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1 Sammenfatning

Hanssen Ejendomme og Daugaard Pedersen planlaagger for etablering af Grindsted Retail Park
gst for Grindsted. Projektet er beliggende ud til Vejle Landevej i den gstlige ende af Grindsted,
op ad et eksisterende erhvervsomrade. Omradet afgraenses af kommunevejen Thorsvej mod
vest og statsvejen Vejle Landevej (rute 28/30) mod syd. Mod nord og gst afgraenses omradet
af landbrugsarealer.

Figur 1. Projektomradet (med sort ramme) gst for Grindsted.

Projektet forventes etableret med samlet 60.000 m2 udvalgsvarer og detailhandel. Derudover
etableres én dagligvarebutik, fastfoodrestauranter samt andre oplevelseskategorier som f.eks.
legeland, familie- og fitness/sport aktiviteter, saledes omradet i alt rummer ca. 100.000 m?2.
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Varetilkgrsel

Kundetrafik

Cykler og fodgaengere

Figur 2. Principskitse af forelgbig dispositionsplan for omradet. Kundetrafik er angivet med
rod, mens varelevering er bla

Vejadgang for kunder vil veere primaert fra syd via Vejle Landevej, men der etableres ogsa en
vejadgang mod vest, som tilkobles eksisterende Thorsvej.

Varelevering til omradet vil hovedsageligt vaere via Thorsvej og med betjening af butikkerne
fra bagsiden, sdledes tung trafik ikke blandes med kundetrafikken. Det er pdtaenkt, at der kan
etableres en stiforbindelse til omradet i det sydvestlige hjgrne.
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Mod nordvest kan omradet tilsluttes den nuveerende Thorsvej og der fra til et kommende kom-
munalt planlagt vejnet mod nord og vest til Tingvejen.

Derved etableres to vejadgange, hvor den nordvestlige adgang etableres ved at forlaenge eksi-
sterende kommunevej Thorsvej mod nord pa kommunalt areal langs det vestlige skel ind til
projektomradet. Vejforbindelsen vil sikre en robust trafikafvikling i tilfaelde af ngdsituationer
eller ekstraordinaer kg eller uheld pa Vejle Landevej.

P& sigt vil en forlaengelse af Thorsvej mod nord og vest til Tingvejen udggre en yderligere ad-
gangsvej til og fra projektomradet, og derved aflaste Vejle Landevej og rampekrydsene.

Internt i projektomradet tilslutter en fordelingsvej til den centrale stamvej ca. 100 m nord for
tilslutningen til Vejle Landevej. Fordelingsvejen kgrer rundt i omradet, s det sikres, at den in-
terne trafik kan fordeles hensigtsmaessigt, uden at trafikanter fanges i blinde ender og skal
vende om for at komme retur. Afstanden mellem fordelingsvejens tilslutning og Vejle Landevej
sikrer, at trafikanter har god tid til at orientere sig og traeffe valg om hvilken retning de skal.
Samtidig sikrer afstanden mellem de stgrre kryds, at der er god plads til opmarch af trafikken
frem mod krydsene under spidsbelastninger, og at risikoen for at trafikken stuver op og fastla-
ses minimeres.

i Fremtidig trafik

Etablering af retailparken vil medfgre en forggelse af trafikken pa det omkringliggende vejnet.
Estimeringen af den fremtidige trafik fra projektet er baseret pa forskellige beregningsmeto-
der, som skaber et spaend for hvor stor trafikken kan forventes at blive.

Foruden retailparken medfgrer den gvrige forventede udvikling i omrddet, herunder ogsa etab-
leringen af Midtjyske Motorvej, at trafikmaengden pa Vejle Landevej i et worst-case scenarie
frem mod 2040 kan blive omkring fordoblet ift. nuveaerende.

Ofte anvendes standard turrater for at estimere trafikken som fglge af de forskellige funktioner
i projektomradet. Der er dog en raekke usikkerheder ved anvendelse af turrater, og iseer til et
projekt som dette, hvor der er et meget blandet udvalg af butikker og detailhandel, som ma
forventes at generere ret forskellige antal ture ift. etageareal. Der findes dog kun én turrate
der daekker detailhandel og udvalgsvarer, og denne er samtidig baseret p& undersggelser der
er mere end 25 ar gamle.

Desuden er turrater gaeldende for hele Danmark, og der skelnes oftest ikke til placeringen af
funktionerne, herunder om det er i de stgrre byer eller i mere tyndtbefolkede omrader.

Samtidig er projektet sd stort, og det ma forventes, at der er en meget stor synergieffekt mel-
lem omradets funktioner, sa besggende handler i flere butikker pa den samme tur. Dette tager
turrater ikke hgjde for. En summering af antal ture baseret pa turrater for hver enkelt anven-
delseskategori vurderes sdledes at ville voldsomt overestimere trafik til og fra omradet.
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For at kompensere for dette, er det undersggt hvilken synergi/reduktionseffekt der kan forven-
tes ved at etablere butikker og forskellige typer funktioner samlet. Dette er gjort ved at sam-
menligne arealanvendelsen og den faktiske trafik for et stgrre butiksomrade ved Ringsted, som
minder om det konkrete projekt i udvalg og variation af butikker mv. Beliggenheden af omra-
det ved Ringsted er dog ikke sammenlignelig med Grindsted, da kundegrundlaget er langt
stgrre i Ringsted, ligesom en placering lige ved motorvejen vurderes at ggre butikkerne attrak-
tive for kunder i en stgrre afstand. Derfor vurderes beregningerne med turrater og kompensa-
tion for den fundne synergieffekt at vaere udtryk for et worst-case scenarie (kaldet scenarie A).

Ved at tage udgangspunkt i det faktiske kundegrundlag til retailparken i Grindsted er der sam-
menlignet med et andet butiksomrdde ved Randers Syd (Paderup), hvor b&de kundegrundlag
og trafikmeaengder er kendt. Derved er der beregnet et antal bilture pr. potentiel kunde i kun-
degrundlaget, og dette forhold er anvendt pa kundegrundlaget for Grindsted. Denne bereg-
ningsmetode kaldes for scenarie B, og medfgrer en noget mindre trafik ift. scenarie A.

Der er foretaget kapacitetsberegninger for begge scenarier, hvorved det er kortlagt hvad de
forventede trafikale konsekvenser og deraf afledt udbygningsbehov er pa det omkringliggende
vejnet for hvert scenarie. Til sammenligning er der ogsa foretaget kapacitetsberegninger for et
scenarie 0, hvor der er forudsat en generel trafikudvikling frem mod 2040 og etablering af
Midtjyske Motorvej. Derudover er der foretaget tilsvarende kapacitetsberegninger for et scena-
rie 04, hvor der i tilleg til scenarie 0 regnes pa konsekvenserne ved at det nuvaerende er-
hvervsomrade vest for retailparken udbygges fuldt ud inden for den nuvaerende og geeldende
lokalplan 234.

Som et led i at sikre robustheden i den generelle udvikling af omradet gst for Tingvejen, her
under erhvervsomradet vest for projektomradet, planleegger Billund Kommune for en fremtidig
forleengelse af Thorsvej gennem erhvervsomradet mod nord og vest med tilslutning til Tingve-
jen. Det er ligeledes planen, at Odinsvej tilkobles denne vej mod nord, samt at retailparken far
en direkte nordlige vejadgang via denne.

Hvor stor en trafikmaengde anlaegget af disse veje vil kunne aflaste Vejle Landevej med er ikke
taget med i de gennemfgrte trafikvurderinger, idet en etablering af disse veje er uafhaengig af
retailparken, og de trafikale konsekvenser af disse behandles derfor ikke neermere i denne rap-
port. En forbindelsesvej til Tingvejen vil dog kunne aflaste rundkgrslerne pa Vejle Landevej ved
hhv. Thorsvej og Odinsvej, da den del af kundetrafikken til Retailparken og trafik til erhvervs-
omradet, der er orienteret mod nord ad Tingvejen, kunne anvende den nye forbindelsesvej.
Samlet vurderes en forbindelsesvej at kunne aflaste Vejle Landevej for bade erhvervs- og kun-
detrafik til retailparken, og derved medfgre en forbedret trafikafvikling ift. scenarierne der be-
lyses i denne rapport.
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Figur 3. Princip for fremtidig forbindelsesvej mellem Thorsvej og Tingvejen (hvid stiplet linje).

1.2 Trafikafvikling og udbygningsbehov
P& baggrund af den forventede fremtidige trafik for 2040 i de opstillede scenarier, er der fore-
taget kapacitetsberegninger for straekningen Vejle Landevej, samt kryds pd vejnettet i naerhe-
den af retailparken.

Den ggede fremtidige trafik bestdr, afhaengig af scenarie, bade af trafik som folge af realiserin-
gen af retailparken, men ogsd udbygning af det neerliggende erhvervsomrdde samt en generel
fremskrivning af trafikken pa vejnettet, herunder ogsd som fglge af etableringen af Midtjyske
Motorvej.

I beregningerne af den forventede fremtidige trafik, er der generelt anvendt konservative esti-
mater for bade synergieffekt og for den andel af trafik som er eksisterende. Derved regnes der
generelt pd den sikre side. Derudover er der i kapacitetsberegningerne som udgangspunkt reg-
net for et spidskvarter ved hjzelp af en spidstimefaktor. Resultatet af beregningerne skal sdle-
des tolkes som trafikafviklingen i det mest belastede kvarter pa hverdagseftermiddage i 2040 i
de forskellige scenarier.

Det er fundet, at for hvert scenarie, er fglgende trafikale tiltag ngdvendige for at kunne afvikle
den fremtidige trafik i spidstimerne i 2040:
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Tabel 1. Oversigt over udbygningsbehov af kryds pa Vejle Landevej i 2040 afhangig af scena-
rie for trafikudviklingen.

Kryds

Scenarie 0 -

Generel trafik-

udvikling

Scenarie 0+ -
Udvikling af eksist.
erhvervsomrade

Scenarie A -
turrater

Scenarie B -
kundegrundlag

1. Vejle Landevej/
Vejadgang til
retailparken

Signalanlaeg med 2
venstresvingsbaner
pd Vejle Landevej
samt 2 hgjre og 2
venstresvingsbaner
pa vejadgangen

Signalanlzeg med ven-
stresvingsbane pa
Vejle Landevej og vej-
adgangen

2. Vejle Landevej/
Thorsvej

Ingen behov

Ingen behov

Udbygning til 2-
sporet rundkgrsel

Ingen behov -

Vejle Landevej @ kan
dog veere udfordret i
spidskvarteret

3. Vejle Landevej/
Odinsvej

Ingen behov

Ingen behov -

Vejle Landevej @ kan
dog veere udfordret i
spidskvarteret

Udbygning til 2-
sporet rundkgrsel

Ingen behov -

Vejle Landevej @ kan
dog veere udfordret i
spidskvarteret

4. Vejle Landevej /
@stligt rampekryds
ved Tingvejen

Ingen behov

Hgjresvingsbane/shunt
pa frakgrselsrampe fra
syd.

Signalreguleret
med venstresvings-
bane pa Vejle Lan-
devej og kanalise-
ring af frakgrsels-
rampe

Hgjresvingsbane/shunt
pa frakgrselsrampe fra
syd.

5. Vejle Landevej /
Vestligt rampe-
kryds ved Tingve-
jen

Ingen behov

Signalreguleret med
venstresvingsbane pa
Vejle Landevej

Signalreguleret
med venstresvings-
bane pa Vejle Lan-
devej og kanalise-
ring af frakgrsels-
rampe

Signalreguleret med
venstresvingsbane pa
Vejle Landevej

6. Vejle Landevej/
Filskovvej

Ingen behov

Ingen behov

Ingen behov -

Filskovvej kan dog
veere udfordret i
spidskvarteret, men
den bergrte trafik-
strgm er lav

Ingen behov

7. Thorsvej/
Heimdalsvej

Ingen behov

Ingen behov

Ingen behov

Ingen behov

8. Heimdalsvej/
Thorsvej (1-17)

Ingen behov

Ingen behov

Ingen behov

Ingen behov

9. Odinsvej/
Heimdalsvej

Ingen behov

Ingen behov

Ingen behov

Ingen behov
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Som det fremgar af ovenstdende, forventes den generelle trafikudvikling (scenarie 0) ikke at
medfgre behov for udbygning af krydsene pa Vejle Landevej frem mod 2040.

I scenarie 0+ hvor den nuvarende lokalplan for erhvervsomradet vest for retailparken udbyg-
ges fuldt ud, forventes der at opsta trafikafviklingsproblemer i de to rampekryds ved Tingve-
jen. Dette medfgrer behov for udbygning rampekrydsene med shunts og/eller signalregulering
og svingbaner. Behovet for venstresvingsbane i det vestlige kryds medfgrer, at vejbroen over
Tingvejen ligeledes skal udvides. I rundkgrslen ved Odinsvej kan trafikken p& Vejle Landevej
fra gst mod vest opleve stgrre forsinkelser i det absolutte spidskvarter, men set over hele
spidstimen pa en hverdagseftermiddag, er forsinkelserne acceptable.

I Scenarie A, hvor trafikken til og fra retailparken udvikler sig som worst-case medfgrer dette
behov for ombygning af de to eksisterende rundkgrsler ved hhv. Thorsvej og Odinsvej. Derud-
over skal der etableres signalanlaag og svingbaner i begge rampekryds ved Tingvejen. Ved Fil-
skovvej vil sidevejstrafikken vaere udfordret i spidskvarteret, men trafikmaangden er her gene-
relt meget lav, og der findes alternative ruter for denne trafik, bdde mod vest og nord mod
Tingvejen, samt mod gst via Blgdstgvivej til Hinnumvej og Brunbjergvej.

I Scenarie B er der ikke behov for udbygning af rundkgrslerne ved Thorsvej og Odinsvej. Tra-
fikken pa Vejle Landevej fra gst mod vest kan dog opleve stgrre forsinkelser i det absolutte
spidskvarter, men set over hele spidstimen pa en hverdagseftermiddag, er forsinkelserne ac-
ceptable. En kommende forlaengelse af det kommunale vejnet fra Thorsvej mod Tingvejen vil
kunne aflaste denne trafik, og sdledes reducere forsinkelserne.

Ved rampekrydsene med Tingvejen i scenarie B, kan der opstd udfordringer med at afvikle tra-
fikken fra frakgrselsramperne, samt venstresvingende fra Vejle Landevej mod syd. I det gstlige
rampekryds kan disse forsinkelser langt hen ad vejen imgdekommes ved at etablere en hgjre-
svingsbane eller shunt pa den sydlige frakgrselsrampe. Venstresvingende fra syd mod Grind-
sted (vest) vil dog fortsat kunne opleve stgrre forsinkelser, men denne trafikstrgm er meget
beskeden, og kglaeengden forventes begraenset. Desuden findes der alternative ruter for denne
trafikstrem ved at rampeanlaegget ved rute 28 mod Grindsted ca. 1 km fgr. Det vestlige ram-
pekryds vil i scenarie B 0gsa kreeve etablering af signalregulering og venstresvingsbane pa
Vejle Landevej.

1.2.1 Udbygningstakt

For projektet er der undersggt for forskellige scenarier for trafikudviklingen, som medfarer to
meget forskellige behov for udbygning af vejnettet. Samtidig er den estimerede trafikmasngde
behaeftet med vaesentlige usikkerheder, og skyldes ogsd andre forhold end retailparken, her-
under udviklingen af erhvervsomradet og Midtjyske Motorvej. Det er desuden fundet, at hvis
der sker en udbygning af erhvervsomradet, som der tillades i den geeldende lokalplan (scena-
rie 0+), sa vil dette ogsa medfgre behov for udbygning af vejnettet, tilsvarende niveauet for
scenarie B.
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Det bgr derfor aftales naermere mellem projektet og de bergrte vejmyndigheder i hvilken takt
vejnettet skal udbygges, hvilke kriterier der skal vaere geeldende for at det skal ske, og hvem
der i givet fald skal bekoste det.

Desuden har flere udbygningsprojekter indflydelse pa hinanden, og fordelingen af trafikken i
omradet. Dette er Billund Kommunes etablering af en ny vejforbindelse i erhvervsomradet mod
gst med tilkobling til Tingvejen, Vejdirektoratets udvidelse af rampekrydsene mellem Tingvejen
og Vejle Landevej, samt en udbygning eller nedlaegning af rundkgrslen ved Odinsvej.

Der bgr udarbejdes en samlet plan for hvordan disse projekter realiseres i takt med den fakti-
ske udvikling af trafikken i omradet.

.3 Trafiksikkerhed

Projektet forventes at medfgre en markant forggelse af trafikken pa det omkringliggende vej-
net, herunder szerligt pa Vejle Landevej. En gget trafik medfgrer isoleret set en gget risiko for
uheld. I projektet er der dog gjort en raekke tiltag for at skabe trafiksikre Igsninger.

Ved vejadgangen til projektomrddet fra Vejle Landevej, etableres et signalregulereret kryds.
Derved er der ogsa mulighed for at fodgaengere fra rastepladsen syd for projektomradet kan
krydse sikkert over Vejle Landevej. Desuden skaber signalanlaegget mulighed for at omradet
kan busbetjenes, da der kan etableres buslommer i forbindelse med signalanlaegget, og der

som navnt kan skabes sikre krydsningsmuligheder for fodgeengere over Vejle Landevej.

De forskellige faerdselsarter (blgde trafikanter, biltrafik og tung trafik) er adskilt i projektet sa
vidt muligt. Tung trafik ledes primaert via det eksisterende erhvervsomrade via Thorsvej og
bag fra ind til retailparken.

Internt i projektomrddet etableres sikre kryds i form af rundkgrsler, hvor blgde trafikanter af-
vikles pa separate stier, tilbagetrukket fra rundkgrslerne. Hvor stier krydser de stgrre interne
veje, vil krydsningerne blive sikret med en raekke forskellige tiltag, f.eks. haevede flader,
krydsningsheller mv.

4 @vrige trafikale konsekvenser

Med en stor belastning af Vejle Landevej, kan der opsta trafikale udfordringer leengere veek fra
omradet. Dette kan vaere ved udkgrsel fra sideveje langs straekningen, ligesom trafikafviklin-
gen i rundkgrslerne i den vestlige del af Billund kan blive pavirket. Denne straekning ligger dog
uden for projektets influensvejnet, og der er en raekke andre ting der har betydning for den
fremtidige trafikafvikling p& straekningen @st for omradet, blandt andet etableringen af Midtjy-
ske Motorvej. Evt. trafikale problemstillinger @st for omradet er derfor ikke undersggt naermere
i denne rapport.

En vejadgang til omradet fra Vejle Landevej vil vaere placeret ud for den nuveerende rasteplads

pa sydsiden af vejen. Det vurderes ikke muligt at opretholde denne i den nuvaerende form, da
afstanden til vejadgangen til retailparken vil vaere meget kort. Vejdirektoratet har meddelt, at

10



TRAFIKKPLAN

RADGIVENDE INGENIZRFIRMA

rastepladsfunktionen skal opretholdes, men kan tilpasses i stgrrelse. Rastepladsen skal dog di-
mensioneres til saettevogne/modulvogntog.

Adgangen til rastepladsen bgr etableres som et sydligt ben i krydset med vejadgangen til re-

tailparken. Derved skabes der ikke flere kryds end ngdvendigt. Med de funktioner projektom-
radet udstyres med, herunder szerligt restauranter mv. vil der veere stor risiko for at brugere

af rastepladsen vil krydse Vejle Landevej til fods for at benytte funktionerne i projektomradet.
Derfor skal der indpasses fodgaengerfelter i det signalregulerede kryds for at fodgaengere sik-
kert kan krydse Vejle Landevej.

11
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2 Baggrund

Hanssen Ejendomme arbejder i samarbejde med Daugaard Pedersen med et udviklingsprojekt
for etablering af Grindsted Retail Park gst for Grindsted. Projektet er beliggende ud til Vejle
Landevej, som er en statsvej.

I forbindelse med projektet og miljgkonsekvensvurderingen af dette, er der i denne rapport fo-
retaget en vurdering af de trafikale konsekvenser ved projektet. I rapporten belyses de trafi-
kale konsekvenser i et prognoseadr 2040, hvor der udover retailparken ogsa er sket en udvik-
ling af det eksisterende erhvervsomrade vest for retailparken, og hvor den fgrste del af Midtjy-
ske Motorvej fra Give til Haderslev er etableret. Derudover regnes med en generel fremskriv-
ning af trafikken. Der er sdledes flere andre forhold der har indflydelse pa stgrrelsen af trafik-
ken i 2040 end kun retailparken, men nzerveerende rapport belyser de samlede trafikale kon-
sekvenser for nuveerende kendte projekter.

I trafikvurderingen undersgges forventet trafikgenerering af projektet og hvordan trafikken
forventes at fordele sig ud pa det overordnede vejnet. Det er fastlagt, at vejadgangen til omra-
det skal veere fra Vejle Landevej, samt en sekundaer vejadgang mod vest, som tilkobles eksi-
sterende Thorsvej.

Formalet er at belyse den forventede fremtidige trafik og konsekvenserne for det omkringlig-
gende vejnet. De interne trafikale forhold i projektomrddet behandles sdledes ikke i detaljer,
da udformningen af omradet endnu ikke er fastlagt.

Vejdirektoratet er vejmyndighed for statsvejene Vejle Landevej og Tingvejen pa streekningen
syd for Vejle Landevej. Billund Kommune er vejmyndighed for de gvrige offentlige veje i omra-
det. Trafikvurderingen er efter aftale med de respektive vejmyndigheder afgraenset til at vur-
dere pa konsekvenserne pa Vejle Landevej fra og med rampeanlaeggene ved Tingvejen mod
vest og til og med krydset ved Filskovvej gst for projektomradet.

12
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3 Eksisterende forhold

Projektomradet er placeret gst for Grindsted, op ad et eksisterende erhvervsomrdde. Omradet
afgraenses af kommunevejen Thorsvej mod vest og statsvejen Vejle Landevej (rute 28/30)
mod syd. Mod nord og gst afgreenses omradet af landbrugsarealer. Omradet er en del af et ud-
lagt erhvervsomrade i kommuneplanrammerne for Kommuneplan 2021-2033 for Billund Kom-

mune.

Figur 4. Projektomradet (med sort ramme) gst for Grindsted, placeret pa matr. 5f, 6d, 6s og
delvist 6g.

Som konsekvens af projektets stgrrelse og dermed ogsa den trafikmaengde, denne vil komme
til at medfgre, har Billund Kommune valgt at udtage den del af det i Kommuneplan 2021-2033
udlagte i erhvervsomrdde, der ligger mellem projektomradet og Filskovvej ud af kommune-
planrammerne.

3.1 Vejle Landevej
Vejle Landevej er en to-sporet vej mellem Grindsted via Billund til Vejle. Vejen er en statsvej,
bensevnt H363.

Vejen er beliggende uden for byzone med den generelle hastighedsbegraensning pa 80 km/t ud
for projektomradet. Vest for omradet fra rundkgrslen ved Thorsvej mod Grindsted er der en
lokal hastighedsgraense pa 60 km/t. Kgrebanen er ca. 7 m bred med smalle kantbaner. Der er
ingen faciliter for lette trafikanter langs straekningen. Der har tidligere vaeret undersggt
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muligheden for at etablere cykelstier langs Vejle Landevej, men Vejdirektoratet har ikke priori-
teret dette, blandt andet, da der findes en alternativ cykelrute via lokalveje syd for og parallelt
med straekningen.

@st for projektomradet er der en trafiktzelling fra 2024, der viser en hverdagsdggnstrafik
(HDT) pa ca. 8.650, en arsdggntrafik (ADT) pa ca. 7.500, mens julidggnstrafikken (JDT) er ca.
7.800. Gennemsnitshastigheden er malt til 82,3 km/t, mens 85 % fraktilen er 88,7 km/t. An-
delen af tung trafik udgagr 5 %.

Trafiktaellingen indeholder trafikdata over hele aret, hvor der bade er talt i foraret, i Igbet af
sommeren og efteraret. I forhold til opregning af den talte trafik til HDT og JDT vurderes teel-
ling valid.

Langs Vejle Landevej er der adgang til 3 ejendomme, og ud for projektomradet er der en ra-
steplads pa sydsiden af vejen. Szerligt til de to ejendomme, der har adgang laengst mod vest,
er der en del tung trafik, som med projektet fjernes. Rastepladsen har en hverdagsdggntrafik
(HDT) pa ca. 85, herunder ca. 20 lastbiler.

Figur 5. Vejle Lan>devej ved eksisterende indkegrsel til matrikél 5f, set mod vest

3.2 Thorsvej
Thorsvej er en to-sporet vej, der fungerer som adgangsvej til det eksisterende erhvervs- og
industriomrade gst for Grindsted. Vejen er en kommunevej, og tilslutter i en rundkgrsel til
Vejle Landevej.

Vejen er beliggende i byzone med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t. Kgrebanen er ca.

7,5 m bred med kantstensafgraensning i begge sider. Der er brede graesrabatter, men ingen
faciliterer for fodgaengere eller cyklister. Der er vejbelysning i vejens sydlige side.
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Figur 6. Thorsvej nord for rundkgrsel med Vejle Landevej, set mod nord

I 2013 er der foretaget en trafikteelling pa Thorsvej nord for rundkgrslen ved Vejle Landevej.
Denne viser en HDT pa& ca. 500 og en ADT pa ca. 400 kgretgjer. Gennemsnitshastigheden er
registreret til 40,1 km/t, mens 85 % fraktilen er 49,6 km/t. Andelen af tung trafik er 35,2 %.
Trods tzellingen er en del &r gammel, vurderes den fortsat at vaere retvisende for trafikni-
veauet, da Thorsvej er en del af et afgraenset erhvervsomrade, som ikke er vokset betydeligt
siden teellingen blev foretaget.

Ved krydset med Heimdalsvej, ca. 130 m nord for Vejle Landevej, fortsaetter Thorsvej mod
gst, mens Heimdalsvej tilslutter mod vest. Krydset er et prioriteret T-kryds, som er forberedt
til en forlaengelse af Thorsvej mod nord. Derved vil krydset pd sigt omdannes til et fire-benet
kryds. P38 nuvaerende tidspunkt er der ubetinget vigepligt fra gst og vest, hvilket umiddelbart
er ulogisk, da vejen mod nord ender blindt i krydset.

— [ ——

Figur 7. Thorsvej ved krydset med Heimdalsvej, set mod vest. Vejbenet mod nord (til hgjre pa
fotoet ender blindt)

15



TRAFIKKPLAN

RADGIVENDE INGENIZRFIRMA

3.3 Odinsvej
Odinsvej er en to-sporet vej, der fungerer som den vestlige adgangsvej til det eksisterende er-
hvervs- og industriomrade gst for Grindsted. Vejen er en kommunevej, og tilslutter i en rund-
kgrsel til Vejle Landevej.

Vejen er beliggende i byzone med en hastighedsbegraensning pd 50 km/t. Kgrebanen er ca.
7,5 m bred med kantstensafgraensning i begge sider. Der er brede graesrabatter, men ingen
faciliterer for fodgaengere eller cyklister. Der er vejbelysning i vejens gstlige side.

--g"lf _I = : -Fm' = _

T SR gy :"f';;:»-;'-

Figur 8. Odinsvej ord for rundkgrsel med Vejle Landevej, set mod nord

I 2013 er der foretaget en trafikteelling pa Odinsvej nord for rundkgrslen ved Vejle Landevej.

Denne viser en HDT pé& ca. 2.000 og en ADT pa ca. 1.750 kgretgjer. Gennemsnitshastigheden
er registreret til 41,5 km/t, mens 85 % fraktilen er 52,7 km/t. Andelen af tung trafik er 10,1

%. Trods tzellingen er en del &r gammel, vurderes den fortsat at vaere retvisende for trafikni-
veauet, da Odinsvej er en del af et afgraenset erhvervsomrade, som ikke er vokset betydeligt
siden taellingen blev foretaget.

3.4 Heimdalsvej
Heimdalsvej er en to-sporet vej, der forlgber parallelt med Vejle Landvej nord for denne. Vejen
er en kommunevej, og fungerer som en fordelingsvej mellem Odinsvej og Thorsvej som er de
to adgangsveje til erhvervs- og industriomradet.

Vejen er beliggende i byzone med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t. Kgrebanen er ca.
7,5 m bred med kantstensafgraensning i begge sider. Der er brede graesrabatter, men ingen
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faciliterer for fodgaengere eller cyklister. Omradet fremstdr som et erhvervsomrade med en be-
tydelig andel tung trafik. Der er vejbelysning i vejens @stlige og sydlige side.

Figur 9. Heimdalsvej ved IBF, set mod vest
I 2006 er der foretaget en trafikteelling pa Heimdalsvej ud for nr. 20. Denne viser en HDT pa
ca. 600 og en ADT pa ca. 500 kgretgjer. Gennemsnitshastigheden er registreret til 54,1 km/t,
mens 85 % fraktilen er 68,5 km/t. Andelen af tung trafik er 27,4 %. Trods teellingen er en del
&r gammel, vurderes den fortsat at vaere retvisende for trafikniveauet, da Heimdalsvej er en

del af et afgraenset erhvervsomrade, som ikke er vokset betydeligt siden tzellingen blev foreta-
get.

17



TRAFIKKPLAN

RADGIVENDE INGENIZRFIRMA

4 Projektet

Projektet forventes etableret med samlet 60.000 m2 udvalgsvarer og detailhandel. Derudover
etableres én dagligvarebutik, fastfoodrestauranter samt andre oplevelseskategorier som f.eks.
legeland, familie- og fitness/sport aktiviteter. I alt rummer omradet sdledes ca. 100.000 m2.

! / i B
518 Tanaiare
1
weemmsemeeeness [Varekarsel e
............... Kundekarsel
............... Cykler og fodgaengere

Figur 10. Principskitse af forelgbig dispositionsplan for omrddet. Kundetrafik er angivet med
rod, mens varelevering er bla.

4.1 Trafikstruktur

Vejadgang for kunder vil primaert veere fra syd via Vejle Landevej og via en vejadgang mod
vest, som tilkobles eksisterende Thorsvej.

Varelevering til omradet vil vaere fra Thorsvej via serviceveje, der betjener butikkerne fra bag-
siden, saledes tung trafik ikke blandes med kundetrafikken. Der vil dog vaere enkelte butikker
placeret i den centrale del af retailparken, der ngdvendigggr, at servicevejen for varelevering
ma krydse kundetrafikken, eller benytte vejen for kunder for at komme dertil. Selve vareleve-
ringen ved de enkelte butikker vil foregd i lukkede omrader indrettet dertil.

Som konsekvens af projektet, nedlaegges 4 eksisterende overkgrsler langs Vejle Landevej.

Dette er vejadgangen til nr. 31-33 (matr. 5f og 6s). De to vejadgange til nr. 39 (matr. 6g),
samt markoverkgrslen til matr. 6g. Szerlig vejadgangen til nr. 31-33 er trafikeret, da denne
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vejbetjener en renovationsvirksomhed, hvor der er en del trafik med lastbiler ind og ud i Igbet
af dagen.

Der anlaegges stier i projektomradet, der muligggr en senere tilkobling af en stiforbindelse til
omradet i det sydvestlige hjgrne, jf. figur 10. Denne vil kunne fgres naermest konfliktfrit ind i
projektomradets sydvestlige omrade. Der planlaegges for en eller flere stikrydsninger af stam-
vejen i omradet. Disse krydsninger udfgres trafiksikre f.eks. i forbindelse med de interne rund-
kgrsler med tilbagetrukne stier eller som krydsningspunkter pa straekningen med f.eks. hae-
vede flader og/eller krydsningsheller mv. Hvis det ikke er muligt at etablere en sti langs med
Vejle Landevej, medfgrer strukturen i projektomradet ogsd, at der i stedet kan tilslutte en sti-
forbindelse fra vest via eksisterende Thorsvej.

Eksisterende rasteplads pa Vejle Landevej syd for projektomradet vil sandsynligvis enten

skulle nedlaegges, ombygges eller flyttes, s& vejadgangen placeres i det samme kryds der gi-
ver adgang til retailparken. Derved nedlaegges de to eksisterende vejadgange til rastepladsen.
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5 Trafikalt grundlag

I det fglgende opstilles det trafikale grundlag for trafikvurderingen af projektet. Det trafikale
grundlag bestar af den nuvaerende trafik pd vejnettet, fremskrevet til prognosearet 2040 inkl.
etablering af Midtjyske Motorvej samt bidraget fra projektomrddet ved fuld udbygning.

5.1 Opstilling af scenarier
Der opstilles i dette afsnit scenarier for projektets forventet trafik. Som reference opstilles et
Scenarie 0, hvor den nuvaerende trafik blot fremskrives med en generel trafikvaekst frem mod
2040, inkl. effekten af etableringen af Midtjyske Motorvej.

Der defineres desuden et Scenarie 0+, hvor det forudsezettes at den eksisterende lokalplan 234
for erhvervsomradet ved Odinsvej og Thorsvej bliver fuldt udbygget. Den nuvaerende lokalplan
giver mulighed for etablering af mange af de samme funktioner som er pataenkt i retailparken,
herunder butikker med saerlig pladskraevende varer.

5.1.1 Scenarie 0
I scenarie 0 fremskrives den eksisterende trafik pa Vejle Landevej til et prognosear 2040. Vej-
direktoratet oplyser, at trafikken pa Vejle Landevej kan forventes at stige med 1.500 biler fra
2024-2040. Dette er inkl. etablering af Midtjyske Motorvej og det forventede trafikspring som
fglge heraf.

Eksisterende tzelling pa8 Odinsvej og Thorsvej er fra 2013, og viser en ADT pa hhv. ca. 1.750
0g 400 kgretgjer. Udviklingen i trafikken siden 2013 vurderes ved sammenligning af neerlig-
gende trafiktaellinger pa de sydvendte ramper ved Tingvejen. Her er der foretaget trafiktaellin-
ger netop i 2013 og igen i 2024. Det ses at trafikken pa frafartsrampen er faldet med ca. 5%
fra 2013 til 2024, mens trafikken er steget med knap 2 % pa tilfartsrampen. Da der er tale om
andringer pa fa procentpoint over en naesten 10-3rig periode, og trafikken har vaeret stigende
det ene sted og faldende det andet, vurderes det, at trafikken generelt ikke er sendret siden
2013. Dette underbygges desuden af, at der i erhvervsomradet ikke er etableret nye virksom-
heder/bygninger i stgrre omfang siden ca. 2015. Da erhvervsomradet er et lukket omrade,
vurderes en kommende trafikstigning frem mod 2040 at afhange af udbygningen af omradet.

I den eksisterende rundkgrsel ved Thorsvej er der et sydligt ben, Plagborgvej. Dette er en min-
dre vej, der forbinder til lokalsamfundene Utoft og Lavlund. Trafikken er meget begraenset pa
vejen, og tidligere tzellinger viser en dggntrafik pd knap 250 med en spidstime pa ca. 30 biler.

5.1.2 Scenarier for projektets forventede fremtidige trafik
P& baggrund af den foresldede arealanvendelse i projektet, er den forventede fremtidige trafik
til og fra projektomradet estimeret.

Den fremtidige trafik kan estimeres p& forskellige mader. Normalt anvendes turrater, hvor tra-

fikken estimeres ud fra erfaringsmaessige bilture generering baseret pd arealanvendelsen. Der

er en raekke usikkerheder ved anvendelse af turrater, og isaer til et projekt som dette, hvor der
er et meget blandet udvalg af butikker og detailhandel, som ma forventes at generere ret
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forskellige antal ture. Der findes dog kun én turrate der daekker detailhandel og udvalgsvarer,
og denne er samtidig baseret pa undersggelser der er mere end 25 ar gamle.

Desuden er turrater gaeldende for hele Danmark, og der skelnes oftest ikke til placeringen af
funktionerne, herunder om det er i de stgrre byer eller i mere tyndtbefolkede omrader.

Samtidig er projektet sa stort, og det ma forventes at der er en meget stor synergieffekt mel-
lem omradets funktioner, s3 besggende handler i flere butikker pd den samme tur. Dette tager
turrater ikke hgjde for.

En anden made at estimere trafikken end ud fra turrater er at sammenligne med andre lig-
nende butiksomrader, og sammenholde malte trafikmaengder med arealanvendelsen og kun-
degrundlaget.

P& baggrund af ovenstdende, er det valgt at estimere den forventede fremtidige trafik ud fra
flere forskellige metoder. Disse omfatter:

1. Beregning med normale turrater

2. Beregning med turrater, reduceret med en estimeret synergieffekt ved flere butikker
samlet

3. Beregning ud fra sammenligning af talt trafik og kundegrundlaget ved aflastningscen-
ter/storcenter i Randers S

Ved at beregne estimater for trafikmaengder ud fra forskellige metoder og tilgange, opnas et
mere nuanceret billede af hvordan trafikken kan forventes at blive som fglge af projektet.

I det fglgende gennemgas beregningerne med de enkelte metoder.

Metode 1 - Beregning med turrater

I projektet indgdr en overordnet arealanvendelse som angivet i tabel 2, hvor den deraf fgl-
gende genererede trafik er estimeret pd baggrund af seneste turrater fra Vejdirektoratet?,
samt Miljgstyrelsen?. Miljgstyrelsens turrater er af aldre dato, men den eneste viden der er
for nogle af kategorierne.

Der findes ikke turrater for oplevelseskategorier, men turraten er vurderet at vaere tilsvarende
kategorien blandet industri, da anvendelsen typisk vil bestd af store haller eller lignende med
god plads til aktiviteter, som ikke er s3 trafiktung pr. kvadratmeter. I projektet indgar ogsa
muligheden for etablering af elladestandere. Tilsvarende er der ikke erfaringsmaessige selv-
steendige turrater for disse. Det vurderes, at turraterne hertil er indeholdt i de gvrige turrater,
da bilister der lader deres elbil, typisk vil benytte ventetiden til at besgge butikker og/eller re-
stauranter mv. Derfor er der ikke medregnet et yderligere bidrag fra el-landestanderne.

1 Katalog Turrater - Vejdirektoratet 2020
2 Miljgkapacitet som grundlag for byplanlaegning - Miljgstyrelsen 1999

21



TRAFIKKPLAN

RADGIVENDE INGENIZRFIRMA

Tabel 2. Forventet genereret dggntrafik som fglge af projektet.

Arealer Antal

(m2) Turrate | bilture
Detailhandel og ud-
valgsvarer 58.110 28,4 | 16.503
Dagligvarebutik 3.000 85| 2.550
Fastfood 1.890 260 | 4.914
Oplevelseskategorier | 37.000 4,1 1.517
| alt 100.000 25.484

Ovenstdende beregning er for bilture. Derudover vil der vaere tung trafik med varelevering og
renovation til de enkelte butikker. Butikkerne er meget forskellige i stgrrelse og anvendelse.
Nogle butikker vil modtage varer flere gange dagligt, mens andre typisk mindre butikker kun
vil fa varer en gang om ugen eller sjaeldnere. Derudover vil den samme lastbil ogsd kunne le-
vere varer eller afhente renovation til mere end én butik ad gangen. Det er sdledes vurderet,
at der i gennemsnit vil vaere én lastbil pr. butik/enhed pr. dag, svarende til ca. 37 lastbiler ind
0g 37 lastbiler ud - i alt 74 lastbilture pr. dag.

Metode 2 - Beregnet reduktion i bilture ved synergi mellem funktioner

Givet omradets stgrrelse, variation i udvalg og antallet af butikker ma det antages, at der vil
vaere en stor synergi mellem omradets funktioner, som f.eks. at de samme kunder besgger
flere butikker eller andre funktioner p& den samme tur. En summering af antal ture baseret pa
turrater for hver enkelt anvendelseskategori vurderes sdledes at overestimere den faktiske tra-
fik til og fra omradet.

For at vurdere hvor stor en effekt der kan forventes ved synergien mellem butikker og funktio-
ner, er der undersggt for forskellen mellem trafikken givet ved turrater og den faktiske talte
trafik for et eksisterende centeromrade. Ringstedet i Ringsted er et centeromradde med mange
lignende funktioner som projektet. Der er detailhandel, dagligvarebutik, fastfoodrestauranter
og udvalgsvarebutikker. Den gstlige del af Ringstedet indeholder dog mindre detailhandelsbu-
tikker og en stor dagligvarebutik/supermarked under ét tag. Dette omrade har karakter af
storcenter funktion, hvilket m& antage at tiltraekke flere bilture pr. m2 end det vestlige detail-
handelsomradde med store boksbutikker. Der er vejadgang til omradet via tre veijtilslutninger til
Klosterparks Allé, jf. figur 11.
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Figur 11. Arealanvendelse ved Ringstedet, og placering af trafiktaellinger (rgde streger).

I 2023 er der gennemfgrt trafikteellinger pa disse veje. Omradet er samtidig lukket, sdledes
der ikke er anden trafik pa de talte veje. Derved er der mulighed for at sammenligne den fakti-
ske trafik med den teoretiske ud fra turrater, og derved estimere en reduktionsfaktor for sy-
nergien mellem de forskellige funktioner i omradet.

Ringstedet bestar af nedenstdende arealanvendelse. Der er tale om et estimat p& baggrund af
opmaling af bygningernes areal, samt tilgeengelige oplysninger om butikstype i de enkelte byg-
ninger3. Det skal bemaerkes, at den nzerliggende Outlet by ikke indgdr i analysen, da denne er
meget forskellig fra projektet i Grindsted i forhold til handelsmgnstre og udformning mv. Desu-
den kan kundegrundlaget heller ikke sammenlignes, da kunder til Outletbyen kommer fra et
stgrre opland.

Falckstationen markeret med rgdt pa ovenstdende figur har overkgrsel direkte til Klosterparks
Allé mod syd. Trafik her til/fra er sdledes ikke indeholdt i trafikteellingerne, hvorfor denne ud-
gar af turrate beregningerne.

I omradet findes ogsa en raekke el-ladestandere. Som tidligere naevnt findes der ikke turrater
for disse, men da de ikke indgdr i beregningen af ture til Grindsted Retail Park, medtages de af
hensyn til ssammenligningsgrundlaget heller ikke i beregningen for Ringstedet.

3 https://ringstedet.dk/butikker
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Tabel 3. Beregning af antal ture til Ringstedet, baseret pa turrater

Ringstedet Antal m2 Turrate Ture
Fastfood 3 1.200 260 3.120
Detailhandel (gst) 25 8.450 28,4 2.400
Detailhandel - store

(vest) 3 8.200 28,4 2.329
Tankanlaeg* 1 770 770
Dagligvarebutik 1 4.000 85 3.400
Biograf 1 1.250 28,4 355
Erhverv 1 550 4,1 23
| alt 23.650 12.396

* Angiver turrate pr. enhed og ikke pr. 100 m2 som de gvrige

TRAFIKKPLAN
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Ved de tre tzellesnit er der tilsammen talt en ADT pa 8.230 biler. I forhold til trafikberegningen
baseret pa turrater, giver dette en faktisk talt trafik der svarer til 66 %. Synergieffekten for
projektet vurderes derfor at medfgre en reduktion i antallet af ture baseret pa turrater pa ca.

34 %.

Derved reduceres den forventede trafik ved projektet fra 25.484 ture til 16.820 ture pr. dag.
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Metode 3 - Beregning ud fra sammenligning med Randers aflastningscenter/storcen-
ter

Som en yderligere beregningsmetode, er der foretaget en sammenligning med trafikken og
kundegrundlaget ved aflastnings- og storcentret i den sydlige del af Randers.

Af detailhandelsanalyser udarbejdet af Sweco fremgar det, at kundeoplandet her er ca.
173.000 borgere indenfor en kgreafstand pa 25 min. Folk med en stgrre kgreafstand end 25
minutter vurderes ikke at veere en del af kundeoplandet, da andre byer som Aalborg, Viborg
og Aarhus bliver mere naerliggende for dem.

Den samlede ADT til omradet er pa baggrund af trafikteellinger i omradet beregnet til ca.
13.100 biler, jf. figur 12.

Figur 12. Afgraensning af omradet ved Randers Syd. Tal indikerer talt ADT, hvor rgde tal traek-
kes fra de bla tal for at give et estimat pa trafik til og fra omradet.

P& baggrund af ovenstdende, beregnes antal bilture til og fra centeromradet ift. til kunde-
grundlag til: 13.100/173.000 = 0,076 bilture pr. person.
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COWI har udarbjedet detailhandelsredeggrelse for retailparken. Heraf fremgar det, at projek-
tets kundegrundlag er ca. 83.000%. Omsat til retailparken i Grindsted med dette kundegrund-
lag, giver dette:

Antal ture:
83.000 x 0,076 = 6.300 bilture (3.150 biler ind og 3.150 biler ud).

Ovenstdende svarer til, at ca. hver 25. (ca. 4 %) af de bosiddende i kundeoplandet (ung som
gammel) vil besgge retailparken pa de travleste dage. Dette er desuden under forudsaetningen
af at der kun er én pr. bil. Det ma formodes, at handlende b&de kan veere enkeltpersoner, men
ogsa familier og bekendt mv. der kommer sammen. Regnes der f.eks. med 1,5 personer pr.
bil, svarer det til at ca. hver 18. bosiddende i kundeoplandet besgger retailparken pr. dag.

Opsamling pa beregningsmetoder

De forskellige beregningsmetoder til estimering af en forventet fremtidig trafik til og fra retail-
parken har medfgrt forholdsvis stor spredning i resultatet. Dette er opsamlet i nedenstdende
tabel:

Tabel 4. Resultater af beregnet antal ture ved de forskellige metoder

Beregnings- Turrater Kundegrundlag
metode Metode 1 Metode 2 Metode 3
- Alm. turrater | - Turrater - Sammenligning
inkl. synergieffekt | med Randers S
Antal bilture 25.484 16.820 6.300
AEndring ift. - -34 % -75 %
alm turrater

Det vurderes, at en beregning ud fra almindelige turrater alene (metode 1) vil medfgre en
voldsom overestimering af trafikken. Dette skyldes, primeert, at der i beregningsmetoden ikke
er taget hensyn til omradets stgrrelse og derved den synergieffekt der kan vaere ved at placere
flere butikker i samme omrade. Derudover er der i beregningen ikke taget hensyn til de lokale
forhold, s& som den geografiske placering i en mindre taetbefolket del af landet.

Ved sammenligning med Ringstedet er der taget hgjde for synergieffekten ved at placere
mange og forskellige typer af butikker sammen (metode 2). Dette giver en reduktion ift. de
"rene” turrater pa 37 %. Ringstedet er dog placeret et andet sted i Danmark, hvor befolknings-
teetheden er stgrre, og kundegrundlaget er markant stgrre. Samtidig er tilgaengeligheden stor
med motorvejen taet pa, og der er f.eks. mindre end 30 minutter fra byer som Slagelse, Naest-
ved, Holbaek, Roskilde og Kgge. Faktisk er hele Kgge Bugt helt ind til Ring 3 i Kgbenhavn in-
denfor 30 minutter af Ringstedet.

4 Nyt aflastningsomrade i Grindsted - Detailhandelsredeggrelse, COWI 2024
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Det vurderes derfor ogsa, at trods en reduktion for synergieffekten, sa er der en risiko for at
denne metode ogsa vil overestimere trafikken, da beliggenheden ikke er sammenlignelig med
Grindsted.

Da de lokale forhold, herunder szerligt kundegrundlaget vurderes at vaere af afggrende betyd-
ning for den faktiske fremtidige trafik, vurderes en beregningsmetode baseret p& sammenlig-
ning af kundegrundlag og faktisk talt trafik (metode 3), at kunne vaere retvisende. I Randers
er der andre funktioner, som vurderes at tiltraekke mere trafik end funktionerne i projektet i
Grindsted. Dette er f.eks. Bilka og storcenterfunktionen. Omvendt er der i projektet en ikke-
ubetydelig turisttrafik omkring Billund, som ogsd vurderes at tiltreekke mere trafik. De to for-
hold kan antages at udligne hinanden. Det skal understreges, at der fortsat er usikkerheder
ved dette, og det veelges derfor at arbejde videre med to scenarier for trafikken til projektom-
radet

I scenarierne hvor retailparken etableres, m& det antages, at der ikke etableres butikker mv. i
det nuvaerende lokalplanomrade ved Thorsvej og Odinsvej, da disse istedet vil placere sig i re-
tailparken. Derfor forudsaettes det, at udviklingen af det nuvaerende erhvervsomrade ved
Thorsvej og Odinsvej i disse scenarier vil blive udbygget med erhverv af tilsvarende type som
det eksisterende.

Omradet vejbetjenes af badde Odinsvej og Thorsvej, men en kommende udbygning er koncen-
treret mod @st, og vil derfor primaert blive vejbetjent via Thorsvej. Det vurderes saledes, at
med en udbygning af omradet inden for nuvaerende lokalplan, vil trafikken pd Thorsvej stige til
et niveau svarende til den del af Odinsvej der ligger nord for Heimdalsvej. Det vurderes derfor,
at trafikken pa Thorsvej i 2040 under forudsaetning af en fuld udbygning af lokalplanomradet
vil vaere ca. 1.000 kgretgjer i dggnet. Spidstimeandelen forventes uaendret pa 10 %.

5.1.3 Scenarie 0+
I scenarie 0+ er der foruden fremskrivningen i scenarie 0, regnet med en fuldudbygning af den
nuvaerende lokalplan 234 for erhvervsomradet ved Thorsvej og Odinsvej.
I scenarie 0+, hvor retailparken ikke etableres, forudsaettes det, at det nuvaerende lokalplan-
omrade ved Odinsvej og Thorsvej udvikles med butikker og erhverv med seerlig pladskrae-
vende varer, sddan som lokalplanen giver mulighed for. Billund Kommune har oplyst, at der er
en restrummelighed pa ca. 40.400 m2 til dette formal inden for gaeldende lokalplan.

Anvendes turrater og synergieffekt som for scenarie A, vil en mulig udbygning af erhvervsom-
radet i lokalplan 234 medfgre:

Turrateberegning:
40.400 m2 x 28,4 /100 = 11.473 ture

Effekt af synergi:
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11.4730 x 0,66 = 7.572 ture
Anvendes forventet antal ture ift. kundegrundlaget som for scenarie B, medfgrer dette:
40.400 m2 x 0,076 = 3.070 ture

Da der er tale om et referencescenarie ift. scenarie A og B, regnes der i det videre pa den sikre
side med at scenarie 0+ vil medfgre det laveste antal ture, svarende til 3.070 ture.

5.1.4 Opsamling pa scenarier
Ud fra ovenstadende undersgges de trafikale konsekvenser sdledes for fglgende scenarier:

e Scenarie O: Generel fremskrivning af trafikken til 2040, inkl. etablering af
Midtjyske motorvej

e Scenarie 0+: Udover scenarie 0, udbygges den nuvaerende lokalplan 234

e Scenarie A: Udover scenarie 0, anvendes metode 2 for trafikken til projektet

e Scenarie B: Udover scenarie 0, anvendes metode 3 for trafikken til projektet

I de folgende afsnit opstilles generelle forudsaetning for beregning og fordeling af trafikken pa
vejnettet for scenarierne.
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5.2 Influensvejnet og fordeling af trafik
Der er i samrad med Billund Kommune og Vejdirektoratet udpeget et influensvejnet som angi-
vet pd nedenstdende figur. Som en del af influensvejnettet indgdr i alt 9 kryds, for hvilke de
trafikale konsekvenser af projektet undersgges naermere.

Plaghorgvej

oy

Figur 13. Influensvejet samt de 9 kryds der indgar i tafikvurderige.

Den fremtidige trafik til og fra omradet fordeles ud pa det eksisterende vejnet via den direkte
adgang til Vejle Landevej. Langt stgrstedelen forventes at anvende den primasre vejadgang
mod syd direkte til Vejle Landevej (1), mens en mindre del (10 %) vurderes at anvende den
vestlige adgang via Thorsvej. Dette vil primaert vaere kunder fra vest, som har aerinde til butik-
kerne beliggende i det nordvestlige del af projektomradet.

I detailhandelsredeggrelsens vurdering af hvor kunder til omradet kommer fra, ses det, at der
er en overvaegt af kunder til dagligvarebutikken fra Grindsted frem for Billund. Derimod er der
en lille overvaegt af kunder fra det gstlige opland til detailhandelsbutikkerne, da der saerligt til-
traekkes kunder fra Vejle-Kolding omradet.

Samlet set er ca. 55 % af omsaetningen i detailhandelsredeggrelsen vurderet at komme fra
vest, mens 45 % kommer fra @gst. Det forudsaettes at denne fordeling kan overfgres direkte til
fordelingen af antallet af bilture, sdledes trafikken fordeler sig som angivet p& nedenstdende
figur.
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Figur 14. Fremtidig dggntrafik (ADT) til/fra projektomradet og fordeling ud p& Vejle Landevej.

5.3 Andel af eksisterende trafik
En del af trafikken til og fra det fremtidige omrade i scenarie A og B vil udggres af trafik, der
allerede kgrer pa Vejle Landevej. Dette vil ogsa veere tilfaeldet for den nye trafik i scenarie 0+.
Dette er trafikanter, der f.eks. er pd vej hjem fra arbejde, eller som skal besgge turistattrakti-
onerne i Billund, som stopper ind for at handle eller spise mv.

I det fglgende vurderes det hvor stor denne andel udggr for de forskellige scenarier. Da omra-
det i scenarie 0+ (det nuvaerende lokalplanomrade) og retailparken er beliggende ved siden af
hinanden, vurderes der at geelde de samme forudszetninger for eksisterende trafik for alle tre
scenarier.

I detailhandelsredeggrelsen for omrddet vurderes det, at ca. 85 % af omsaetningen til daglig-
varebutikken overflyttes fra eksisterende dagligvarebutikker i Billund Kommune, herunder alt-
overvejende fra Grindsted eller Billund bymidte. Kun ca. 15 % vil komme fra andre kommuner.
Af detailhandelsredeggrelsen fremgar det ogsa, at bil er det altovervejende transportmiddel til
og fra omradet, da der er ringe forbindelser for bdde kollektiv trafik og for gdende og cyklister.

Da omradet er placeret pd hovedaksen mellem Billund og Grindsted by, og centralt i kommu-
nen, vurderes det, at af de 85 % af omseaetningen, der kommer internt fra kommunen, kgrer
en tredjedel af denne trafik allerede pa Vejle Landevej. Dette svarer saledes til ca. 25 % af alle
turene. Til sammenligning viser en screening af trafikvurderinger fra andre detailhandelsomra-
der og aflastningscentre i Danmark, at der generelt regnes med at 20-50 % af trafikken til
dagligvarebutikker er eksisterende trafik.

Detailhandelsredeggrelsen viser, at de gvrige detailhandelsbutikker og restauranter, der plan-
laagges etableret i projektomradet, ikke i szerlig hgj grad er repraesenteret i Grindsted eller
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naeromradet i dag. Derfor kommer kun ca. 30 % af omsaetningen internt fra Billund Kommune,
mens den resterende del hentes fra de omkringliggende kommuner og nethandel, hvor butiks-
typerne findes i dag. Med samme forudszetning om at en tredjedel af trafikken fra den interne
omsaetning i kommunen allerede kgrer pa straekningen, svarer dette til at ca. 10 % af trafik-
ken til disse butikker og restauranter er eksisterende trafik.

For at beregne den samlede andel af ture til og fra omradet, som foretages af trafikanter, der
allerede kgrer pa Vejle Landevej, fordeles ovenstdende forudsaetninger ud pa arealanvendelsen
for omradet og turrater herfor.

Det vurderes saledes, at samlet 12 % af turene til og fra omradet vil blive foretaget af trafi-
kanter, der allerede kgrer pa Vejle Landevej, jf. tabel 5.

Tabel 5. Forventet trafikgenerering fra omradet nar der reduceres for synergieffekt og antal
ture, der er eksisterende pa Vejle Landevej.

Arealer (m2) | Turrate |Antalture | Andel eksisterende | Antal nye ture
Detailhandel og udvalgsvarer 58.110 28,4 16.503 0,10 14.853
Dagligvarebutik 3.000 85 2.550 0,25 1.913
Fastfood 1.890 260 4914 0,10 4.423
Oplevelseskategorier 37.000 4,1 1.517 0,25 1.138
lalt 100.000 25.484 0,12 22.326
Scenarie 0 -
Scenarie 0+ 3.070 0,12 2.700
Scenarie A -turrater 16.820 0,12 14.800
Scenarie B - kundegrundlag 6.300 0,12 5.550

5.4 Spidstimetrafik
De fleste butikker og funktioner har spidsbelastning om eftermiddagen, hvilket er sammenfal-
det med den stgrste trafikbelastning pa Vejle Landevej og Thorsvej. Dagligvarebutikker har en
spidstimeandel pa ca. 12 % af dggntrafikken, mens detailhandelsbutikker ligger lidt hgjere pa
ca. 17 %.

Fastfoodrestauranter har dog en spidstime der ligger om aftenen, frem for om eftermiddags-
spidstimen som de gvrige funktioner. De bagvedliggende undersggelser af turrater for fast-
foodrestauranter viser, at timetrafikken om eftermiddagen er ca. 60 % af spidstimetrafikken,
som ligger fra kl. 17.45-18.45%. Derved regnes der med en korrigeret timetrafik fra 12 % om
aftenen til 8 % om eftermiddagen for fastfoodrestauranterne.

5 Artikel pa Vejforum 2015 - Nye turrater i Aalborg Kommune,
COWI og Aalborg Kommune 2015.
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Som for vurderingen af antal ture der er eksisterende, anvendes ovenstaende forudsaetninger
pa turraterne for arealanvendelsen for omradet, for derved at finde en gennemsnitlig spids-

timeandel for omradet som helhed. Resultatet af dette fremgar af tabel 6.

Tabel 6. Forventet fremtidig spidstimetrafik pa hverdagseftermiddag.

Antal | Spidstime- Heraf ny spids-

ture andel Spidstimetrafik | timetrafik*
Detailhandel og udvalgs-
varer 16.503 0,17 2.806 2.525
Dagligvarebutik 2.550 0,12 306 230
Fastfood 4914 0,08 393 354
Oplevelseskategorier 1.517 0,17 258 193
| alt 25.484 0,12 3.763 3.302
Scenarie 0** - - - -
Scenarie 0+ 3.070 0,12 368 324
Scenarie A - turrater 16.820 0,12 1.993 1.738
Scenarie B - kunde-
grundlag 6.300 0,12 750 655

*Angiver spidstimetrafikken efter fradrag af 12 %, som er vurderet at veere eksisterende spidstimetrafik
p8 Vejle Landevej.
** [ scenarie 0 regnes der kun med generel trafikvaekst og ikke som falge af etablering af nye funktioner.

Den gennemsnitlige spidstimeandel pa en hverdagseftermiddag udggr saledes 12 % af dggntrafikken, og
denne er anvendt for den fundne trafik i hvert scenarie.

5.4.1 Tidspunkt for og retningsfordeling af spidstimetrafikken
Ovenstdende spidstimer er for en hverdagseftermiddag. Der regnes med tilsvarende spidstime-
trafik p@ en lgrdag formiddag for funktionerne i omradet.

Lordag formiddag vil spidstimetrafikken pa de eksisterende veje veere lavere, jf. trafikteellinger
pd Vejle Landevej. Det er sdledes spidstimen p& hverdagseftermiddage, der er dimensionsgi-
vende for omradet.

Trafikken forventes at fordele sig 50/50 til og fra projektomradet over spidstimen.

Spidstimetrafikken antages ligeledes at fglge den samme fordeling mod hhv. vest og gst pa
55/45 som dggntrafikken.

Ud fra eksisterende teellinger ses det, at retningsfordelingen af den eksisterende trafik i spids-

timen pa hverdagseftermiddage pa Vejle Landevej er ca. 60/40 i retning mod Grindsted, mens
den pd Odinsvej er 65/35 i retning mod Vejle Landevej, og pa Thorsvej er den 50/50.
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5.5 Samlet forventet trafik i 2040
P& baggrund af den forventede trafik som fglge af projektet, og den fremtidige udvikling i den

eksisterende trafik, forventes den samlede trafik i 2040 efter realiseringen af projektet at
kunne stige til et niveau som angivet pd nedenstdende figur.

Figuren viser eftermiddagsspidstimetrafikken pa hverdagsdggn, da det er fundet, at det er pa
disse tidspunkter den samlede trafikmaengde forventes at vaere stgrst.

Plagborgvej

| Scenarie 0
Scenarie 0+
Scenarie A - turrater

_igE " 4 Scenarie B - kundegrundlag
Figur 15. Samlet spidstimetrafik pd straekningerne p& hverdagseftermiddage i de forskellige
scenarier for prognosedr 2040.
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6 Trafikvurdering
I det folgende vurderes de trafikale konsekvenser pa det omkringliggende vejnet for de opstil-
lede scenarier.

Beregningerne af de trafikale konsekvenser foretages for alle scenarier, for derved at synlig-
ggre hvilken udformning af den omkringliggende infrastruktur de forskellige scenarier medfg-
rer. Dette skal anvendes som udgangspunkt i en fastleeggelse af udbygningstakten af infra-
strukturen og til indgdelse af en aftale mellem vejmyndighederne (Billund Kommune og Vejdi-
rektoratet) samt projektet om hvornar en evt. udbygning skal etableres.

6.1 Trafikafvikling generelt
Der er gennemfgrt kapacitetsberegninger for krydsene pa influensvejnettet, som angivet i figur
13. Kapacitetsberegningerne er udfgrt i DanKap version 4.0.2 Beregningerne er foretaget for
spidstimen pa en hverdagseftermiddag for prognosedret 2040 for de opstillede scenarier.

Der regnes generelt med en spidstimefaktor pa 0,9, svarende til at der dimensioneres for
spidskvarteret. Det er fundet, at trafikken p& lgrdage og i sommerferien i juli vil vaere mindre,
og der undersgges derfor ikke naermere for disse perioder.

Billund Kommune har udleveret data for nuvaerende retningsfordeling af trafikken pa@ hverdags
eftermiddagsspidstimer. Data er baseret pa anonymiserede GPS-data for de enkelte kryds.
Den fremtidige trafik og fordelingen af denne i spidstimerne, jf. afsnit 5.4.1 er lagt til den nu-
veerende trafik.

6.1.1 Kapacitet af straekninger
Som fglge af projektet og @vrig fremskrivning af trafikken, stiger trafikbelastningen pa Vejle
Landevej til ca. det dobbelte i 2040. Det forventes at udfordringer med trafikafvikling vil opsta
i forbindelse med krydsene pa straekningen, og ikke som fglge af utilstraekkelig kapacitet pa de
frie straekninger. For at eftervise dette, er der indledende foretaget en kapacitetsberegning for
den frie straekning ud fra den stgrste timetrafik i scenarierne, som fremgar af figur 15.

Da straekningen er flad og kgresporsbredden er ca. 3,5 m regnes der ikke med reduktionsfak-

torer fra den grundlaeggende kapacitet pa 1.700 pe/time/retning, som fremgar af nedensta-
ende figur.
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Grundlzeggende

Vejtype kapacitet, G
2-sporet vej 1700 pe/time/retning
2+1-vej 1850 pe/time/retning
Vej med 4 spor eller flere 2300 pe/time/spor

Figur 16. Grundleeggende kapacitet for vejtyper®

Den mest belastede retning i eftermiddagsspidstimen er retningen mod vest (Grindsted). Her
viser beregningerne en maksimal timetrafik for de forskellige scenarier som angivet i neden-
stdende tabel. Belastningsgraden for straekningen er forholdet mellem timetrafikken og kapaci-
teten og fremgar ligeledes af tabellen.

Tabel 7. Belastningsgrad pa Vejle Landevej i en eftermiddagsspidstime i 2040 for de forskel-
lige scenarier

Scenarie Timetrafik (pr. retning) | Belastningsgrad (B)
Scenarie 0 735 0,43
Scenarie 0+ 775 0,46
Scenarie A 1.165 0,69
Scenarie B 854 0,50

Belastningsgraden for en straekning kan ikke oversaettes til et serviceniveau A-F, som for
kryds. En belastningsgrad Dette vurderes acceptabelt i alle scenarier, og der er fortsat restka-
pacitet pa selve streekningen.

Trafikbelastningen pa de @vrige veje Odinsvej, Heimdalsvej og Thorsvej vil ikke stige voldsomt,
og der forventes saledes heller ikke her udfordringer med trafikafviklingen pa selve straeknin-
gerne.

6 Kapacitet og Serviceniveau, Vejdirektoratet 2019.
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6.2 Trafikafvikling i kryds
Det er krydsene i omradet der er afggrende for trafikafviklingen. I det folgende er der foreta-
get kapacitetsberegninger for krydsene pa influensvejnettet som det fremgar af figur 13.

Beregningerne er foretaget pa baggrund af forudssetningerne om den fremtidige trafik i 2040
som beskrevet i afsnit 5.

Kapacitetsberegningerne afrapporteres i form af resultater for fglgende parametre:

e Belastningsgraden (B), som udtrykker forholdet mellem trafikintensitet og kapacitet

e Middelforsinkelse (t) udtrykt som sekunder pr. kgretgj

e "Maksimal kglaengde” (n), som svarer til 95 %-fraktilen.

)
Trafikafviklingen af en given trafikstrem beskrives pa baggrund af belastningsgraden og mid-
delforsinkelsen. P& baggrund af disse parametre fastleegges serviceniveauet ud fra kriterierne i
tabel 2. Hvis belastningsgraden er stgrre end 1,0 angives serviceniveauet til F uanset den be-
regnede middelforsinkelse.

Serviceniveau Prioriteret kryds og rundkgrsler  Signalreguleret kryds
AR < 10 <10

B 10-15 11-20

C 15-25 21-35

D 25-35 36-60
I 2650 61-100

*S§fremt belastningsgraden er storre end 1,0 angives serviceniveauet til F uanset den beregnede mid-

delforsinkelse.

Figur 17. Kriterie for fastlaeggelse af serviceniveau. Kilde: Vejregelhdndbog Kapacitet og Ser-
viceniveau, Vejdirektoratet 2024 samt Vejregelhdndbog Anvendelse af mikrosimuleringsmo-

deller, Vejdirektoratet 2019.

Den "maksimale kglaengde” anvendes til at vurdere, om en given trafikstrgm spaerrer for afvik-
lingen af andre trafikstramme - enten i det aktuelle kryds eller andre naertliggende kryds. Den
beregnede kglaengde er omregnet fra antal kgretgjer til meter, idet der er forudsat en kgre-
tgjslaengde pa 7 m inkl. afstand mellem kgretgjerne.

Trafikafviklingen vurderes som udgangspunkt at veere uacceptabel i et kryds nar:

e En eller flere trafikstremme har serviceniveau F
e To eller flere konfliktende trafikstremme har serviceniveau E.
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6.2.1 Kryds 1 - Vejle Landevej/Vejadgang
I dialog med Vejdirektoratet er det bestemt, at vejadgangen til omradet som udgangspunkt
skal vaere et signalreguleret kryds, og er derfor regnet som sddan. Der skal desuden etableres
et sydligt fjerde ben til en ombygget rasteplads.

Retailparken

" Rasteplads

Figur 18. Omtrentlig placering af det ny kryds med vejadgang til retailparken fra Vejle Lande-
vej.

Der er kun foretaget kapacitetsberegninger for scenarie A og B, da krydset ikke eksisterer i
scenarie 0 eller 0+. Resultatet af de to beregninger fremgar af nedenstdende figurer.
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Scenarie A

Det er fundet, at trafikken i scenarie A kan afvikles ved at etablere et 3-faset signalanlaeg med
2 venstresvingsbaner fra Vejle Landevej fra vest og en hgjresvingsbane fra gst. Fra vejadgan-
gen etableres ligeledes to venstresvingsbaner mod gst og to hgjresvingsbaner mod vest. Ven-
stresving fra Vejle Landevej er separat reguleret i egen fase. Fra rastepladsen etableres ven-
stresvings- og kombineret hgjre/ligeudbane.

Belastningsgrader er ca. 0,81 pa enkelte vejgrene, og der opnds fornuftige serviceniveauer pa
op til serviceniveau D, med acceptable forsinkelser p& gennemsnitligt ca. 22 sekunder og op til
ca. 48 sekunder for venstresvingende fra Vejle Landevej ind mod omradet. Den maksimale
kgleengde er ca. 16 kgretgjer pd hhv. Vejle Landevej @, svarende til ca. 100 meter. P& vejad-
gangen er kgleengden op til 9 kgretgjer, eller svarende til ca. 65 m. Da det neeste interne kryds
i retailparken er beliggende ca. 130 m fra Vejle Landevej, vil trafikken ikke stuve tilbage til
dette.

Mavn le Landevej/Vejadgang-Rastepl
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
Parametre Vejregler
Maskinelt beregnet omlebstid
) Maskinelt beregnede grentider
Vejgren Vejnavn Kgrespor B Senvice- ¢ 12 Omlgbstiden er 73 sekunder
niveau | sek/ktj ktj
A Vejle Landevej V Vi 0,75 D 43 8 Fase Grantid Mellemtid
v 0,75 D 43 a efter
L 0,49 B 16 11 1 32 6
H 0,02 B 11 1 2 10 5]
C Vejle Landevej @ vV 0,05 C 27 1 3 13 6
L 0,62 B 13 14
H 0,81 C 28 16
B Rasteplads vV 0,14 D 40 1
LH 0,05 C 24 1
D Vejadgang vV 0,59 D 35 8
v 0,59 D 35 8 B = Belastningsgrad
L 0,00 C 24 0 t = Middelforsinkelse
H 0,49 B 19 9 n.y = Kalengde
H 0,49 B 13 9
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 22,17
Gns. forsinkelse (sekunder): 26,59
Samlet antal kgretgjer: 3002

Figur 19. Scenarie A - Forventet fremtidig trafikafvikling i ny vejadgang som signalreguleret
kryds pa Vejle Landvej. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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Scenarie B

I scenarie B kan krydset udformes mindre end scenarie A, hvor der kun etableres én venstre-
svingsbane pa Vejle Landevej. Krydset skal fortsat vaere 3-faset, hvor venstresvingende fra
Vejle Landevej er separat reguleret. Foruden et mindre kryds, er belastningsgrader, forsinkel-
ser og kgleengder ogsa markant forbedret ift. scenarie A.

De stgrste belastningsgrader er 0,79 med serviceniveau D og forsinkelser pa gennemsnitligt
ca. 11 sekunder men for venstresvingende ud fra omradet er den op til 54 sekunder. Kglaeng-
der er vaesentligt reduceret ift. scenarie A, hvor den stgrste kglaengde er pa Vejle Landevej
med op til 13 biler, svarende til ca. 90 m.

Mavn le Landeve]j/Vejadgang-Rastepl
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
Parametre Vejregler
Maskinelt beregnet omlgbstid
: Maskinelt beregnede grgntider
Vejgren Vejnavn Kgrespor B Service: t N Omlgbstiden er 57 sekunder
niveau | sek/ktj ktj
A Vejle Landevej V V') 0,67 D 39 5 Fase Grontid Mellemtid
L 0,52 B 14 10 efter
H 0,02 A 9 1 1 24 i]
C Vejle Landevej @ V') 0,06 C 23 1
L 0,72 B 13 13 3 9 1]
H 0,33 B 12 3
B Rasteplads v 0,09 C 29 1
LH 0,05 C 20 1
D Vejadgang VL 0,79 D 34 o
H 0,36 B 14 5
B =Belastningsgrad
Resultater for beregningsperioden t=Middelforsinkelse
Samlet forsinkelse (k@retgjstimer): 10,82 Nz, = Kélaengde
Gns. forsinkelse (sekunder): 21,1
Samlet antal keretgjer: 1846

Figur 20. Scenarie B - Forventet fremtidig trafikafvikling i ny vejadgang som signalreguleret
kryds pa Vejle Landvej. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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6.2.2 Kryds 2 - Vejle Landevej/Thorsvej

Figur 21. Eksisterende udformning af krydset Vejle Landevej/Thorsvej-Plagborgvej.

Resultatet af en kapacitetsberegning for den nuvaerende rundkgrsel ved Vejle Landevej/Thors-
vej-Plagborgvej med den forventede trafik i 2040 i de forskellige scenarier, fremgar af neden-
staende.
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Scenarie 0

Som det fremgar af nedenstdende, forventes der i scenarie 0 ikke trafikafviklingsproblemer i
rundkgrslen. Serviceniveau er A-B, og belastningsgraden er 0,67 for den mest belastede vej-
gren. Her er de gennemsnitlige forsinkelser op til 10 sekunder med en kglaengde pd 7 biler,
svarende til ca. 50 m.

Navn Vejle Landevej/Thorsvej
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
i B = Belastningsgrad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B Se.mc& t . = t = Middelforsinkelse
niveau sek/ktj ktj
Nz = Kolengde

A Vejle Landevej V 0,45 A 7 3

B Plagborgvej 0,02 A 5 0

C Vejle Landevej @ 0,67 B 10 7

D Thorsvej 0,05 A 7 0

Samlet forsinkelse: 2,9 keretgjstimer. Samlet antal keretgjer: 1.157
Gns. forsinkelse: 8,9 sek.

Figur 22. Scenarie 0 - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Thorsvej.
Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Scenarie 0+

Som det fremgdr af nedenstdende, forventes der i scenarie 0+ ikke trafikafviklingsproblemer i
rundkgrslen. Serviceniveau er A-C, og gennemsnitlige forsinkelser pa ca. 13 sekunder. Belast-
ningsgraden er 0,79 for den mest belastede vejgren med en kglaengde pd 11 biler, svarende til
ca. 80 m.

Navn Vejle Landevej/Thorsvej
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
. B = Belastningsgrad
Vejgren Vejnavn Kerespor B SB_NICLL t i = t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
N5y = Kelaengde

A Vejle Landevej V 0,55 A 9 4

B Plagborgvej 0,02 A 5 0

C Vejle Landevej @ 0,79 C 17 11

D Thorsvej 0,21 A 8 1

Samlet forsinkelse: 5,2 keretgjstimer. Samlet antal keretajer: 1.427
Gns. forsinkelse: 13,0 sek.

Figur 23. Scenarie 0+ - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Thors-
vej. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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Scenarie A
I scenarie A kan rundkgrslen ikke afvikle trafikken i spidsperioden. Der er sammenbrud med
serviceniveau F pa Vejle Landevej med meget store forsinkelser og kglaengder.

Navn Vejle Landevej/Thorsvej
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler

Opskrivningsfaktor

Generel (1,00)

TRAFIKKPLAN
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Spidstimefaktor 0,90
. . Service- t Nose
Vejgren Vejnavn Kgrespor B

Le - . niveau sek/ktj ktj

A Vejle Landevej V 1,09 F 199 6l
B Plagborgvej 0,04 A 9 0
C Vejle Landevej @ 1,31 F 586 139
D Thorsvej 0,53 C 21 4

Samlet forsinkelse: 232,6 karetgjstimer. Samlet antal k@retgjer: 2.285
Gns. forsinkelse: 366,4 sek.

B = Belastningsgrad
t = Middelforsinkelse
ngs; = Kelaengde

Figur 24. Scenarie A - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Thorsvej.

Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Det er undersggt om en udbygning til en 2-sporet rundkgrsel vil kunne afvikle trafikken. I

dette tilfeelde forudseettes rundkgrslen udbygget med to spor i cirkulationsarealet og to spor i
til- og frafarter pa Vejle Landevej @ og V. Rundkgrslen forudsaettes ikke ngdvendigvis udfor-
met med tvunget hgjresving ved de 2-sporede frafarter. Resultatet fremgar af nedenstdende

figur.
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Figur 25. Principskitse for udbygning af rundkgrslen Vejle Landevej/Thorsvej til to spor.

Det ses af beregningen herunder, at der vil kunne opnas en fornuftig trafikafvikling i rundkgrs-
len ved udbygning til to spor med gennemsnitlige forsinkelser pa under 10 sekunder. Belast-
ningsgraderne pa hgjre spor pa Vejle Landevej er hgj (op til 0,74), men serviceniveauerne er
paene og forsinkelserne sma pa ca. 5-15 sekunder. Det ses samtidig at mens belastningsgra-
den er hgj i hgjre spor pa Vejle Landevej er den lav i venstre spor. Trafikanter vil derfor have
en tendens til i hgjere grad at vaelge det venstre spor hvis/nar belastningen er hgj i det hgjre
spor, hvorfor belastningen mellem de to spor i praksis vil udjeevnes.

P& Thorsvej er belastningsgraden 0,53 med acceptabelt serviceniveau C. Den gennemsnitlige
forsinkelse er 21 sekunder og den maksimale kglaengde er 4 kgretgjer, svarende til ca. 30 m
ka. Der er sdledes ikke risiko for tilbagestuvning mod nord til krydset Thorsvej/Heimdalsvej,
som er beliggende ca. 130 m nord for vigelinjen i rundkgrslen.
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B = Belastningsgrad
t = Middelforsinkelse
ne., = Kplaengde

Navn Vejle Landevej/Thorsvej
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
Vejgren Vejnavn K@respor B Se-mc& t . =
niveau | sek/ktj ktj
A Vejle Landevej V H 0,62 A 9 6
v 0,31 A 5 2
B Plagborgvej 0,04 A 9 0
C Vejle Landevej @ H 0,74 B 14 9
\Y 0,37 A 6 2
D Thorsvej 0,53 C 21 4

Samlet forsinkelse: 8,1 karetgjstimer. Samlet antal kgretgjer: 3.162

Gns. forsinkelse: 9,2 sek.

Figur 26. Scenarie A - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Thorsvej
ved ombygning til 2-sporet pad Vejle Landevej. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagsef-

termiddag 2040.
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Scenarie B

I scenarie B kan den eksisterende rundkgrsel afvikle trafikken i spidsperioden med gennem-
snitlige forsinkelser pa ca. 31 sekunder. Dog er Vejle Landevej @ meget udfordret med belast-
ningsgrad pa 0,94 og serviceniveau E. Den gennemsnitlige forsinkelse er 49 sekunder med en

kgleengde pa op til 24 biler, svarende til ca. 170 m.

Navn Vejle Landevej/Thorsvej
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90

Service- " 0 B = Belastningsgrad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B . . = t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
N, = Kplaengde
A Vejle Landevej V 0,72 B 14 8
B Plagborgvej 0,03 A 6
C Vejle Landevej @ 0,94 E 47 24
D Thorsvej 0,30 B 12 2

Samlet forsinkelse: 13,9 kgret@jstimer. Samlet antal kegretgjer: 1.634
Gns. forsinkelse: 30,6 sek.

Figur 27. Scenarie B - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Thorsvej.
Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Beregningerne er som naevnt foretaget for spidskvarteret ved brug af en spidstimefaktor pa
0,9. Efter aftale med Billund Kommune og Vejdirektoratet, gennemfgres der en fglsomheds-
analyse, hvor denne er reduceret til 0,95 og helt fjernet (sat til 1). Derved forbedres trafikaf-
viklingen som angivet i nedenstaende tabel.

Tabel 8. Trafikafvikling pa Vejle Landevej @ i scenarie B, afhaengig af valgt spidstimefaktor

Spidstimefaktor
0,9 0,95 1
Belastningsgrad 0,94 0,88 0,79
Serviceniveau E D C
Forsinkelse 49 31 17
Kglaengde 24 17 11

Som det fremgar af tabellen, forventes de trafikafviklingsmaessige udfordringer i scenarie B at
vaere afgraenset til de absolutte spidsperioder inden for spidstimen, hvor der i spidstimen som
gennemsnit forventes en acceptabel trafikafvikling med serviceniveau C og forsinkelser pa 17
sekunder og en kglaengde pa 11 biler.
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6.2.3 Kryds 3 - Vejle Landevej/Odinsvej
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Figur 28. Eksisterende udformning af krydset Vejle Landevej/Odinsvej-Hedemarken.

Resultatet af en kapacitetsberegning for den nuvaerende rundkgrsel ved Vejle Landevej/Odins-
vej-Hedemarken med den forventede trafik i 2040 i de forskellige scenarier, fremgar af neden-
stdende.
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Scenarie 0

Som det fremgar af nedenstdende, forventes der i scenarie 0 ikke trafikafviklingsproblemer i
rundkgrslen. Serviceniveau er A-B, og belastningsgraden er 0,71 for den mest belastede vej-
gren. Her er de gennemsnitlige forsinkelser op til 13 sekunder med en kglaengde pa 8 biler,
svarende til ca. 55 m.

MNavn e Landevej/Odinsvej-Hedemar
Tid pé dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
_ _ P " - B= Et_alastning::.grad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B t =Middelforsinkelse

niveau | sek/kt] ktj Ny, = KBlzengde

A Vejle Landevej V 0,48 A 3
B Hedemarken 0,07 A 1
C Vejle Landeve] @ 0,71 B 13 8
D Odinsve]j 0,34 B 11 2

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 3,91
Gns. forsinkelse (sekunder): 10,57
Samlet antal kgretgjer: 1332

Figur 29. Scenarie 0 - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Odinsvej.
Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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Scenarie 0+

Det ses af beregningen, at der vil kunne opnds en fornuftig trafikafvikling i rundkgrslen i sce-
narie 0+. Der er serviceniveau A-E og forsinkelser pa gennemsnitligt ca. 12 sekunder med
kelaengder pa op til 20 kgretgjer, svarende til ca. 140 m.

Vejle Landevej @ er dog meget udfordret med belastningsgrad pa 0,91 og serviceniveau E.
Den gennemsnitlige forsinkelse er 39 sekunder.

P& Odinsvej er belastningsgraden 0,61 med acceptabelt serviceniveau C. Den gennemsnitlige
forsinkelse er 21 sekunder og den maksimale kglaengde er 5 kgretgjer, svarende til ca. 35 m
kg. Der er sdledes ikke risiko for tilbagestuvning mod nord til krydset Odinsvej/Heimdalsvej,
som er beliggende ca. 130 m nord for vigelinjen i rundkgrslen.

Mawvn le Landevej/Odinsvej-Hedemar
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00}
Spidstimefaktor 0,90
_ _ — . - B= Bt_alastning-sgrad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B ) : _ t =Middelforsinkelse
niveau | sek/kij ktj
Ney, = Kolaengde
A Vejle Landevej V 0,68 B 13 7
B Hedemarken 0,09 A 7 1
C Vejle Landevej @ 0,91 E 39 20
D Odinsve] 0,61 C 21 5

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (k@retgjstimer): 12,36
Gns. forsinkelse (sekunder}: 26,59
Samlet antal karetajer: 1673

Figur 30. Scenarie 0+ - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Odins-
vej. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Beregningerne er som naevnt foretaget for spidskvarteret ved brug af en spidstimefaktor pa
0,9. Der er som for scenarie B ved rundkgrslen ved Thorsvej, gennemfgrt en fglsomhedsana-
lyse med supplerende beregninger, hvor spidstimefaktoren er reduceret til 0,95 og helt fjernet
(sat til 1). Derved forbedres trafikafviklingen som angivet i nedenstaende tabel.

Tabel 9. Trafikafvikling pa Vejle Landevej @ i scenarie 0+, afhaengig af valgt spidstimefaktor.

Spidstimefaktor
0,9 0,95 1
Belastningsgrad 0,91 0,85 0,80
Serviceniveau E D C
Forsinkelse 39 26 20
Kglaengde 20 15 12
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Som det fremgar af tabellen, forventes de trafikafviklingsmaessige udfordringer i scenarie 0+
at veere afgraenset til de absolutte spidsperioder inden for spidstimen, hvor der i spidstimen
som gennemsnit forventes en acceptabel trafikafvikling med serviceniveau C og forsinkelser pa
20 sekunder og en kglaengde pa 12 biler.

For at forbedre trafikafviklingen yderligere, kan rundkgrslen ombygges til 2-sporet.
Scenarie A

I scenarie A kan rundkgrslen ikke afvikle trafikken i spidsperioden. Der er sammenbrud med
serviceniveau F pa Vejle Landevej med meget store forsinkelser og kgleengder.

MNavn e Landevej/Odinsvej-Hedemar
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
_ _ — . - B= B-elastning-sgrad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B ) : t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Ngy, = Kélaengde
A Vejle Landevej V 0,93 E 43 23
B Hedemarken 0,11 A 9 1
C Vejle Landeve] @ 1,19 F 373 101
D Odinsvej 0,53 C 24 4
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (keretgjstimer): 123,6
Gns. forsinkelse (sekunder): 206,09
Samlet antal karetgjer: 2159

Figur 31. Scenarie A - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Odinsvej.
Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Det er undersggt om en udbygning til en 2-sporet rundkgrsel vil kunne afvikle trafikken. I
dette tilfeelde forudsaettes rundkgrslen udbygget med to spor i cirkulationsarealet og to spor i
til- og frafarter pa Vejle Landevej @ og V. Rundkgrslen forudseettes ikke ngdvendigvis udfor-
met med tvunget hgjresving ved de 2-sporede frafarter. Resultatet fremgar af nedenstdende
figur.
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Figur 32. Principskitse for udbygning af rundkgrslen Vejle Landevej/Odinsvej til to spor.

Navn e Landevej/Odinsvej-Hedemar|
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90

_ _ E— . - B= Bt_alastning:f.grad

Vejgren Vejnavn Kdrespor B i . t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Ny = Kalengde
A Vejle Landevej V H 0,53 A 7 4
v 0,27 A E] 2
B Hedemarken 0,11 A 9 1
C Vejle Landevej @ H 0,67 B 10 7
v 0,35 A 5 2

D Odinsvej 0,53 C 24 4
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 5,25
Gns. forsinkelse (sekunder): 8,76
Samlet antal kgretgjer: 2160

Figur 33. Scenarie A - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Odinsvej
ved ombygning til 2-sporet pa Vejle Landevej. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagsef-
termiddag 2040.
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Det ses af beregningen, at der vil kunne opnas en fornuftig trafikafvikling i rundkgrslen ved
udbygning til to spor. Der er serviceniveau A pa Vejle Landevej og forsinkelser pa gennemsnit-
ligt ca. 8,5 sekunder med kglaengder pa op til 7 keretgjer.

P& Odinsvej er belastningsgraden 0,53 med acceptabelt serviceniveau C. Den gennemsnitlige
forsinkelse er 24 sekunder og den maksimale kglaengde er 4 kgretgjer, svarende til ca. 30 m
kg. Der er saledes ikke risiko for tilbagestuvning mod nord til krydset Odinsvej/Heimdalsvej,
som er beliggende ca. 130 m nord for vigelinjen i rundkgrslen.
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I scenarie B kan den eksisterende rundkgrsel afvikle trafikken uproblematisk i spidsperioden pa
tre ud af fire ben. Forsinkelserne i krydset er pa gennemsnitligt ca. 30 sekunder. Vejle Lande-
vej @ er dog meget udfordret med belastningsgrad pa 0,94 og serviceniveau E. Den gennem-
snitlige forsinkelse er 48 sekunder med en kglaengde pa op til 25 biler, svarende til ca. 175 m.

Mavn e Landevej/Odinsvej-Hedemar
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
. B = Belastningsgrad
Vejgren Vejnawvn Kgrespor B SF{MEE_ t . s t= Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Nz = Kglaengde

A Vejle Landevej V 0,69 B 12 7

B Hedemarken 0,08 A i 1

C Vejle Landevej @ 0,94 E 48 25

D Odinsvej 0,41 B 15 3
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse [kgretgjstimer) 14,47
Gns. forsinkelse [(sekunder): 30,48
Samlet antal karetgjer: 1709

Figur 34. Scenarie B - Forventet fremtidig trafikafvikling i rundkgrslen Vejle Landvej/Odinsvej.
Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Beregningerne er som naevnt foretaget for spidskvarteret ved brug af en spidstimefaktor pa
0,9. Der er som for rundkgrslen ved Thorsvej gennemfgrt en fglsomhedsanalyse med supple-
rende beregninger, hvor spidstimefaktoren er reduceret til 0,95 og helt fjernet (sat til 1). Der-
ved forbedres trafikafviklingen som angivet i nedenstdende tabel.

Tabel 10. Trafikafvikling pd Vejle Landevej @ i scenarie B, afhaengig af valgt spidstimefaktor.

Spidstimefaktor
0,9 0,95 i |
Belastningsgrad 0,94 0,88 0,84
Serviceniveau E D C
Forsinkelse 50 31 17
Kglaengde 25 18 11

Som det fremgar af tabellen, forventes de trafikafviklingsmaessige udfordringer i scenarie B at
vaere afgraenset til de absolutte spidsperioder inden for spidstimen, hvor der i spidstimen som
gennemsnit forventes en acceptabel trafikafvikling med serviceniveau C og forsinkelser pa 17
sekunder og en kglaengde pa 11 biler.

For at forbedre trafikafviklingen yderligere, kan rundkgrslen ombygges til 2-sporet som for
scenarie A.
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6.2.4 Kryds 4 - Vejle Landevej/Tingvejen - @stligt rampekryds

4

_________

>

Y 7

Figur 35. Eksisterende udformning af det gstlige rampekryds Vejle Landevej/Tingvejen.

Resultatet af en kapacitetsberegning for det gstlige rampekryds ved Vejle Landevej/Tingvejen
med den forventede trafik i 2040 i de forskellige scenarier, fremgar af nedenstaende.
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Scenarie 0

Som det fremgar af nedenstdende, forventes der i scenarie 0 ikke trafikafviklingsproblemer i
rampekrydset. Serviceniveau er A-C, og belastningsgraden er 0,58 for den mest belastede vej-
gren. Her er den gennemsnitlige forsinkelse under 8 sekunder, men for frakgrselsrampen er
den op til 24 sekunder med en kgleengde pa 5 biler, svarende til ca. 35 m.

Navn Vejle Landevej/Rampekryds @
Tid pd dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00}
Spidstimefaktor 0,90
_ _ a— " . B= Ex_elastning:sgrad
Vejgren Vejnavn K@respor B ) ) t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Nsy, = Kelaengde
A Vejle Landeve] v VLH 0,34 A 5 2
C Vejle Landeve] @ VLH 0,53 A
B Frakgrselsrampe S VLH 0,58 C 24 5
D Tilkgrselsrampe N VLH

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (keretajstimer): 3,02
Gns. forsinkelse (sekunder): 7,79
Samlet antal kgretgjer: 1396

Figur 36. Scenarie 0. Forventet fremtidig trafikafvikling i det gstlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

54



TRAFIKKPLAN

RADGIVENDE INGENIZRFIRMA

Scenarie 0+
I scenarie 0+ vil krydset ikke kunne afvikle den fremtidige trafik. Der vil vaere serviceniveau F,
svarende til sammenbrud pa frakgrselsrampen.

MNavn Vejle Landevej/Rampekryds @
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
_ _ Service- ¢ - B= Bt_elastningjf.grad
Vejgren Vejnavn Karespor B i : i t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Nsy, = K@lzengde
A Vejle Landevej V VLH 0,38 A 5
C Vejle Landevej @ VLH 0,56 A 5 5
B Frakgrselsrampe 5 VLH 0,81 F 51 10
D Tilkgrselsrampe N VLH
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 5,88
Gns. forsinkelse (sekunder): 13,63
Samlet antal ka@retgjer: 1552

Figur 37. Scenarie 0. Forventet fremtidig trafikafvikling i det gstlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Det er i hgj grad de fa venstresvingende pa frakgrselsrampen, som forhindrer de hgjresving-
ende i at komme frem. Det er derfor undersggt for et supplerende scenarie, hvor der etableres
hgjresvingsbane/shunt pa frakgrselsrampen. Herved ses det, jf. nedenstdende, at der kan op-
nds en tilfredsstillende afvikling af trafikken.
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Figur 38. Principskitse for etablering af shunt fra syd m
Vejle Landevej/Tingvejen.

od gst i det gstlige rampekryds ved

Navn Vejle Landevej/Rampekryds @
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90

_ _ Eo— o - B= Bt_alastning_sgrad

Vejgren Vejmavn K@respor B i ) ) t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
sy, = Keleengde

A Vejle Landeve] Vv VLH 0,38 A 5 3

C Vejle Landevej @ VLH 0,56 A 5 5

B Frakgrselsrampe S VL 0,45 E 50 3

H 0,36 A 9 2
D Tilkgrselsrampe N VLH

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (k@retgjstimer): 3,29
Gns. forsinkelse (sekunder): 7,62
Samlet antal kgretgjer: 1552

Figur 39. Scenarie 0+. Forventet fremtidig trafikafvikling i det gstlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen, hvor der etableres hgjresvingsbane eller shunt pa frakgrselsrampen. Be-
regningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Ved at etablere en hgjresvingsbane/shunt pa frakgrselsrampen, kan de trafikafviklingsmaessige
udfordringer i scenarie 0+ reduceres. Den gennemsnitlige forsinkelse i krydset er under 8 se-
kunder. Den strgm der oplever den darligste trafikafvikling, er de venstresvingende pa frakgr-
selsrampen med serviceniveau E og forsinkelser pd 50 sekunder. Der er dog tale om en be-
graenset kgleengde pa op til 3 biler.

For at forbedre trafikafviklingen yderligere, kan krydset signalreguleres.
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Scenarie A

I scenarie A vil krydset ikke kunne afvikle den fremtidige trafik. Der vil veere serviceniveau F,
svarende til sammenbrud pa frakgrselsrampen, hvilket resulterer i meget lange forsinkelser og
kg.

Mavn Vejle Landevej/Rampekryds @
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00}
Spidstimefaktor 0,30
_ _ Service- ¢ . B= B(_alastning-sgrad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B i : i t = Middelforsinkelse
niveau | sek/kt] ktj
Nsy = Kelaengde
A Vejle Landeve] V VLH 0,65 B 11 6
C Vejle Landevej @ VLH 0,84 B 15 15
B Frakgrselsrampe S VLH 2,43 F 2633 134
D Tilkgrselsrampe N VLH
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 334,74
Gns. forsinkelse (sekunder): 512,36
Samlet antal kgretgjer: 2352

Figur 40. Scenarie A. Forventet fremtidig trafikafvikling i det gstlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

I det fglgende regnes pa et scenarie hvor krydset ombygges til signalreguleret kryds med ven-
stresvingsbaner. Der regnes desuden med to ligeudspor fra gst mod vest, hvor det ene lige-
udspor kan fortsaette efter krydset som en venstresvingsbane i det vestlige rampekryds.
Denne udformning betyder ogsa, at venstresving fra vest mod nord afvikles som et bundet
venstresving i en separat fase, da de svingende skal krydse to ligeudspor. Andringen af kryd-
set betyder tillige med, at vejbroen over Tingvejen skal udvides for at ggre plads til etablering
af svingbaner. Resultatet fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 41. Principskitse for etablering af signalanlaeg med svingbaner i det gstlige rampekryds
ved Vejle Landevej/Tingvejen.

Navn Vejle Landevej/Rampekryds @
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600

Opskrivningsfaktor

Generel (1,00)

Maskinelt beregnet omlgbstid
Maskinelt beregnede grontider
Omlgbstiden er 56 sekunder

Fase Grontia | Vellemtid
efter
1 24 6
2 3 6
3 6 6

Spidstimefaktor 0,30
Parametre Vejregler
Vejgren Vejnavn Kgrespor B Se_nrio& £ ) e
niveau | sek/ktj ktj
A Vejle Landevej V Vi 0,25 C 23 3
L 0,62 B 15 11
C Vejle Landevej @ L 0,77 B 20 15
LH 0,77 C 20 14
B Frak@rselsrampe S VL 0,24 C 25 3
H 0,72 C 23 10
D Tilkgrselsrampe N VLH
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 12,81
Gns. forsinkelse (sekunder): 19,59
Samlet antal kgretgjer: 2353

B = Belastningsgrad
t = Middelforsinkelse
Ny = Kglaengde

Figur 42. Scenarie A. Forventet fremtidig trafikafvikling i det gstlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen, hvor der etableres signalregulering og kanalisering. Beregningen er for
spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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Som det fremgar, vil det vaere muligt at afvikle trafikken i scenarie A. Der er generelt fornuf-
tige serviceniveauer pa B-C, og forsinkelser pd gennemsnitligt ca. 20 sekunder, mens kglaeng-
derne maksimalt er 15 biler, svarende til ca. 105 m.

For at fremtidssikre statsvejenettet gnsker Vejdirektoratet at opretholde en mulighed for, at

rundkgrslen pa Vejle Landevej kan nedlaegges for at give plads til en udbygning af rampekryd-
sene ved Tingvejen.
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Scenarie B

I scenarie B vil krydset ikke kunne afvikle den fremtidige trafik. Der vil veere serviceniveau F,
svarende til sammenbrud pa frakgrselsrampen, hvilket resulterer i meget lange forsinkelser og
kg.

Navn Vejle Landevej/Rampekryds @
Tid pd dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
_ _ Service- t - B= Bn_elastning_sgrad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B ) ) ) t=Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Ny, = Kaleengde
A Vejle Landeve]j V VLH 044 A & 3
C Vejle Landevej @ VLH 0,62 A 6 6
B Frak@rselsrampe S VLH 1,15 F 342 37
D Tilkgrselsrampe N VLH
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 38,07
Gns. forsinkelse (sekunder): 76,7
Samlet antal keretgjer: 1787

Figur 43. Scenarie B. Forventet fremtidig trafikafvikling i det gstlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Det er i hgj grad de fa venstresvingende pa frakgrselsrampen, som forhindrer de hgjresving-
ende i at komme frem. Det er derfor undersggt for et supplerende scenarie, hvor der etableres
hgjresvingsbane/shunt pa frakgrselsrampen, tilsvarende scenarie 0+. Ved samtidig at fjerne
spidstimefaktoren i beregningerne og derved vurdere trafikken over hele spidstimen frem for
spidskvarteret ses det, jf. nedenstaende, at der kan opnas en tilfredsstillende afvikling af tra-
fikken.
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Mavn Vejle Landevej/Rampekryds @
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 1,00

_ _ e . o B= B:-elastning-sgrad

Vejgren Vejnavn K@respor B i : t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Nsy = Kéleengde

A Vejle Landevej V VLH 0,38 A 5 3

C Vejle Landevej @ VLH 0,55 A 5 4

B Frakgrselsrampe S WL 0,40 E 45 2

H 0,48 B 11 3

D Tilkgrselsrampe N VLH
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (k@retgjstimer): 3,41
Gns. forsinkelse (sekunder): 7,62
Samlet antal karetgjer: 1608

Figur 44. Scenarie B+. Forventet fremtidig trafikafvikling i det gstlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen, hvor der etableres hgjresvingsbane eller shunt pa frakgrselsrampen. Be-
regningen er for spidstimen, hverdagseftermiddag 2040.

Ved at etablere en hgjresvingsbane/shunt pa frakgrselsrampen, kan de trafikafviklingsmaessige
udfordringer i scenarie B afgraenses til de absolutte spidsperioder inden for spidstimen, hvor
der i spidstimen som gennemsnit forventes en acceptabel trafikafvikling. Den gennemsnitlige
forsinkelse i krydset er under 8 sekunder. Den strgm der oplever den darligste trafikafvikling,
er de venstresvingende pa frakgrselsrampen med serviceniveau E og forsinkelser pa 45 sekun-
der. Der er dog tale om en begraenset kglaangde pa op til 3 biler.

For at forbedre trafikafviklingen yderligere, kan krydset signalreguleres.
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6.2.5 Kryds 5 - Vejle Landevej/Tingvejen - Vestligt rampekryds

@

Figur 45. Eksisterende udformning af det vestlige rampekryds Vejle Landevej/Tingvejen.

Resultatet af en kapacitetsberegning for det vestlige rampekryds ved Vejle Landevej/Tingvejen
med den forventede trafik i 2040 i de forskellige scenarier, fremgar af nedenstdende.
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Scenarie 0

Som det fremgar af nedenstdende, forventes der i scenarie 0 ikke trafikafviklingsproblemer i
rampekrydset. Serviceniveau er A-D, og belastningsgraden er 0,72 for den mest belastede vej-
gren. Her er den gennemsnitlige forsinkelse ca. 10 sekunder, men for frakgrselsrampen er den
op til 31 sekunder med en kglaengde pa 3 biler.

Nawvn Vejle Landevej/Rampekryds V
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
_ _ Service- ¢ - B= Bt_alastning-sgrad
Vejgren Vejnavn Korespor B i : i t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Nsy = Kolaengde
A Vejle Landevej V VLH 0,27 A 3 2
C Vejle Landevej @ VLH 0,72 B 12
B Tilkgrselsrampe S VLH
D Frakgrselsrampe N VLH 0,42 D 31 3

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (keretgjstimer): 3,66
Gns. forsinkelse (sekunder): 10,3
Samlet antal kgretgjer: 1279

Figur 46. Scenarie 0. Forventet fremtidig trafikafvikling i det vestlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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I scenarie 0+ vil krydset ikke kunne afvikle den fremtidige trafik. Der vil vaere serviceniveau F,
svarende til sammenbrud pa frakgrselsrampen.

Mavn Vejle Landevej/Rampekryds V
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
Vejgren Vejnavn Ka@respor B Service: t 1=
niveau | sek/ktj ktj
A Vejle Landeve] V VLH 0,29 A 3 2
C Vejle Landeve] @ VLH 0,78 C 15 11
B Tilkgrselsrampe S VLH
D Frak@rselsrampe N VLH 0,85 F 151 9
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 8,18
Gns. forsinkelse (sekunder): 21,52
Samlet antal kgretgjer: 1369

B =Belastningsgrad
t=Middelforsinkelse
Nsy = Kolaengde

Figur 47. Scenarie 0+. Forventet fremtidig trafikafvikling i det vestlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

I det folgende regnes pa et scenarie hvor krydset ombygges til signalreguleret kryds med ven-
stresvingsbane pa Vejle Landevej @.

Andringen af krydset betyder tillige, at vejbroen over Tingvejen skal udvides for at ggre plads
til etablering af svingbaner. Resultatet fremgar af nedenstdende figur.

64



TRAFIKKPLAN

RADGIVENDE INGENIZRFIRMA

A\ 4

| ’ 4
/) 4 '
{ ' “,," ) /
/ J

Figur 48. Principskitse for etablering af signalanlaeg medsvingbaner i det vestlige rampekryds
ved Vejle Landevej/Tingvejen.
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Mavn Vejle Landevej/Rampekryds V
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiocde T = 3600
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
Parametre Vejregler
Maskinelt beregnet omlabstid
) Maskinelt beregnede grentider
Vejgren Vejnavn Kegrespor B Services ! = Omlgbstiden er 47 sekunder
niveau | sek/ktj ktj
Vejle Landeve] vV VLH 0,64 E 17 9 Fase Grontid Mellemtid
C Vejle Landeve] @ V" 0,55 B 13 7 efter
LH 0,65 B 17 9 1 16 5]
B Tilkgrselsrampe S VLH 2 7 6
D Frakgrselsrampe N VLH 0,46 C 25 3 3 ] ]

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 6,36
Gns. forsinkelse (sekunder): 16,71
Samlet antal keretgjer: 1370

B = Belastningsgrad
t = Middelforsinkelse
nsy = Kalaengde

Figur 49. Scenarie 0+. Forventet fremtidig trafikafvikling i det vestlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen, hvor der etableres signalregulering og kanalisering. Beregningen er for
spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Som det fremgar, vil det vaere muligt at afvikle trafikken i scenarie 0+. Der er generelt fornuf-
tige serviceniveauer pa B-C, og forsinkelser pa gennemsnitligt ca. 17 sekunder, mens kglaeng-
derne maksimalt er 9 biler, svarende til ca. 65 m. Derved skal ramperne evt. ombygges for at
sikre, at trafikken ikke stuver tilbage til det gstlige rampekryds. Afhaengig af placeringen af
stopstregerne i et signalreguleret kryds er afstanden til det gstlige rampekryds ca. 60 m.
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Scenarie A
I scenarie A vil krydset ikke kunne afvikle den fremtidige trafik. Der vil veere serviceniveau F,
svarende til sammenbrud pa Vejle Landevej @ og pa frakgrselsrampen.

MNavn Vejle Landevej/Rampekryds V
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 1,10
_ _ Eo— . . B= B_elastning:r.grad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B ) ) ) t=Middelforsinkelse
niveau | sek/kij ktj
Ny, = K@lengde
A Vejle Landevej v VLH 0,32 A 3 2
C Vejle Landevej @ VLH 0,98 F 66 33
B Tilkgrselsrampe S VLH
D Frakgrselsrampe N VLH 17,07 F 30020 55
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 977,66
Gns. forsinkelse (sekunder): 2201,12
Samlet antal kgretgjer: 1599

Figur 50. Scenarie A. Forventet fremtidig trafikafvikling i det vestlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

I det fglgende regnes pa et scenarie hvor krydset ombygges til signalreguleret kryds med ven-
stresvingsbane pd Vejle Landevej @ og frakgrselsrampen.

/Endringen af krydset betyder tillige, at vejbroen over Tingvejen skal udvides for at ggre plads
til etablering af svingbaner. Resultatet fremgar af nedenstaende figur.
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Figﬁr 51. Principskitse for etablering af signalanlaeg med svingbaner i det vestlige rampekryds
ved Vejle Landevej/Tingvejen.

Navn Vejle Landevej/Rampekryds V
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
Parametre Vejregler
Maskinelt beregnet omlebstid
: Maskinelt beregnede grentider
Vejgren Vejnavn Korespor B service: t e Oml@bstiden er 60 sekunder
niveau | sek/kt] ktj
Vejle Landevej V LH 0,73 B 20 14 S Grantid Mellemtid
C Vejle Landevej @ v 0,86 C 31 13 efter
L 0,78 C 22 15 1 25 3]
B Tilk@rselsrampe 5 VLH 2 11
D Frakarselsrampe N Vv 0,34 C 29 3 3 6
LH 0,39 c 31 3

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 13,34
Gns. forsinkelse (sekunder}: 24,54
Samlet antal kgretgjer: 1956 B =Belastningsgrad

t = Middelforsinkelse
nsy = Kalz=ngde

Figur 52. Scenarie A. Forventet fremtidig trafikafvikling i det vestlige rampekryds ved Vejle

Landevej/Tingvejen, hvor der etableres signalregulering og kanalisering. Beregningen er for
spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Som det fremgar, vil det vaere muligt at afvikle trafikken i scenarie A. Der er generelt fornuf-
tige serviceniveauer pa B-C, og forsinkelser pa gennemsnitligt ca. 25 sekunder, mens
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kglaengderne maksimalt er 15 biler, svarende til ca. 105 m. Derved skal ramperne evt. ombyg-
ges for at sikre, at trafikken ikke stuver tilbage til det gstlige rampekryds. Muligvis kan en
samordning af signalanlaeggene i de to rampekryds forhindre tilbagestuvningen. Afhaengig af
placeringen af stopstregerne i et signalreguleret kryds er afstanden til det gstlige rampekryds
ca. 60 m.
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I scenarie B vil krydset ikke kunne afvikle den fremtidige trafik. Der vil veere serviceniveau F,
svarende til sammenbrud pa frakgrselsrampen, hvilket resulterer i meget lange forsinkelser og

ko.
MNavn Vejle Landevej/Rampekryds V
Tid pd dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler

Opskrivningsfaktor

Generel (1,00)

Spidstimefaktor 0,90
vei vei Ko B Service- t ey
ejgren ejnavn respor
18 ) po niveau | sek/ktj ktj
A Vejle Landevej V VLH 0,32 A 3 2
C Vejle Landevej @ VLH 0,91 D 34 21
B Tilkgrselsrampe S VLH
D Frakgrselsrampe N VLH 3,60 F 4931 47
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (keretgjstimer): 178,74
Gns. forsinkelse (sekunder): 426,98
Samlet antal kgretgjer: 1507

B =Belastningsgrad
t =Middelforsinkelse
Nsy = Kelaengde

Figur 53. Scenarie B. Forventet fremtidig trafikafvikling i det vestlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen. Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

I det fglgende regnes pa et scenarie hvor krydset ombygges til signalreguleret kryds med ven-
stresvingsbane pa Vejle Landevej @.

Andringen af krydset betyder tillige, at vejbroen over Tingvejen skal udvides for at ggre plads

til etablering af svingbaner. Resultatet fremgar af nedenstdende figur.
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Navn Vejle Landevej/Rampekryds V
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
Parametre Vejregler
Maskinelt beregnet omlgbstid
i Maskinelt beregnede grantider
Vejgren Vejnavn Kerespor B Service: ! = Oml@bstiden er 50 sekunder
niveau | sek/ktj ktj
A Vejle Landevej V VLH 0,67 B 18 10 : Mellemtid
Fase Grantid
C Vejle Landevej @ \' 0,65 B 16 9 efter
LH 0,64 B 17 10 1 13 il
B Tilkgrselsrampe 5 VLH 2 8 6
Frakgrselsrampe N VLH 0,54 C 29 4 3 7] 6
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (keretgjstimer): 7,53
Gns. forsinkelse (sekunder): 17,99
Samlet antal keretgjer: 1507

B = Belastningsgrad
t=Middelforsinkelse
Nz = Kelengde

Figur 54. Scenarie B. Forventet fremtidig trafikafvikling i det vestlige rampekryds ved Vejle
Landevej/Tingvejen, hvor der etableres signalregulering og kanalisering. Beregningen er for
spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Som det fremgar, vil det vaere muligt at afvikle trafikken i scenarie B. Der er generelt fornuf-
tige serviceniveauer pa B-C, og forsinkelser pa gennemsnitligt ca. 18 sekunder, mens kglaeng-
derne maksimalt er 10 biler, svarende til ca. 70 m. Derved skal ramperne evt. ombygges for at
sikre, at trafikken ikke stuver tilbage til det gstlige rampekryds. Afhaengig af placeringen af
stopstregerne i et signalreguleret kryds er afstanden til det gstlige rampekryds ca. 60 m.
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6.2.6 Kryds 6 - Vejle Landevej/Filskovvej

i ¢

Figur 55. Eksisterende udformning af det krydset Vejle Landevej/Filskovvej

Resultatet af en kapacitetsberegning for det nuvaerende prioriterede T-kryds ved Vejle Lande-
vej/Filskovvej for de forskellige scenarier med den forventede trafik i 2040, fremgar af neden-
staende.

Scenarie 0

Som det fremgar af nedenstdende, forventes der i scenarie 0 ikke trafikafviklingsproblemer i
krydset. Serviceniveau er A-C, og belastningsgraden er 0,43 for den mest belastede vejgren.
Her er den gennemsnitlige forsinkelse under 3 sekunder, men for sidevejstrafikken fra Filskov-
vej er den op til 19 sekunder med en kglaengde pa 1 bil.

MNavn Vejle Landevej/Filskovvej
Tid pd dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90

_ _ Service- t — B= Bt_alastning?r.grad

Vejgren Vejnavn Kgrespor B _ _ ) t=Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Nsy = Kolaengde
Vejle Landeve] @ LH 0,43 A 4 3
C Vejle Landevej V \ 0,02 A 6 ]
L 0,30 A

B Filskovvej VH 0,10 C 19 1
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,9
Gns. forsinkelse [sekunder): 2,69
Samlet antal keretgjer: 1199

Figur 56. Scenarie 0. Forventet fremtidig trafikafvikling i krydset Vejle Landvej/Filskovvej. Be-
regningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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Som det fremgdr af nedenstdende, forventes der i scenarie 0+ ikke trafikafviklingsproblemer i
krydset. Serviceniveau er A-D, og belastningsgraden er 0,55 for den mest belastede vejgren.
Her er den gennemsnitlige forsinkelse under 4 sekunder, men for sidevejstrafikken fra Filskov-

vej er den op til 31 sekunder med en kglaengde pa 1 bil.

Mavn Vejle Landevej/Filskovvej
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90

_ _ E— 5 - B= Bt_alastning_sgrad
Vejgren Vejnavn Kgrespor B i . ) t =Middelforsinkelse

niveau | sek/ktj ktj
Nsy, = Kelzengde
Vejle Landeve] @ LH 0,55 A 5 4
C Vejle Landevej V Vi 0,03 A 3 4]
L 0,38 A

B Filskowve] WH 0,16 D 31 1
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 1,46
Gns. forsinkelse (sekunder): 3,44
Samlet antal kgretgjer: 1525

Figur 57. Scenarie 0+. Forventet fremtidig trafikafvikling i krydset Vejle Landvej/Filskovvej.
Beregningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

Scenarie A

Som det fremgar af nedenstdende, forventes trafikken pa Vejle Landevej ikke at opleve stgrre
forsinkelser i krydset. Trafikken fra Filskovvej vil dog i spidsperioder have vanskeligt ved at
komme ud pd Vejle Landevej. Trafikmaengden pa Filskovvej er begraenset, og trods et service-
niveau F, er den stgrste kglaengde kun 2 biler.

Navn Vejle Landevej/Filskovve]
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T = 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90
) ) Service- t Nag
Vejgren Vejnavn Ka@respor B e | sl K
Vejle Landevej @ LH 0,71 A 8 8
C Vejle Landevej V v 0,04 B 11 ]
L 0,56 A
B Filskovvej VH 0,34 F 84 2
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 3,02
Gns. forsinkelse (sekunder): 5,23
Samlet antal kgretgjer: 2079

B =Belastningsgrad
t = Middelforsinkelse
sy, = Kolaengde

Figur 58. Scenarie A. Forventet fremtidig trafikafvikling i krydset Vejle Landvej/Filskovvej. Be-
regningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.
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Scenarie B

Som det fremgar af nedenstdende, vil det vaere muligt at afvikle trafikken i scenarie B. Der er
generelt fornuftige serviceniveauer pa A pa Vejle Landevej og D pa Filskovvej. Forsinkelserne
er pa gennemsnitligt ca. 3 sekunder, men pa Filskovvej kan sidevejstrafikken opleve forsinkel-
ser pa gennemsnitligt ca. 32 sekunder. Kglaangderne er minimale.

MNavn Vejle Landevej/Filskovvej
Tid pa dagen Eftermiddag
Beregningsperiode T= 3600
Parametre Vejregler
Opskrivningsfaktor Generel (1,00)
Spidstimefaktor 0,90

_ _ F— < . B= Bn_elastning_sgrad

Vejgren Vejnavn Kgrespor B ) ) ) t =Middelfarsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
Nsy = Keleengde
A vejle Landevej @ LH 0,54 A 5
C Vejle Landevej V v 0,03 A 3 0
L 0,39 A
B Filskovve] VH 0,16 D 32 1

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (k@retgjstimer): 141
Gns. forsinkelse (sekunder): 3,32
Samlet antal kgretgjer: 1530

Figur 59. Scenarie B. Forventet fremtidig trafikafvikling i krydset Vejle Landvej/Filskovvej. Be-
regningen er for spidskvarteret, hverdagseftermiddag 2040.

6.2.7 Kryds 7, 8 0og 9
De interne kryds i erhvervsomradet vest for retailparken og Thorsvejs tilslutning til Vejle Lan-
devej vil ikke blive pavirket i betydelig grad af trafik til og fra retailparken. Hverdagsdggnstra-
fikken pd vejene forventes alle at veere under 2.000 kgretgjer, og spidstimetrafikken er hgjest
ca. 230 pa den sydlige del af Odinsvej. Erfaringsmaessigt kan trafikken afvikles i prioriterede
kryds uden problemer ndr den indkgrende spidstimetrafik er mindre end 500 kgretgjer”.

I kryds 7 er den indkgrende spidstimetrafik vurderet til maksimalt 350 kgretgjer, mens den i
kryds 8 er vurderet til 75 kgretgjer og i kryds 9 til maksimalt 250 kgretgjer. Der forventes sa-
ledes ikke at opsta trafikafviklingsproblemer i de tre kryds.

7 Kapacitet og Serviceniveau, Vejdirektoratet 2019
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6.3 Trafiksikkerhed
Projektet forventes at medfgre en markant forggelse af trafikken pa det omkringliggende vej-
net, herunder szerligt pa Vejle Landevej. En gget trafik medfgrer isoleret set en gget risiko for
uheld. I projektet er der dog gjort en raekke tiltag for at skabe trafiksikre Igsninger.

Det nye kryds ved vejadgangen til retailparken fra Vejle Landevej udfgres som et signalregule-
ret kryds. Dette sikrer ogsa, at fodgaengere fra rastepladsen pa modsatte side af Vejle Lande-
vej sikkert kan krydse over til retailparken. Derudover skaber et signalanleeg mulighed for at
omradet kan busbetjenes ved at anleegge buslommer ved krydset. Disse skal af trafiksikker-
hedsmaessige arsager placeres i frafarterne pa Vejle Landevej.

P& Vejle Landevej vest for Thorsvej er der en lokal hastighedsbegraensning pa 60 km/t. Denne
anbefales forlaenget mod gst til vejadgangen til retailparken. Uanset om krydset i vejadgangen
udformes som rundkgrsel eller signalanlaeg, bgr hastighedsbegraensningen pa de 60 km/t
starte et passende stykke gst for vejadgangen. Ved et signalanleeg er det et direkte krav, at
hastighedsgraensen op til krydset ikke er hgjere end 70 km/t.

Den tunge trafik er grundleeggende sggt adskilt fra kundetrafikken. Tung trafik ledes primeert
via industriomradet ved Thorsvej ind til projektomradet, sdledes varelevering og renovation for
langt stgrstedelen af omradet kan forega fra bagsiden uden konflikt med kundetrafik, herunder
med fodgaengere mellem parkeringsomrader og omradets funktioner. De centrale funktioner vil
dog skulle have varelevering og renovation til at kgre fra Vejle Landevej via den centrale stam-
vej, men herfra etableres der szerlige vejadgange kun for varelevering og renovation, saledes
konflikter med den gvrige trafik undgas.

Med omradets placering og udvalg af butikker er malgruppen primaert bilister og ikke blgde
trafikanter. Dagligvarebutikken og restauranterne kan dog tiltraekke cyklister og fodgaengere
fra naeromradet. Der er pa nuveaerende tidspunkt ikke faciliteter for blgde trafikanter langs
Vejle Landevej gst for Odinsvej, men pa listen over prioriterede stiprojekter i Billund Kommune
fremgar en etablering en 12 km dobbeltrettet cykelsti mellem Grindsted og Billund langs de
kommunale veje Plagborgvej, Utoftvej og Lagvlundvej. Cyklister, der vil komme til at benytte
denne sti, vil komme til retailparken fra Plagborgvej.

I forhold til adgangen for lette trafikanter, vil det vaere fordelagtigt at forlaeenge de eksisterende
stier langs Vejle Landevej, der krydser Tingvejen. Disse kan viderefgres som en dobbeltrettet
sti langs nordsiden af Vejle Landevej og krydse Thorsvej tilbagetrukket i rundkgrslen og heref-
ter konfliktfrit ind i det sydvestlige del af projektomrddet umiddelbart vest for en ny rundkgrsel
pd Vejle Landevej. Det er i den sydvestlige del af projektomradet at det forventes, at der etab-
leres dagligvarebutikker mv., som forventes at vaere de primaere mal for kunder pa cykel mv.

Hvis der ikke kan anleegges en sti langs Vejle Landevej er et alternativ at anvende et tracé

langs Thorsvej. Der vil dog skulle traeffes en raekke foranstaltninger for at skabe en trafiksikker
stiforbindelse gennem det eksisterende erhvervsomrade med tung trafik langs Thorsvej,
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Heimdalsvej og Odinsvej. Derfor vil det umiddelbart vaere at foretraekke, at stien forlgb langs
Vejle Landevej.

Plagborgvej

Figur 60. Mulige stiforlgb til projektomradet. Gul er via Vejle Landevej, BId via Heimdalsvej-
Thorsvej, Grgn er forbindelse via Plagborgvej fra mulig kommende cykelsti mellem Grindsted

og Billund.

Stiforbindelsen vil i projektomradet kun veere i konflikt med varelevering/renovation til de bu-
tikker der ligger lzengst mod sydvest, mens langt stgrstedelen af den tunge trafik til og fra om-
radet sendes via en rute laeangere mod nord og gst.

6.4 Rasteplads pa Vejle Landevej
En vejadgang til omradet fra Vejle Landevej vil vaere placeret ud for den nuveerende rasteplads
pd sydsiden af vejen. Det vurderes ikke muligt at opretholde denne i den nuveerende form, da
afstanden til vejadgangen til retailparken vil vaere meget kort.

Vejdirektoratet har meddelt, at rastepladsfunktionen skal opretholdes, men kan tilpasses i
stgrrelse. Rastepladsen skal dog dimensioneres til seettevogne/modulvogntog.

Adgangen til rastepladsen bgr etableres som et sydligt ben i krydset med vejadgangen til re-

tailparken. Derved skabes der ikke flere kryds end ngdvendigt. Med de funktioner projektom-
radet udstyres med, herunder szerligt restauranter mv. vil der veere stor risiko for at brugere

af rastepladsen vil krydse Vejle Landevej til fods for at benytte funktionerne i projektomradet.
Derfor skal der indpasses fodgaengerfelter i det signalregulerede kryds for at fodgaengere sik-
kert kan krydse Vejle Landevej.
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