrende belastninger:

Tabel 2 Spidstimebelastning samt dennes andel af ADT

i (o Morgenspidstime Eftermiddagsspidstime

teellesta- . % af . % af
tion Tidsrum Antal ADT Tidsrum Antal ADT

VVS/- 06:54-07:54 533 11% 14:47-15:47 534 11%

Km PP . - i
8/0500 VHS/+ 06:43-07:43 446 9% 14:48-15:48 618 12%
Total/T 06:48-07:48 974 10% 14:48-15:48 1.151 11%

VVS/- 06:52-07:52 647 12% 14:43-15:43 574 11%

K ' - : [o) . _ . 0
11/0162 VHS/+ 06:52-07:52 542 10% 14:53-15:53 601 11%

Total/T 06:52-07:52 1.190 11% 14:43-15:43 1.172 11%

Disse tal er fundet ved udtraek fra programmet Mastra.

For spidstimebelastningen beregnet i km 8/0500 ses af Tabel 2, at denne svinger 11 mi-
nutter i morgenspidstimen og for eftermiddagsspidstimen svinger tidsrummet kun et en-
kelt minut, hvis der ses pa forskellen mellem de to retninger. For spidstimebelastningen
beregnet i km 11/0162 ses det, at morgenspidstimen ligger i samme tidsrum for de to
retninger, mens eftermiddagsspidstimen svinger 10 minutter.

Det ses desuden af Tabel 2, at morgenspidstimebelastningen svarer til 9-12% af ADT og
eftermiddagsspidstimebelastningen svarer til 11-12% af ADT. Dette gor sig gaeldende

for begge tallestationer. Det ggr sig ligeledes galdende, at et flertal af trafikken i mor-

genspidstimen kgrer mod Haderslev (VVS/-) og i eftermiddagsspidstimen kgrer et flertal
af trafikken mod Vojens (VHS/+), omend forskellen p& trafikmaengderne i de to spor er

<100 enheder.

5.2 Gennemsnitshastigheder

Tabel 3 viser en oversigt over de malte gennemsnitshastigheder malt ved teellestationer-
ne i hhv. km 8/0500 og km 11/0162. Baggrundsdataene for denne tabel kan, som tidli-
gere naevnt, findes i Bilag 1.
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Det ses af Tabel 3, at gennemsnitshastigheden, malt i km 8/0500, generelt ligger lidt
hajere end den tilladte hastighed pd 80 km/t. Desuden ses det, at gennemsnitshastighe-
den er lidt hgjere i weekender end pa hverdage.

Teellingerne foretaget i km 11/0162 viser, at gennemsnitshastigheden ogsa generelt er
lidt hgjere i weekenden end pa hverdage, men alle malte gennemsnitshastigheder ligger
lige under de tilladte 80 km/t.

Tabel 3 Gennemsnitshastigheder malt ved teellestationerne. Hv=hverdage, Lgr=Igrdage,
~ Sgn=sgndage og UDT=ugedggnstrafik

Stapo- Gennemsnitshastighed [km/t]

nering S

for tael- VVS/- VHS/+ Total/T
lestation &Y Ler  Sen UDT | Hv Ler  Sen UDT | Hv Lgr  Sgn  UDT
Km

8/0500 80,8 83,3 838 81,3 79,0 81,7 81,9 79,5 799 82,5 829 804
Km

11/0162 77,8 79,2 79,5 78,1 758 78,2 78,8 76,3 76,8 78,7 79,1 77,2

De malte 85%-fraktiler for de to tzellestationer kan ses af Tabel 4 herunder. Her fremgar
det igen, at 85%-fraktilen generelt er hgjere i weekenderne end i hverdagene.

Tabel 4 85%-fraktil malt ved tzellestationerne

Statio- 85%-fraktil [km/t] ‘
nering

for tael- VVS/- VHS/+ Total/T
lestation [T Ler  Sen  UDT Hv Ler  Sen  UDT | Hv Ler  Sen  UDT

Km
8/0500 89,7 943 949 0904 88,6 91,8 92,5 89,0 89,2 93,3 939 89,6
Km
11/0162 87,1 889 888 874 839 869 875 84,4 852 880 88,2 859

For at illustrerer hvorledes trafikken fordeler sig pa hhv. ugedage og timer i dégnet, er
der valgt en repraesentativ uge ud for teellestationen i km 8/0500, i dette tilfaelde uge 13
i 2012. Disse teellinger ses pa Bilag 2.

Det generelle billede af fordelingen af trafikken pa ugedage er, at der er omtrentligt lige

stor trafikmaengde pa hverdage og i weekenderne falder denne lidt. For weekenderne er
den generelle tendens, at trafikken er faldende fra Igrdag til sgndag.

10
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6 Fremskrivning af trafikken

For at kunne sammenligne trafiktallene samt at kunne undersgge, hvorvidt kapaciteten
af straekningen er oversteget, kan trafiktallene fremskrives til et basisar og et fremtidigt
ar. Basisaret for dette projekt vil veere &r 2012 og derudover vil trafikken fremskrives 15
ar, altsa til ar 2027. Det er valgt at fremskrive trafikken til &r 2027, fordi en "kapacitets-
maessig levetid” for en straekning eller et kryds bgr veere minimum 10-15 &r.

Statsvejnettet er i hovedtraek inddelt i to grupper; det primaere statsvejnet og det se-
kundaere statsvejnet. Det primaere statsvejnet bestar af motorvejene og resten af stats-
vejnettet kategoriseres som det sekundaere statsvejnet. I Tabel 5 ses en opggrelse over
hvilke fremskrivningsfaktorer, der skal bruges til henholdsvis det primaere- og det sekun-
deere statsvejnet.

Tabel 5 Fremskrivning af trafikarbejde med person- og varebiler (mio. km per &r). Kilde [3]

Trafikar- Trafikar- Gns. Trafikar-

bejde ulti- O ATIGpodieGiti- Arig bejde ulti-  CNS: Arlig
vaekst vaekst
mo mo vaekst mo

2005 42.604 - 10.773 - 5.590 -
iggg- 47.132 2,0 % 12.507 3,0 % 6.184 2,0 %
2010- . . .
2015 52.208 2,1 % 14.540 3,1 % 6.850 2,1%
ig;g- 55.463 1,2 % 16.212 2,2 % 7.277 2,0 %
2020- . . .
2025 58.456 1,1 % 17.933 2,0 % 7.669 1,1 %
iggg- 61.200 0,9 % 19.704 1,9 % 8.029 0,9 %

Straekningen Vojens-Hammelev tilhgrer altsd det sekundaere statsvejnet og fremskriv-
ningsfaktorerne, som bruges til fremskrivning af trafikken ses under kolonnen for det
sekundeere statsvejnet.

Det er valgt at fremskrive trafikken efter en linezerfremskrivningsformel, da erfaringerne
viser, at denne er mere retvisende end at fremskrive med eksponentiel fremskrivnings-
formel, som man tidligere har anvendt.

Det vil sige, den anvendte fremskrivningsformel er som fglger:

ADT =ADT, -(1+a-n) (1)

6.1 Fremskrivning af trafikken pa straekningen

Tallene i Tabel 1, s. 8 viser de nyeste trafiktal, der er talt pd straekningen. Disse tal er fra
ar 2012 og de vil i det fglgende fremskrives til 2027. Det er som tidligere naevnt valgt, at
anvende den lineaerfremskrivningsformel, Formel (1):

11
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Tabel 6 Trafiktal for &r 2012 samt fremskrevet med linearfremskrivning til &r 2027 for straekningen

Ar Stationering VVS/- VHS/+ Total/T
Km 8/0500 4.994 5.159 10.153
2012
Km 11/0162 5.255 5.291 10.546
Km 8/0500 6.173 6.377 12.549
2027
Km 11/0162 6.495 6.540 13.035
6.1.1 Kapacitet af straekningen

Ud fra trafiktallene fra hhv. ar 2012 og 2027, kan belastningsgraden af staekningen be-
regnes, efter kapaciteten af streekningen er fundet.

Det er valgt at beregne kapaciteten og de tilhgrende belastningsgrader med to formler.
Dette er valgt, fordi der pt. er to hdndbgger, som kan anvendes. Der er en galdende
handbog (kilde [4]) og en fremsat handbog (kilde [5]), som bruger naesten samme for-
mel. Der er dog den forskel, at [5] tager hensyn til overhalingsmulighederne samt lang-
somme kgretgjer pd vejen og dette tager [4] ikke hensyn til.

6.1.1.1 Beregninger iflg. gaeldende handbog omhandlende kapacitet og serviceniveau
Den gaeldende handbog fra 2010 [4] omhandler kapacitet og serviceniveau. I denne
handbog er formlen til beregning af kapacitet som fglger:

Nzn'Nideeel'b'S (2)

hvor

N er kapaciteten for den aktuelle straekning

n er antal kgrespor i den retning, som beregningen gaelder. For 2-sporet vej
seettes n=1

Nigeel er vejtypens idealkapacitet, der fremgar af Tabel 3.1 i [4]

b er korrektionsfaktor for kgresporsbredde og begraensning i fri sidebredde i
vejside og midterrabat, jf. Tabel 3.2 i [4]

S er korrektionsfaktor for andelen af store kgretgjer og betydningen af stig-

ninger for store kgretgjers belastning af vejen

De anvendte tabeller fra [4] kan ses i Bilag 3.

I Appendiks 1 kan beregninger med Formel (2) ses og herunder, i Tabel 7 og Tabel 8, er
hovedresultaterne fremhaevet.

Kapaciteten af hver retning pa straekningen, bliver med de i Appendiks 1 valgte forud-
satninger, som fglger:

N = 1470ktj/time/r etning

12
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Denne kapacitet er gaeldende for straekningen i sdvel &r 2012 som 2027, nar det forud-
saettes, at der ikke foretages andringer.

De beregnede trafikintensiteter samt belastningsgrader bliver for ar 2012 som fglger, nar
der regnes med, at trafikken er af typen bolig-arbejdssted:

Tabel 7 Trafikintensiteter samt belastningsgrader for &r 2012 med Formel (2)

VVS/- VHS/+ Total/T
Trafikintensitet 694 ktj/t/ret 717 ktj/t/ret 1249 ktj/t
Belastningsgrad 0,47 0,49 0,42

De beregnede trafikintensiteter samt belastningsgrader bliver for 2027 som fglger, nar
der regnes med, at trafikken ogsd i fremtiden er af typen bolig-arbejdssted:

Tabel 8 Trafikintensiteter samt belastningsgrader for dr 2027 med Formel (2)

VVS/- VHS/+ Total/T
Trafikintensitet 858 ktj/t/ret 886 ktj/t/ret 1544 ktj/t
Belastningsgrad 0,58 0,60 0,53

6.1.1.2 Beregninger iflg. fremsat handbog omhandlende tvzerprofiler
Den fremsatte handbog fra 2008 [5] omhandler trafikarealer i landzoner og saerligt tveer-
profilerne. I denne handbog er formlen til beregning af kapacitet som fglger:

Nmax:Nideeel'b's'r'C (3)

hvor

N o er kapaciteten for den aktuelle straekning

Nigeel er vejtypens idealkapacitet, der fremgar af Figur 7.1 i [5]

b er reduktionsfaktor for kgresporsbredde og begreaensning i fri sidebredde i
vejside og midterrabat, jf. Figur 7.2 i [5]

S er korrektionsfaktor for andelen af store kgretgjer og betydningen af stig-
ninger for store kgretgjers belastning af vejen

r er korrektionsfaktor for modkgrende trafik og manglende overhalingsmulig-
hed pa 2-sporede veje

c er korrektionsfaktor for indflydelsen af meget langsomme kgretgjer pa

straeekningen (fx landbrugskgretgijer, entreprengrmaskiner) og geelder sdle-
des kun 2-sporede veje

De anvendte tabeller fra [5] kan ses i Bilag 4.

I Appendiks 2 kan beregninger med Formel (3) ses og herunder, i Tabel 9 og Tabel 10, er
hovedresultaterne fremhaevet.
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Kapaciteten af hver retning pa straekningen, bliver med de i Appendiks 2 valgte forud-
setninger, som fglger:

N = 950ktj/time/r etning

Denne kapacitet er gaeldende for straekningen i sdvel &r 2012 som 2027, nar det forud-
saettes, at der ikke foretages andringer.

De beregnede trafikintensiteter samt belastningsgrader bliver for ar 2012 som fglger, nar
der regnes med, at trafikken er af typen bolig-arbejdssted:

Tabel 9 Trafikintensiteter samt belastningsgrader for &r 2012 med Formel (3)

VVS/- VHS/+ Total/T
Trafikintensitet 694 ktj/t/ret 717 ktj/t/ret 1249 ktj/t
Belastningsgrad 0,73 0,75 0,66

De beregnede trafikintensiteter samt belastningsgrader bliver for 2027 som fglger, nar
der regnes med, at trafikken ogsa i fremtiden er af typen bolig-arbejdssted:

Tabel 10 Trafikintensiteter samt belastningsgrader for &r 2027 med Formel (3)

VVS/- VHS/+ Total/T
Trafikintensitet 858 ktj/t/ret 886 ktj/t/ret 1544 ktj/t
Belastnhingsgrad 0,90 0,93 0,81

Som det ses af bade Tabel 9 og Tabel 10 er belastningsgraderne i bade ar 2012 og ar
2027 veesentligt hgjere end belastningsgraderne beregnet i Tabel 7 og Tabel 8.

Dette skyldes beregningerne med Formel (3), som tager hensyn til retningsfordelingen
og overhalingsmulighederne samt korrigerer for langsomme kgretgjers indvirkning pa
kapaciteten og afviklingen af trafikken. Dermed bliver kapaciteten af straekningen lave-
re.

Med fokus p8&, at den pdgzeldende streekning er beliggende i et omrdde, som er praeget af
meget landbrug, samt observationer fra besigtigelsen, er det valgt at arbejde videre med
kapaciteten samt belastningsgraderne beregnet med Formel (3) fra Hdndbogen omhand-
lende trafikarealer i landzoner og seerligt tvaerprofilerne, kilde [5].
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7 Uheld pa straekningen

Uheld inddeles generelt i tre kategorier; personskadeuheld, materielskadeuheld samt
ekstrauheld. For disse tre kategorier er fglgende generelle definitioner:

e Personskadeuheld, er et uheld, hvor en eller flere er kommet til skade. Skader ka-
tegoriseres som let, alvorlig eller dad

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

e Ekstrauheld, er uheld, hvor politiet ikke optager en decideret rapport, men blot
notere, at der er sket et uheld med meget lille/ingen skade

Der er i perioden 1/1-2007 til 3/9-2012 registreret 38 uheld pa straekningen. Disse forde-
ler sig sdledes:

12 personskadeuheld
22 Materieskadeuheld
4 Ekstrauheld

Ud af de i alt 38 uheld, der er sket pa straekningen, er tre af disse sket pa cykelstien,
som ligger parallelt med straekningen p& den sydlige side. Disse tre uheld involverer ale-
ne knallert 30 og/eller cykler og ingen af disse uheld personskadeuheld.

Ud af de 12 personskadeuheld er en person drabt, seks personer er kommet alvorligt til
skade og fem personer er kommet lettere til skade.
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Figur 5 Oversigt over uheldene pa straakningen

Som det ses pa Figur 5 er uheldene jeevnt fordelt over hele straekningen, men der er dog
tre T-kryds, som er praeget af flere uheld. I afsnittet 7.3 Straekningsbeskrivelse og Kolli-
sionsdiagram” er uheldssituationerne skitseret for hele straekningen og her kan det ogsa
ses, hvilke elementtyper der har vaeret involveret i uheldene. Dette illustreres ved at
bruge fglgende pile (se Figur 6) til kollisionsdiagrammerne:
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—— > Bil/MC/ Lastbil / Varevogn mv.
4444444444444444444444444444444444444 D Fodgaenger
—————— —> cyklist

—_——————— [> Knallertkgrer/Kn45

@ ———— P Personskade: pilespids udfyldes
Uheldsnummer i cirkel

E/S/N/R/L/MC/ Ekstrauheld / Spiritusuheld / Narko /

SV/V Rodkgrsel/ Lastbil / Motorcykel /
Saettevogn / Varevogn

Figur 6 Pile til anvendelse i kollisionsdiagrammer

De generelle kollisionsdiagrammer findes pa Bilag 6.
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Tabel 11 viser en oversigt med alle politiregistrerede uheld pa straekningen i perioden
1/1-2007 til 3/9-2012:

Tabel 11 Politiregistrerede uheld pa straekningen i perioden 1/1-2007 til 3/9-2012
Uheld nr. Kmt Uheldsart Uheldssituation Fare Sprit Skadesgrad

1 6/0143 M 610 Glat sne Nej -

2 6/0455 M 510 Tort Nej -

3 6/0640 P 241 Tart Nej Let

4 6/0720 M 910 Tort Nej -

5 7/0600 M 211 Tort Nej -

6 7/0803 P 241 Vadt Ja Let

7 7/0878 M 660 Tart Ja -

8 7/0878 M 520 Vadt Nej -

9 7/0878 M 440 Tort Nej -

10 7/0878 P 312 Tart Nej Alvorlig
11 7/0878 P 440 Tart Nej Alvorlig
12 7/0878 P 440 Tart Nej Alvorlig
13 7/0878 P 510 Tart Nej Let
14 7/0878 P 650 Tart Nej Let
15 8/0680* M 242 Tort Nej -

16 8/0800 M 241 Tort Ja -

17 8/0957 M 140 Tort Nej -

18 9/0300 P 211 Tart Ja Alvorlig
19 9/0600 P 140 Glat sne Nej Alvorlig
20 9/0700* M 011 Tart Ja -
21 9/0882 M 032 Tort Nej -
22 10/0100 E 242 Vadt Nej -
23 10/0200 E 011 Tort Nej -
24 10/0200 M 140 Glat sne Nej -
25 10/0820 M 024 Vadt Nej -
26 10/0980 M 410 Tort Nej -
27 11/0000 M 024 Tort Nej -
28 11/0010 M 012 Vadt Ja -
29 11/0087 P 241 Tart Nej Alvorlig
30 11/0483 P 410 Tort Nej Let
31 11/0483 M 610 Vadt Nej -
32 11/0483 M 660 Tart Nej -
33 11/0483 M 660 Tort Nej -
34 11/0620 E 021 Glat sne Nej -
35 11/0809 P 835 Vadt Ja Dreebt
36 12/0200 M 140 Tort Nej -
37 6/0140 M 023 Glat sne Nej -
38 6/0240* E 242 Tort Nej -

*Er sket pa cykelsti i eget tracé
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7.1 Uheldsstatistikker

For at give et billede af hvilke faktorer, der spiller ind i forhold til hvilke uheld, som er
sket pa straekningen samt hvor alvorlige de er, er der udarbejdet forskellige statistikker
over uheldene pa straekningen.

Farst og fremmest ses p& hvilken type uheld, der forekommer pa straekningen. Af Tabel
12 ses det, at der forekommer alle typer uheld pa straekningen, men at stgrstedelen af
disse er materielskadeuheld.

Tabel 12 Fordeling pa typer af uheld

Type Antal Procent-andel af alle
Ekstrauheld 4 11%
Materielskadeuheld 22 58%
Personskadeuheld 12 32%

Antallet af personskader udggr ca. en tredjedel af uheldene pa straekningen og omkring
en tiendedel af uheldene er ekstrauheld. Ekstrauheldene vil ikke indgd i en senere effekt-
vurdering.

Som Tabel 12 viste, udger personskadeuheld ca. en tredjedel af alle uheld p& straeknin-
gen. Skadesgraden af disse uheld kan ses herunder i Tabel 13. Her ses det, at 50% af
alle personskader er endt med alvorligt tilskadekomne.

Tabel 13 Skadesgrad af personskader

Type Antal Procent-andel af alle
Lettere til skade 5 42%

Alvorligt til skade 6 50%

Draebt 1 8%

De resterende 50% af personskadeuheldene udggres af 42% lettere tilskadekomne og
8% draebte.

N&r hhv. typer og skadesgrad af de skete uheld er fastlagt, er det interessant at under-
sgge hvilke uheldssituationer der optraeder, og om der er nogle uheldssituationer, som i
seerlig grad praeger uheldsbilledet. Tabel 14 viser denne undersggelse og af denne tabel
ses det, at neesten alle uheldssituationer optraeder i uheldsbilledet, dog ikke i lige stor
grad.
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Tabel 14 Uheld fordelt p& uheldssituationer

Uheldssituation Antal Procent-andel af alle
0 Eneuheld 8 21%
1 Ligeudkgrende pa samme vej

4 11%
med samme kurs
2 Ligeudkgrende pa samme vej

9 24%
med modsat kurs
3 Kgrende pa samme vej med 1 30,
samme kurs og svingning °
4 Korende pa samme vej med

- . 5 13%

modsat kurs og med svingning
5 Krydsende kgretgjer uden 3 891
svingning °
6 Korende pa krydsende veje med 6 16%
svingning 0
7 Pakgrsel af parkeret kgretgj 0 0%
8 Fodgaengeruheld 1 3%
9 Uheld med dyr, genstande mv. 1 3%

pa eller over kgrebanen

For at overskueligggre Tabel 14, er det valgt, at illustrer uheldsbilledet med et sgjledia-
gram. Dette sgjlediagram kan ses pa Figur 7 herunder.

Uheldssituationer
10
9
8 .
7 .
s 61
€ 5
< 4 -
3 .
2 .
1 .
o - || I
oy .t PR et e ".‘ o o (.'
‘\e}b B I & & \@6 st
N > > & & ) 52 NS D >
& & & & & & RS 2 &S &
Q ¢ & = ) 2 % NG o A
S S N N & o & ¥
S S ¥ ¥ g (\6 O < )
N ) Q@f\ «)"é\ (o\{g\ & /\Q’b %
W W &
Uheldssituation

Figur 7 Diagram med fordeling af uheld p& uheldssituationer
Af Tabel 14 og Figur 7 ses det, at Uheldssituation 0 samt Uheldssituation 2 er sket oftere
end de resterende uheldssituationer. Disse to uheldssituationer udggr tilsammen 45% af
alle uheld pa straekningen.

Hvis uheldsfordelingen p& Vojens-Hammelev sammenlignes med uheldsfordelingen pa
landsplan (se Figur 8) ses det, at fordelingen mellem uheldssituationer pa Vojens-
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Hammelev ikke er helt tilsvarende fordelingen p& landsplan. Blandt andet ses det, at der
pa Vojens-Hammelev straekningen er sket langt flere af Uheldssituation 2 set i forhold til
fordelingen p& landsplan. Dog er tendensen i forhold til Uheldssituation 7 og 8 ikke
tilsvarende landsfordelingen, da disse ikke ligger naer sd hgijt p@ Vojens-Hammelev som
pa landsplan.

Uheldssituationer pa landsplan

Antal

m 2007
m 2008

m 2009
m 2010
m 2011

Uheldssituation

Figur 8 Diagram med fordeling af uheld p& uheldssituationer pa landsplan i perioden 2007-2012

De politiregistrede uheld, som er sket pa straekningen i perioden 1/1-2007 til 3/9-2012
har fordelt sig som fglger:

Tabel 15 Uheld fordelt pa arstal

Ar Antal Procent-andel af alle
2007 9 24%

2008 8 21%

2009 8 21%

2010 8 21%

2011 3 8%

2012 2 5%

Tabel 15 viser, at der i drene 2007-2010 skete tilnaermelsesvis lige mange uheld per ar.
Det ses ogsa, at der fra 2010 til 2011 er sket et veesentligt fald i antallet af uheld. Da der
ikke er foretaget fysiske sendringer af vejen mellem &r 2010 og 2011, kan det relativ
store fald i uheld ikke umiddelbart forklares. Faldet kan veaere et udtryk for en landsdaek-
kende tendens, hvor der de seneste ar har vaeret et fald i uheld. Begrundelsen kan ogsa
vaere, at der statistisk set kan vaere store variationer i uheldstallene, da uheld nogle gan-
ge sker pa grund af tilfeeldigheder. Der er foretaget undersggelser, som viser, at variati-
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onen i antallet af uheld i 80% af tilfaeldene skyldes tilfaeldigheder og kun i 20% af tilfael-
dene skyldes systematik [2].

Figur 9 er indsat for at give et illustrativt billede af udviklingen i uheld pd den pagaelden-
de straekning set i forhold til ar.

Uheldsfordeling pa arstal

10
9
8
7
— 6
2 s
<
3
2

1 -
0

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Arstal

Figur 9 Diagram med uheld fordelt pa arstal

I forhold til uheldene i 2012, vil der ikke blive kommenteret yderligere pa disse, da der i
denne datamaengde ikke indgdr data fra et helt 8r og derfor vil en sammenligning af
2012 med de foregaende ar ikke vaere retvisende.

For yderligere statistikker vedrgrende de uheld, som er sket pd den undersggte straek-
ning i perioden 1/1-2007 til 3/9-2012, henvises til Bilag 5.

7.2 Uheldstaethed samt uheldsfrekvens

Man kan teoretisk beregne den forventede uheldsrisiko i form af uheldstaethed (UHT)
samt uheldsfrekvens (UHF) for en straekning eller et kryds. Til disse teoretiske beregnin-
ger bruges ap-veerdier, som kan findes pa Bilag 7 eller Bilag 8. Disse ap-vaerdier, er pa-
rametre, som er baseret pd uheldsdata indsamlet i hhv. perioden 2007-2011 og 2001-
2005 og ap-vaerdierne afhaenger saledes blandt andet af vejens eller krydsets udform-
ning samt funktion.

7.2.1 UHT og UHF for straekningen

Uheldstaethed pa streekninger er et udtryk for antal uheld pr. km pr. ar. I dette projekt er
det valgt at lade bade person- og materielskader indga i beregningerne. Dette har indfly-
delse pa hvilke ap-vaerdier, der veelges.

Formel (4) anvendes til den teoretiske forventede uheldstaethed.

UHT

forventet

=a-ADT? (4)

Valget af ap-vaerdier foretages ud fra straekningens type. Denne straekning er en straek-
ning med randbebyggelse, uden kantbaner, men med cykelsti. Derfor vaelges ap-type
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212, hvor a=0,001590 og p=0,68. Med ADT for ar 2012 (se Tabel 6) bliver UHT¢yrventet
som fglger:

uheld

km-ar
Den forventede uheldstzethed kan sammenholdes med den reelle uheldstaethed, som har
veeret pa straekningen i den undersggte periode. Denne beregnes ved folgende Formel

(5):

UHT =0,001590-10.153%°° = 0,84

forventet

T uheld i
re* " straekningsleengde - &r ()

Der har vaeret 35 person- og materielskadeuheld® pa straekningen i den undersggte 5
arige periode og straekningen er 6,12km lang. Dermed er den reelle uheldstaethed som
fglger:

UHT_ - 35uheld 1 uheld
el 612km-5ar  km-ar

Ved sammenligning kan det ses, at den reelle og den forventede uheldstaethed ikke er
tilsvarende hinanden. Den reelle uheldstzethed er hgjere end den forventede og dermed
er der indikationer pa, at straekningen er mere uheldsbelastet end den burde vaere. Dette
set i forhold til tilsvarende veje med samme karakteristika. Dermed er der ogsd begrun-
delse for at undersgge hvilke tiltag, der kan mindske antallet af uheld pd straekningen i
fremtiden.

Ud over beregning af uheldsteetheden, kan ogsa uheldsfrekvensen beregnes for den pa-
gaeldende straekning. Uheldsfrekvensen er et udtryk for antallet af ulykker i forhold til
trafikmaengden pa straekningen. Denne beregnes ved fglgende Formel (6).

Desto hgjere UHF, desto hgjere risiko for uheld i forhold til trafikmaengden pa straeknin-
gen.

UHE — g uheld 10°
ADT - og -&r - straekningsleengde
ar
0 (6)
UHF uheld 10°

- Trafikarbejde(vognkilometre) '

I beregningen af uheldsfrekvensen er det valgt at medtage antallet af person- og materi-
elskadeuheld pd straekningen, som er sket i den undersggte periode pa 5 ar. Desuden
indgdr ADT for &r 2012 (se Tabel 6). Dermed bliver UHF som falger:

UHF = 35uheld 10° =031

[10.153enheder 365 9a0€ -sérj -6.12km

uheld
millionvognkilometre

o

ar

! Uheld nr.: 1-14, 16-19, 21-37
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Hvis denne uheldsfrekvens sammenlignes med tilsvarende straekninger, ses det, at
straekningen Vojens-Hammelev har en hgjere uheldsfrekvens. Eksempelvis er en dels-
traekning pa H337 mellem Korskroen og Grindsted vist p& Figur 10. Denne streekning har
en UHF pa 0,18.
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Figur 10 Uheld p3a statsvejnettet. UHF: grogn= <0,1, gul=0,1-0,3 og rgd = >0,3. Kilde [1g]

7.2.2 UHT og UHF for krydset @stergade/Ribevej

Uheldstaethed i kryds er et udtryk for antal uheld pr. kryds pr. ar. I dette projekt er det
valgt at lade bade person- og materielskader indgd i beregningerne. Dette har indflydelse
pa hvilke ap-vaerdier, der veelges.

Formel (7) anvendes til den teoretiske forventede uheldstaethed i kryds.

1 2
UHTforventet =a- AD-I-p':;imaer : AD-I-se':’kundaer (7)
Det er i projektet valgt at fokusere pa krydset @stergade/Ribevej, da dette kryds er
uheldsbelastet og der ikke er foretaget nylige a&endring, som f.eks. ved Hammelev Byga-
de.

Valget af ap-vaerdier foretages ud fra kryds typen. Dette kryds er et 3-benet kryds med
kanalisering pa primaervejen (Ribevej) og uden kanalisering pa sekundaervejen. Krydset
er beliggende i et omrdde uden randbebyggelse. Derfor vaelges ap-type 523, hvortil det
ikke har vaeret muligt at beregne parametre. Derfor er det valgt at anvende de ap-
veerdier, som er baseret pa uheld i perioden 2001-2005. Til ap-type 523 haves fglgende
vaerdier: a=0,001570. p1=0,42 og p2=0,15. Disse findes p8 Bilag 8.

Folgende Figur 11 viser ADT for krydset i ar 2012.
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ADT 5380 ADT 5980

EDT 6074

Figur 11 Krydsteelling for krydset @stergade/Ribevej

Ben 1 og Ben 2 betegnes som primaervejen (Ribevej), da trafikken pa disse ben ingen
vigepligt har. Ben 3 betegnes som sekundeervejen (@stergade), da trafikanterne pa dette
ben har vigepligt.

I beregningerne af uheldsfrekvensen gzelder det, at kun halvdelen af trafikken pa de en-
kelte ben regnes som indkgrende. Dermed bliver UHT¢yventet SOM fa@lger:

uheld

UHT _—
kryds-ar

forventet

0,15
=0,001570-5980%* (&274) =0,20

Den forventede uheldstaethed kan sammenholdes med den reelle uheldstaethed, som har
veeret pa straekningen i den undersggte periode. Denne beregnes ved fglgende Formel

(8):

uheld
UHT cerie =" (8)

Der har vaeret fire person- og materielskadeuheld i den undersggte 5 arige periode.
Dermed er den reelle uheldstaethed som fglger:

UHT. . — 4uheld _ 0.80 uheld

reelle

o

5ar ar

Ved sammenligning af den forventede uheldstaethed med den reelle uheldstaethed kan
det ses, at den reelle og den forventede uheldstzethed ikke er tilsvarende hinanden. Den
reelle uheldstaethed er fire gange sa stor som den reelle uheldstsethed. Dermed har be-
regningerne tydeligt vist, at der er tale om et meget uheldsbelastet kryds, hvor det kan
betale sig at undersgge hvilke muligheder, der er for at mindske antallet af uheld i kryd-
set.

7.3 Straekningsbeskrivelse og Kollisionsdiagrammer

For at overskueligggre en dybere beskrivelse af straekningen, er det valgt at dele straek-
ningen op i seks delstraekninger. Disse seks delstraekninger vil i det fglgende blive be-
skrevet i forhold til streekningens forlgb, omgivelser samt de uheld, der er sket pa dels-
traekningen. Derudover vil billeder fra besigtigelsen indgd som underbyggende illustratio-
ner, hvor det findes ngdvendigt.

Til kollisionsdiagrammerne er anvendt de generelle uheldssituationer, som kan ses pa
Bilag 6. Disse kollisionsdiagrammer anvendes ogsa af politiet til at beskrive uheldet, s3-
ledes de samme termer for uheld bruges pa tveers af organisationer.
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7.3.1 Hele strakningen

Hele straekningen er kort beskrevet i Afsnit 4, men her fglger en yderligere beskrivelse af
streekningen med szerligt fokus pd uheldene, som er sket pa straekningen i perioden 1/1-
2007 til 3/9-2012. Der er, som tidligere naevnt, sket 38 uheld i denne periode pa streek-
ningen og pa Tegning H323.2000 kan en kollisionsplan over hele straskningen ses. Det
ses af denne tegning samt Bilag 5, at tre? ud af de 38 registrerede uheld er sket pa cy-
kelstien, som ligger i eget tracé og ved disse tre uheld er de implicerede enten cyklister
og/eller knallerter.

Derudover viser tegningen, at 173 af de registrerede uheld er sket i forbindelse med et
kryds og slutteligt er 18* af de registrerede uheld af typen straskningsuheld.

Den generelle samt gaeldende hastighed p& streekningen er 80km/t og parallelt med
straekningen er hhv. enkelt- eller dobbeltrettet cykelsti.

7.3.2 Delstrakning 1

Delstraekning 1 forlgber fra km 5/0931 til km 7/0000 og kan ses p& Tegning H323.2001.
P& delstraekning 1 er der sket seks uheld, hvoraf to er sket i det vestlige ben rundkgrslen
ved det vestlige rampekryds og et er sket pa den dobbeltrettede cykelsti, som har ni-
veaufri skaering med de to sydlige ben i rundkgrslen. De resterende tre uheld er sket pa
lige straekning, hvor det ene involverer en cyklist, som ikke overholder sin vigepligt, det
andet er et m@gdeuheld i VVS og det tredje er et uheld, hvor en MC forsgger at undvige et
dyr, der lgber over vejen.

Ud over rampekrydsene, hvor det gstlige rampekryds er signalreguleret og det vestlige
bestar af en seksbenet rundkgrsel, er delstraekning 1 kendetegnet ved at vaere en lige
straekning.

Generelt er det kendetegnende for denne straekning, at der er enkeltrettet cykelsti i beg-
ge vejsider og pa straekningen er der stitunneller omkring km 6/0225 og 6/0840, hvor
cyklister har mulighed for at krydse Ribevej (H323) sikkert. Derudover er der, i km
6/0455, en krydsningshelle, som cyklisterne kan anvende til at krydse Ribevej i niveau.
Med krydsningshellen har cyklisterne mulighed for at krydse Ribevej i to tempi.

2 Uheldsnumre: 15, 20 og 38
3 Uheldsnumre: 1, 7-14, 21, 26, 28, 30-33, 37
4 Uheldsnumre: 2-6, 16-19, 22-25, 27, 29, 34-36
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Figur 12 Krydsningshelle i km 6/0455 set fra syd

Stitunnellen i km 6/0840 er forbindelsen mellem den dobbeltrettede cykelsti p& sydsiden
af vejen og den enkeltrettede cykelsti pa nordsiden af vejen. Efter denne stitunnel er der
ikke cykelsti pa den nordlige side af vejen pa resten af straekningen og den dobbeltrette-
de cykelsti, som starter i km 6/0840 og ligger i eget tracé, fortsaetter indtil @stergade,
som ligger omkring km 11/0500 (pa delstreekning 6, som uddybes i Afsnit 7.3.7).

Denne delstraekning er endvidere kendetegnet ved industri/handelsomrdder pd den nord-
lige side af vejen og p& den sydlige side af vejen ligger det lille bysamfund Hammelev,
hvor der blandt andet er en skole med boldbaner ud mod vejen.

Der er pa straekningen to skiltede buslommer i hver vejside. De forste buslommer ligger
umiddelbart efter det vestlige rampekryds omkring km 6/0233 - 6/0308 i begge vejsider.
Disse buslommer er asfalteret med fortov til ud- og indstigning, som det ses pa Figur 13.

LI )
piNE

Y M A
Figur 13 Buslommer km 6/0233 - 6/0308. Kilde

: VIMS
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De to naeste busstoppesteder ligger omkring km 6/0734 i VHS og 6/0763 i VVS. Disse er
udelukkende markeret med en tavle for busholdeplads for fjerntrafik, E31.1, og er, som
det ses af Figur 14, ikke etableret med buslomme.

Figur 14 Busholdeplads v. km 6/0734 i VHS. Set fra vest

Disse busholdepladser ligger umiddelbart i neerheden af stisystemet, som fgrer til Ham-
melev skole og lige gst for T-krydset Skovgardvej/Ribevej, som ses p& herunder.

Figur 15 T-krydset Skovgardvej/Ribevej. Set fra vest

7.3.3 Delstraekning 2

Delstraekning 2 forlgber fra km 7/0000 til km 8/0000 og kan ses p& Tegning H323.2002.
Tegning H323.2002 er dog ikke helt tidssvarende, da der i mellemtiden er foretaget en
ombygning af krydset ved Hammelev Bygade. Dette uddybes senere i afsnittet. Pa dels-
traekning 2 er der sket 10 uheld, hvoraf to er sket pa en lige straekning og de resterende
otte er sket i et T-kryds. De to uheld pd lige streekning er begge mgdeuheld, hvoraf det
ene er sket ved overhaling og det det andet involvere en spritbilist, som kgrer i VVS, for
derefter at traekke over i VHS hvor en modkgrende bil rammes.
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De resterende otte er sket i T-krydset Hammelev Bygade/Ribevej, omkring km 7/0870.
Her er sket fire uheld med knallert 30, tre uheld med cyklister og et enkelt hvor begge
involverede parter er biler. Uheldene med knallerter/cykler er alle sket, fordi den dob-
beltrettede cykelsti krydser Hammelev Bygade i niveau og her overser billisterne deres
vigepligt for de blgde trafikanter. P& TegningH323.2002 ses T-krydset Hammelev Byga-
de/Ribevej fgr ombygningen, hvor cykelstien blev tilbagetrukket og vigepligten overgik til
cyklisterne. Det viste kryds svarer altsa til, hvorledes krydset har set ud pa de tidspunk-
ter, hvor ulykkerne er sket.

Krydset blev i 2010 udpeget som en sortplet og pa den baggrund, er der i 2012 foretaget
en ombygning af krydset. Ved ombygningen er cykelstien blevet trukket tilbage, sdledes
cyklisterne har vigepligten. En illustration af denne ombygning kan ses pa Figur 16 her-
under. Figur 16 viser en situationsplan af tilbagetraekningen af cykelstien ved Hammelev
Bygade, som er udarbejdet til udbudsmaterialet.

\
Vojens 4 Ribevej + Haderslev
o
O
":‘?aqe

Figur 16 Situationsplan af tilbagetraekning af cykelsti ved Hammelev Bygade [1b]

Figur 17 herunder viser den tilbagetrukne cykelsti som den ser ud i dag efter ombygnin-
gen er faerdiggjort.
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Figur 17 Tilbagetrukket cykelsti ved Hammelev Bygade. Set fra vest

Da ombygningen af dette kryds er faerdiggjort medio 2012 og dermed er relativt ny, kan
der endnu ikke drages konklusioner om, hvorvidt tilbagetraekningen af cykelstien har haft
en positiv indvirkning p& antallet af uheld med blgde trafikanter i dette kryds.

Delstraekning 2 er generelt kendetegnet ved fa overkgrsler, som fgrer til bebyggelse.
Desuden er der ingen bebyggelse nzer vejen, hverken pa den nordlige eller sydlige side
af vejen. Der er et stgrre kryds pa streekningen nemlig T-krydset Hammelev Byga-
de/Ribevej, som tidligere i dette afsnit er beskrevet. Der er pa straekningen en del mark-
overkgrsler i bade VHS og VVS.

7.3.4 Delstraekning 3

Delstraekning 3 forlgber fra km 8/0000 til km 9/0000 og kan ses p& Tegning H323.2003.
P& delstraekning 3 er der sket tre uheld, hvoraf to er sket pa en lige straekning og et er
sket pd den dobbeltrettede cykelsti, som ligger i eget tracé syd for vejen. De to streek-
ningsuheld er hhv. et mgdeuheld, hvor en spritbilist er involveret og en bagendekollision.

Delstraekning 3 er kendetegnet ved, at der fra km 8/0000 - 8/0580 ingen bebyggelse er
neer vejen, hverken pa den nordlige eller sydlige side af vejen. Fra km 8/0580 - 9/0000
ligger den lille by Styding pa den nordlige side af vejen og i den forbindelse er der om-
kring km 8/0600 samt km 9/0000 et 3-benet kryds, hhv. (Ringvej Q/Rlbevej) og (Ringvej
V/Ribevej), hvor der dog ikke er sket uheld indenfor de seneste fem ar. P& den sydlige
side af vejen er der et enkelt 3-benet kryds (Dybdalvej/Ribevej) omkring km 8/0960,

som blandt andet fgrer ind til et blomstercenter. Der er sket et uheld ud for dette kryds, i
form af en bagendekollision, p& grund af opbremsning i forbindelse med svingningsma-
ngvre.

Denne delstraekning er ligeledes kendetegnet ved flere markoverkgrsler i bdde hgjre- og
venstre vejside mellem km 8/0000 og 8/0500. P& den sidste del af delstreekningen, fra
km 8/0500 til 9/0000, er straeekningen kendetegnet ved by-bebyggelse pa vejens nordlige
side (VHS).
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Ved byen Styding er der en buslomme i hver vejside, i VHS fra 8/0605-8/0650 og i VVS
fra 8/0650-8/0600. Disser buslommer er, som det ses af Figur 18, asfalteret samt udsty-
ret med laaskaerm.

Figur 18 Buslommer ved Styding i hhv. VHS og VVS. Set fra gst. Kilde: VIMS

Derudover er der en stitunnel i km 8/0620, som forbinder Styding by med den dobbelt-
rettede cykelsti p& sydsiden af H323. Denne kan ses p& Figur 19 herunder.

Figur 19 Stitunnel ved Styding. Set fra nord

Denne stitunnel ligger umiddelbart vest for T-krydset Ringvej/Ribevej og er den eneste
stitunnel, som betjener borgerne i Styding.

7.3.5 Delstraekning 4

Delstraekning 4 forlgber fra km 9/0000 til km 10/0000 og kan ses pa Tegning

H323.2004. P3 delstraekning 4 er der sket fire uheld, hvoraf de to er sket pa en lige
straekning i form af hhv. et uheld i forbindelse med overhaling, hvor der har veaeret en
spritbilist involveret, samt en bagendekollision. Det tredje uheld er sket pa den dobbelt-
rettede cykelsti, som ligger i eget tracé syd for vejen og involverede en knallert 30. Det
fierde og sidste uheld p& denne delstreekning er sket i T-krydset Kestrupvej/Ribevej og er

30



UNJ|
20 VS'?
2

4
Mette Svane Lassen Bachelorprojekt

SspyeR®

12!

sket i form af et eneuheld, som involverede en narkotikapavirket fgrer, som mistede her-
redgmmet over bilen i dette kryds.

Delstraekning 4 er kendetegnet ved overkgrsler til egendomme og kun et enkelt stgrre 3-
benet kryds i VHS omkring km 9/0820-9/0880 (Kestrupvej/Ribevej).

e —

Figur 20 3-benet kryds Kestrupvej/Ribevej. Set fra vest

7.3.6 Delstraekning 5

Delstraekning 5 forlgber fra km 10/0000 til km 11/0000 og kan ses pa Tegning
H323.2005. P& delstraekning 5 er der sket syv uheld. De tre af uheldene er sket pa en
lige streekning i form af hhv. et mgdeuheld, en bagendekollision samt et uheld ved lige-
udkgrsel til hgjre for kgrselsretningen. Et af uheldene er sket i en venstresvingskurve,
hvor bilisten er kgrt til venstre for kgrselsretningen. De resterende tre uheld er sket i T-
krydset Volbrovej/Ribevej. Disse tre uheld bestar af hhv. et uheld med venstresving ind
foran modkgrende, et uheld lige efter en venstresvingskurve, hvor fgreren kgrer til ven-
stre for k@rselsretningen, samt et uheld ved ligeudkgrsel til venstre for k@rselsretningen,
hvor helleanlaegget pa Volbrovej rammes. Dette kryds kan ses pa Figur 21 herunder.
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Figur 21 3-benet kryds Volbrovej/Ribevej. Set fra vest. Kilde: VIMS

Delstraekning 5 er kendetegnet ved, at der fra ks 10/0000 - 10/0500 ingen bebyggelse
er naer vejen, hverken ved VHS eller VVS. Fra km 10/0500 - 10/0800 er der en relativ
skarp venstresvingskurve (Radius 400), som dog er udstyret med autovaern i savel VHS
som VVS og desuden er der baggrundsafmaerkning i form af O41.1-tavler i VHS. Dette
kan ses pa Figur 22 herunder.

Figur 22 Autovaern og baggrundsafmeerkning i kurve

Der er, som tidligere naevnt i dette afsnit, sket et uheld umiddelbart efter denne kurve.
Dette kan ses pa Tegning H323.2005. Omkring km 10/0980 er et 3-benet kryds (Volbro-
vej/Ribevej) i VHS, hvor der er sket tre uheld. P8 vejens sydlige side, omkring km
10/0700-10/0940, ligger Vojensgdrd, som har tre overkgrsler til Ribevej.

Landmanden pa Vojensgard har tidligere (i amtets tid) f3et tilladelse til at benytte cykel-

stien til kgrsel med landbrugsmaskiner mellem garden og marken, som starter omkring
km 10/0440.
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7.3.7 Delstraekning 6

Delstraekning 6 forlgber fra km 11/0000 til km 12/0300 og kan ses pa Tegning
H323.2006. P3 delstraekning 6 er der sket otte uheld. De fire af uheldene er sket pa lige
vej og bestdr af hhv. et mgdeuheld, et uheld efter hgjresvingskurve til venstre for kgr-
selsretningen, et uheld mod forgaenger, der opholder sig pa kgrebanen samt en bagen-
dekollision. De resterende fire uheld er sket i T-krydset @stergade/Ribevej, hvor to af
uheldene er venstresving ud foran modkgrende, et er hgjresving ud foran medkgrende
samt et venstresving ind foran modkgrende. Dette kryds kan ses pa Figur 23.

Uheldet, som involverede en fodgaenger, der opholdte sig pa kgrebanen, er det eneste
dagdsuheld, der er sket i den undersggte periode.

Figur 23 3-benet kryds @stergade/Ribevej. Set fra vest. Kilde: VIMS

P& den fgrste del af delstreekning 6, fra km 11/0000 til km 11/0480, er der ingen bebyg-
gelse pa hverken vejens nordlige eller sydlige side. I km 11/0480 - 11/0500 ligger et 3-
benet kryds (@stergade/Ribevej), hvor der, som tidligere naevnt, er sket fire uheld.
@stergade fgrer til den del af Vojens by, som ligger syd for H323. I denne del af byen
ligger blandt andet Vojens Hallerne og stadion.

Den dobbeltrettede cykelsti, som starter i km 6/0840 (p& delstraekning 1) er fort hen til

@stergade, hvor den leder cyklister ind mod Vojens by via @stergade. P& den resterende
del af straekningen, fra km 11/0525, er cyklister ikke tilladt pd Ribevej. Dette er vist ved
en opsat C25.1-tavle i km 11/0525 jf. Figur 24 herunder.

Figur 24 Fra km 11/0525 er cyklister ikke tilladt pa Ribevej
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8 Delkonklusion Del 1 Analyse

Ud fra de talte trafikmaengder pa streekningen samt fremskrivningen af disse til ar 2027,
kunne belastningsgraden af straekningen findes. Ved beregning af denne belastningsgrad
for ar 2027, er det forudsat, at der ikke foretages vaesentlige andringer af straekningen,
sasom udvidelser af kgrespor. Forskellen p& de to metoder i de hdndbgger er, at den
fremsatte hdndbog [5] med Formel (3) tager hensyn til overhalingsmulighederne, nar der
er modkgrende trafik. Derudover tager denne handbog ogsa hensyn til langsomtkgrende
kgretgjer, som ogsa har indflydelse pa afviklingen af trafikken pa straekningen. Disse to
faktorer tager den gaeldende handbog [4] med Formel (2) ikke hensyn til og pa trods af,
at denne handbog foreslar en vaesentligt lavere ideal-kapacitet pr. retning, bliver den
beregnede kapacitet af straekningen stadig vaesentlig hgjere end den beregnede kapaci-
tet med formelen fra [5].

I beregningerne af belastningsgraderne blev det vist, at de to metoder giver vaesentligt
forskellige kapaciteter og dermed bliver belastningsgraderne ogsa forskellige. Ved be-
tragtning af de to anvendte formler og deres forskelle samt de observationer, som blev
gjort i forbindelse med besigtigelsen, er det valgt at arbejde videre med kapaciteten og
den tilhgrende belastningsgrad, som blev beregnet ved hjzelp af Formel (3). Det vil sige,
at der regnes videre en ADT pa 12.549 enheder i &r 2027 samt en tilhgrende belast-
ningsgrad pa 0,90-0,93 for retningerne hver iszer og 0,81 for retningerne totalt set. Disse
belastningsgrader ligger umiddelbart over det anbefalede interval pa 0,4-0,8.

Foruden kapacitetsproblemerne pa straekningen, er der pa straekningen sket en del
uheld. Der er sket 38 politiregistrerede uheld i den undersggte periode fra 1/1-2007 til
3/9-2012, hvoraf de 35 er sket pa vejen og tre af uheldene er sket pa cykelstien. Neer-
mere analyse af hvor uheldene pd vejen er sket viste, at 47% af uheldene er straek-
ningsuheld og 45% er krydsuheld. Det viste sig 0ogs&, at nogle de 3-benet kryds har vae-
ret praeget af en del uheld. Disse kryds er: Hammelev Bygade/Ribevej samt @sterga-
de/Ribevej.

Ved Hammelev Bygade/Ribevej er der i 2012 foretaget en ombygning af krydset, hvor
cykelstien er trukket tilbage, saledes cyklisterne har faet vigepligten. Da denne ombyg-
ning er ny, har det endnu ikke veeret muligt, at vurdere om ombygning har haft en gn-
skede effekt og nedbragt antallet af uheld med blgde trafikanter i krydset. Der er ikke
foretaget aendringer i det andet uheldsplagede kryds pa straekningen. Dermed er der mu-
ligheder for at medtage lgsningsforslag til dette kryds i naeste del af projektet.
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DEL 2 LOSNINGSFORSLAG

I denne del af rapporten, vil Igsningsforslag til mindre generelle problemer beskrives i et
samlet afsnit og stgrre Igsningsforslag vil beskrives, beregnes og evt. skitseres i selv-
steendige afsnit.

Alle Igsningsforslagene kan foretages hver for sig, for at uddele udgifterne over en ar-
reekke eller det kan veelges, at lave et samlet projekt, hvor alle tiltag foretages i samlet
som én stor forkromet Igsning.

I slutning af denne del af projektet illustreres de forskellige Igsningsforslag i en tabel.

9 Mindre generelle problemer

Herunder kommenteres mindre generelle problemstillinger og Igsninger til disse foreslas.

9.1 Lys i stitunneller

For at opfordre blgde trafikanter til at anvende de eksisterende stitunneller omkring hhv.
km 8/0626-8/0631 og km 9/0016 foreslas det, at der etableres lys i disse tunneller.

Et sddant tiltag vil gge trygheden ved brug af stitunnellerne og dermed mindske risikoen
for at blgde trafikanter krydser vejen, hvor det er uhensigtsmaessigt.

Det skal endvidere tilfgjes, at dette tiltag er szerligt vigtigt, sdfremt der etableres 2+1-
vej, da denne skal holdes fri fra blgde trafikanter.

9.2 Buslommers placering

P& straekningen er der tre saet buslommer. De to szt i hhv. km 6/0233-6/0308 og
8/0600-8/0650 (ved Styding) er veletableret med asfalteret buslomme og ved Styding er
der laeskaerme i begge vejsider. Disse to sat buslommer vil ikke forslds sendret, da for-
holdene er relativt gode.

Det tredje og sidste saet buslommer er placeret omkring Skovgardvej og stitunnellen
neerved, i hhv. km 6/0734 (VHS) og km 6/0763 (VVS) og ligger umiddelbart overfor hin-
anden. Disse er ikke naer sa vel etableret som de to andre szt naevnt ovenfor. Netop pa
grund af dette, foreslds disse aendret, sdledes placeringen vil svare til den anbefalede fra
vejreglen.

P& Figur 25 er den anbefalede placering af stoppesteder omkring gang- og stiltunneller.

For at opna den anbefalede placering af busstoppestederne, foreslas det, at flytte
bustoppestedet i VVS fra den nuveerende placering i km 6/0763 til ca. km 6/0890.
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Figur 25 Stoppesteders placering omkring gangtunnel eller bro. Kilde [12]
Ved at flytte busstoppestedet i vejens venstre side, opnds en placering som ses pa Figur

25 herover. Dette tiltag kan umiddelbart foretages, dog er det vigtigt, at oplyse buspas-
sagerene denne andring.
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10 Sanering i overkgrsler

Da straekning er praeget af mange overkgrsler er det undersggt, om der kan saneres i
disse. Dette ggres ved at undersgge lodsejerforholdene i forbindelse med de forskellige
overkgrsler og undersgge, om nogle af disse fgrer til samme mark.

Der er foretaget udtraek fra Vejman.dk, som viser de tinglyste adgangsforhold. Disse er
foretaget for hhv. vejens hgjre side og vejens venstre side. Disse udtraek er anvendt til
at undersgge lodsejerforholdende for de forskellige overkgrsler og derved bestemme,
hvorvidt den pagaeldende overkgrsel skal bibeholdes eller lukkes. Hvis der, til en matrikel
eller flere sammenhangende matrikler med samme lodsejer, er flere overkgrsler, er det
forsldet at lukke en eller flere. Lodsejeroplysningerne er udtrukket fra Den Offentlige In-
formations Server, OIS [1c].

Det er ogsa undersggt, om nogle af de mindre veje kan lukkes og adgange til eventuelle
ejendomme kan etableres pa anden vis.

P& straekningen er der fglgende 12 tilstsdende kommuneveje:

Km 6/0800 Erik Eriksensvej VVS
Km 6/0808 Skovgardvej VHS
Km 7/0292 Brgkkelhusvej VVS
Km 7/0300 Brgkkelhusvej VHS
Km 7/0870 Hammelev Bygade VVS
Km 8/0595 Ringvej @ VHS
Km 8/0960 Dybdalvej VVS
Km 9/0011 Ringvej V VHS
Km 9/0673 Tyreshul VVS
Km 9/0854 Kestrupvej VHS
Km 10/0978 Volbrovej VHS
Km 11/0485 @stergade VVS

Derudover er der 36 markoverkgrsler, to overkgrsler til landbrug, 14 overkgarsler til en-
familieshuse samt en privatfeaellesvej.

Til denne undersggelse er Tegning H323.3000 udarbejdet. Herpa kan man se matrikel-
numrene og det er indtegnet hvilke overkgrsler, der vil kunne lukkes.

Udtraekkene fra Vejman.dk samt de undersggte lodsejerforhold har resulteret i tabeller-
ne, som ses i Bilag 9 og Bilag 10. De fgrste tre kolonner i tabellerne er fra Vejman.dk-
udtraekket og de sidste tre kolonner er tilfgjet ved gennemgangen af adgangsforholdene
samt lodsejerforholdene.

Der er en tabel for hhv. vejens hgjre side (Bilag 9) og vejens venstre side (Bilag 10). I
tabellerne ses alle overkgrsler pd straekningen og raekkerne, som er markeret med rgdt,
indeholder de overkgrsler, som foreslds lukket. Ved undersggelsen af, om en lukning er
mulig, er det taget i betragtning, om der findes eller relativt enkelt kan etableres alterna-
tive muligheder for tilkgrsel til den pagaeldende matrikel.

Denne undersggelse af sanering i overkgrsler er foretaget men henblik pd, at der samti-
digt eller senere kan etableres delstraekninger med 2+1-vej, som vil gge fremkommelig-
heden af steekningen. Ved etablering af 2+1-vej er det vigtigt, at der er saneres i over-
kgrslerne og at eventuelle tilslutninger placeres pd den enkeltsporede del af 2+1-
straekningen. Dette uddybes senere i Afsnit 13.
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Undersggelsen af lodsejerforhold samt overkgrsler viste, at der kan lukkes en del over-
kgrsler uden at det giver stgrre problemer for lodsejerne. Alt i alt kan 34 overkgrsler luk-
kes, hvoraf:

27 er markoverkgrsler

1 er landbrugsoverkgrsel

2 er overkgrsler til enfamilieshuse (den ene er lukket med kantpeaele i dag)
4 er offentlige veje

10.1 Prisoverslag af sanering i overkgrsler

Det anslds, at nedlaeggelse af en markoverkgrsel koster ca. 10.000 kr®. Dermed haves
falgende prisoverslag for nedlaeggelse af markoverkgrslerne:

P

) arkoverkasler = 21 +10.000kr = 270.000kr
Det anslds, at nedlaeggelse af en overkgrsel til boliger ligeledes koster ca. 10.000 kr®.
Dermed haves fglgende prisoverslag for nedlaeggelse af boligoverkgrslerne:

P

boligoverlarsler = 2-10.000kr = 20.000kr
Det ansl3s, at nedlaeggelse af en mindre vej koster ca. 20.000 kr’. Dermed haves fglgen-
de prisoverslag for nedlaeggelse af boligoverkgrslerne:

P

min drevej

= 4-20.000kr =80.000kr

Hvis hele entreprisen med lukning af overkgrsler laves samlet bliver priseroverslaget alt-
sa i omegnen af 370.000 kr.

> Prisvurdering fra Myndigheds-afdelingen ud fra erfaringspriser
6 Prisvurdering fra Myndigheds-afdelingen ud fra erfaringspriser
7 Prisvurdering fra Myndigheds-afdelingen ud fra erfaringspriser
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11 Afmaerkning pa cykelsti

Den dobbeltrettede cykelsti, som forlgber parallelt med H323 pa stgrstedelen af den un-
dersggte del af straekningen, har karakter af faellessti i eget tracé. Det vil sige, at gden-
de, cyklister samt knallertkgrere ma bruge stien som et feelles feerdselsareal. Stien bliver
dobbeltrettet i km 6/0840 og fortsaetter langs vejens venstre side indtil @stergade i km
11/0485.

Jeevnfgr vejreglen [5] er felgende normaltveerprofiler for stier i eget tracé geeldende:

F c ] G ] Y

iy = + ]

2% | |3 | 5|22

m b u L =1 L e =
Gt Gangsti i eget trace wejl. | 1,50 = = = 1,50 # 0,80
min. | 1,00 7 7 7 1,00 z 0,50
Ft Faellesstiieget tracé | wejl. | 3,00 | 3,00 = # | o080
min. | 2,50 | 2.50 | & # # z | o050
Dt Delt sti i eget trace vejl. | 500 [ £ | 250 | 1,00 | 1,50 # | o080
min. | 3,00 | # |zo0|oo0| 00| & |05

Rt midesti i eget trace vejl. | 3,00 | = ] ] ] 3,00 &

min. | 2,00 b = - = Z 00 £

Figur 26 Normaltveerprofiler for stier i eget tracé (altid dobbeltrettede) [5]

Af Figur 26 ses det, at vejledende bredder for fzllesstier i eget tracé er 3,0m og som
minimum 2,5m. Dette opfylder cykelstien.

Ved besigtigelse af straekningen, blev det bemaerket, at der pa dele af cykelstien ikke var
afmaerket med punkteret midterlinie, som vejreglerne foreskriver for stier med cykeltra-
fik i begge retninger [7]. Derfor er det valgt at medtage et lgsningsforslag om at etablere
den manglende afmeerkning.

Der mangler afmaerkning pa folgende dele af den dobbeltrettede cykelsti:

Tabel 16 Straekninger pa cykelsti med manglende afstribning

7/0900-7/0950 50m
7/0990-8/0080 90m
8/0920-8/0950 30m
8/0970-9/0010 40m
9/0200-@stergade 2340m
Total 2500m
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Anlaegsomkostningerne vurderes til at vaere 11,50 kr. pr. meter®. Derved fas fglgende
anlaegsomkostninger for etablering af manglende afstribning pa cykelstien.

Anlaegsomkostninger = 11,50H -2500m = 28.750kr
m

11.1 Effektvurdering og fgrstearsforrentning

For at undersgge hvor stor gevinsten er ved at udfgre den manglende afmaerkning, vil
der forst og fremmest foretages en effektvurdering, hvor uheldene pa cykelstien vurde-
res i forhold til om de er pavirkelige eller maske-pavirkelige af tiltaget. I perioden 1/1-
2007 til 3/9-2012 er der sket tre uheld pa cykelstien®. Kollisionsdiagrammerne for disse
kan ses pa Tegning H323.2000 samt Tegning H323.2001, Tegning H323. 2003 og Teg-
ning H323.2004.

Tabel 17 Effektvurdering af uheld pa cykelsti ved etablering af manglende afstribning

. 3 stk
Ly L e (2 Materiel og 1 ekstra) g
+ - pdvirkelige
(ganges med 0,5)
? — maske-pavirkelige 1 stk

(ganges med 0,25) (uheld nr. 20 (M))

Uheld nr. 38 vil ikke kunne pavirkes af tiltaget. Dette uheld er sket pa et stykke af cykel-
stien, som reelt er enkeltrettet og dermed burde uheld nr. 38 ikke kunne ske. Det vurde-
res, at det er sket, fordi en af de involverede parter i uheldet har negligeret at cykelstien
er enkeltrettet og har brugt stien som dobbeltrettet, da det har veeret den korteste vej
for vedkommende. Uheld nr. 15 er sket, hvor der i dag er afmeaerket med midterlinie og
derfor vil dette uheld heller ikke kunne pavirkes, da den manglende afstribning ikke har
veeret medvirkende til dette uheld. Det vil sige, at der er et maske-pavirkeligt materiel-
skadeuheld over en femarig periode, det vaere sig uheld nr. 20. Da dette vurderes ma-
ske-pavirkeligt, f8s 0,25 antal sparede uheld over en femarig periode.

De nyeste samfundsgkonomiske enhedspriser er fra 2010 og er som fglger:

e Personskade relaterede omkostninger pr. personskade: 2.455.689 kr.
e Materielskade relaterede omkostninger pr. uheld: 664.543 kr.

Da uheldene er sket over en fem arig periode, vil den forventelige uheldsomkostningsbe-
sparelse pr. ar blive:

uheldsomkaostninger _ 0,25-664.543kr _ 33997 kr

periode 5ar ar

UH O Kbesparelse =

Herefter kan fgrstedrsforrentningen for dette tiltag beregnes. Fgrstedrsforrentningen er
en anvendt metode til at prioriterer foresldede projekter efter. Hvis den beregnede for-
stedrsforrentning er hgj, vil tiltaget have et stort afkast og dermed vil det vaere rentabelt
at gennemfgre.

Forstedrsforrentningen beregnes som de sparede uheldsomkostninger i procent af an-
laegssummen. Dvs. fgrstedrsforrentningen bliver som fglger:

8 Prisvurdering fra Drift-afdelingen ud fra tilbudslister
° Uheldsnumre: 15, 20 og 38
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_ UHOKbesparelse _ 33.227kr
anlegsomkostninger ~ 28.750kr

-100 =116%

Ar

Hvilket er en meget god farstedrsforrentning. Med en fgrste arsforrentning over 100%
betyder det, at investeringen af de 2500m afstribning er indtjent i Igbet af det fgrste ar.
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12 Rundkgrsel ved @stergade

I det fglgende er et Igsningsforslag beskrevet. Dette kan lgse den trafiksikkerhedsmaessi-
ge problemstilling, som er i forbindelse med @stergade, hvor der i perioden 1/1-2007 til
3/9-2012 er sket fire uheld®, hvoraf et var med personskade. Kollisionsdiagrammerne
for disse kan ses pa Figur 27 herunder.

- -
L

Figur 27 Kollisionsplan for krydset @stergade/Ribevej

Det blev i Afsnit 7.2.2, s. 23 vist ved sammenligning, at den reelle uheldsteethed er fire
gange sa stor som den beregnede forventet uheldstaethed. Denne sammenligning viser,
at krydset @stergade/Ribevej er meget uheldsbelastet og dette er baggrunden for det
fglgende Igsningforslag.

Lgsningsforslaget vil vaere en 3-benet rundkgrsel, da dette Igsningsforslag vil kunne p&-
virke uheldene, som sker ved venstresving ind foran modkgrende. Normalvis vil anlaeg af
en rundkgrsel dog pavirke fremkommeligheden, men det vurderes, at denne vil vaere
begraenset. Det er dog 0ogsa bevist, at et anlaeg af en rundkgrsel kan vaere til gunst for
fremkommeligheden, hvis mere end 1/3 af den indkgrende trafik kommer fra sekundeer-
vejen(e) [1]. I krydset @stergade/Ribevej kommer lige omkring en tredjedel af den ind-
kommende trafik fra @stergade, sa anlaegget af en rundkgrsel i dette kryds kan muligvis
veere til gunst for fremkommeligheden.

10 yheldsnumre: 30,31,32 og 33
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12.1 Planlaegningsforudseetninger

Etablering af en rundkgrsel, i stedet for det eksisterende 3-benet kryds ved @sterga-
de/Ribevej, vil skulle dimensioneres til seettevognstog (SVT) og i dette tilfeelde vaere en
1-sporet rundkgrsel. Det valges, at rundkgrslen skal veere 1-sporet, da alle til- og frafar-
ter vil vaere 1-sporet og det er ikke hensigtsmaessigt, at have en 2-sporet rundkgrsel,
hvor der ikke er minimum én 2-sporet til- eller frafart.

Normalvis vil 2-sporede frafarter give konflikter i mellem biler i det venstre cirkulations-
spor, som vil ud af frafarten og biler i hgjre cirkulationsspor, som fortsaetter cirkulationen
i rundkgrslen forbi frafarten. Netop derfor, er den trafiksikkerhedsmaessige holdning, at
ved 2-sporede frafarter, skal der afstribes med en turbinelgsning.

Rundkgrslen vil udelukkende skulle betjene motorkgretgjstrafik og ingen blgde trafikan-
ter, da disse ledes udenom krydset pa den eksisterende dobbeltrettede cykelsti i eget
tracé.

12.2 Skitse af rundkgrsel ved @stergade

En forelgbig skitse af rundkgrslen kan ses pa Tegning H323.4000, men de eksakte di-
mensioner af de forskellige elementer i rundkgrslen vil fgrst fastseettes i projekteringen.

P& skitsen ses hvorledes rundkgrslen vil placeres i forhold til det eksisterende kryds.

Der skal foretages et valg mellem hvilken type sekundeerhelle der gnskes i forbindelse
med rundkgrslen. Der findes tre principielle udformninger af sekundaerheller, som kan
ses pa Figur 28. Disse tre udformninger har forskellig indvirkning pa trafiksikkerheden og
reduktionen af antal uheld.

Der er lavet undersg@gelser, som viser den procentvise reduktion i antallet af uheld ved
anlaeg af en rundkgrsel i forhold til hvis krydset bibeholdes. Denne undersggelse viser, at
parallelheller giver en stigning pd 17% i antallet af observerede uheld i forhold til antallet
af forventede uheld. Derudover viser samme undersggelse, at trekant- og trompetheller
giver en reduktion pd hhv. 32% og 40% i antallet af observerede uheld i forhold til antal-
let af forventede uheld. Dette er sasammenfattet i fglgende Tabel 18 herunder.

Tabel 18 Trafiksikkerhedseffekter ved ombygning af kryds til rundkgrsler med forskellige typer af
sekundaerheller. Kilde [9]

Ingen 41 39 -4

Parallel 129 151 +17
Trekant 440 299 -32
Trompet 102 61 -40
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Figur 28 Principielle udformninger af sekundaerheller [9]

Det ses af Tabel 18, at trekant- og trompetheller giver den bedste trafiksikkerhedsmaes-
sige effekt og at parallelheller giver en meget darlig trafiksikkerhedsmaessig effekt, da
antallet af uheld stiger. P& baggrund af dette, star valget mellem trekant- og trompethel-
ler. I forhold den sikkerhedsmaessige effekt giver trompetheller den stgrste reduktion,
mens trekantheller giver en mindre, omend stadig relativ stor reduktion.

P& Tegning H323.4000 er det valgt at skitsere sekundaerhellerne som trekantheller, da
disse trafiksikkerhedsmaessigt giver en stor reduktion i antallet af uheld.

Samtidigt giver trekantheller, pa grund af deres udformning, ogsd en mindre dynamisk
til- og frafart end trompetheller og derfor foretraekkes trekantheller, da hastigheden i
denne 1-sporede rundkgrsel ikke gnske for hgj.

Trompetheller kan etableres i forbindelse med en hgjhastighedsrundkgrsel, hvor der fgrst
og fremmest gnskes en dynamisk til- og frafart og samtidigt ingen blgde trafikanter, der
skal tages hensyn til.

12.3 Yderligere kommentarer til rundkgrslen

Dette forslag om etablering af en rundkgrsel ved krydset @stergade/Ribevej, er udeluk-
kende lavet ud fra en trafiksikkerhedsmaessig betragtning og som tidligere naevnt, kan
etableringen af denne rundkgrsel have en negativ indflydelse pa fremkommeligheden pa
streekningen og vil nedsaette rejsetiden for gennemkgrende trafik, men fordi omkring 1/3
af den indkgrende trafik kommer fra sekundeervejen, kan en rundkgrsel i dette kryds evt.
veere gunstig for fremkommeligheden.

Etableringen af denne rundkgrsel vil kunne foregd som et selvstaendigt projekt pa straek-
ningen, eller den vil kunne indgad som en del af et stgrre projekt, hvor hele straekningen
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gnskes forbedret bade med fokus p& det trafiksikkerhedsmaessige aspekt samt det frem-
kommelighedsmaessige aspekt. Dette naevnes i Afsnit 13.

12.4 Effektvurdering og fagrstearsforrentning

For at undersgge effekten af etablering af en rundkgrsel, vil der foretages en effektvurde-
ring ved anvendelse af “tommelfingerreglen”. I denne effektvurdering vil uheldene i
krydset vurderes i forhold til om de er pavirkelige eller maske-pavirkelige af tiltaget.

Der er, som tidligere naevnt, sket fire uheld i selve krydset i perioden 1/1-2007 til 3/9-
2012. Disse vil herunder vurderes i forhold til, hvorvidt de er pévirkelige eller maske-
pavirkelige ved etablering af en rundkgrsel.

Tabel 19 Effektvurdering af uheld i krydset @stergade/Ribevej ved etablering af rundkgrsel
Personskader

Tommelfingerregel Uheld

dr/alv/let
. 4 stk
1/1-2007 til 3/9-2012 (1 person og 3 Materiel) 0/0/1
. . 3 stk
+ - pavirkelige (uheld nr. 30 (P),32 (M) og -
(ganges med 0,5) 33 (M))
? - maske-pavirkelige 1 stk )
(ganges med 0,25) (uheld nr. 31 (M))

Det vurderes, at fire af uheldene vil kunne pavirkes af tiltaget. De tre pavirkelige uheld er
alle venstresving ind foran modkgrende, som vil kunne forhindres ved etablering af en
rundkgrsel. Det sidste uheld vurderes maske-pavirkeligt, da et hgjresving ind foran en
medkgrende vil kunne ske i en rundkgrsel, men ved etablering af en rundkgrsel vil ha-
stigheden gennem rundkgrslen vaere lavere end hastigheden gennem krydset som det er
udformet i dag og dermed vil hgjresvingende trafik formentligt have stgrre mulighed for
at erkende indkgrende trafik i rundkgrslen.

Over en 5 3rig periode haves dermed, at etablering af en rundkgrsel vil kunne spare:

U
U

materielskade, sparet — 3-:05= 1,50Uh6|d
=1-0,25 = 0,25uheld

personska@,sparet

De nyeste samfundsgkonomiske enhedspriser er fra 2010 og er som falger:

e Personskade relaterede omkostninger pr. personskade: 2.455.689 kr.
e Materielskade relaterede omkostninger pr. uheld: 664.543 kr.

Da uheldene er sket over en femarig periode, vil den forventelige uheldsomkostningsbe-
sparelse pr. ar blive:

uheldsomkostninger  15-664.543kr +0,25-2.455.689kr 3991 47H
periode 5&r T Ar

U H O Kbesparelse =

Herefter kan fgrstedrsforrentningen for dette tiltag beregnes. Fgrstedrsforrentningen er
en anvendt metode til at prioriterer forsldede projekter efter. Hvis den beregnede fgrste
arsforrentning er hgj, vil tiltaget have et stort afkast og dermed vil det vaere rentabelt at
gennemfgre.
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Forstedrsforrentningen beregnes som de sparede uheldsomkostninger i procent af an-
laegssummen.

Anlaegsprisen er for en rundkgrsel [1]: 3.000.000 kr.

Dvs. fgrstedrsforrentningen bliver som fglger:

_ UHOKbesparelse _ 322.147kr
anlegsomkaostninger  3.000.000kr

-100 =10,7%

Ar

Den beregnede fgrstedrsforrentning af anlaeg af en rundkgrsel er ikke specielt god. Det
vil tage godt 9 &r inden anlaegget af rundkgrslen vil vaere tjent hjem set i forhold til be-
sparelse i uheldsomkostninger. I Vejdirektoratet er det, i forhold til trafiksikkerhedstiltag,
normalt at forvente en fgrstedrsforrentning p& omkring 20%, sdledes tiltaget er indtjent i
Igbet af ca. 5 ar.

12.5 Alternativ lgsning til krydset

Som et billigere alternativ til Igsning af de trafiksikkerhedsmaessige problemer i dette
kryds, kunne en lokal hastighedsbegraensning omkring krydset foreslds. Hastighedsbe-
graensningen vil, i dette tilfeelde, saettes til 70 km/t og placeres fra ca. km 11/0300 til km
11/0700. En skitse af tiltaget ses p& Figur 29 herunder.

Figur 29 Lokal hastighedsbegransning pad 70 km/t omkring krydset @stergade/Ribevej

Dette tiltag vil, safremt det overholdes, give sekundzertrafikanterne bedre mulighed for

at nd vel gennem krydset og ud pa primaervejen. Dog vil tiltaget vaere til ugunst for pri-
meertrafikanterne, som skal nedszette hastigheden og dermed szenkes fremkommelighe-
den for trafikken pa primaervejen.

12.5.1.1 Prisoverslag
Dette tiltag vil have fglgende pris'': ca. 14.000 kr

Der vil ikke foretages en effektvurdering af dette tiltag. Tiltaget kan foretages i den
nermeste fremtid, da det ikke kraever nogen form for fysisk aendring af krydset.

11 Erfaringspris fra drift-afdelingen
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13 2+1-straekning

Lagsningsforslaget om etablering af delstraekninger med 2+1-vej er primaert baseret pa et
gnske om at gge straekningens fremkommelighed. Dog kan trafiksikkerhedsmaessige be-
tragtninger ogsd medtages ved valg af tveerprofil for delstraekningerne med 2+1-vej.

13.1 Planlaegningsforudsatninger

I handbogen "Trafikarealer, Land. Haefte 3, Tveerprofiler” [5] kan et katalog over normal-
tvaerprofiler findes. Dette kan ses herunder p& Figur 30. Dette katalog indeholder gnsket
hastighed samt vejledende og minimumsbredder for de forskellige tvaersnitelementer.

Som det ses af Figur 30, er der tre valgmuligheder, hvis der gnskes et anlaeg af en 2+1-
vej. Dette er type nr. 9, 10 og 11. Disse tre typer giver forskellige muligheder i forhold til
valget af gnsket hastighed pa straekningen og i sammenhaeng hermed, er der ogsa varie-
rende krav til bredden af de forskellige tvaersnitselementer. Desto hgjere den gnskede
hastighed er, desto stgrre skal bredden af tveersnitselementerne veere.

I forhold til anlaeg af delstreekninger med 2+1-vej pa denne straekning, vil den gnskede
hastighed vaere 80 km/t. Dermed vil valget af tvaersnitsprofiltype falde pa Type 10. Type
10 er en 3-sporet vej, som dimensioneres til middel hastighedsklasse (se Figur 31) og
denne profiltype er dimensioneret med et overkgrbart midterareal. Af trafiksikkerheds-
maessige hensyn skal 2+1-veje som minimum etableres med overkgrbart midterareal
med rumleriller og gnskes endnu bedre trafiksikkerhed burde faerdselsretningerne adskil-
les med autoveern. Normaltveaersnittet for 2+1-vej med overkgrbart midterareal kan ses
pa Figur 32, hvor vejledende elementbredder er vist.

Den gnskede hastighed vil i det fglgende benaevnes planleegningshastigheden, V,. Denne
hastighed er i forhold til det nye hastighedsbegreb svarende til den generelle/skiltede
hastighedsgraense. For dette projekt er denne fastsat til:

V,, =80km/t

Dimensioneringshastigheden er, i forhold til det nye hastighedsbegreb, den hastighed,
som straekningen projekteres til. Her har vejmyndigheden mulighed for at indarbejde et
hastighedstillaeg pa f.eks. 10 eller 20 km/t, men et hastighedstillaeg kan ogsa udelades. I
forhold til dette projekt, er det, ud fra den nuvaerende Vgs50,=89,6km/t valgt, at tillaegge
20km/t til planlaegningshastigheden, sdledes fglgende dimensioneringshastighed fas:

V, =100km/t
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kmsh m = = & E = x e o =
1 ﬁH+ &-sporet motorve), bred 120-130 6 vejl.| 39,50 | 6,00 # 2,50 | 3,75 # 3,00 1,50
min. 4,00 1,50 1,00
2 len &-sporet motorve], normal SO-110 [ vejl.| 38,00 | 6,00 # 250 | 3,50 # 3,00 | 1,50
min. 4,00 1,00 | 3,25¢ 1,00
3 ﬁM+ &-sporet vej med midterra- BO & |wejl.] 27,00 | 4,00 # 0,50 | 3,50 | 050 = 3,00
bat min. 3,00 2,00
4 |em &-sporet vej med midterra- &0-70 & |wejl.] 27,00 | 4,00 # 0,50 | 3,50 | 050 = 3,00
bat min. 3,00 3,25 2,00
5 4|_|+ 4-sporet motorve], bred 120-130 4 vejl.| 32,00 | &,00 = 1,50 3,75 7 3,00 1,50
min. 4,00 1,50 1,00
& |4H 4-sporet motorve], normal SO-110 4 |wejl.| 31,00 | 6,00 # 250 | 3,50 # 3,00 | 1,50
min. 4,00 1,00 1,00
7 4|""|+ 4-sporet vej med midterra- B0 4 |wvejl.| zo,00 | 4,00 # 050 | 3,50 | 050 = 3,00
bat min. 3,00 2,00
8 |am 4sporet vej med midterra- &0-70 4 |wejl.] 20,00 | 4,00 # 0,50 | 3,50 | 050 = 3,00
bat min. 3,00 3,75 2,00
9 |3H 2#1-vej med midterrabat og | $0-110 3 vejl.| zo,50 | 2,00 # 1,00 | 3,50 = 3,00 | 1,50
nedspor min. 1,00 1,00
+ 2:#1-vej med overkerbart i 3 vejl.| 13,20 = 1,70 = 3,50 | 0,50 = 3,00
10 |3M i '

midterareal (50) i 1,00 2,00
1 1 M 221-vaj &0-70 3 '.-‘Eiil. 11,50 = = = 3,50 0,50 = 3,00
(80} . 3,25 2,00
12 21 2-sporet vej med midter- w0-110 2 vejl.| 17,00 | 2,00 # 1,00 | 3,50 = 3,00 | 1,50
rabat og nedspor min. 1,00 1,00
13 2M+ 2-sporet vej med overkar- BO 2 vejl.| 70 = 1,70 = 3,50 | 0,50 = 3,00
bart midterareal (50 min. 1,00 4,00
14 |2m 2-sporet vej (middel) &0-70 2 vejl.| 8,00 = # = 3,50 | 0,50 = 3,00
(80} min. 3,25 2,00
15 2|.+ 2-sporet vej (lav) 40-50 2 vejl.| 7,50 = # = 3,25 | 0,50 = 2,00
min. 3,00 | 0,20 1,00
16 |20 2-sporet vaj k1] 2 'ne.jl. E.50 = # = 2,75 | 0,20 = 1,50
min. 1,00
17 1L+ 1-sporet vej 40-50 1 vejl.| &50 = # = 3,50 | 1,00 = 2,00
min. 3,00 | 0,20 = 1,00
18 1L 1-sporet vej k1] 1 'r'EEil. E,00 = # = 3,00 | 1,00 = 1,50
min. 3,00 | 0,90 1,00

t pelder venstre karespor (fordi lasthiler ikke md benytte det)

Figur 30 Normaltveaerprofiler for vejtyper, ordnet efter faldende sporantal [5]

Hastighedsklasse |B-E-tegnelse | sket hastighed

o H 120-130 km/h
! H %0-110 km/h
. M B0 km/h
Middel m 60-70 km/h
] N 4050 km/h
av L 30 km/h

Figur 31 Hastighedsklasser [5]
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13,20

0,50 0,50
3,50 3,50 (1,70 3,50

[ | 111111
x K K 0 K X

Figur 32 Normaltvaerprofil for 3-sporede veje i hastighedsklasse M* [5]

Ved anlaeg af delstraekninger med 2+1-vej er det ngdvendigt, at saneringen i overkgrs-
ler, som er behandlet i Afsnit 10, foretages. Denne sanering i overkgrsler er vigtig, da
overhalingsspor ikke bgr forekomme, nar der er overkgrsler eller veijtilslutninger. Over-
kgrsler pa 2+1-veje bgr derfor placeres i forbindelse med overgangsstraekninger, altsd
hvor der skiftes fra 1 til 2 spor eller modsat. Derudover er det gunstigt at etablere 2+1-
streekninger umiddelbart i forlaengelse af kryds, eks. rundkgrsler og pdbegynde overha-
lingssporet i frafarten fra krydset. Det er ikke optimalt at have overhalingsspor i forbin-
delse med tilfarten til et kryds og disse bgr derfor afsluttes inden tilfarten til krydset.

Pa folgende Figur 33 herunder kan den anbefalede lzengde af delstraekninger med 2+1-
vej ses. Leengden af disse delstraekninger bgr minimum veere 1 km og gerne 1,5 km.
Delstraekninger bgr ikke vaere laengere end 2,5 km. Desto laengere delstraeekningerne er,
desto stgrre risiko er der for kger bag langsomkgrende kgretgjer.

1-2.5 lm

=Rt BN\

Figur 33 Laengde af delstraekninger pa 2+1-veje [5]

Foruden anbefalingerne for laengden af delstraekninger, er der ogsa angivet anbefalede
kileleengder ved begyndelse og afslutning af overhalingsspor. Disse anbefalinger kan ses
herunder p& Figur 34. I sammenhang med de anbefalede kilelaengder, er der ogsa anbe-
falede vinkeldrejninger af kileafmaerkningen. For en gnsket hastighed, V,=80km/t, aflee-
ses en anbefalet kileleengde p@ 140m samt en vinkeldrejning af kilen p& 1:35.
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@nsket hastig- Kilelzzngde ved be- |Vinkeldrejning

hed (km/h) gyndelse og afslut-

ning af overhalings-

spor (m)
=110 200 1:50
100 150 1:45
20 160 1:40
&0 140 1:35
70 120 1:30
&0 110 1:28
50 eller lavere G0 1:22

Figur 34 Laengde af kilestraekning ved begyndelse og afslutning af overhalingsspor [5]

13.2 Liniefgringsforslag

I dette afsnit vil liniefgringsforslagene for to delstraekninger med 2+1-vej skitseres. Skit-
seringen af liniefgringsforslagene pa Tegning H323.5000 skal ses samtidigt med Tegning
H323.4000, hvor overkgrsler, der kan lukkes er markeret med et rgdt kryds. Tilhgrende
dette afsnit er Tegning H323.5000, hvor en grov illustration af hvor og hvorledes de to
delstraekninger med 2+1-vej skal anlaegges.

Ud over de lukninger, der er markeret pa Tegning H323.4000 skal yderligere fglgende
overkgrsler lukkes:

Km 6/0808 Skovgardvej VHS
Her skal alternativ adgang etableres via Lysbjergvej i stedet.

Det er valgt at lave to delstraekninger med 2+1-vej, hvor sporene fordeles jaevnt i begge
retninger. Delstraekningerne anlaegges i hver ende af straekningen og er hhv. 1,691km og
1,400km. Den mellemliggende straekning fra km 7/0870 til km 10/0000 er praeget af
mange overkgrsler til enfamilieshuse samt det lille bysamfund Styding. Derfor er det
valgt, at lade vejen forblive 2-sporet, som den er i dag. P& denne mellemliggende straek-
ning vil der veere overhalingsforbud, men det vurderes, at trafikanterne vil anerkende
dette, ndr det vides, at der er 2+1-straekninger pa begge sider af den mellemliggende
straekning, hvor der vil blive mulighed for at overhale.

Herunder vil delstreekningerne med 2+1-vej beskrives naermere.

13.2.1 Forste delstraekning 2+1-vej

Den fgrste delstraekning med 2+1-vej skal etableres fra km 6/0179 til km 7/0870. Det vil
sige, at denne delstraekning forlgber mellem rundkgrslen ved det vestlige rampekryds og
krydset Hammelev Bygade/Ribevej. Dermed bliver denne delstraekning med 2+1-vej
1,691km, hvilket er lidt mere end hdndbogens anbefalede laengde af delstraekninger,
men laengden holder sig stadig indenfor intervallet 1,0 - 2,5 km.

Det er illustreret, at der ved krydset Hammelev Bygade/Ribevej etableres en 3-benet
rundkgrsel, da det anbefales at etablere 2+1-veje i forleengelse af et kryds. En rundkgr-
sel i dette kryds vil desuden ogsa vaere til gunst for trafikken fra sekundeervejen (Ham-
melev Bygade), da denne far lettere ved at foretage venstresving.

Rundkgrslen skal holdes fri af blgde trafikanter, derfor skal cykelstien vaere forlagt ned af
sekundaervejen, som den er i dag og cyklisterne skal have vigepligten.

Denne delstraekning skal forlgbe som den eksisterende 2-sporede landevej og udvidelsen
skal ske i vejens hgjre side (mod nord).
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Der skal veere 2-spor i vejens hgjre side (nord) fra frafarten af rundkgrslen i km 6/0179
til ca. km 6/0954. Herefter begynder en kilestraskning pa 140m (jf. Figur 34), sadledes
den 2-sporede del flyttes til vejens venstre side (syd). Derved vil der vaere 2-spor fra ca.
km 7/0094 til km 7/0870. Ved denne fordeling fglges vejledningen om, at 2-spor bgr
starte i frafarter fra rundkgrslerne. Det er valgt at have lige lange streekninger med 2-
spor. Disse er ca. 0,775m. Opdelingen af den fgrste delstraekning ses herunder i tabel-
form.

Tabel 20 Inddeling af fgrste delstraekning 2+1-vej

2+1-vej
6/0179 - 6/0954 0,775m 2 spor i vejens hgjre side
(nord)

6/0954 - 7/0094 0,140m Kilestraekning

2+1-vej
7/0094 - 7/0870 0,776m 2 spor i vejens venstre side
(syd)

13.2.2 Anden delstraekning 2+1-vej

Den anden delstraekning med 2+1-vej skal etableres fra km 10/0000 og indtil omkring
km 10/0600 forlgber den, som den eksisterende 2-sporede landevej, men herefter plan-
laegges et nyt tracé for delstraekningen. Dette sker for at udrette den eksisterende meget
skarpe kurve, som ca. har R=400. Denne horisontalkurveradius lever ikke op til de anbe-
falede horisontalkurveradier, som beregnes i fglgende Afsnit 13.3. I krydset @sterga-
de/Ribevej anlaegges en rundkgrsel, hvor delstraekningen med 2+1-vej etableres i for-
laengelse af. Det er, som tidligere naevnt, anbefalet at anlaegge 2+1-veje i forlaengelse af
kryds og endvidere vil anlaeg af en rundkgrsel i dette kryds, gge trafiksikkerheden og evt.
fremkommeligheden i dette kryds i forhold til den nuvaerende Igsning, jf. Afsnit 12.

Dette nye tracé incl. etableringen af en rundkgrsel i krydset @stergade/Ribevej vil medfg-
re, at krydset @stergade/Ribevej forlaegges. Ved det nye tracé, er det valgt at give linie-
fgringen stationsnummerering. Det vil sige, at den anden delstraekning starter i st. 0 og
ender i st. 1400 i rundkgrslen ved @stergade. Tracéet skal ses som vejledende til den
videre projektering, hvor liniefgringen fastlaegges preaecist.

Det foresldede tracé, som ses pa@ Tegning H323.5000, er ca. 1400m langt, hvilket igen
svarer nogenlunde til den anbefalede leengde af 2+1-vej.

Der skal vaere 2-spor i vejens hgjre side (nord) fra st. 0 til ca. st. 630. Herefter begynder
en kilestraekning p& 140m (jf. Figur 34), sdledes den 2-sporede del flyttes til vejens ven-
stre side (syd). Derved vil der veere 2-spor fra ca. st. 770 til st. 1400. Ved denne forde-
ling fglges vejledningen om, at 2-spor bgr starte i frafarten fra rundkgrsel eller i forbin-
delse med et kryds. Det er valgt at have lige lange straekninger med 2-spor. Disse er ca.
0,630m. Opdelingen af den fgrste delstraekning ses herunder i tabelform.
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Tabel 21 Inddeling af anden delstraekning 2+1-vej
Stationering Laengde Type
st. 0 - st. 630 0,630m 2 spor i vejens hgjre side
(nord)
st. 630 - st. 770 0,140m Kilestraekning
2+1-vej
st. 770 - st. 1400 0,630m 2 spor i vejens venstre side
(syd)
13.3 Horisontalkurveradier

I det fglgende behandles og beregnes sigtleenger for den lange horisontalkurve. Derud-
over vil de tilhgrende overgangskurver findes.

Den lange kurve betyder, at kgrebanen fglger en cirkelbue som er leengere end sigtlinien.
Dermed vil objekter, beplantning og skraninger pa indersiden af kurven vaere hindrende
for bilistens udsyn. Det inderste kgrespor har naturligvis den korteste sigtlaengde. Bereg-
ning af stopsigt foregar i dette tilfaelde med udgangspunkt i kgresporets midte. Med det
valgte tvaerprofil, vil afstanden mellem kgresporskant og kgresporsmidte blive pd 1,75 m
for bade hgjre- og venstredrejede kurver, jf. Figur 35 og Figur 36 herunder.

Genstand pa
kerebanen

Figur 35 Oversigtsforholdende i en lang hgjredrejet kurve ved stopsigt [10]
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30y N Genstand pa
! ~ > ke@rebanen

Figur 36 Oversigtsforholdene i en lang venstredrejet kurve ved stopsigt [10]

13.3.1 Stopsigt
Til bestemmelse af ds,, som er afstanden til den sigthindrende genstand, bruges fglgende
afstande ved stopsigt:

e Afstanden fra k@gresporsmidte til kgresporskant, her 1,75m
e Bredden af kantbane, her 0,5m

e Bredden af eventuelt ngdspor, her Om

e Rabatbredden, her fastseettes denne til 1,5m

Dermed bliver dsp stop,rabat:

d =1,75m+0,5m+15m = 3,75m

sh,stop,rabat

I forhold til beregning af dq, ved stopsigt langs en kg, skal bredderne vurderes i hvert
enkelt tilfeelde. I dette tilfaelde er det valgt at regne med fglgende:

e Afstanden fra kgresporsmidte til kgresporskant, her 1,75m
e Afstanden fra kgresporskant til bagenden af en bil i kg, her 0,75m

Dermed bliver dsp stop,ke*
dsh,stop,kﬂ =1,75m+0,75m = 2,5m

13.3.2 Magde- og overhalingssigt

Mgdesigt defineres som den afstand mellem to bilister, kgrende mod hinanden i

samme kgrespor, skal bruge for at kunne opna total standsning og dermed undga
kollision. Hvis mgdesigt ikke overholdes skal 2-sporede veje udfgres med dobbelt spaer-
relinie.

Overhalingssigt er til stede i et snit af en vej, hvis bilisten kan se overhalingssigtlaengden
eller laengere frem. Overhalingssigt er altsa den vejstreekning som bilisten skal kunne se,

53



QQGUN’VS%‘
3 K
Mette Svane Lassen Bachelorprojekt

SspyeR®

for at udfgre en ansvarlig overhaling. Ved projektering af nye veje bestraebes mulighed
for overhaling pa stgrstedelen af straekningen.

Til bestemmelse af ds, ved mgde- og overhalingssigt bruges fglgende afstande:

Kgresporsbredde, her 3,5m

Bredden af kantbane, her 0,5m

Bredden af eventuelt ngdspor, her Om
Rabatbredden, her fastseettes denne til 1,5m

Dermed bliver dsh,mczide og dsh,overhaling:

d d =35m+0,5m+15m=>55m

sh,magde = sh,overhaling

13.3.3 Minimumsradier for horisontalkurver
Sigtleengden for hhv. stopsigt, mgdesigt og overhalingssigt skal beregnes for til slut at

kunne beregne minimumsradierne for horisontalkurverne. Disse beregninger kan ses i
Appendiks 3.

Herefter kan minimumsvaerdier af horisontalradier ved de forskellige sigtleenger beregnes
ved fglgende Formel (9):
R — (Lsigte)2
h

= 9
8-dg, )

Beregningerne af minimumsveerdierne af horisontalradierne findes i Appendiks 3 og en
opsummering ses i Tabel 22.

Tabel 22 Beregnede minimumsradier for hhv. stopsigte, mgdesigte og overhalingssigte pa en lige og
vandret vej. De beregnede radier er rundet op til naermeste 100m

Stopsigte _
(over rabat) V4=100 km/h 165m 3,75m 1000m
Stopsigte _
(langs kg) V4=100 km/h 165m 2,5m 1400m
Mgdesigte V=80 km/h 240m 5,5m 1400m
Overhalingssigte V=80 km/h 625m 5,5m 8900m

For 2+1-veje, skal kravene for stopsigte opfyldes, og dermed er minimumsradien for
horisontalkurver over rabat R, min=1000m og langs k@ er Ry min,=1400m. Det veelges der-
for at arbejde videre med, at Ry min=1400m, som er baseret pa beregninger af stopsigte
ved kg.

13.3.4 Overgangskurver

For at forbinde retlinede straekninger med kurver anvendes overgangskurver. Disse sikre,
at bilisterne kan dreje rattet med en konstant vinkeldrejning og dermed ikke skal foreta-
ge en gjeblikkelig drejning. Der kan anvendes forskellige typer af overgangskurver.

Som overgangskurve mellem rette linjer og cirkelbuer anvendes i dette tilfeelde klotoider.
Klotoider har netop den egenskab, at bilisterne kan dreje rattet med en konstant vinkel-
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drejning fordi krumningen tiltager konstant gennem kurven. For at finde klotoideparame-
teren er det ngdvendigt at kende kurveradien.

Vejregel handbogen [10] har falgende vejledning til valg af klotoideparametre afhaengig
af radius.

Tabel 23 Anbefalede klotoideparametre afhangig af horisontalkurveradier [10]
Horisontalradius, R},

Klotoideparameter, A

Ry < 300-400m 1/2 Ry = A< 2/3Ry
300-400m < R;, <4000-5000m 1/3Rh=A<1/2Ry
Rnh > 4000-5000m 1/5R, = A<1/3Ry

For dette projekt med delstraekninger med 2+1-vej, ma horisontalkurveradierne ikke
veere under 1400m, jf. Tabel 22. Dette medfgrer ogsa, at klotoideparametrene skal ligge
indenfor intervallet 1/3 R, < A < 1/2 R,. Dermed fas fglgende:

Tabel 24 Interval for klotoideparametre
Horisontalradius, R} Klotoideparameter, A

Interval

1400m 467m 700m 467-700m

De beregnede horisontalradier samt tilhgrende klotoideparametre, der er vist i hhv. Tabel
22 og Tabel 24, kan og skal anvendes i den videre projektering af detailprojektet, hvor
de praecise horisontalkurveradier samt tilhgrende klotoideparametre fastsaettes.

I forhold til trafiksikkerheden bgr vaerdierne i fglgende Tabel 25 endvidere overholdes:

Tabel 25 Mindste kurveradius efter ret linie ifht. trafiksikkerhed [10]

Laengde af ret linie Mindste horisontalradius
L = 300m min R > 400m
L < 300m min R > L

Det bgr bestraebes i den videre projektering, at de valgte kurveradier opfylder kravene
fra Tabel 25 samtidigt med at kravet til Ry min=1400m overholdes.

13.4 Fremkommelighed pa straekningen ved delvis udbygning til 2+1-
vej

Valget af delvis udbygning til 2+1-vej vil medfgre bedre fremkommelighed pa straeknin-
gen, idet der bliver bedre muligheder for at overhale langsomkgrende kgretgjer. Dog kan
den samtidige etablering af rundkgrsler ved hhv. krydsene Hammelev Bygade/Ribevej og
@stergade/Ribevej have negativ indflydelse pd denne fremkommelighed. Szerligt rund-
kgrslen ved Hammelev Bygade kan veere til ugunst i forhold til fremkommeligheden,
hvorimod rundkgrslen ved @stergade/Ribevej, som beskrevet i Afsnit 12.3, kan veere til
gunst for fremkommeligheden, da omkring en tredjedel af den indkgrende trafik kommer
fra sekundaervejen.

Det er valgt at undlade kapacitetsberegninger af udbygningen, da denne primaert er fore-
sldet med henblik pd at gge fremkommeligheden og trafiksikkerheden pa straekningen.
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Det blev desuden vist i Afsnit 6.1.1, s. 12, at straekningen med de eksisterende forhold
har kapacitet til de naeste 15 ar og ved udbygningen til delstraekninger med 2+1-vej, vil
kapaciteten evt. gges lidt.

13.5 Effektvurdering af delstraekninger med 2+1-vej

For at undersgge hvor stor den trafiksikkerhedsmaessige gevinst er ved at anlaegge dels-
traekninger med 2+1-vej, vil der fgrst og fremmest foretages en effektvurdering, hvor
uheldene pa hele straekningen vurderes i forhold til om de er pavirkelige eller maske-
pavirkelige af tiltaget.

Da de eksisterende rumleriller er etableret fgr den undersggte uheldsperiode fra 1/1-
2007 til 3/9-2012, er det i den fglgende effektvurdering valgt, at se bort fra den effekt,
som disse rumleriller burde have haft.

Tabel 26 Effektvurdering af uheld pa straakningen ved etablering delstraekninger med 2+1-vej

9 stk
1/1-2007 til 3/9-2012 (4 Person, 4 Materiel og 1 0/2/2
Ekstra)
6 stk
+ - pavirkelige (Uheld nr. 2 (M), 3(P), 5 0/1/1
(ganges med 0,5) (M), 25 (M), 27 (M) og
29 (P))
- _ _ . . 3 stk
? ?;iikgeegilézkgll'gse) (uheld nr. 6((EP))), 18 (P), 22 0/1/1

Det vurderes, at seks af uheldene pa straekningen kan pavirkes af tiltaget. De seks pavir-
kelige uheld er:

Nr. 2 (M): Cyklist krydser vejen. Pvirkes, da cyklister skal bruge stitunnellerne.

Nr. 3 (P): Mgdeuheld. Pavirkes.

Nr. 5 (M): Mgdeuheld i forbindelse med overhaling. Pavirkes.

Nr. 25 (M): Uheld i venstresvingende kurve til venstre for kgrselsretningen.
Pavirkes, da den nuvaerende lille kurveradius udrettes i forbindelse med til-
taget.

Nr. 27 (M): Uheld i venstresvingende kurve til venstre for kgrselsretningen.
Pavirkes, da den nuvaerende lille kurveradius udrettes i forbindelse med til-
taget.

Nr. 29 (P): Mgdeuheld. Pavirkes.

Derudover vurderes det, at tre uheld pa straekningen er maske-pavirkelige af tiltaget. De
tre maske-pavirkelige uheld er:

Nr. 6 (P): Mgdeuheld. Spirituspavirket chauffgr involveret. Maske-pavirkeligt.

Nr. 18 (P): Mgdeuheld i forbindelse med overhaling. Spirituspavirket chauffgr involve-
ret. Er ikke sket p5 straeekningen, som udvides til 2+1-vej, men vurderes
maske-pavirkeligt, idet visheden om overhalingsmuligheder forude kunne
forhindre overhalingen pa den 2-sporede straekning med overhalingsforbud.

Nr. 22 (E): Mgdeuheld. Da det er et ekstrauheld kan det kun vurderes som maske-
pavirkeligt.

Over en 5 arig perioden haves dermed, at etablering af delstraskninger med 2+1-vej vil

kunne spare:
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U =2-0,50+3-0,25 =1,75uheld

personskad,sparet

De nyeste samfundsgkonomiske enhedspriser er fra 2010 og er som faglger:

e Personskade relaterede omkostninger pr. personskade: 2.455.689 kr.
e Materielskade relaterede omkostninger pr. uheld: 664.543 kr.

Da uheldene er sket over en femarig periode, vil den forventelige uheldsomkostningsbe-
sparelse pr. ar blive:

UHOK, e = uheldsomlfostnlnger _ 1,75-2.455.689 + 2,0-664.543kr _ 1.125.308¥
periode 5ar ar

13.5.1 Effektvurdering m.v. af rundkgrslerne i forbindelse 2+1-vej
Effektvurderingen af rundkgrslen ved @stergade blev foretaget i Afsnit 12.4, s.45 og fal-
gende 3rlige besparelse i uheldsomkostninger blev fundet til:

uheldsomkostninger  1,5-664.543kr +0,25- 2.455.689kr kr

UHOKbesparelse = - ° = 322147 S
periode 5ar ar

Den tilhgrende forstedrsforrentning blev beregnet til folgende for rundkgrsel ved @ster-
gade/Ribevej:

UHOKbespareIse _ 322.147kr

- ! = -100 =10,7%
anleegsomkaostninger  3.000.000kr

ar

Herefter vil en tilsvarende effektvurdering af etablering af en rundkgrsel ved Hammelev
Bygade foretages.

Der er sket otte uheld i selve krydset Hammelev Bygade/Ribevej i perioden 1/1-2007 til
3/9-2012. Det vil herunder vurderes om de er pavirkelige eller m3ske-pavirkelige ved
etablering af en rundkgrsel.

I denne effektvurdering er der ikke taget hensyn til den nylige ombygning, da der endnu
ikke haves resultater af ombygningen, som blev faerdiggjort medio 2012.

Tabel 27 Effektvurdering af uheld i krydset Hammelev Bygade/Ribevej ved etablering af rundkgrsel

Tommelfingerregel Uheld Pe:lrrs/oallsl;?edter
. 8 stk
1/1-2007 til 3/9-2012 (5 Person og 3 Materiel) 0/3/2
7 stk
+ - pavirkelige (uheld nr. 8 (M), 9 (M), 0/3/2
(ganges med 0,5) 10 (P), 11 (P), 12 (P),
13 (P) og 14 (P))
? — méske-pavirkelige 1 stk )
(ganges med 0,25) (uheld nr. 7 (M))

Det vurderes, at alle otte uheld vil kunne pavirkes af tiltaget i mere eller mindre grad. De
syv uheld er pavirkelige. Disse involverer alle blgde trafikanter og de vil kunne forhindres
ved etablering af en rundkgrsel, som holdes fri af cyklister. Det sidste uheld vurderes kun
maske-pdvirkeligt, da det involverer en spirituspavirket chauffgr.
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Over en 5 3rig periode haves dermed, at etablering af en rundkgrsel vil kunne spare:

U =2-0,5+1-0,25 =1,25uheld

=5-0,5=2,50uheld

materielskade,sparet

U

personskad,sparet

De nyeste samfundsgkonomiske enhedspriser er fra 2010 og er som fglger:

e Personskade relaterede omkostninger pr. personskade: 2.455.689 kr.
e Materielskade relaterede omkostninger pr. uheld: 664.543 kr.

Da uheldene er sket over en fem &rig periode, vil den forventelige uheldsomkostningsbe-
sparelse pr. ar blive:

UHOK, ey orae = uheldsomlfostnlnger _ 1,25-664.543kr +°2,50-2.455.689kr =1.393.980¥
periode 5ar ar

Den tilhgrende fgrstedrsforrentning for etablering af rundkgrsel ved Hammelev Byga-
de/Ribevej bliver dermed:

_ UHOKbesparelse . 1.393.980kr
anlegsomkaostninger  3.000.000kr

R ar -100 = 46,5%

Det vil sige, at anlaegsomkostningerne til en rundkgrsel ved Hammelev Bygade vil veere
indtjent i Igbet af godt to ar.

13.6 Anlaegsoverslag og ferstearsforrentning

Der forelaegger ikke umiddelbart erfaringspriser for ombygning af eksisterende 2-sporede
landeveje i abent land til 24+1-vej, men jf. [1] kan anlaegsprisen saettes til omkring
7.500.000 kr/km, ndr vejen skal udvides og der etableres autovaern. I det fglgende vil
der arbejdes videre med dette anlaegsoverslag.

Derudover har en del af liniefgringen af den anden delstraekning et nyt tracé. Dette bety-
der en anden anlaegspris end hvis den eksisterende vej "blot” skulle udvides. Der fore-
laegger ikke umiddelbart erfaringspriser for nyanlaeg af 2+1-veje, men fra lignende pro-
jekter foreligger en raekke overslag, som er lavet i forbindelse med forundersggelser.
Disse overslag ligger mellem ca. 40 og 75 millioner pr. km'?, Disse overslag indeholder
udgifter til selve projekteringen og anlaegget, men ogsd udgifter til ledningsomlaegninger,
arkaeologiske undersggelser, arealerhvervelse, tilsyn og administration samt uforudsete
maengde- og projektsendringer. Prisoverslaget er altsd meget afhaengigt af hvor i landet
projektet skal udfgres og hvilke forhold der ggr sig geeldende for omradet. I de falgende
beregninger anvendes 40 millioner pr. km for nyanlaeg og dette overslag bruges for hele
den anden delstraekning med 2+1-vej.

Det vil sige, at anlaagsomkostningerne for delstraekningerne med 2+1-vej bliver som fgl-
ger (oprundet til neermeste million):

anleegsomkostninger = (1,691km- 7.500.000 :—r;] +1,400km-40.000.000 :_r; =68.682.500kr

~ 69.000.000kr

12 Overslagspris fra anlag, Skanderborg
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Herunder er fgrstedrsforrentningen for de forskellige tiltag beregnet eller gentaget fra
tidligere beregninger. Fgrstearsforrentningen beregnes som de sparede uheldsomkost-
ninger i procent af anleegssummen.

Forstedrsforrentningen for rundkgrslen ved @stergade er som fglger:
R i =10,7%
Forstedrsforrentningen for rundkgrslen ved Hammelev Bygade er som fglger:
R, s =46,5%
Farstearsforrentningen for udbygning til delstraeekninger med 2+1-vej er som fglger:

_ UHOKieparese  1.125.308kr
anlegsomkaostninger  69.000.000

Ry .100 =1,6%

P& grund af den store anlaegspris for nyanlaeg af 2+1-vej bliver fgrstedrsforrentningen til
delstraekninger med 2+1-vej meget lille. Det skal dog naevnes, at denne forstedrsfor-
rentning kun er regnet i forhold til den trafiksikkerhedsmaessige effekt af tiltaget. Der er
selvfglgelig mange andre forhold som har indflydelse pd om et tiltag er rentabelt. Det
kunne f.eks. vaere gget fremkommelighed og dermed tidsbesparelser.

13.7 Sidevejstilslutninger

Med hensyn til de sidevejstilslutninger, som bibeholdes ved udbygning til 2+1-vej haves
fglgende kommentarer:

13.7.1 Volbrovej
Volbrovej er en kommunevej, som er tilsluttet H323 i vejens hgjre side (nord) i km
10/0978. Denne bibeholdes ved udbygning til 2+1-vej og underfgres det nye tracé.

13.7.2 Kestrupvej

Kestrupvej er en kommunevej, som er tilsluttet H323 i vejens hgjre side (nord) i km
9/0854. Denne bibeholdes ved udbygning til 2+1-vej og ligger umiddelbart neer 2+1-
straekningens begyndelse omkring st. 0.
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14 Opsummering pa lgsningsforslag

Herunder er i tabelform vist hvilke Igsningsforslag, der blev fremsat i Del 2 af projektet.

Tabel 28 Opsummering pé Igsningsforslag

Mindre generelle problemer og Igsning dertil

Tiltag Kilometrering Formal

Lys i stitunneller km 8/0626 Af trafiksikkerhedsmaessige hensyn
og skal lys i stitunnellerne etableres, for
km 9/0016 at opfordre blgde trafikanter til at

Buslommers placering

km 6/0734 (VHS)
km 6/0763 (VVS)

anvende disse

Busstoppestedet i VVS flyttes af tra-
fiksikkerhedsmaessige hensyn

Mere omfattende Igsningsforslag

Tiltag Kilometrering Formal Pris 1.4rs- Eventuel
for- tilhgrende
rent- tegning
ning

Sanering i over- Forskellige Af trafiksikkerheds- Samlet entre- .

kgrsler maessige hensyn sa- prise - Tegning

neres i overkgrslerne 370.000 kr H323.3000

Afmeerkning pa Forskellige Af trafiksikkerheds- Samlet entre-

cykelsti maessige hensyn prise

etableres. manglende 28.750 kr 116% -
afmaerkning pa den
dobbeltrettede cykel-
sti
Rundkgrsel ved Km 11/0485 Af trafiksikkerheds- Anlzegsover-
@stergade maessige hensyn an- slag
laegges rundkgrsel 3.000.000 kr
ved @stergade. Delvis Tegning
. 10,7%
til gunst for frem- H323.4000
kommeligheden i
krydset for sekundeer-
trafikanterne

Alternativ Igs- Ca. Af trafiksikkerheds- Prisoverslag

nings forslag Km 11/0300 - maessige hensyn 14.000 kr

ved krydset 11/0700 etableres lokalha-

Osterga- stighedsbegraensning - Figur 29

de/Ribevej: pa 70 km/t omkring

Lokalhastigheds- krydset

begraensning

Delstraekninger 1. delstreekning: Af fremkommelig- Anleegsover-

med 2+1-vej km 6/0179 - hedsmaessige hensyn slag

7/0870 udbygges del- 69.000.000 kr
2. delstraekning: straekninger til 2+1- Tegning
st. 0 - st. 1400 vej. Delvis til gunst 1,6% H323.5000

for trafiksikkerheden i
forhold til skades-
graden ved "mgde-
uheld"
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14.1 Diskussion af lgsningsforslagene

I forhold til Igsningsforslagene, som blev fremsat i Del 2 af rapporten, kan det veere inte-
ressant at papege de forskellige muligheder, der er for at fremtidssikre streekningen. Det
kan veelges, at udelukkende fokusere pa de trafiksikkerhedsmaessige problemstillinger pa
streekningen og igangseette de Igsningsforslag, som er fremsat med henblik pa at Igse
disse. De Igsningsforslag, der her er tale om, er:

e Rundkprsel ved @stergade

Dette tiltag skal vaere medvirkende til at antallet af uheld, med specielt venstre-
sving ind foran modkgrende, reduceres. Derudover kan etableringen af en rund-
kgrsel i krydset ogsa veere medvirkende til at forbedre fremkommeligheden for
"venstresvingende” trafik fra bade sekundaervejen (@stergade) og primaervejen
(Ribevej), da disse ved etableringen af en rundkgrsel blot skal overskue en trafik-
strgm.

o Alternativ: Lokalhastighedsbegransning omkring krydset @stergade/Ribevej

Dette tiltag er et billigere alternativ til etablering af en rundkgrsel. En lokal
hastighedsbegraensning omkring krydset @stergade/Ribevej vil give svin-
gende trafikanter i krydset bedre mulighed for at gennemfgre svingningen.

e Sanering i overkprsler

Dette tiltag skal mindske antallet af overkgrsler og dermed ogsa mindske antallet
af steder, hvor der kan forekomme svingende trafik med specielt langsomkgrende
kgretgjer. Uheldene pd straekningen er hidtil ikke sket naer disse overkgrsler til
marker, men en sanering af disse kan ggres over en arraekke og skal ses som en
forberedelse til en udvidelse af dele af straekningen til 2+1-vej og altsd ikke som
et trafiksikkerhedsmaessigt tiltag. Desuden vil dette tiltag ogsa pa sigt give en be-
sparelse ifht. driftsomkostninger nar nyt slidlag lsegges.

e Afmaerkning pd cykelsti

Dette tiltag skal ses som et selvstaendigt mindre projekt, som burde foretages i
forbindelse med den Igbende drift. Nar den eksisterende afmaerkning genafmaer-
kes skal den manglende afmaerkning pa cykelstien etableres. Etableringen af den
manglende afmaerkning pa cykelstien har status som en trafiksikkerhedsmaessig
Igsning, idet etableringen af den manglende afstribning skal fungere som “ledeli-
nie” og adskillelse af de blgde trafikanter, som bruger cykelstien.

Derudover kan det veelges, at fokusere pa en fremkommelighedsfremmende Igsning,
hvor fremtidssikringen af straekningen fokusere p% en ggning af straekningens fremkom-
melighed. I dette tilfeelde vil Igsningsforslaget med delstraekninger med 2+1-vej veere at
foretraekke. Ved etablering af delstraekninger med 2+1-vej vil fremkommeligheden gges
og straekningen burde have en tilstraekkelig kapacitet frem 2027. Udbygningen af dels-
treekninger til 2+1-vej kraever dog ogsa visse yderligere tiltag. Herunder en sanering i
overkgrsler samt anlaeg af to 3-benede rundkgrsler. Disse anlaeagges ved hhv. krydset
Hammelev Bygade/Ribevej og @stergade/Ribevej. Derved tilgodeses ogsa nogle af trafik-
sikkerhedsmaessige problemstillinger i disse kryds.

Det kan overvejes at anlaegge en helt ny 2+1-vej, hvis jernbanen, som ligger parallelt
med H323, lukkes. Dette betyder, at der ved anlaeg af en ny vej samtidigt er mulighed
for at bevare den eksisterende H323 som parallelrute. Dog vil denne lgsning vaere bety-
delig dyrere.
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15 Delkonklusion Del 2 Lgsningsforslag

Der blev i denne del af projektet fremsat forskellige st@rre eller mindre Igsningsforslag,

som kan ggre straekningen bedre i forhold til de trafiksikkerhedsmaessige eller fremkom-
melighedsmaessige problemer, som blev fundet i den fgrste del af projektet under analy-
se af straekningen. Nogle af Igsningsforslagene vil vaere gunstige for begge disse forhold.

Lgsningsforslagene, som blev fremsat i denne del, er meget forskellige i omfang og om-
kostninger. De billigste Igsningsforslag er opstribning af ca. 2,5km manglende afmaerk-
ning pa del af den dobbeltrettede cykelsti, som koster omkring 28.750 kr. samt sanering
i overkgrsler, som koster omkring 10.000,- kr. pr. overkgrsel ndr det foretages i en sam-
let stgrre entreprise. Derved bliver den samlede entreprise p& 370.000 kr.

Dernzest kommer forslaget om etablering af en rundkgrsel ved krydset @sterga-
de/Ribevej, som koster ca. 3 millioner i anlaeagsomkostninger. Dette forslag vil forbedre
trafiksikkerheden i krydset @stergade/Ribevej og kan ogsad, med den nuvarende trafik-
fordeling veere til gunst for fremkommeligheden i krydset, saerligt for venstresvingende
trafik. Dog viste fgrstedrsforrentningen sig at veere lav.

Endeligt blev et mere omfattende Igsningsforslag fremsat, hvor det foreslds, at udbygge
delstraekninger til 2+1-vej. Disse delstraekninger er hhv. 1,691km og 1,400km lange og
skal anleegges i hver ende af den pagaeldende straekning. Den fgrste delstraekning fra km
6/0179 til km 7/0870 etableres mellem en eksisterende rundkgrsel ved det vestlige ram-
pekryds og en ny rundkgrsel ved Hammelev Bygade. Ved ombygningen af denne dels-
traekning skal udvidelsen ske i vejens hgjre side (nord) og de 2-sporede retninger etable-
res i forbindelse med frafarterne fra rundkgrslerne.

Den anden delstraekning starter i ks 10/0000 og bliver ca. 1400 lang. Ved denne dels-
treekning er det valgt, at udrette en horisontalkurve, sdledes denne opfylder kravene for
stopsigte ved kg. Dermed laves 0ogsa et nyt tracé, hvor vejen forlaegges og det samme
geelder krydset @stergade/Ribevej, hvor der anlaegges en rundkgrsel. Hele dette forslag
er betydeligt dyrere end de foregdende Igsningsforslag, men dette tiltag vil ogsa have en
positiv indflydelse pa bade trafiksikkerheden og fremkommeligheden pa straekningen.
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16 Hovedkonklusion

Der blev i den forste del af projektet analyseret p& de nuveerende forhold bade i forbin-
delse med trafikken pd straekningen og uheldene p3 straekningen i de seneste 5 ar. Ana-
lysen af trafikken pa straekningen viste, at selv med en konservativ beregning vil belast-
ningsgraden kun overstige det anbefalede interval pa 0,4-0,8 med 0,01 om 15 &r, dvs. i
2027. Derudover viste analysen af uheldene pa straekningen, at straekningen er hardt
plaget af uheld, bade i forhold til, hvad der kunne forventes ved teoretiske beregninger,
og i forhold til tilsvarende veje.

Analysen af trafikken og uheldene pa straekningen ledte frem til Del 2 af projektet, hvor
Igsningsforslag blev fremsat. Del 2 indeholdt forskellige Igsningsforslag af forskellige om-
fang. De billigste Igsningsforslag indebar opstribning af manglende afmaerkning pa cykel-
stien. Prisoverslaget for dette tiltag blev knap 29.000kr. Derudover blev foresldet en sa-
nering i overkgrsler pad streekningen, som ved en samlet entreprise ville koste omkring
370.000kr. Disse billigere tiltag kan foretages i forbindelse med den Igbende drift af ve-
jen samt foretages som en forberedelse pa en senere udbygning af vejen. Saneringen i
overkgrsler vil desuden medfagre en besparelse i forbindelse med Igbende drift, da lukning
af overkgrsler vil betyde faerre overkgrsler, som skal have nyt slidlag.

Derneest blev et lidt dyrere Igsningsforslag fremsat. Disse indebar et forslag om etable-
ring af en rundkgrsel ved krydset @stergade/Ribevej, som vil koste ca. 3 millioner i an-
laegsomkostninger. Dette forslag vil forbedre trafiksikkerheden i krydset @sterga-
de/Ribevej og kan ogsa, med den nuvaerende trafikfordeling, vaere til gunst for frem-
kommeligheden i krydset, saerligt for venstresvingende trafik. Dog viste fgrstedrsforrent-
ningen sig at vaere lav. Hvis ikke en rundkgrsel anlaegges, blev det foresl3et, at der kun-
ne oprettes en lokalhastighedsbegraensning omkring krydset @stergade/Ribevej pad 70
km/t.

Endeligt blev et mere omfattende Igsningsforslag fremsat, hvor det foreslas, at udbygge
delstraekninger til 2+1-vej. Disse delstraekninger er hhv. 1,691km og 1,400km lange og
skal anleegges i hver ende af den pagaeldende straekning. Den fgrste delstraekning fra km
6/0179 til km 7/0870 etableres mellem en eksisterende rundkgrsel ved det vestlige ram-
pekryds og en ny rundkgrsel ved Hammelev Bygade. Ved ombygningen af denne dels-
traekning skal udvidelsen ske i vejens hgjre side (nord) og de 2-sporede retninger etable-
res i forbindelse med frafarterne fra rundkgrslerne.

Den anden delstraekning skal starte i ksm 10/0000 og bliver ca. 1400 lang. Ved denne
delstraekning er det valgt, at udrette en horisontalkurve, saledes denne opfylder kravene
for stopsigt ved kg. Dermed laves ogsad et nyt tracé, hvor vejen forleegges og det samme
geelder krydset @stergade/Ribevej, hvor der anlaegges en rundkgrsel. Dette forslag blev
primaert fremsat for at gge fremkommeligheden pa straekningen, men kan ogsa have en
positiv indvirkning pd uheldene p& straekningen. Szerligt ved mgdeuheldene vil skades-
omfanget- og graden mindskes. Hvis midterautovaern opseettes, vil de uheld, som p& den
2-sporede vej var mgdeuheld, i stedet blive uheld med pakgrsel af midterautovaernet.
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17 English summary

This report contains the traffic and the accidents on a partial of the main road H323 witch
were analyzed. And based hereon suggestions on how to solve the problems related to
these themes were made. The partial of main road H323 in this study runs from km
5/0931 to km 12/0310.

The road is characterized as a 2 lane main road with a speed limit of 80 km/h.

The assignment of the project is based on the following problem definition:

"On the part of main road H323 going from Vojens to Hammelev how can current traffic
problems be solved, and how to future-proof the road and avoid accidents”

The focus in the first part of the report is on the analysis of the traffic and accidents on
the road. The passability on the analyzed part of the road is in some windows of the day
poor. Especially in the morning between 8 am and 9 am and in the afternoon between 2
pm and 3 pm on weekdays. The analysis of the traffic also showed that the main part of
the traffic is towards Haderslev in the morning and towards Vojens in the afternoon.
However, the difference in the traffic volumes between the 2 lanes is less than 100.

The analysis of the traffic also showed that the actual average speed on the road is high-
er than the speed limit. And in the weekends the actual average speed is even higher
than on weekdays.

In the first part of the report a projection of the traffic and calculations of the load factor
on the road where made. These calculations showed that the load factor in the year 2012
was 0,66. In the year 2027 the load factor would be 0,81 if no changes is made. This
projection of the traffic was based on projection factors from DTU.

In relation to the accidents on the road there have been 38 accidents from January 1th
2007 to September 3th 2012. In the years 2007-2010 between 8 and 9 accidents was
recorded each year and in the years 2011 and 2012 between two and three accidents
was recorded. There is no immediately explanation to this decrease in the number of ac-
cidents on the road. But the decrease could be an expression of a nationwide tendency.
The last few years there has been a decrease in accidents nationwide and this could be a
part of the explanation.

Based on the analysis made in the first part of the report the second part of the report
describes different solutions that can be made as to improve safety and to prevent acci-
dents.

Some solutions are minor solutions such as: closing some of the field-crossings or mark-
ing of centerlines on bicycle tracks. These solutions are mostly to improve the road safe-

ty.

A more expensive solution to improve the road safety is to build a roundabout at the
three-legged junction (@stergade/Ribevej). This solution should prevent the most com-
mon accident types that have happened in previous years. Especially left turn accidents
should be prevented by building a roundabout.

Finally the last suggestion was to build a 2+1 road on parts of the road. This solution is
first and foremost suggested to increase the passability on the road. But it could also
improve the road safety by preventing head-on collisions if median barriers are placed in
the middle of the road to separate the lanes. Rumble strips between the two directions
could also prevent some of the head-on collisions. This solution requires closing of some
of the crossings to the fields and minor side roads. Furthermore it requires the construc-
tion of two roundabouts respectively at the three-legged junction (@stergade/Ribevej)
and three-legged junction (Hammelev Bygade/Ribevej). The partials that would benefit

64



G UNIVg,
O A
Ng (N

12

Mette Svane Lassen Bachelorprojekt

SspyeR®

from the 2+1 road solution are respectively 1691m and 1400m and are planned to
start/end at the roundabouts. This is also the most extensive and expensive solution.
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18 Ordforkortelser og forklaringer

Ordforkortelser

85%-fraktil Er den hastighed, som 85% af de registrerede kgretgjer kgrer under
H323 Straekningens administrative vejnummer. Vejnavnet er Ribevej pa hele

straekningen

M60 Motorvej 60, svarende til motorvej E45

TSA Tilslutningsanlaeg

ubDT Ugedggnstrafik

VDM Vejdirektoratets tjenestested i Middelfart

VHS Vejens hgjre side. Nordlige side. Sporretning +
VVS Vejens venstre side. Sydlig side. Sporretning -
AE10BY Akvivalent antal 10-tons akser dagligt i bygader

FE10SS Ffkvivalent antal 10-tons akser dagligt incl. SuperSingle effekt

ADT Arsdggnstrafik

Forklaringer

Lastbil Kgretgj over 5,80m
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Appendiks 1

Beregning af kapacitet samt belastningsgrad for eksisterende straekning med
anvendelse af Hdndbog Kapacitet og serviceniveau [4]
Der henvises til Bilag 3 for anvendte tabeller og figurer fra [4].

Kapacitet for straekningen - g=eldende for bade 2012 og 2027

N:n'Nideeel'b'S (1)

hvor

N er kapaciteten for den aktuelle straekning

n er antal kgrespor i den retning, som beregningen gaelder. For 2-sporet vej
saettes n=1

Nigeel er vejtypens idealkapacitet, der fremgar af Tabel 3.1 i [4]

b er korrektionsfaktor for kgresporsbredde og begraensning i fri sidebredde i
vejside og midterrabat, jf. Tabel 3.2 i [4]

S er korrektionsfaktor for andelen af store kgretgjer og betydningen af stig-

ninger for store kgretgjers belastning af vejen

Korrektionsfaktoren s beregnes ved:

100
5= (2)
100+P,(E, -1)+P,(E, -1)
hvor
P, er den procentvise andel af kgretgjstype a, dvs. typisk store kgretgjer, der
er kortere end 12,5 meter
P, er den procentvise andel af kgretgjstype b, dvs. typisk store kgretgjer, der
er laengere end 12,5 meter
E, er den fundne personbilsaekvivalent for kgretgjstype a, jf. Tabel 3.4 i [4]
E, er den fundne personbilsakvivalent for kgretgjstype b, jf. Tabel 3.4 i [4]

Ved straeknings stigningskategori I fas folgende:
100 100

S= = —
100+P,(E, -1)+P,(E, -1) 100+9(1,5-1)+4(2,0-1)

Dermed kan kapaciteten af straekning beregnes:
N =n":Ne. - D-S=1-1700pe/time/ retning - 0,94 - 0,92 =1470Kktj / time / retning
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Trafikintensitet for &r 2012
| = ADT - Fso (3)

hvor

er trafikintensiteten ktj/time
er procentandelen af ADT ved 30. hgjeste time. For bolig-arbejdssted trafik

er denne 12,3% for begge retninger og 13,9% for en retning, jf. Tabel 2.4 i
[4]

Tmn-

30

For begge retninger fas:
|rozo12 = ADT - Fyy =10.153kjt -12,3% =1249ktj /time

For en retning (VHS) fas:
l s 2012 = ADT - Fyy =5.159Kjt - 13,9% = 717kt / time / retning

For en retning (VVS) fas:
lws 2012 = ADT - ;o = 4.994Kit - 13,9% = 694ktj / time / retning

Belastningsgrad for ar 2012

B=— 4
N (4)
hvor
B er belastningsgraden
I er trafikintensiteten ktj/time
N er kapaciteten for den aktuelle straekning

Belastningsgraderne bliver som faglger:

For Total:
B:L: 124_9kt_]/t|me o4
N  2.-1470ktj/time/retning —
For VHS:
_ | _ 717ktj/time / retning 049
N  1470ktj/time/retning =—
For VVS
| 694ktj/time/ retning 047

- N 1470ktj / time / retning =
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Trafikintensitet for &r 2027

| = ADT - Fso (5)
hvor
| er trafikintensiteten ktj/time
Fs er procentandelen af ADT ved 30. hgjeste time. For bolig-arbejdssted trafik
er denne 12,3% for begge retninger og 13,9% for en retning, jf. Tabel 2.4 i

[4]

For begge retninger fas:
Lot 2007 = ADT - Fyy =12.549Kjt -12,3% = 1544k / time

For en retning (VHS) fas:
s 207 = ADT - Fyy = 6.377Kit -13,9% = 886ktj / time / retning

For en retning (VVS) fas:
ls 2027 = ADT - Fyy = 6.173Kijt -13,9% = 858ktj / time / retning

Belastningsgrad for ar 2027

B=— 6
N (6)
hvor
B er belastningsgraden
I er trafikintensiteten ktj/time
N er kapaciteten for den aktuelle straekning

Belastningsgraderne bliver som faglger:

For Total:
_ 154-4kt-j /time _ _053
N  2-1470ktj/time/retning —
For VHS:
_ | _ 886ktj/time/ retning 0,60
N  1470ktj/time/retning —
For WS
| 858ktj/time/ retning 058

- N 1470ktj / time / retning =
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Appendiks 2

Beregning af kapacitet samt belastningsgrad for eksisterende straekning med
anvendelse af Hadndbog Trafikarealer, Land, Haefte 3 - Tvaerprofiler [5]

Der henvises til Bilag 4 for anvendte tabeller og figurer fra [5].

Kapacitet for straekningen — gzeldende for badde 2012 og 2027

Nmax=Nideeel'b's'r'C (7)
hvor
N rax er kapaciteten for den aktuelle straekning
- er vejtypens idealkapacitet, der fremgar af Figur 7.1 i

N igeel jt idealkapacitet, der f ar af Figur 7.1 [5]

b er reduktionsfaktor for kgresporsbredde og begraensning i fri sidebredde i
vejside og midterrabat, jf. Figur 7.2 i [5]

S er korrektionsfaktor for andelen af store kgretgjer og betydningen af stig-
ninger for store kgretgjers belastning af vejen. Beregnes

r er korrektionsfaktor for modkgrende trafik og manglende overhalingsmulig-
hed pd 2-sporede veje. Aflaeses af Figur 7.7 i [5] ved retningsfordeling
50/50.

c er korrektionsfaktor for indflydelsen af meget langsomme kgretgjer pa

straeekningen (fx landbrugskgretgijer, entreprengrmaskiner) og geelder sdle-
des kun 2-sporede veje. Aflaeses pa Figur 7.8 i [5] nar det vurderes, at der
kerer 5 langsomme kgretgjer pa straekning pr. time

Korrektionsfaktoren s beregnes ved:

100
§= (8)
100+ P,(E, -1)+ PR, (E, -1)
hvor
P, er den procentvise andel af kgretgjstype a, dvs. typisk store kgretgjer, der
er kortere end 12,5 meter
P, er den procentvise andel af kgretgjstype b, dvs. typisk store kgretgjer, der
er lengere end 12,5 meter
E, er den fundne personbilsaekvivalent for kgretgjstype a, jf. Figur 7.5 i [5]
E, er den fundne personbilsaekvivalent for kgretgjstype b, jf. Figur 7.5 i [5]

Ved straeknings stigningskategori I fas fglgende:
100 100

S= = =
100+ P,(E, -1)+P,(E, -1) 100+9(2,5-1) +4(3,0-1)

Dermed kan kapaciteten af straekning beregnes:
N, .x = Nigeees -0 T-C=2000pe/time/retning -0,94-0,82-0,70-0,88 = 950ktj /time/ retning
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Trafikintensitet for ar 2012 - samme beregning som i Appendiks 1
| = ADT - Fso (9)

hvor

| er trafikintensiteten ktj/time
Fs er procentandelen af ADT ved 30. hgjeste time. For bolig-arbejdssted trafik

er denne 12,3% for begge retninger og 13,9% for en retning, jf. Tabel 2.4 i
[4]

For begge retninger fas:
|rozo12 = ADT - Fyy =10.153kjt -12,3% =1249ktj /time

For en retning (VHS) fas:
l s 2012 = ADT - Fyy =5.159Kjt - 13,9% = 717kt / time / retning

For en retning (VVS) fas:
lws 2012 = ADT - ;o = 4.994Kit - 13,9% = 694ktj / time / retning

Belastningsgrad for ar 2012

B=— 10
N (10)
hvor
B er belastningsgraden
I er trafikintensiteten ktj/time
N er kapaciteten for den aktuelle straekning

Belastningsgraderne bliver som faglger:

For Total:
B 1 _ 127-9k-tj /time _ _066
N 2-950ktj/time/retning —

For VHS:
| _ 717ktj/time/retning _ 0.75

N 950ktj/time/retning —

For WS
| 694ktj /time/ retning

N 1470kt /time / retning

o
\‘
w
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Trafikintensitet for ar 2027 - samme beregning som i Appendiks 1

| = ADT -F,, (11)
hvor
| er trafikintensiteten ktj/time
Fs er procentandelen af ADT ved 30. hgjeste time. For bolig-arbejdssted trafik
er denne 12,3% for begge retninger og 13,9% for en retning, jf. Tabel 2.4 i

[4]

For begge retninger fas:
Lot 2007 = ADT - Fyy =12.549Kjt -12,3% = 1544k / time

For en retning (VHS) fas:
s 207 = ADT - Fyy = 6.377Kit -13,9% = 886ktj / time / retning

For en retning (VVS) fas:
ls 2027 = ADT - Fyy = 6.173Kijt -13,9% = 858ktj / time / retning

Belastningsgrad for ar 2027

B=— 12
N (12)
hvor
B er belastningsgraden
I er trafikintensiteten ktj/time
N er kapaciteten for den aktuelle straekning

Belastningsgraderne bliver som faglger:

For Total:

B:L: 154_4k_tj/t|me 081
N  2-950ktj/time/retning —

For VHS:
I 886ktj/t|me/retn|ng 093

N 950ktj / time / retning

For VVS

B:L 858ktj / time / retning 090
N  950ktj/time/retning —

A-7
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Appendiks 3
Beregning af horisontalradier
Beregning ifht. stopsigte
Lsigte,stop = Lre + Lbr (13)
hvor
Lsigtestop er standseleengden
L, er reaktionsleengden, beregnes ved Formel (14)
L., er bremselaengden, beregnes ved Formel (15)
V, -t
L =_—d ‘re 14
*~ 36 (14)
hvor
V, er den dimensionerende hastighed (km/t), her 100km/t.
(Vd: Vp| +Vti||aeg=80km/t+20km/t)
t, er reaktionstiden (s), saettes her til 2s
V 2
Lbr — ( d ) > (15)
2.9 '(/U'Ht)'3’6
hvor
V, er den dimensionerende hastighed (km/t), her 100km/t.
(Vd: Vp| +Vti||aeg=80km/t+20km/t)
g er tyngdeaccelerationen, her 9,81m/s?
7 er den resulterende tilrddighedvaerende middelfriktionskoefficient ved op-

bremsning fra Vg4 til standsning. Der benyttes . eller y, afhaengig af om

der er tale om lige vej eller kurve, her p,, = 3,6 afleeses af
Figur 37
‘ er vejstraekningens laengdegradient, som regnes positiv ved stigning og ne-

gativ ved fald, her szettes i, =0
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Dimensionerende Resulterende Sidefriktions- Bremsefriktions-
hastighed (km/h) friktionskoefficient koefficient koefficient

Lige vej Kurve
Vs Hres He Hor
130 0,377 0,08 0,37
120 0,377 0,09 0,37
110 0,377 0,10 0,36
100 0,377 0,11 0,36
90 0,377 0,12 0,36
80 0,377 0,13 0,35
70 0,377 0,14 0,35
60 0,377 0,16 0,34
50 0,377 0,17 0,33
40 0,377 0,19 0,32
30 0,377 0,21 0,31

Figur 37 Friktionskoefficienter afhaengigt af hastigheden [11]
Dermed fas folgende delresultater:

L Vet :100km/t-25

36 36
v, ) B (100km/t)’

. 2 -
2.9-(u+i,)-36 2.9,810.(0,36 +0)-3,6°
S

=55,55m = 56m

L, = =109,24 =109m

Dermed fas folgende standslaengde ved stopsigte:

L =L, +L,, =56m-+109m =165m

sigte,stop

Aflaesning af hhv. mgde- og overhalingssigt
For mgdesigt gaelder, at der skal veere overhalingsforbud i form af afstribning med spaer-
relinie, safremt oversigten er mindre end de i Figur 38 angivne veerdier.

Hastighed 90 80 70 60 50
(km/h)

Oversigt 290 | 240 | 190 | 150 | 110
mindre end

(m)

Figur 38 Begraenset oversigt [11]

For planlaegningshastigheden V,=80km/t afleeses Lsigte,mgde til 240m jf. Figur 38.

For overhalingssigt afleeses overhalingsafstanden, der er den afstand som 85% af bili-
sterne gnsker for at pabegynde og gennemfgre en overhaling. Overhalingsafstande af-
haengig af planlaagningshastigheden kan aflaeses af Figur 39 herunder.
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V; (km/h) Overhalingsafstand

(m) ved overhaling
90 700
80 625
70 575
60 525
50 500

Figur 39 Ngdvendig overhalingsafstand afhangig af planlaegningshastigheden [11]
For planlaegningshastigheden V,=80km/t aflaeses Lsigte,overnaling til 625m jf. Figur 39.
Minimumsvardier for horisontalradier

Minimumsvaerdierne af horisontalradier ved de forskellige sigtlaenger beregnes ved fgl-
gende Formel (16):
2
(Lsigte)

R =
" 8.d,,

(16)
For stopsigt over rabat fas:

R — (Lsigte)2 _ (165m)2 =908m ~1000m
h 8-d,, 8-375m

For stopsigt over kg fas:

— (Lsigte)2 _ (165m)2

= = —1361m ~1400m
8-dy, 8-25m

For mgdesigt fas:
L ) 2 2

R = (Lige ) _ (240m) —1309m ~1400m
8-d, 8-55m

For overhalingssigt fas:
L ) 2 2

Rh _ ( slgte) _ (625m) =8878m ~ 8900m

~ 8.d, 8-55m
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SspyeR®

Bilag 3

Tabeller samt figurer anvendt til kapacitetsberegninger fra kilde [4]

Bagze reminger til- En retning
5AINMED
% af ADT (for total- | % af ADT (for pd-
trafik) gz=ldende retming)
30, stor- | 100 ster- | 30, stor- | 10, stor-
Trafiktype ste ime | sie dme | ste tims ste time
1. Bolig-arbejdssted mafik 12.3 11.4 13.9 12.7
2. Lokaloafik 11.8 11,1 13,6 124
3. Resionalmrafk 118 109 138 12.2
4. Fjernirafik 124 11,3 134 12,
5. Moderat ferierafik 13.5 11,7 144 12.5
§. Udpr=get ferdemafk 159 13,5 17.1 143
7. Sommerladswafik 23,6 198 253 0.4

Tabel 2 4. Trafikintensitet samlet for begge reminger og for
én retming i arefs 30. og 100. storste time som procent af’
ADT for hiv. begge retinger tilsammen og én reing.

Vejrype Idealkapacitet Nz |
I-sporet vej 1700 pe'time Teming
2+1-wej 100 pe'time Teming
Viej med 4 spor eller fere 2300 pe/time.spor

Tabel 3.1. Idealkapacitet for vejtyper

Fri Eoresporshredde

sidebredde =350 m 325m 3,00 m 275 m
= 1,80 m 1,00 0,94 0,87 0,76
1.20m 0,97 092 0,85 0,74
0,60 m 0,93 0,88 0,81 0,70
ingen 0,88 0,82 0,75 0,66

Tabel 3.2. Fg uden midterrabat: Korrelfionsfaktor b for
keresporsbredde og fi1 sidebredde

stigning promills

L —e : W

‘ 0 20O 400 L o8 80O o0 200 a0 1600 1x 2000

®goingdengds metar

Fig. 3.1 Bestemmelse af streeknings stigningskategori

Sdgmingskategori
I o m v
2 (Lengde 5.8 —12.5m) 1.5 2,0 40 6,0
b (Lengde storre end 12,5 m) 2.0 25 50 8.0
Tabel 3.4. Personbils®hvivalenter, E; og Ep, for vefe med farre end

4 spor
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Bilag 4

Tabeller samt figurer anvendt til kapacitetsberegninger fra kilde [5]

Idealkapacitet Hges
personbiler/timefretning
1-sporet vej 2000
1#1-vej 1900
Viej med 4 spor 4600
Viej med & spor G900

Figur 7.1 Tdealkapacitet for vgityper. Fra Vefreglen Eapacitst og sevvice-
Vet

»1,B0 1,00 0,94 0,87 0,76
1,20 0,97 0,92 0,85 0,74
0,60 0,93 0,88 0,81 0,70
Ingen 0. 88 0,82 0,75 0,66

Figur 7.2 Eorrektiongfakior b for vej uden midrerrabar.

v

:_' &

=

a X 4]

o

e

2204

¥

) e Ll e
200 &0 X 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
stigningsimngde mater
Figur 7.4 Bestemmeise af stigningskategori

A (l=ngde 5,8-12 m) 2,5 3,5 5,0 B,0
B (l==ngde =12 m) 1,0 4.5 7.00 10,0
Figur 7.5 Perzonbilzabvvalenter Ea og Eb for veje med farre end 4 spor.

Retningsfordeling | Procent af straekning uden overhalingsmulighed

10070 1,00 0,94 0,83 0,82 0,76 0,70
Q0s10 0,95 0,590 0,85 0,80 0,75 0,70
BOS20 0,92 0,68 0,83 0,79 0,74 0,70
7030 0,87 0,64 0,80 0,77 0,73 0,70
&0/40 0,79 0,77 0,75 0,74 0,72 0,70
5050 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70
Figur 7.7 Eorrektionsfakior r for modkorende trafik og vejens trace. Geml-

der I-sporede vaje.
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' B 7 “teed Tt 37Em
\\ ““-..__:""'w 350m
\_\ 17°-=1 3.25m
07 — 3,00m

5 10 115 20 25 30 35 40

Langsomme keretsjer
pr. ime

Figur 7.3 Bestemmelse af faktoren c til korrektion for langsomme koreto-
Jers tilstedevarelse pa 2-sporede veje.
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Bilag 5

Yderligere uheldsstatistikker

Straekning 18 47% 2-6,16-19,22-25,27,29,34-36
Kryds 17 45% 1,7-14,21,26,28,30-33,37
Cykelsti 3 8% 38,15,20

Sted Antal Procentandel af alle Uheldsnumre

Vej 35 92% 1-14,16-19,21-37

Cykelsti 3 8% 38,15,20

Uheld med spiritus involveret

Type _Total antal Sprit _Procent-andel af alle
Ekstra uheld 4 0 0%
Materielskade uheld 22 4 11%
Personskade uheld 12 3 8%
Total 38 7 18%
Uheld med spiritus involveret
25
20
— 15
©
€
< 10 B Total antal
= Antal sprit
5
. 1
Ekstra uheld Materielskade uheld Personskade uheld
Uheldstype
Person- og materielskadeuheld med spiritus involveret _
Skadesgrad Total antal Antal sprit Procent
Lettere tilskade 5 1 3%
Alvorligt tilskade 6 1 3%
Draebt 1 1 3%
Materielskadeuheld 22 4 12%
Total 34 7 21%
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Person- og materielskadeuheld med spiritus
involveret
25
20
= 15
€
< 10
3 B Total antal
0 - 1 Antal sprit
¥ ¥ N e
2 & >
& N "
\,6\' \\\o é\e
el @,5«.
Skadesgrad
Uheld afhaengig af lysforhold
Type Antal _Procent-andel af alle
Dagslys 28 74%
Mgrke 10 26%

Uheld afhaengig af fgre

Type Antal : Procent-andel af alle

Tort 26 68%
Vadt 7 18%
Glat sne 5 13%

Uheldsfordeling pd méneder

Maned Antal " Procent-andel af alle
Januar 2 5%
Februar 4 11%
Marts 1 3%
April 6 16%
Maj 4 11%
Juni 1 3%
Juli 3 8%
August 6 16%
September 2 5%
Oktober 3 8%
November 1 3%
December 5 13%
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Uheldsfordeling pa maneder

7
6
5
w 4
<
< 3
2 -
1 _] I
0 .
3 S Q > (\\
SEENG Ib & N N & &
SRR V"% Qv& o“”o 40& e&@
52 Sk Q
Maned

Uheldsfordeling pa ugedage
Dag Antal Procent-andel af alle

Mandag 3 8%

Tirsdag 7 18%
Onsdag 8 21%
Torsdag 6 16%
Fredag 6 16%
Lgrdag 5 13%
Sgndag 3 8%

Uheldsfordeling pa ugedage

Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lgrdag Sgndag
Ugedag

Antal

O P, N W & U O N 0O O
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Uheld fordelt pa klokkeslaet
Klokkeslzet Antal _Procent-andel af dggnet

0 0 0%
1 0 0%
2 0 0%
3 0 0%
4 0 0%
5 1 3%
6 2 5%
7 2 5%
8 3 8%
9 0 0%
10 0 0%
11 1 3%
12 4 11%
13 3 8%
14 2 5%
15 4 11%
16 2 5%
17 4 11%
18 3 8%
19 2 5%
20 0 0%
21 1 3%
22 1 3%
23 3 8%

Uheldsfordeling pa klokkeslaet

Antal

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Klokkeslaet
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Bilag 6

Uheldssituationer

0 Eneuheld

011 012 021 022 1023 1024 031

Encuheld pé lige IEncuheld pa lige [Encuheld i eller [Encuheld i eller efter [Eneuheld i eller Eneuheld i eller efter [Eneuheld v/ ligeud-
ej-/i kryds ved lige- vej/i kryds ved li hejresvi de [venstresvi d efter hoj ingende |venstresvingende kersel i T-kryds, ind-

udkorsel, til hajre korsel, til venstre fcurve, til venstre kurve, til hojre lkcurve, til hajre lkurve, til venstre kersel, rundkorsel 0.}

1032 050
[Eneuheld v/ sving- neuheld pi kere-  [Eneuheld i forbind-
ming i kryds, indker- [banen - fx styrt med else med vending
lsel, rundkorsel o.i.  [2-hjulet keretsj

111 112 140 151 o 170
[Overhaling venstre [Overhaling hojre om [Pikorsel bagfra mel- [Vognbaneskift/ind-  [Vognb kift eller [Tt ing mellem  |[Vending foran med-
lom mellem ligeud- jmellem ligeudkeren- lem ligeudkorende  [fletning til venstre dfletning til hojre  [lizeudkerende fcorende
kerende - samme ide - samme retning | samme retning - samine retning samme retning | samme retning
retning
2 Ligeudkorende pi samme vej med modsat kurs

211 241 242 250 270

Modeuheld ved Modeuheld i element [Modeuheld i ovrigt  [Vending foran mod- [Bakning ved kersel

loverhaling 2°s korebanehalvdel korende nod feerdselsretning
3 Kerende pa samme vej med samme kurs og med svingning

311 312 313 321 322 1323
IPakorsel bagfra af  [Hojresving ind foran [Trengning mellem  [Pikorsel bagfraaf  |Venstresving ind Treengning mellem
keretej pl for dk nde idigt hagjresving- koretaj pl for jforan medkerende  |samtidigt venstre-
hajresving ende - samme retningfvenstresving lsvingende - samme
retning
o - - -
4 Karende samme vej med modsat kurs og med svingning

1410 20 430 140
Venstresving ind odkerende hojre- [Modkorende begge [Hojresving ind foran
fforan modkerende g venstresvingende jvensiresvingende imodkerende

5 Krvdsende keretojer uden svingning

510 520
[Ligeudkerende, Ligeudkorende,
krydsende keretgjer (krydsende koretajer
imed element 2 fra  |med element 2 fra
hojre enstre
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610
Hejresving ud foran
"medkorende’ - kryd-

lsende veje

ojre- og venstre-
vingende koretajer
4 krydsende veje

1642
|Venstre- og hajre-
lsvingende koretajer
4 krydsende veje

[Venstresvingende
koretajer pa kryds-
lende veje

Hgjresvingende
koretojer pd kryds-
cnde veje

650
[Venstresving ud
fforan *medkorende’
| krydsende veje

660 670
Venstresving ud [Bakning om hjorne
foran *modkerende® | modpart pa kryds-
+ krydsende veje lende vej
7 Pikersel af parkeret keretgij

20
akorsel af parkeret
oreto] 1 venstre

ade- eller vejside

40

akorsel af parke-
et/holdende koretaj
vor der dbnes

Pakorsel af parkeret
koretaj i hejre gade-
eller vejside

1751
[Pakorsel af parkeret

/skraparkering

[keretej ved vinkelret{koretaj ved parker-

IPakorsel af parkeret

ingsmanovre i ovrigt

Fodgzngeruheld
i pviigt

{Uheld med fodgen
izere, der krydser
korebanen fra et
koretojs hajre side

dererennnns

811 832

[Fod fra hojrefF odgaengere tradt

ffortov eller rabat i |frem foran/ud

pvrigt mellem holdende
koretajer

71

4

874

76

o fra haej;
or keretajs passage
f kryds

IF @®ngere fra hojre|

Fod

efier keretojs passage
jaf kryds

efter hojresving

Uheld med fodgzn-
gere, der krydser
korebanen fra et
koretajs venstre side

POPSIRN S

[Fod fra IFod; e tradt
[venstre fortov eller  ffrem bagved hold-
rabat i avrigt lende koreto)

[Fod fra

jvenstre fer koretojs
ipassage af kryds

20
Passagerer til eller  |Ud- eller indstigning [Fodgengere, der
ifra busstoppested  [fra/i ot keretoj 1 lopholder sig pa
fevagelse lkorebanen

41
odgengere géende 1
ejens hojre side

51
[Fodgangere gaende i
ejens venstre side

60
Fodgengere pa
fortov, helle eller
lignende

78
e fra hojrelFodgengere fra hajre|
kefter venstresving

77
IFodgengere fra

enstre efter venstre-
lsving

80
odgenger pakert
ed bakning

Uheld med dvr, genstande mv.

910 20 030
IDyr pa kerebanen enstande mv. pa el- jAfsparringsmateriel
er over kerebanen  jpa korebanen

a eller over kerebanen

940
Jernbanetog og
keretoj
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AP-vaerdier fra kilde [6] baseret pa uheld i perioden 2007-2011
2.1 KRYDS

Person- og materielskadeuheld

Kryds
Antal
antal uhedd Korela- | Uneld pr.
Med rand aptype | ks | 2o07-2om a M pz tion ar
3-Den signalrequisret 511 113 752 0000187 0,47 .41 0,37 045
3-pen primasr + sekun- . e - . .
deer v kanallseret iz 118 30 0.000027 0,32 0,77 0,42 0,16
3-pen prmasr wa) kanal- s F
T 513 23 3 0,12
0,00000z 0,77 055 0,34
3-pen sakundser ve| P -
P 514 a3 30 0,05
3-en Ingen kanalisering | 510 747 175 0, 00000z 0,75 0,45 0,28 0,05
4-pen signaireguieret 511 247 1163 | 0000008 |  O72 0,55 0,76 0,54
4-pen primas + sekun- - -
deer vel kanallsers: 612 36 64 0.35
ﬁtﬂ primzes e kana- 513 35 35 0.000002 0.5 0.8 0,53 020
4-pen sakundaer ve| s .
mileL 514 24 16 0,13
Lben Ingen kanalisering | 610 36 51 0, 000006 0,43 [.ED 0,25 0,12
Alle kryta mad rand 1719 2.017 0,23
Fryos
Antal
v s antal uneld Korrsla- | Uneld pr.
0 ram AP-typs kryds | 2001-2005 a vl p2 tion Ar
3-Den signaieguieret 521 156 437 0,000071 0,56 1,30 0,41 0,55
IHoen primzasr + sekur- - - .
der vef kanallseres iz 4BD 458 0000054 0,45 0,53 0,27 0,19
J-Den primasr kan. kana- . - .
ot 523 306 95 | (0,130065) - - - 0,13
3-nen sakundasr vel . ; § [r— - ; 14
- 524 218 56 0,000023 0,70 0,36 0,30 D14
3-Den Ingen kanalisering | 520 &TE 328 0000122 D62 0,12 0,21 0,07
4-Den signalrequisret 521 283 1214 | 0000073 | D48 I.54 053 0,52
4-pen primasr + sekun- - . -
dr vl kanaligerst 52z 138 230 0000150 0,45 D84 0,38 0,33
SoenprmErvEkEEs | ga 92 136 oooopoe | 07s 012 0.3 0,20
4-pen sakundssr ve| s 5 0000131 [
Canatoares 524 a1 24 0,00013 0,29 0,66 0.2E 0,31
4-pen Ingen kanalisering | 620 127 115 0, 004536 0,26 0,16 0,25 0,13
Alle kryds uden rand 2743 3.393 0,25
Kryda
antal
vt antal uheld Korrsla- | Uneld pr.
7o aptype | kryas | 2001-2005 a p p2 ton &r
Rundusrsel T 1.440 a4 (0,08187) - - - 0,06
Flettesiraskning 3 1.046 Y 0, 000001 0.1 0.7 0,13 0,01
Andet am 17 B9 0000063 | 060 .23 041 0,51

Tabel 1: Krydstyper med parametervaerdier baserst pa udpegningsperioden 2007 — 2011. Person- og
materielskadeuheld.
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Perscnskadeuheld

Fryds
Antal

antal puhsld Komsla- | Puneid pr.
Med rand AP-type kryds | 2007-2011 a B p2 tion ir
3-ben signalreguieret 511 108 6B 0,001:231 0,26 02 0,18 0.13
3-pen primasr + sekun- -
der ved Kanallsert 512 115 3 0,05
ﬁ primaes wal kanall- 513 237 44 0000003 0,63 b Las 0,04
3-pen sskundasr ve|
Kanalisaret 314 a3 1 0,02
3-pen Ingen kanalisering 510 637 52 0000001 1,05 0,10 0,18 0,02
4-pen signaireguiaret a1 242 278 0,000222 0,34 0,40 0,39 0,23
4-pen primaer + sekurn- = 3
der ve! Kanallsaret G612 24 13 0.1
4-pen primasr ve| kanalk- -
sarat P ve 813 24 [ [0, 169014} - - - 0,05
4-pen sakundasr ve| -
kanallsaret §14 23 2 0,02
4-pen Ingen Kanalisering 10 83 1€ 0000007 0,06 1,18 0,26 0,04

Fryos
Antal
antal puhsid Komela- | Puheld pr.
Uden rand APtype | krpds | 2001-2005 a gl p2 tien &
3-Den signalreguisret 521 156 113 0, 000022 0,79 L.16 L.32 0,14
G v e | 52 479 1 | oooasse | s paz | v | oge
Ii‘:,m' prmasrkan. kana- | ooy 304 T8 0,000142 0,50 L.16 L.13 0,05
I-pen sskundser ve| . 2 - .
panatiares 524 218 53 0, 000015 0,75 029 022 0,06
3-Den Ingen kanaliserng | 520 a1 224 0, 000078 0,57 0,06 L.16 0,05
4-Den signalrequisret a1 265 308 0, 000012 0,5 D44 [.46 023
;ﬁﬁi}ﬁ;ﬁ“"’ 622 139 a3 0,13
;“‘_:'t" primasr va] kanalk- 523 a0 37 0025887 0,13 005 0.07 0,08
4-pen sekundser ve| s
fanatiares 524 a1 4 0,11
4-Den Ingen kanaliserng | 620 116 41 (0,070688) - - - 0,07
Fryds
@vriga antal
antal punald Komalz- | Punsid pr.
AP-type kryds 2001-2005 a e p2 thon ir
Rundusrsz] 700 1.432 136 (0,013534) - - - 0,0z
Flettesirakning and 1.056 11 0002083 - - - 0,00
Andet an] 17 12 [0.131178) - - - 0,14
A s i RTINS0 R

Tabel 2: Krydstyper med parametervaerdier baseret pa udpegningspenoden 2007 — 2011, Person-
shadeuheld.

B-26



Mette Svane Lassen Bilag — Bachelorprojekt

SspyeR®

B.2 STREKNING

Person- og materiels kadeuheld

ShaKningsr
Langds | Antal uheld Womsla- | Unsld
Uden randbabyggelas | sptvpe | frskmis | 2007-2011 a P tion | priom pr. &
Motorve] 124 1082 2.847 0000038 | 0@ 0o b2
Motorraive] 1= 346 &7 0000090 | 0,55 0,51 0.2
E"FE'"E" malenE{og | oy 616 351 0,003022 0,47 0,58 L1z
2-5por med cykelst 27 1478 1573 00007397 | 0,64 0,58 0.2
E'G'Fll:‘ uden kambane =
2 e oyhed 221 1.347 1.085 0000873 | 0,65 0o 0,16
2-zpor mad kanthana og - _
o cymotch 22 4158 3785 00mTEE | 0,58 0.5 0,18
Fspor 3: 255 720 0053058 | 0.0 0,55 0.5
Lapor a7 155 £30 022583 | 0.1 05 0Es
Biige vele 920 23 276 0000138 | 02 042 1,34
Alla straskningsr udsn randbebyg- o5is — D2
gelsa
Shakning
Lengds | Anfal unsid Komsla- | Uneld
Med randbsbyggelss aptyps | drskmvs | zooT-2011 a P tion | prhom pr. 4r
Z-sp0r med kantbans og
med Cyvete 211 155 431 0002638 | 0,60 02 049
2‘6’]'2‘ uden kambang -
o0 med cyscich 212 150 487 000530 | 0,58 D05 0.1
Z-spor uden cykelst 213 507 B0E 0005798 | 0,43 0.5 03z
sg0r 310 125 E1D 0013212 | 043 0,5 0.9
Lspor 210 53 350 0051834 | 0,38 0,51 139
Biige vale 310 22 110 0000003 1,32 077 102

Tabel 3: Parametervasrdier for person- og materislskadeuheld bazeret pa 2007 — 2011 fordel pa
sfrsekningstyper.

Arskm er den samlede lasngde af strekningeme for den pagaeldende type gange med tiden i &r, som

streskningeme indgar med. Mogle straskninger er fx 53 nye, at de ikke har ligget der i alle 5 4r. Andre
er bygget om i perioden, 55 kun tidspericden efter ombygningen indgar.
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Personskadeuheld

Shraskningar
Fuheld

Lasngde | &ntal puhsid Komela- | prkm pr.
Uden randbabyg@elas | sptene | srekmis 2007-201 a P tion ir
Motorvel 121 1082 218 0000136 | 063 0.8 0.17
Moirranive] 122 342 153 0000075 | 078 .76 .08
E"FH"E" L L I 516 113 0000756 0,50 [.E3 L4
Z-5por med cykelst 0 1478 771 0000788 | 057 1.5 .10
E'Gpl:' uden kantbane =
5 ugen cykeig =21 4188 1879 000836 | 047 0,59 0,09
2-spor med kanthans og -
men cyserch 22 195 178 0003528 | 04§ 0.99 018
Fepr 320 255 315 0276335 | O DL D25
4-spor 420 125 230 [0.248654) - - 025
B vele 020 43 )
Alla straskninger uden randbsbyg- 5385 485
gelsa
Straskning

Puhald

Lsngds | 2ntal puhsid Kiomsla- | prkm pr.
Med randbebyggelss | apiyna | Arakmis 2007-2011 a o tien ar
2-spor med kantbans og -
med cyxaist 211 185 178 0003528 | 048 ] 0,18
Q-Gpl:‘ uden kanibane
aq meq ek 212 153 183 0001854 | 055 0,95 D24
Z-spor uden cykeist 213 508 341 0001470 | 055 0,59 013
Fepor 310 &3 104 0033197 | D024 0E3 0.3
4-spor 410 =3 113 0000258 | 078 083 D43
Biige vale 510 = 3 [0.517338) - - DEz
;.Llla“muurlrlgm migd randbebyg- a0 oEs 019

Tabel 4: Farametervardier for personskadeuheld baseret pa 2007 — 2011 fordelt pa straskningsty-
per.
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Bilag 8
AP-vaerdier baseret pad uheld i perioden 2001-2005
Person- og materielskadeuheld
Kryds med rand | AP-type Antal Antal uheld a pl p2 Korre- Uheld pr.
kryds 2001-2005 lation ar

3-ben signalregu- 511 108 321 0,001420 0,39 0,31 0,41 0,60
leret
3-ben primeer + 512 108 135 0,000003 0,93 0,45 0,60 0,25
sekundeer vej
kanaliseret
3-ben primeer vej 513 283 159 0,0000005 0,80 0,82 0,43 0,11
kanaliseret
3-ben sekundaer 514
vej kanaliseret
3-ben ingen 510 658 244 0,000003 0,96 0,34 0,33 0,07
kanalisering
4-ben signalregu- 611 245 1.526 0,000030 0,59 0,60 0,79 1,26
leret
4-ben primer + 612 106 185 0,000030 0,42 0,82 0,54 0,35
sekundeer vej
kanaliseret
4-ben primer vej 613
kanaliseret
4-ben sekundeer 614
vej kanaliseret
4-ben ingen 610 89 65 0,000172 0,46 0,44 0,32 0,15
kanalisering
Alle kryds med rand 1.597 2.635 0,33
Kryds Uden AP-type Antal Antal uheld a pl p2 Korre- Uheld pr.
rand kryds 2001-2005 lation ar
3-ben signalregu- 521 151 621 0,000673 0,49 0,31 0,38 0,83
leret
3-ben primaer + 522 493 707 0,000422 0,36 0,49 0,35 0,29
sekundeer vej
kanaliseret
3-ben primaer kan. 523 348 283 (0,001570) 0,42) (0,15) - 0,17
kanaliseret
3-ben sekundaer 524 205 178 0,000009 0,83 0,46 0,44 0,17
vej kanalieret
3-ben ingen 520 901 481 0,00204 0,47 0,02 0,18 0,11
kanalisering
4-ben signalregu- 621 263 1.489 0,000382 0,31 0,6 0,68 1,14
leret
4-ben primar + 622 153 373 0,00182 0,22 0,52 0,33 0,49
sekundeer vej
kanaliseret
4-ben primer vej 623 95 183 0,00429 0,22 0,34 0,27 0,39
kanaliseret
4-ben sekundzer 624 84 218 0,00225 0,46 0,25 0,49 0,53
vej kanaliseret
4-hen ingen 620 127 131 0,0327 0,14 0,1 0,1 0,21
kanalisering
Alle kryds uden rand 2.820 4.664 0,33

Tabel 1: Krydstyper med parametervardier baseret pa udpegningsperioden 2001-2005. Person- og materielskadeuheld.
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Sanering i overkgrsler i vejens hgjre side
Ejerlav
Kmt Type Adgangsret Bemaerkning satrm(g?a- Status
nummer

Cykelsti. Krydser i niveau med kryds-
6/0454 | Offentlig vej ningshelle p& H323

6/0808 | Offentlig vej Skovgardvej med sekundaerhelle

Hammelev
8/0150 | Markoverkgrsel 362 Bibeholdes
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Kmt

Type

Adgangsret

Bemaerkning

Ejerlav
samt ma-

trikel Status

nummer

8/0752

Privatfeellesvej

pa matr.nr. 185, et p& matr.nr. 186

8/0626 | Offentlig vej Sti til fodgaengere
Overkgrsel for enfamilies hus med
veerksted p& matr. nr. 73, samt enfa- Styding 73
8/0651 | Enfamiliehus milieshus p& matr.nr. 135. 0g 135
Styding
8/0689 | Enfamiliehus 158
Overkgrsel for privat feellesvej for 4 Styding
enfamilieshuse, et pa matr.nr. 184, et 184,185 og

186

oors otergue; | ewggy ||

Styding
9/0254 | Enfamiliehus 152
9/0324 | Enfamiliehus Styding 62

Styding
9/0363 | Enfamiliehus 125
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Lspyer®

Ejerlav
Kmt Type Adgangsret Bemaerkning satrpi}(g?a- Status
nummer
Styding
9/0643 | Markoverkgrsel 364 Bibeholdes
Kan evt. lukkes. Der er adgang
9/0665 | Enfamiliehus Styding 66 | via Kestrupvej
Kan evt. lukkes. Der er adgang
9/0692 | Enfamiliehus Styding 66 | via Kestrupvej
9/0854 | Offentlig vej Kestrupve

Vojens
10/0524 | Markoverkgrsel 2555 Bibeholdes
Vojens
10/0725 | Skov** 2555 Bibeholdes
10/0785 | Enfamiliehus Vojens 425 | Bibeholdes

10/0978

Offentlig vej

* |kke registreret adgang

** |kke indtegnet pa kort

Volbrovej
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Sopyer®
Bilag 10
Sanering i overkgrsler i vejens venstre side
Ejerlav
Kmt Type Adgangsret Bemeerkning satrm(g;a- Status
nummer

. . Cykelsti. Krydser i niveau med kryds-
6/0459 | Offentlig vej mngshelle pa 1323 g
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Kmt Type Adgangsret Bemaerkning satrn'lt(ga- Status
nummer
8/0567 | Enfamiliehus >Yang | Bibeholdes
Overkgrsel for mark pa matr.nr. 322 Styding .
8/0592 | Markoverkgrsel samt mark p& matr.nr, 243, 305 Bibeholdes
8/0631 | Offentlig vej St tllhqrende tunnel ml. Styding og Styding 65 | Bibeholdes
cykelsti
8/0686 | Enfamiliehus SYdng | Bibeholdes
Overkgrsel for privat feellesvej for
8/0960 | Offentlig vej landbrugsejendom pa matr.nr. 12, Dybdalvej Bibeholdes
enfamilieshus p& matr.nr. 183
9/0016 | Offentlig vej Sti til krydsning af H323 Bibeholdes
(Overkgrslen mé indtil 31. december Stydin
9/0324 | Markoverkgrsel 2003 benyttes som adgang til kontrol- 26{) 9 Bibeholdes

leret Iosseiladsi.

9/0636 | Markoverkgrsel g%dmg Bibeholdes
9/0673 | Offentlig vej Tyreshul Bibeholdes
9/0774 | Enfamiliehus Vojens 79
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Ejerlav
Kmt Type Adgangsret Bemaerkning satrn':(g:a- Status
nummer
9/0915 | Markoverkgrsel (kun med adgang fra cykel sti). Vojens 1 Bibeholdes
10/0079 | Markoverkgrsel Vojens 1 Bibeholdes
Landmand har adgang til marker via
10/0439 | Markoverkgrsel (kun med adgang fra cykel sti). cykelsti. Tilladelse fra Sgnderjyllands |Vojens 1 Bibeholdes
amt
. Overkagrsel for enfamilieshus pa Vojens .
10/0525 | Enfamiliehus matr.nr. 2139. 2139 Bibeholdes

11/0485 | Offentlig vej Dstergade Bibeholdes

* |kke registreret adgang

** |kke indtegnet pa kort
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