g Kolding
7(:,( Kommune

en del af trekantomraadet

Mobilitetsplan 2023 for Kolding by

Baggrundsrapport



Baggrundsrapport

INDHOLD
1. LASEVEIJLEDNING 5
2. MOBILITETSPLANENS PLACERING I PLANHIERARKIET 7
3. MOBILITETSPLANENS FOKUS 8
4. BEFOLKNINGS- OG TRAFIKUDVIKLING 10
4.1 Befolkningsudvikling 10
4.2 Trafikal udvikling 2010-2021 12
4.3 Transportmiddelvalg 14
4.4 Bilradighed 15
4.5 Cykelteellinger 16
4.6 Opsummering 16
5. TRAFIKSIKKERHED 17
6. VEINETTET 21
6.1 Vejklassificering 21
6.2 Modelopbygning 22
6.3 Vejnettet og trafiktal 23
6.3.1 Flowanalyse / Gennemkgrselsanalyse 27
6.3.2 Pendleranalyse 28
6.3.3 Trafikmgnstre 29
7. SCENARIER 2030 OG 2033 31
7.1 Forudsaetninger for basisprognosemodel 32
7.1.1 Byudvikling og vaekst i Kolding Kommune 32
7.1.2 Infrastrukturprojekter indarbejdet i trafikmodellen 34
7.2 Trafikmodelscenarie for 2030 med fremtidens vejnet, ingen tiltag (Scenarie 1) 34
7.2.1 Sammenligning af basismodel 2020 og scenarie 1 38
7.2.2 Prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter 41
7.3 Trafikmodelscenarie for 2030 med fremtidens vejnet, reduktion af korte ture

(Scenarie 2) 46
7.3.1 Sammenligning af basismodel 2020 og scenarie 2 50
7.3.2 Sammenligning af scenarie 1 (prognosemodel 2030 inkl. alle

infrastrukturprojekter) og scenarie 2 53
7.4 Trafikmodelscenarie for 2030 med reduktion af korte ture og pendlerture

(Scenarie 3) 56
7.4.1 Sammenligning af basismodel 2020 og scenarie 3 60
7.4.2 Sammenligning af scenarie 1 (prognosemodel 2030 inkl. alle

infrastrukturprojekter) inkl. alle infrastrukturprojekter og scenarie 3 63
7.5 COz-beregninger 66
7.5.1 Resultater af CO,e-beregningen 67
7.6 Undersggte infrastrukturprojekter 69
7.6.1 Forudsaetninger 69
7.6.2 Nr. Bjert omfartsvej 72
7.6.3 Ringvej syd Etape 1 og 2 73
7.6.4 Havneforbindelse 76
7.6.5 Delvis lukning af Vejlevej gennem Bramdrupdam 84
7.6.6 Nyt tilslutningsanleeg ved Vranderupvej 86
7.6.7 Skovvangen 89
7.6.8 Lukning af Buen 91
7.6.9 Udbygning af Vejlevej til 4 spor 93
7.6.10 Vejlevej reduktion til 2 spor - samkgrselsbane pa Vejlevej 96
7.6.11 Samkgrselsbane pa Fynsvej 99

7.6.12 Fredeligggrelse af Jens Holms Vej ved Toldbodgade 102



Baggrundsrapport

7.6.13
7.6.14

8.1
8.2
8.3

9.1
9.2
9.3
10.
10.1
11.
12,
12.1
12.2
12.3
12.4
12.4.1
12.4.2
12.4.3
12.4.4
12.4.5
12.5

12.5.1
13.
14.
14.1
14.2
14.3
15.
16.
17.
17.1
17.2
17.3
17.4
18.

Kapacitetsforbedringer i krydset Fynsvej/Jens Holms Vej
Forbedret fremkommelighed gennem Vonsild
KOLLEKTIV TRAFIK

Eksisterende forhold

Malszetninger

Projekter for kollektiv trafik

STINETTET UDEN FOR BYMIDTEN

Flere ture pd cykel i 2035

Supercykelruter

Stiprojekter

KNUDEPUNKTER

Projekter for knudepunkter

OVRIGE BAEREDYGTIGE TILTAG

BYMIDTEN

M3lszetning

Udfordringer i bymidten i dag

Mobilitetsplan for bymidten

Anbefalede tiltag i bymidten

Zoneprincip og fartdeempning i bymidten

Kollektiv trafik i bymidten og bedre cykelforbindelse gst-vest
Fodgaengere i bymidten

Cyklister i bymidten

Opfolgning pa Cykelplan 2012-2015

Forbedret forbindelse for lette trafikanter fra bymidten og Banegarden til
havnenare arealer

Yderligere restriktioner i den centrale bymidte (ikke i handlingsplan)
PARKERING

WORKSHOP 3. FEBRUAR

Opsummering af gruppe Baeredygtig Transport
Opsummering af gruppe Midtbyen

Opsummering af gruppe Overordnet vejnet
POLITIKERMO@DE 15. MARTS
INTERESSENTGRUPPEM@DE - INVITEREDE
INTERESSENTGRUPPEM@DE UGE 17

Stier og beeredygtige tiltag for transporten
Fremkommelighed og det overordnede vejnet

Midtbyen og parkering

Efterfglgende bemaerkninger fra Sydtrafik
INTERESSENTGRUPPEM@DE UGE 23

106
107
108
108
110
111
112
112
113
115
116
118
119
120
120
120
121
122
122
123
124
125
125
126
126
127
129
130
131
132
134
136
141
142
142
144
147
149
150



Baggrundsrapport Side 5 af 151

LASEVEILEDNING

Denne baggrundsrapport indeholder en raekke analyser samt projektforslag som ligger til grund
for Mobilitetsplanen for Kolding By, 2022. Hovedkonklusionerne er praesenteret i Kolding Kommu-
nes "Mobilitetsplan, 2023-2035". Dokumentet skal ses som et teknisk baggrundsnotat, hvor det
er muligt at laese mere om de analyser, der er foretaget inden for de forskellige emner, som er
praesenteret i mobilitetsplanen. Rapporten indeholder desuden referater fra byr&dsmegder og inte-
ressentgruppemgder, hvor der har vaeret praesentationer af planen. Rapporten skal derfor pri-
maert bruges som et opslagsveaerk.

Ligesom i selve mobilitetsplanen, tager indholdet i dette baggrundsnotat udgangspunkt i fglgende
afgraensning - henholdsvis Kolding by og Kolding bymidte:

Signatur

=me Kolding By
o Kolding bymidte
= »  Indfaldsveje fra E45 og opland

= Motorvej E45

Figur 1.1, Afgraensning som bruges i selve mobilitetsplanen og dette baggrundsnotat.

Kapitel 2-3 beskriver rammer og vilk3r i fht. planhierarki og COz-reduktion for mobilitetsplanen.

I kapitel 4-6 fglger en raekke analyser, som beskriver de nuveerende trafikale forhold. Analyserne
tager udgangspunkt i data fra Kolding Kommunes trafikmodel, se kapitel 6, hvor en modelprae-
sentation af den trafikale situation i dag findes. Derudover er der indsamlet en lang raekke stati-
stiske data fra bl.a. Transportvaneundersggelsen (TU-data), Danmark Statistik, Kolding Kommu-
nes egne undersggelser samt kollektive trafikdata.

I kapitel 7 bruges denne grundviden til fastsaettelse af scenarier for Koldings fremtidige trafikale
udviklingspotentialer. Her forefindes prognosemodel for trafikken i 2033. Dette er med stort set
uaendret vejnet. Derefter fglger en indarbejdelsen af en raekke infrastrukturprojekter i modellen
samt 3 scenarier med et optimeret vejnet i fht. de Igsningsforslag, der er en del af Mobilitetspla-
nen. De forskellige scenarier bruges til granskning og diskussion af konkrete trafikale forhold,
problematikker og udviklingspotentiale i Kolding by og omegn. Kapitlet indeholder ogsd CO»-be-
regninger samt en raekke gvrige undersggte infrastrukturprojekter.
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I kapitlerne 8-13 analyseres de enkelte trafikantgruppers nuvaerende forhold samt fremtidige ud-
viklingspotentialer. P& baggrund af analyserne er der opsat en raekke projekter, der kan imgde-
komme de udfordringer, Kolding star over for i fremtiden. Projekterne findes i Handlingsplanen
(selvsteendigt dokument), hvor udvalgte projekt er opsat i stamblade.

Kapitel 14-18 indeholder referater fra workshops (internt og eksternt) og politikermgde, som har
vaeret afholdt under udarbejdelsen af mobilitetsplanen. Referaterne opsummerer kort indholdet
af det pageeldende mgdeoplaeg med eventuelle suppleringer fra mgdet samt beskriver de efterfgl-
gende drgftelser og eventuelle konklusioner derfra. Oplaeggene fra mgderne kan findes i et selv-
staendigt bilag til baggrundsnotatet.

Parkeringsplan
Ifht. parkering er der udarbejdet en parkeringsplan, hvor analyserne for parkering og forslag til
principper og tiltag for parkering er praesenteret. Parkeringsplanen er et selvsteendigt dokument.

Handlingsplan

Til mobilitetsplanen findes ogsa en handlingsplan. Handlingsplanen er et selvstaendigt dokument,
som revideres Igbende ifht. budgetter mm. Handlingsplanen indeholder en oversigt over de for-
skellige tiltag, som der skal igangsaettes for at nd de opsatte mal. For udvalgte tiltag i Handlings-
planen, er der opsat et stamblad, som giver en lidt laengere beskrivelse af den enkelte tiltag,
samt angivet anlaegsoverslag.
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MOBILITETSPLANENS PLACERING I PLANHIERARKIET

Mobilitetsplanen kommer til at indgad i Kolding Kommunes hierarki af forskellige planer og strate-
gier — se figur 2.1.

Designvisionen er den overordnede vision for kommunen.
Under visionen er forskellige strategiske dokumenter, som seetter retning for kommunens ggre-
mal og handlinger. F.eks. baeredygtighedsstrategien, som ser pa, hvordan baeredygtighed skal

konkretiseres i forskellige grene af kommunens virke.

Planstrategien er retningsgiveren for Kolding Kommunes Kommuneplan, som definerer hvordan
planstrukturen og arbejdet med den fysiske planlaegning skal ske i kommunen.

Mobilitetsplanen er en temaplan omkring mobilitet under kommuneplanen. Mobilitetsplanen skal
definere mere konkret end kommuneplanen, hvordan der gnskes at arbejde med mobiliteten - i

dette tilfeelde i Kolding by.

Under mobilitetsplanen vil der s8 vaere en reekke planer og dokumenter, der udfolder de speci-
fikke handlinger og fysiske tiltag, der skal sikres for de enkelte fagomrader og/eller trafikgrupper.

Ladestanderstrategi

Beeredygtighedsstrategi

Sammen designer vi
livet

- Kommuneplan
Kolding Kommunes vision klanstategtR0 1o 2021-2033
3.0

Strategisk byledelse

Fra vision og strategier . Til principper og mal Til handlinger og projekter

Figur 2.1, Illustrativ opsaetning af planhierarkiet i Kolding Kommune. De “dusede” bokse indikerer pla-
ner, der er undervejs/skal revideres inden for nzer fremtid.
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MOBILITETSPLANENS FOKUS

Mobilitetsplanen har flere mal og fokusomrader:
Gennem arbejdet med de konkrete handlinger, gnsker Kolding Kommune at nd felgende mal for
transportomradet i 2030 gaeldende for hele kommunen:
e Halvering af transportsektorens CO,-udledning inden for kommunegraensen i forhold til
1990. (DK2020 planen)
e Vaeksten i trafik frem til 2030 skal for ture under 10 km primeert foretages af andre
transportformer end bil.
e En fjerdedel af bilturene over 25 km skal frem mod 2030 primaert foretages af kollektiv
trafik og/eller samkgrsel i bil

Bilreduktionen er det afggrende mal, mens fordelingen af ture pa grenne transportformer er mere
dynamisk og kan veere forskellig afhaengig af, om man er i Kolding bymidte eller ej. Et forslag til,
hvordan malet om bilreduktionen kan opn%s, kan ses nedenfor.

Figur 3.1, Fordeling af transportmidler i Kolding Kommune - henholdsvis 2019 og 2030.

Et af Mobilitetsplanen fokusomrader er reduktion af CO> fra transporten i Kolding by. Dette haen-
ger sammen med kommunens DK2020-plan, hvor der er opsat tre grupper af virkemidler til re-
duktion af CO» i transporten - reducere motoriseret transportbehov, alternativer til personbilen
og baeredygtig kgrsel. De tre overordnede virkemidler/omrader indeholder alle forskellige grupper
af tiltag - se figur 3.2. Mobilitetsplanen fokuserer primaert pa tiltag indenfor "Alternativ til per-
sonbilen”.
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Reducere motoriseret transportbehov
Planlzegning der understetter baeredygtig mobilitet

institution/skole forskudte
arbedstider

Figur 3.2, Tre grupper af virkemidler med hver deres forskellige tiltag til reduktion af CO2 i transport.

Reducere motoriseret transportbehov og tiltagene herunder handler primart om, hvordan
kommunen og byerne planlaagges. Dette arbejdes der primart med i kommuneplan og
Lokalplaner. Mobilitetsplanen indeholder ikke yderligere om dette. Dog vil der i samarbejdspro-
jekterne med virksomheder og uddannelsesinstitutioner omkring reduktion af transport gennem
hjemmearbejde.

Alternativ til personbilen og tiltagene herunder relatere sig, som overskriften siger, til alterna-
tiver til personbilen. Der vil naturligt ske en vaekst i transporten, ndr der sker vaekst i kommu-
nen. M3let er, at den samlede vaekst i transporten i fremtiden skal ske med andet end privatbilen
(pa fossilbraendsel) for at CO-udledningen ikke skal stige tilsvarende trafikvaeksten. Bilen er og
vil stadig i fremtiden baere en stor del af transporten, sa derfor er det vigtigt, at den bruges de
rigtige steder. Dette er f.eks. pa laengere ture og gerne med flere i bilen.

Dele af bilturene kan som alternativ til personbilen flyttes over pd andre transportmidler = grgn-
nere transportformer, som f.eks. cykel, samkgrsel og kollektiv trafik. Dermed kan der blive plads
til de nye og ngdvendige bilture, som vil komme med vaeksten i kommunen.

Baeredygtig kgrsel og tiltagene herunder relatere sig til den teknologiske udvikling pa trans-
portomradet. Det er et omrade som kommunen for en stor dels vedkommende ikke er herre
over. Kommunen kan dog stgtte op om f.eks. omstillingen til el som drivmiddel samt bidrage ak-
tivt ved at vise interesse for omstilling og effektivisering af transportomradet. Kommunen kan
bl.a. stille krav ved udbud af kollektive buskgrsel og ved kommunale varekgbsaftaler samt om-
stille egen bilfldde. Desuden kan kommunen vaere faciliterende og oplysende omkring baeredygtig
kersel og tiltag som relatere sig til den teknologiske udvikling pa transportomradet.

Regulering og lovgivning, bade nationalt og fra EU, skaber vilkdr og rammer, som pavirker ud-
viklingen omkring CO,-reduktion fra transporten. Dette er en ngdvendighed for at Kolding Kom-
mune kan na sine mal. De tiltag, som Kolding Kommune kan arbejde med, er ikke tilstraskkelige
til at nd@ malene for CO,-redultion. Samtidig er der normer og/eller kulturer i vores samfund,
som ogsa pavirker de valg, herunder transportmiddelvalg, som den enkelte tager. Her forventes
det, at der over en 3rraekke vil ske en aendring til at folk prioriterer at benytte transportmidler,
som hjaelper til reduktion i CO;.
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BEFOLKNINGS- OG TRAFIKUDVIKLING

I det fglgende fremgar forskellige relevante data for Kolding Kommune og Kolding by.

Befolkningsudvikling

Kolding Kommune forventer en stigning i befolkningstallet bade i Kolding Kommune, men ogs3 i
Kolding by. Den forventede udvikling kan ses pa figur 4.1 og figur 4.3. Tallene tager udgangs-
punkt i tal fra Danmarks Statistik og “Befolkningsprognose, Kolding Kommune 2020-2033".

I Kolding Kommune forventes overordnet en stigning fra ca. 93.000 indbyggere i 2020 til ca.
96.000 indbyggere i 2033, svarende til en stigning i indbyggertallet pd ca. 3%.

97000

36000

35000 —_—
94000 et

93000 semertt

92000

Indbyggere

91000

90000

83000
22000

2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033

s Historisk udvikling s« ee«« Forventet udvikling

Figur 4.1, Forventet befolkningsudvikling i Kolding Kommune frem mod 2033. (Kilde: Danmarks Statistik
og "Befolkningsprognose Kolding Kommune 2020-2032".)

I Kolding by forventes en stigning fra ca. 63.181 indbyggere i 2021 til ca. 64.821 indbyggere i
2033, svarende til en stigning i indbyggertallet pa ca. 2,6%.



Baggrundsrapport Side 11 af 151

Figur 4.2, Plandistrikter i Kolding Kommune.

I opggrelsen for Kolding by indgdr fglgende plandistrikter:

e Fynsvej, Nr. Bjert, Strand
e Bramdrup

e Harte Munkebo

e Breendkeer, Dalby, Tved

e Vonsild

e Seest

e Centrale bydel

e Nordlige bydel

e Sydlige bydel
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65500
65000 e,
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64000

63500

Inapyggere

65000
62500

62000
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2052 2033

------ Forventet udvikling

Figur 4.3, Forventet befolkningsudvikling i Kolding by frem mod 2033. (Kilde: "Befolkningsprognose Kol-
ding Kommune 2020-2032".)

Trafikal udvikling 2010-2021
I takt med den stigende befolkningsudvikling der har veeret frem til nu, og den befolkningsudvik-
ling der forventes fremadrettet, forventes trafikken ligeledes at stige i og omkring Kolding by.

Der er i det folgende set pd den trafikale udvikling fra 2010-2021 p3 udvalgte veje i og omkring
Kolding by. Der er tagets udgangspunkt i arsdggntrafikken. Den trafikale udvikling kan ses pa fi-
gur 4.34 og figur 4.45.

Trafiktallene viser, at trafikken p& motorvejen, nordgst for afkgrslen Kolding @ i perioden 2010-
2021 er steget fra ca. 63.500 kgretgjer i 2010 til 80.600 kgretgjer i 2021. Dette svarer til en stig-
ning p% 27% i hele perioden og en gennemsnitlig stigning p§ 2% pr. ar. Grafen viser ligeledes ef-
fekten af nedlukningen ved Covid-19 i 2020, hvor trafikken i 2019 var ca. 88.000 kgretgjer sva-
rende til en stigning pa ca. 40% fra 2010.
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Figur 4.4, Den trafikale udvikling pa motorvejen, nordgst for afkgrslen Kolding @ i perioden 2010-2021.
(Kilde: Mastra)
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Figur 4.5, Den trafikale udvikling pa udvalgte veje i og omkring Kolding by i perioden 2010-2021. (Kilde:
Mastra)

Trafiktallene p& udvalgte veje viser, at den trafikale udvikling ikke er ens. Grafen viser ligeledes
effekten af nedlukningen ved Covid-19 i 2020. I tabel 4.1 kan det ses, at den trafikale udvikling
varierer bade i forhold til, hvor meget trafikken stiger, men ogsa i forhold til, at trafikken nogle

ste

der falder.
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2000 2020 Nl waviding pr. &

[ktj.] [ktj.] [%] [%]
Sdr. Ringvej 13.000 13.000 +2% 0%
Tgndervej 7.200 8.000 +10% +1%
Vejlevej 20.400 20.100 -2% 0%
Fynsvej 25.700 25.900 +1% 0%
Skamlingvejen 4.700 7.700 +62% +5%
Skovvangen 7.800 7.100 -10% -1%

Tabel 4.1, Trafiktal og trafikal udvikling p& udvalgte centrale veje omkring Kolding. (Kilde: Mastra)

Transportmiddelvalg

P figur 4.6 ses det opgjorte transportmiddelvalg for alle ture i 2019 i Kolding Kommune p& bag-
grund af Transportvaneundersggelsen. Transportmiddelvalget viser, at stgrstedelen af alle ture i

2019 blev foretaget i bil, idet 67% af alle ture i 2019 blev foretaget med bil enten som fgrer eller
som passager.

2%

u Bilfgrer

= Fodg=nger

= Bilpassager
Andet

Cykel
u Kollektiv trafik

Figur 4.6, Fordelingen af transportmiddelvalget for alle ture i Kolding Kommune i 2019. Kategorien ‘An-
det omfatter bl.a. motorcykel, knallert, varebil, lastbil og taxa. (Kilde: TU-data)

Omregnes transportmiddelvalget fra Transportvaneundersggelsen til trafikmodellens beregninger
for den eksisterende situation (afsnit 6) kan den samlede mangde af daglige ture i Kolding Kom-
mune opggres til:

e Total antal bilfgrerture: 285.000 ture (heraf bilture mellem 0-10 km: 135.000 ture)
e Antal bilpassagerture: 84.000 ture

e Antal ture med kollektiv trafik: 11.200 ture

e Antal cykelture: 45.000 ture

e Antal fodgaengerture: 90.000 ture

e Antal ture med andet: 45.000 ture
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Bilradighed
Bilr&digheden i Kolding Kommune er vurderet ud tal fra Danmarks Statistik. Der tages udgangs-
punkt i antal husstande samt antal biler i husstandene.

Det ses af figur 4.7, at der i 2019 var knap 1/3 af alle husstande i Kolding Kommune, der ikke
havde r@dighed over en bil. Langt stgrstedelen (knap halvdelen) af husstandene i Kolding Kom-
mune har r%dighed over én bil, mens ca. 1/5 af husstandene har 2 biler.

Bilrddigheden i Kolding Kommune ligger over bilradigheden pa landsplan - bade ved rédighed
over én, to eller tre biler eller mere. Andelen af husstande uden radighed over bil er noget lavere
i Kolding Kommune, sammenlignet med forholdene pa landsplan.

Ses der pa udviklingen i bilrddigheden fra 2016-2020 i Kolding Kommune, er denne meget stabil
og uden store forandringer. Andelen af husstande uden bil til rddighed er faldet fra 32% i 2016 til
30% i 2020, mens andelen af husstande med 2 biler i alt samt 3 biler eller mere er steget fra
henholdsvis 19% i 2016 til 20% i 2020 samt fra 2% i 2016 til 3% i 2020. Udviklingen i bilradig-
heden i Kolding Kommune fglger billedet pa landsplan, hvor flere uden bil vaelger at anskaffe sig
en bil.

20% 47% 47% 47% 47% 47%
45%
40%
35%
32%
3 3% 31% 30% 30%
< 30%
2
2 25%
— 0, 0,
ﬁ 0% 10% 19% 20% 20% 20%
<
15%
10%
5% 2% 2% 3% 3% 3%
0% - o | | o
2016 2017 2018 2019 2020
Husstande uden bil i alt Husstande med 1 bil i alt
M Husstande med 2 bileri alt B Husstande med 3 hiler eller mere

Figur 4.7, Bilejerskabet i Kolding Kommune sammenholdt med bilejerskabet pa landsplan. (Kilde: Stati-
stikbanken)
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Cykeltzellinger
Sammen med udviklingen i trafikken fra motorkgretgjer er udviklingen i cykeltrafik ogsd under-
sggt og opgjort for centrale straekninger i Kolding by.

Der er i det folgende set pd udviklingen i cykeltrafikken fra 2010-2022 p& udvalgte veje i og om-
kring Kolding by.Derertagetudgangspunkticykekaﬂhngeropgﬁntsonw5rsd¢gnUaﬁkken.Ud-
viklingen i cykeltrafikken pd de udvalgte veje kan ses pa figur 4.8 og i tabel 4.2.

1300

1200

1100

1000

500

800

700

600

500

400

300

200

100

0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

—fectre Ringgade =\ onsildve) Vejlevej Sydbanegade — =—Ndr. Ringvej Bredgade

Figur 4.8, Udviklingen i cykeltrafikken pa udvalgte veje i Kolding i perioden 2010-2022. (Kilde: Mastra)

2021/2022 Udvikling i hele perioden

Cykler [%]
Vestre Ringgade 507 +100%
Vonsildvej 309 +3%
Vejlevej 530 +24%
Sydbanegade 1.229 +36%
Ndr. Ringvej 381 +110%
Bredgade 898 +46%

Tabel 4.2, Udviklingen i cykeltrafikken pa udvalgte veje i Kolding i perioden 2010-2022. (Kilde: Mastra)

Opsummering

Der forventes i fremtiden en stigende befolkningsudvikling. Samtidigt med en stigning i befolk-
ningen, stiger bilradigheden ogsa - og de fleste ture i Kolding Kommune foretages i bil. Dette vil
fare til en stigning i den udledte CO; i Kolding Kommune, og i veerste fald vil det betyde, at den
opsatte malsaetning om reduktion af CO; ikke vil kunne indfries.
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TRAFIKSIKKERHED

Dette kapitel kortlaegger ulykker og ulykkesbelastede lokaliteter i Kolding Kommune. Lokaliteter
med trafiksikkerhedsmaessige udfordringer kortlaegges, sd der er overblik over disse, ndr vejnet-
tet undersgges for fremkommelighedsproblemer. P& denne made kan det tjekkes, om der p3 lo-
kaliteter med fremkommelighedsproblemer ogsa er trafiksikkerhedsmaessige udfordringer — og
der kan laves tiltag pa lokaliteten, som imgdekommer bade fremkommelighed og trafiksikkerhed.

Der er trukket ulykker ud pd8 kommuneniveau for perioden 2016-2020 fra den officielle ulykkes-
statistik vejman.dk. Ulykkerne er kortlagte, og det er undersggt, hvorvidt der er ulykkesbela-
stede lokaliteter.

Ved udpegning af ulykkesbelastede lokaliteter er der taget udgangspunkt i personskade- og ma-
terielskadeulykker, og der er taget udgangspunkt i ulykkestaetheden - altsd hvor mange ulykker
der er pr. kryds eller pa en straekning.

Det er forudsat, at der er tale om en ulykkesbelastet lokalitet, nar:

e Deri et kryds er registreret 5 ulykker eller flere pa 5 ar
e Der pa en straekning er registreret 5 ulykker eller flere pd 500 meter

I forbindelse med udpegningen er der fundet i alt 28 ulykkesbelastede kryds og 6 ulykkesbela-
stede straekninger. Kolding Kommune har oplyst, at der er sket ombygninger i Igbet af de senere
ar pa flere af lokaliteterne, hvorfor disse lokaliteter ikke er medtaget. Tages disse ud er der i alt
udpeget 22 ulykkesbelastede lokaliteter. Desuden er der fundet to streekninger, hvor ulykkestaet-
heden er 4 - disse bgr holdes under observation. De ulykkesbelastede kryds og straekninger samt
de streekninger, der bgr holdes under observation, er oplistet i tabel 5.1 og tabel 5.2 samt vist pd
figur 5.1 og figur 5.2. Det bemaerkes, at 16 af de 28 ulykkesbelastede kryds, der er udpeget, li-
geledes var udpeget i Trafiksikkerhedsplan 2013-2025.
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Nr. | Krydsnavn Ulykker | Personskade- | Ulykkestaethed
i alt ulykker (ulykker pr. ar)

1 Tgndervej/Bredgade 16 2 3,2

2 Tendervej/Vestre Ringgade 16 4 3,2

3 Vejlevej/Esbjergvej/Laerkevej 15 3 3

4 Vejlevej/Platinvej/C.F. Tietgensvej 13 2 2,6

5 Fynsvej/Strandmgllevej/Jens Holms Vej 11 0 2,2

6 Vejlevej/Egtvedvej/Egtved Alle 10 2 2

7 Skamlingvejen/Sydbanegade/Kongebrogade 9 0 1,8

8 Sdr. Ringvej/@stebrogade/Agtrupvej 9 3 1,8

9 Haderslevvej/Agtrupvej/Ottosgade 9 3 1,8
10 | Vejlevej/Galgebjergvej/Islandsve;j 9 1 1,8
11 | Tankedalsvej/Vonsildvej/Haderslevvej/Sdr. 7 0 1,4

Ringvej

12 | Haderslevvej/Broagervej/Enev. Sgrensens Vej 7 2 1,4
13 | Vejlevej/Ndr. Ringvej 6 0 1,2
14 | @sterbrogade/Sdr. Havnegade 6 2 1,2
15 | Skovvangen/Skovvangen 6 0 1,2
16 | @sterbrogade/Domhusgade/Tvedve;j 6 2 1,2
17 | Esbjergvej/Hvilestedvej 5 1 1

18 | Vejlevej/Vestre Ringgade/Lasbygade 5 1 1

19 | Vejlevej/Hgjvangen 5 0 1

20 | Sdr. Ringvej/Dieselvej 5 0 1

21 | Ndr. Ringvej/Koldingbjerg 5 1 1

22 | Esbjergvej/Palmealle 5 0 1

Tabel 5.1, Ulykkesbelastede kryds rangordnet efter faldende ulykkestzethed (antal ulykker pr. ar).

Nr. Straekning Ulykker Lengde Ulykkes-
i alt [km] teethed
1 Haderslevvej (Karolinegade til mellem Kolliinsgade og 6 0,13 10
Agtrupvej)
2 Skovvangen (V. Bilka) 8 0,20 8
3 Vonsildvej (MI. Ternings Allé og Ambolten) 6 0,18 7
4 Sydbanegade (MI. Haderslevvej og Kongebrogade) 7 0,26 5
5 Tgndervej (M. Vestre Ringgade og Haderslevvej) 8 0,32 5
6 Vejlevej (Kurve ved Kastaniealle) 9 0,37 5
7* | Vejlevej (MI. Palme Alle og Galgebjergvej) 6 0,30 4
8* | Haderslevvej (MI. Sdr. Ringvej og Broagervej) 6 0,33 4

Tabel 5.2, Ulykkesbelastede straekninger samt straekninger, der bgr holdes under observation, markeret
med *. Straeekningerne er rangordnet efter faldende ulykkestzethed (antal ulykker pr. km pr. ar)
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Figur 5.1, Ulykkesbelastede kryds ud fra ulykker, der er registreret i perioden 2016-2020. Numrene sva-
rer til numrene i tabel 5.1.
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Figur 5.2, Ulykkesbelastede straekninger og straekninger der bgr holdes under observation, ud fra ulyk-
ker registreret i perioden 2061-2020. Numrene svarer til numrene i tabel 5.2.
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VEINETTET

I dette kapitel praesenteres opbygningen af Kolding Kommunes trafikmodel, der har ligget til
grund for en del af analyserne, herunder analyse af trafikkens flow i og omkring Kolding by. Med
udgangspunkt i trafikmodellen beskrives den trafikale situation i den nuvaerende situation, ar
2020, som er modellens basisdr. Beskrivelsen er bdde gennemfgrt pd baggrund af udtraek fra tra-
fikmodellen samt analyser af GPS-data fra TomTom.

Vejklassificering

Vejklassificeringen indenfor afgraensningen som benyttes i selve mobilitetsplanen og dette bag-
grundsnotat kan ses pa figur 6.1. P& figuren ses de forskellige vejklasser, der arbejdes med i Kol-
ding Kommune. Gennemfartsveje har til formal at give sikker fremkommelighed ved relativt hgje
hastigheder. Derfor er det bl.a. ngdvendigt at begraense antallet af vejtilslutninger.
Fordelingsveje har til formal at afvikle trafikken mellem gennemfartsveje og lokalveje. De sikrer
bdde en rimelig fremkommelighed og en god tilgeengelighed samtidig med, at det foregdr sikkert
for alle trafikanttyper. P8 de frie streekninger tilgodeses fremkommelighed, mens krydsene priori-
terer adgangen til lokalvejene og mellem fordelingsvejene indbyrdes.

Desuden fremgar nye projekter samt besluttede vejprojekter ogsa.
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Figur 6.1, Vejklassificering indenfor afgraansningen som benyttes i mobilitetsplanen.
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Modelopbygning
Der er opbygget en trafikmodel til analyse af den fremtidige trafiksituation og trafikbelastning pa
vejnettet i Kolding Kommune som fglge af forventede infrastruktur- og byudviklingsprojekter.

Modelberegningerne danner grundlag for analyser af kapaciteten og fremkommeligheden pa vej-
nettet samt trafikale effektberegninger pd udvalgte kryds og straekninger. Modellen benyttes
bade til at efterprove effekten af isolerede projektforslag samt til analyse af samlede scenariebe-
regninger, hvor flere tiltag er indarbejdet, frem mod 2033.

Derudover udggr modellen beregningsgrundlaget for CO2-beregningerne for 2030, idet forven-
tede infrastrukturprojekter og aendret transportmiddelvalg (modal split) indarbejdes i modellen
og overfgres til CO2-beregningen.

Modellen er opbygget i modelprogrammet Visum og omfatter hele Kolding Kommune samt en del
af de omkringliggende kommuner. Derved kan trafikken til og fra modelomradet fordeles korrekt
pa oplandet.

Modellen beregner trafikken og dennes ruter fordelt pd person-/varebiler og tunge kgretgjer i
overensstemmelse med eksisterende infrastruktur og demografiske forhold i kommunen.

Beregningerne gennemfgres dels pa dggnniveau og dels separat for morgen- og eftermiddags-
spidstimen, hvorved trafikkens retningsfordeling gennem kryds og pa strakninger kan beskrives.

Trafikmodellen er opbygget som en kapacitetsafhaengig model, idet modellen er i stand til at om-
fordele trafikken pa beregningsvejnettet i forhold til fremkommeligheden og traengslen ud fra en
reekke definerede parametre i modellen.

Trafikmodellen er kalibreret i efterdret 2021 med 2020 som basisar. Modellen er kalibreret op
mod trafiktaellinger for hele modelomradet foretaget i perioden ar 2016-2020. Modellen er opda-
teret med nyeste pendlerdata fra Danmarks Statistik beskrivende mangden af bolig-arbejdstrafik
mellem de enkelte modelzoner herunder pendlingen mellem modelomradet og oplandet. Derud-
over er der indarbejdet GPS-data fra TomTom til beskrivelse af trafikkens flow mellem de enkelte
modelzoner.
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Vejnettet og trafiktal

Til analyser af de fremtidige trafikale forhold i og omkring Kolding, er der opstillet og udarbejdet
en basismodel for basisaret 2020, der beskriver den nuvaerende situation for de trafikale forhold i
Kolding by.

Pa figur 6.2 og figur 6.3 ses trafikken for basismodel 2020 for Kolding by og kommune, hvor de

stgrste trafikstremme findes p& motor- og statsvejene. I Kolding by ses de stgrste trafikstramme
pa Fynsvej, Vejlevej, Ny Esbjergvej, Vestre Ringgade, Haderslevvej, Tankedalsvej, Sdr. Ringvej,
Jens Holms Vej, Tgndervej og Sydbanegade.

Isaer de stgrste indfaldsveje til Kolding by star for en stor del af trafikken. Dette geelder bl.a. tra-
fikken med retning til/fra nord og @st, som anvender Fynsvej og Vejlevej, hvor &rsdggntrafikken
er hhv. 19.500 og 13.100 kgretgjer.

Fra vest (primaert E20 og Koldingvej) anvendes Ny Esbjergvej og Tankedalsvej som adgang til
Kolding by, hvor arsdggntrafikken er hhv. 12.500 og 14.000 kgretgjer.

Fra syd ses en drsdggntrafik pd 17.900 kgretgjer i dggnet pd Vonsildvej. Vejen fungerer som et
alternativ til motorvejen, hvilket betyder, at stgrre forsinkelser mellem Christiansfeld, via Vonsild
og Kolding by eller via motorvejen kan medfgre, at den anden rute vaelges i stedet.

De stgrste trafikstrgmme uden for Kolding by og i den resterende del af kommunen ses pa Hgj-
vangen, Vejlevej, Dons Landevej, Koldingvej og Vonsildsvej, hvor arsdggntrafikken varierer mel-
lem 4.300 og 10.900 kgretgjer.

P figur 6.4 ses et belastningskort, som viser den stgrste forsinkelse af de to spidstimer p3 vej-
nettet i basismodellen. Generelt ses det, at forsinkelserne pa vejnettet findes i de mest belastede
kryds, som oftest er at finde i Kolding by og langs de stgrste indfaldsveje. De mest belastede vej-
straekninger er motorvej E20 og Fynsvej, hvor belastningsgraden er over 70 % og enkelte steder
naermer sig kapacitetsgraensen. I disse situationer vil hastigheden i spidstimerne forventeligt
veere lavere sammenlignet med resten af dggnet.
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Figur 6.2, Arsdagntrafik for basismodel 2020 for Kolding by.
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Figur 6.3, Arsdagntrafik for basismodel 2020 for Kolding Kommune.
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belastning af de to spidstimer.
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6.3.1 Flowanalyse / Gennemkgrselsanalyse
Analyse af den gennemkgrende trafik i Kolding bymidte foretages med udgangspunkt i basismo-
dellen for 2020. Der er i modellen lavet rutebundter for 13 forskellige snit (A-M) jf. figur 6.5, som
illustrerer arsdggntrafikken i snittene og disses fordelinger ud pa vejnettet. Figuren viser kun tra-
fik, som passerer minimum ét af de 13 snit, og dermed ikke den interne trafik i bymidten inden
for snittene. Stgrstedelen af trafikken, der kgrer igennem snittene findes pa Vejlevej, Vestre
Ringgade, Tgndervej, Sydbanegade, Skamlingvejen, @sterbrogade, Jens Holms Vej og Ndr. Ring-
Vej.

Den samlede trafik i snittene og meaengden af den gennemkgrende trafik mellem snittene kan ses
i tabel 6.1, hvor andelen af gennemkgrende trafik ift. snittets stgrrelse og ift. den samlede
maengde gennemkgrende trafik ligeledes er angivet. Den gennemkgrende trafik i bymidten svarer
til ca. 58.000 ture i dggnet, hvilket udggr ca. 50% af den samlede maengde trafik i snittene. I
snittet J (Fynsvej) findes ca. 23 % af den samlede gennemkgrende trafik, hvilket er den stgrste
strom af gennemkgrende trafik, men ogsd det snit med mest trafik totalt set.

Tabel 6.2 viser fordelingen af trafik mellem snittene. Af tabellen fremgar det, at relationen J-F
(Fynsvej-@sterbrogade) er den stgrste strem af gennemkgrende trafik og star for ca. 15 % af
den samlede gennemkgrende trafik. Opdeles snittene i kategorien nord og syd for Kolding A
krydser ca. 68 % af den samlede gennemkgrende trafik den, altsd kgrer mellem nord og syd.

Figur 6.5, Trafik i Kolding bymidte som krydser minimum ét af de 13 snit.
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. - Gennemkgrende L] . ———

Snit Total trafik trafik i snittet genn(?mkarend_e ift. gen_ne_mkarsende

snittets trafik trafik i bymidten
A Vejlevej 21.850 7.860 36% 13,6%
B Stadionvej 900 390 43% 0,7%
C Tgndervej 11.100 5.700 51% 9,9%
D Haderslevvej 14.500 6.140 42% 10,6%
E Kongebrogade 2.950 1.560 53% 2,7%
F @sterbrogade 12.600 6.510 52% 11,3%
G Tvedvej 4.650 3.280 71% 5,7%
H Skamlingvej 9.050 6.270 69% 10,8%
I Strandvejen 2.700 1.480 55% 2,6%
J Fynsvej 27.400 13.520 49% 23,4%
K Gammel Kongevej 700 400 57% 0,7%
L Skovvangen 9.400 4.510 48% 7,8%
M Rylevej 1.850 200 11% 0,3%
Total 119.650 57.820 = 100%

Tabel 6.1, Trafik i snittene (A-M) og antal gennemkgrende i bymidten samt andele ift. til disse.

Snit A B C D E F G H I J K L M
A 0,4% | 4,2% | 5,1% | 0,1% | 0,2% | 0,9% | 1,7% | 0,1% | 0,7% | 0,1% | 0,0% | 0,0%
B 0,4% 0,0% | 0,1% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
C 4,2% | 0,0% 2,5% ]| 0,0% | 0,1% | 0,6% ]| 0,7% | 0,1% | 1,4% | 0,0% | 0,1% | 0,0%
D 5,1% | 0,1% | 2,5% 0,0% | 0,1% | 0,1% | 0,2% | 0,2% | 2,1% | 0,0% | 0,1% | 0,0%
E 0,1% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,0% | 0,2% | 0,0% | 0,3% | 0,1% | 0,0% | 0,1%
F 0,2% ] 0,0% | 0,1% | 0,1% | 0,0% 1,0% | 0,7% | 0,7% | 7,7% | 0,1% | 0,7% | 0,0%
G 0,9% | 0,0% | 0,6% | 0,1% | 2,0% | 1,0% 0,1% | 0,1% ]| 0,7% | 0,0% | 0,2% | 0,0%
H 1,7% | 0,0% | 0,7% | 0,2% | 0,2% | 0,7% | 0,1% 0,4% | 54% | 0,1% | 1,1% | 0,2%
I 0,1% | 0,0% | 0,1% ]| 0,2% | 0,0% | 0,7% | 0,1% | 0,4% 0,1% | 0,0% | 0,7% | 0,0%
J 0,7% | 0,0% | 1,4% | 2,1% | 0,3% | 7Z,7% | 0,7% | 5,4% | 0,1% 0,2% | 4,6% | 0,0%
K 0,1% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,1% ]| 0,1% | 0,0% | 0,1% | 0,0% | 0,2% 0,2% | 0,0%
L 0,0% | 0,0% | 0,1% | 0,1% | 0,0% | 0,7% | 0,2% | 1,1% | 0,7% | 4,6% | 0,2% 0,0%
M 0,0% | 0,0% | 0,0%]| 0,0% | 0,1% ]| 0,0% | 0,0% | 0,2% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%

Tabel 6.2, Fordeling af gennemkgrende trafik mellem de 13 snit.

Pendleranalyse

Pendlingsmatricen, leveret af Danmarks Statistik i forbindelse med kalibreringen af trafikmodel-
len, anvendes til pendleranalysen. Matricen angiver antal personer med bopeels- og arbejdssteds-
omréde i relation til Kolding Kommune. Der er i aret 2019 registreret 69.814 personer, som har
bolig og/eller arbejdsmeessig relation til Kolding Kommune.

Tabel 6.3 viser andele af personer i pendlingsmatricen og deres fordeling mellem bopaels- og ar-
bejdsstedsomrade, hvor omraderne nord, syd, gst og vest er angivet ift. de stgrre adgangsveje til
kommunen og Kolding by. Disse er beskrevet herunder:

¢ Nord omhandler pendlere, der anvender E45 mod nord og Hovedveje mod Vejle

e Syd omhandler pendlere, der anvender E45 mod syd og rute 25/Koldingvej

e Vest omhandler pendlere, der anvender E20 mod Esbjerg og Esbjergvej Landevej

e @st omhandler pendlere, der anvender E20 mod Fyn og Sjeelland delvist Kolding Landvej

Tabellen viser, at knap halvdelen af personer med arbejdsmaessig relation til Kolding Kommune
bor og har arbejdssted i kommunen. Dette haanger sammen med stgrrelsen af den interne trafik i
modellen, svarende til 51 %.

Dertil viser tabellen desuden, at indpendlingen fra andre kommuner (32%) er stgrre end udpend-
lingen (23%), og at stgrstedelen af disse kommer fra kommuner, der er placeret nord og gst for
kommunen (Fredericia, Fyn og Sjeelland).
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Personer med bopzl og arbejdsstedsomrade i Kolding Kommune

31.563 45% 45%

Personer med bopal i kommunen, men som arbejder udenfor kommunen

Mod Nord 4.908 7%
Mod Syd 2.651 4% 23%
Mod Vest 3.281 5%
Mod @st 4.792 7%

Personer med bopal udenfor kommunen, men som arbejder i kommunen

Mod Nord 7.126 10%
Mod Syd 4.459 6% 32%
Mod Vest 4.365 6%
Mod @st 6.671 10%
Total 69.814| 100% 100%

Tabel 6.3, Fordeling af bopals- og arbejdsstedsomrade for personer fra pendlingsmatricen.

Trafikmgnstre

Baseret p& basismodel 2020 foretages analyse af den samlede trafik i kommunen ift. intern tra-
fik, trafik til og fra kommunen, og gennemkgrende trafik fordelt p& motorvejsportzoner og gvrige

portzoner:.

En oversigt over trafikkens mgnstre er vist i tabel 6.4 og forsimplet i tabel 6.5, hvor fordelingen
viser, at ca. 51 % af trafikken i Kolding Kommune foregar internt, ca. 30 % kgrer ind og ud af
kommunen, og de resterende 19 % af trafikken er gennemkgrende, hvor stgrstedelen findes pa

motorvejsnettet.
Trafik mellem kategorierne Andel Beskrivelse
Kolding by, Stgrre oplandsbyer, Landsbyer og landomrader 51 % | Intern trafik i kommunen

. [}
gglrttj;r(;%ebry, Stgrre oplandsbyer, Landsbyer og landomrader, og 13 % | Ind og ud af kommunen via Portzoner
Kolding by, Stgrre oplandsbyer, Landsbyer og landomrader, og 17 Ind og ud af kommunen via Motorvejs-
Motorvejsportzoner ° | portzoner
Portzoner og Motorvejsportzoner 4 % Gennemkgrgnde trafik via portzoner

0g motorvejsportzoner

Motorvejsportzoner 15 % | Gennemkgrende motorvejsportzoner
Total 100 %

Tabel 6.4, Trafikmgnstre for basismodel 2020.

Opsummering Andel
Intern trafik 51 %
Ind og ud af Kolding Kommune 30 %
Gennemkgrende trafik 19 %
Total 100 %

Tabel 6.5, Opsummering af trafikmgnstre for basismodel 2020.

Opstilles trafikmgnstrene i en matrice jf. tabel 6.6 med “fra omrade” og "til omrade” ift. de for-
skellige omradetyper, er det muligt at danne sig et overblik over, hvordan trafikken bevaeger sig i

modellen.

De to stgrste grupper af trafikstremme er intern trafik i Kolding by, som udggr 33 % af dggnets
trafik, og den gennemkgrende trafik p& motorvejsnettet, som udger 15 % af trafikken.

! En portzone er en zone i trafikmodellen, der styrer trafikken ind/ud af kommunen.
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2,0% 2,7% 3,8%
2,1% 3,8% 1,4% 1,7% 0,8%
2,7% 1,4% 1,8% 1,1% 1,1%
3,9% 1,6% 1,1% 0,5% 1,6%
6,8% 0,8% 1,1% 1,6% 15,2%
Interne ture Ind og ud af Kolding Kommune Gennemkgrende trafik

Tabel 6.6, Trafikmgnstre for basismodellen 2020 opstillet i matrice.
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SCENARIER 2030 OG 2033

Til analyser af de fremtidige trafikale forhold i og omkring Kolding i 8r 2033, er der opstillet og
udarbejdet dels en basisprognosemodel dels to trafikscenarier pa baggrund af den kalibrerede
model for den nuveerende situation.

Basisprognosemodellen er at betragte som et do-nothing scenarie, idet der er indarbejdet forven-
tet fremtidig vaekst men med fastholdelse af transportmiddelvalg (modal split) som i den eksiste-
rende situation. Derudover er der opstillet yderligere 2 principielle og overordnede scenarier,
hvor trafikken i stgrre eller mindre grad forventes overflyttet til andre transportmidler. Fglgende
scenarier for den fremtidige trafik i &r 2030 er opstillet:

e Scenarie 1: Basisprognosemodel (do-nothing) med fortszettelse af den nuvaerende veekst
e Scenarie 2: Reduktion af korte ture under 10 km
e Scenarie 3: Reduktion af korte ture under 10 km og pendlerture over 25 km

Dette afsnit beskriver forudsaetninger og beregningsresultater for de opstillede trafikscenarier,
ligesom den forventede CO,-udledning er beregnet for scenarierne ved varierende omstilling til
bzeredygtige drivmidler samt ved indregning af eksterne effekter, som bedre forbraendingsmoto-
rer og omstilling til mere bioethanol i de fossile braendstoffer.

Som en del af arbejdet med at overflytte trafikken fra bil til andre transportformer introduceres
en reekke infrastrukturprojekter i scenarie 2 og 3. Det forventes, at reduktionen af de korte ture
sker i sammenhang med tiltag i de trafikale forhold. Tiltagene er fglgende:

e Nr. Bjert omfartsvej

e Ringvej syd Etape 1 og 2

e Havneforbindelse

e Delvis lukning af Vejlevej gennem Bramdrupdam

e Nyt tilslutningsanlzeg ved Vranderupvej

e Lukning af Buen

e Vejlevejs reduktion til 2 spor - samkgrselsbane pa Vejlevej
e Samkgrselsbane pad Fynsvej

e Fredeligggrelse af Jens Holms Vej ved Toldbodgade

e Kapacitetsforbedringer i krydset Fynsvej/Jens Holms Vej

e E45 udvidelse i den nordlige del af Kolding

@vrige infrastrukturprojekter, som er en del af den generelle byudvikling er ligeledes anvendt i
prognosemodellerne jf. afsnit 7.1.2.

I tilleeg til scenarie 1 (Basisprognosemodel 2030) beregnes et scenarie, hvor antallet af ture ikke
reduceres og alle infrastrukturprojekter realiseres. Scenariet anvendes til at beskrive effekten af
alle infrastrukturprojekter pé’n Kolding by og kommune.

Afslutningsvis er der gennemfgrt trafikmodelberegninger for fgrnaevnte infrastrukturprojekter for
prognosedr 2033 men enkeltvis og ikke i sammenhaeng med andre projekter. Projekternes trafi-
kale effekter er illustreret gennem kort og beskrevet i forhold til forventet trafikal omfordeling, og
hvorledes den gvrige del af vejnettet kan forventes pavirket i relation til mobilitetsplanens mal-
saetning om at koncentrere trafikken til overordnede veje samt fredeligggre Kolding bymidte og
reducere biltrafikken i og omkring Kolding by.
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Forudsaetninger for basisprognosemodel

Med udgangspunkt i de kalibrerede turmatricer for den eksisterende situation i &r 2020 er der ud-
arbejdet og opstillet en basisprognosemodel til beskrivelse af den forventede fremtidige trafik i
Kolding Kommune i &r 2033 ved en fortsat vaekst i biltrafikken.

Det er valgt at begraense tidshorisonten til &r 2033, som er at betragte som et mellemlangt sigte,
idet usikkerheden i befolkningstilvaekst, bilejerskab, udbuddet af transportformer samt i den tek-
nologiske udvikling af eksempelvis fagrerlgse biler, fgrerlgse busser, samkgrselsordninger, infor-
mation, kommunikation mv. vurderes for usikker frem mod f.eks. 2050 eller laengere.

I gennemfgrelsen af de efterfglgende trafikmodelberegninger (scenarier) er basisprognosemodel-
len tilbageskrevet til 8r 2030, sa det stemmer overens med Kolding Kommunes DK2020-plan.

Beregningerne gennemfgres dels pd degnniveau og dels separat for morgen- og eftermiddags-
spidstimen, hvorved trafikkens retningsfordeling gennem kryds og pa strakninger kan beskrives.

Byudvikling og vaekst i Kolding Kommune

Den konkrete byudvikling, der er indarbejdet i basisprognosemodellen for Kolding Kommune, om-
fatter forskellige funktioner som boliger, handel, erhverv og industri, og er leveret af Kolding
Kommune. Beregning af ture foretages med udgangspunkt i de opdaterede turrater fra 2020.

Byudviklingen er lagt i modellen som 43 nye zoner samt i 20 eksisterende zoner og bestar af i alt
ca. 6.590 nye boliger fordelt pa parcelhuse, reekkehuse, lejligheder og andet. Dertil er i modellen
ogsa indarbejdet udvikling fordelt p& fremstilling og industri, bygge og anlaeg, handel og trans-
port, kontor og offentlig administration samt kultur og fritid. Placeringen af potentielle udviklings-
omraderne er vist pa figur 7.1.

De fremtidige boliger giver anledning til i alt ca. 26.300 nye ture i dggnet, og den gvrige byudvik-
ling giver anledning til i alt ca. 41.000 nye ture. De eksisterende ture er til sammenligning be-
skrevet i afsnit 4.3.

Byudvikling indarbejdet i eksisterende zoner fglger de respektive oplandsfordelinger til de gvrige
modelzoner men opskrevet til det nye antal ture. Byudviklingsomrader, der indarbejdes i nye mo-
delzoner, hvor turfordelingen ikke er kendt, er estimeret pd baggrund af trafikmodellen gravitati-
onsmodellen (matematisk beregningsmodel indlejret i trafikmodellen).
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Figur 7.1, Placering af potentielle udviklingsomrdder i Kolding Trafikmodel. B: Boliger, E: Erhverv og In-
dustri, H: Handel og K/F: Kultur og Fritid. De potentielle udviklingsomrader er oplyst af Kolding Kom-
mune.

Foruden de konkrete byudviklingsomrader er der indarbejdet generelle vaekstfaktorer frem mod
ar 2033 til handtering af gget bilejerskab, mindre byfortaetning og byudviklingsomrader, ekstern
vaekst uden for Kolding Kommune (herunder gennemkgrende trafik i kommunen) samt generel
samfundsmaessig vaekst.

Vaekstfaktorerne er differentieret pd zonetyper og zonerelationer med fglgende veerdier:

Zonetype Vaekst pr. &r
Centrum 1,5%
Hovedby 1,5%
Oplandsby 1,5 %
Erhverv 1,5%
Landsby 0,5 %
Land 0,5 %
Portzoner, motorvej 2,4-3,8 %
Portzoner, sma og stgrre byer og stgrre faerdselsarer 0-3,8 %

Tabel 7.1, Generelle veekstfaktorer fordelt pd zonetyper og zonerelationer.

Den samlede vaekst fra 2020 til 2033 for hele modelomradet er opgjort til 32,3 %, svarende til
2,2 % pr. ar. Fraregnes den gennemkgrende trafik mellem motorvejszonerne, er vaeksten for
hele modelomrddet 30,2 %, hvilket svarer til en vaekst pa 2,0 % pr. ar.

Den reelle realisering af de enkelte udviklingsomrader vil naturligvis afhaenge af efterspgrgsel og
generel udvikling og vaekst i samfundet. Realiseringen vil desuden blive pavirket af omradernes
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adgang til den omkringliggende infrastruktur, hvilket der ikke er taget hgjde for i denne analyse.
Prognosemodellen er sdledes at betragte som en analyse af den forventede efterspgrgsel pa vej-
nettet ved realisering af udviklingsomraderne.

Infrastrukturprojekter indarbejdet i trafikmodellen

I opbygningen af basisprognosemodellen for ar 2033 er der foruden byudviklingen og den gene-
relle vaekst, efter aftale med Kolding Kommune, ogsd indarbejdet fglgende infrastrukturprojekter
i modellen:

e Krydsombygning Skamlingvejen/Kolding Apark

e Krydsombygning Skamlingvejen/Marina City - B&dplads

e Krydsombygning Hgjvangen/Korsvej/Petersmindevej

e Krydsombygning Egtvedvej optimering

e Krydsombygning Vestre Ringgade/Alykkegade

e Forleengelse af Nr. Bjert Omfartsvej til Fynsvej

e Nyt vejnet og tilslutning af erhvervsomrade til Tankedalsvej
¢ Krydsombygning Skovvangen/adgangsvej til ny Plantorama

Infrastrukturprojekterne er indregnet i basisprognosemodellen, idet gvrige tiltag og infrastruktur-
projekter vil bygges ovenpd ovenstdende projektliste.

I det der i det fglgende beskrives som Scenarie 2 og Scenarie 3 er der lagt fglgende gvrige infra-
strukturprojekter ind:

e Nr. Bjert omfartsvej

e Ringvej syd etape 1 og 2

e Havneforbindelse

e Delvis lukning af Vejlevej gennem Bramdrupdam

e Nyt tilslutningsanlzeg ved Vranderupvej

e Lukning af Buen

e Vejlevejs reduktion til 2 spor - samkgrselsbane pa Vejlevej
e Samkgrselsbane pa Fynsvej

e Fredeligggrelse af Jens Holms Vej ved Toldbodgade

e Kapacitetsforbedringer i krydset Fynsvej/Jens Holms Vej
e E45 udvidelse i den nordlige del af Kolding

Projekterne er hver isaer beskrevet naermere i afsnit 7.6.

Trafikmodelscenarie for 2030 med fremtidens vejnet, ingen tiltag (Scenarie 1)
Trafikmodelscenarie 1 er at betragte som et do-nothing scenarie, hvad angar den trafikale vaekst,
idet scenariet svarer til basisprognosemodellen (afsnit 7.1.1), hvor der er medregnet vaekst og
byudviklingsprojekter frem mod 2030, og der enkelte steder er medregnet infrastrukturprojekter,
som er ngdvendige for udviklingsprojekterne. I scenarie 1 benyttes sdledes samme transportmid-
delvalg (modal split) som i den eksisterende situation.

Pa figur 7.2 og figur 7.3 ses trafikken for scenarie 1 (basisprognosemodel 2030).



Baggrundsrapport Side 35 af 151

Basisprognosemodel 2030
Arsdagntrafik
7S Vo
® OpanSuzaililag suntrivuios \ KiIrKesKov / —
3

Figur 7.2, Arsdggntrafik for basisprognosemodel 2030 for Kolding by (scenarie 1).
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Figur 7.3, Arsdggntrafik for basisprognosemodel 2030 for Kolding Kommune (scenarie 1).
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Basisprognosemodel 2030
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Figur 7.4, Belastningskort for basisprognosemodel 2030, hvor der fremgar estimeret serviceniveau for
den stgrste belastning af de to spidstimer.
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7.2.1 Sammenligning af basismodel 2020 og scenarie 1
Differencekort mellem basismodel 2020 og basisprognosemodel 2030 (scenarie 1) er vist pa figur
7.5 og figur 7.6.

Stigningen i trafikken er fordelt ud pd vejnettet, og de stgrste stigninger i trafikken ses primaert
p& motorvejene (+17.200-35.800 kgretgjer i dggnet) og de stgrre indfaldsveje til Kolding, som er
fglgende:

e Fynsvej (+11.500-13.100 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej vest for motorvejen (+14.300 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej gst for motorvejen (+4.000 kgretgjer i dggnet)

e Vejlevej (+5.700 karetgjer i dggnet)

e Vonsildvej (+5.100 kgretgjer i dggnet)

e Hylkedalvej (+3.600 kgretgjer i dggnet)

Som en del af dette ses 0gsa stigninger i trafikken pd stgrre veje omkring Kolding bymidte, her-
under:

e Vestre Ringgade (+6.000 kgretgjer i dggnet)

e Tgndervej/Sydbanegade (+4.300 kgretgjer i dggnet)

e (Isterbrogade (+6.300 kgretgjer i dggnet)

e Jens Holms Vej (+8.100 kgretgjer i dggnet)

e Ndr. Ringvej (+3.000-5.200 kgretgjer i dagnet)

e Sdr. Ringvej (+5.400 kgretgjer i dggnet)

Det er isaer vejnettet omkring byudviklingsprojekterne, som vil opleve de stgrste procentvise
stigninger frem mod 2030. Dette gaelder bl.a. vejnettet omkring udviklingen ved Tankedalsvej,
de stgrre veje i Kolding bymidte og vejnettet ved Nr. Bjert.

Til trods for stigninger i trafikken er det ikke alle veje og kryds, der udfordres pa kapaciteten. Ud-
viklingen i trafikken medfgrer, at belastningen pa vejnettet generelt bliver stgrre og dermed
medfgrer hgjere forsinkelser og nedsaetter hastigheden pa flere vejstraskninger end tidligere. P3
figur 7.4 ses belastningskortet, som viser den stgrste forsinkelse af de to spidstimer pd vejnettet
i basisprognosemodel 2030. Sammenlignes dette kort med figur 6.4 kan det ses, at flere straek-
ninger gar fra gronne belastningsgrader til gule og rgde belastningsgrader, hvilket indikerer, at
kapaciteten er ved at vaere opbrugt i spidstimerne. Det samme ggr sig geeldende for krydsene,
hvor der generelt ses en stigning i middelventetiden pr. kgretgj.
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Difference mellem
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Figur 7.5, Differencekort mellem basismodel 2020 og basisprognosemodel 2030 for Kolding by.
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Figur 7.6, Differencekort mellem basismodel 2020 og basisprognosemodel 2030 for Kolding Kommune.



Baggrundsrapport Side 41 af 151

7.2.2 Prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter
Der beregnes med et scenarie for prognosedret 2030, hvor alle infrastrukturprojekter, jf. indled-
ning i afsnit 7, realiseres for at imgdekomme potentielle vejtiltag, som indfgres til at opfordre tra-
fikanterne til at flytte fra bil til andre transportformer.

Scenariet er udformet med samme udgangspunkt for vaeksten som basisprognosemodel 2030.
Antallet af ture reduceres ikke samtidig med, at alle infrastrukturprojekter realiseres. Scenariet
anvendes til at beskrive effekten af alle infrastrukturprojekter pa Kolding by og kommune.

Resultaterne af scenarieberegningen er vist pa figur 7.7 og figur 7.8. Differencekort mellem ba-
sisprognosemodel 2030 (scenarie 1) og prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter er
vist pa figur 7.9 og figur 7.10. Overordnet ses det, at infrastrukturprojekterne medfgrer overflyt-
ninger af trafikken for indfaldsvejene til Kolding by.

Stigningen i trafikken er fordelt ud pd vejnettet, og de stgrste stigninger i trafikken ses primaert
pa motorvejene (+8.600-21.100 kgretgjer i dognet). P& de stgrre indfaldsveje ses fglgende stig-
ninger og fald i trafikken mod Kolding.

Stigninger i trafikken

e Hylkedalvej (+ 7.200 kgretgjer i dggnet)

e Ny Esbjergvej (+ 9.200 kgretgjer i dggnet)

e Skamlingvej (+ 2.000-8.000 kgretgijer i dggnet)
e Skovvangen (+ 1.300-2.200 kgretgjer i dggnet)

Fald i trafikken

e Fynsvej (- 5.800 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej vest for motorvejen (- 4.900 kgretgjer i dggnet)
e Tankedalsvej gst for motorvejen (- 600 kgretgjer i dagnet)

e Vejlevej (- 8.500-19.200 kgretgjer i dagnet)

e Vonsildvej (- 2.700 kgretgjer i dggnet)

Generelt ses det pa differencekortene, at infrastrukturprojekterne medfgrer en overflytning af
trafikken, hvor adgangen til Kolding by sker primaert via motorvejen vest (Ny Esbjergvej og nyt
tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej).
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Figur 7.7, Arsdagntrafik for prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter for Kolding by.
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Figur 7.8, Arsdggntrafik for prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter for Kolding Kommune.



Baggrundsrapport Side 44 af 151

Difference mellem
- Basisprognosemodel 2030
- Prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter

Difference i arsdegntrafik
N -0
N o

PR {)’]’0!77 drup
S‘.fﬁt’

S

X

. S
fq
TR
Vision Dar
, N
RO\

7

EA e
>
2100

Kolding
Kirkeskov

® UpanSuzaililag sunirivuios

Figur 7.9, Differencekort mellem basisprognosemodel 2030 og prognosemodel 2030 inkl. alle infrastruk-
turprojekter for Kolding by.
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Figur 7.10, Differencekort mellem basisprognosemodel 2030 og prognosemodel 2030 inkl. alle infra-
strukturprojekter for Kolding Kommune.
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Trafikmodelscenarie for 2030 med fremtidens vejnet, reduktion af korte ture
(Scenarie 2)

Modelberegningerne foretages for en fremtidig situation, hvor vaeksten frem mod 2030 optages
af andre transportformer end bil for ture under 10 km, som illustreret pa figur 7.11.

Figur 7.11, Grafisk fremstilling af scenarie 2; vaeksten i trafikarbejdet sker via kollektiv trafik, cykling og
gang, hvormed biltrafikkens andel fastholdes som dagens situation (= 2019).

Der tages udgangspunkt i basismodel 2020 og basisprognosemodel 2030 til at estimere antallet
af ture, som prognosemodellen for Scenarie 2 nedskrives med, for at blive pa samme trafikale
niveau som basismodel 2020.

Nedskrivningen af ture for prognosemodel for Scenarie 2 svarer til ca. en halvering (faktor 0,52)
af bilture med en laengde pa 0 til 10 km, hvilket udggr ca. 85.000 daglige ture. Det forventes, at
disse ture optages af andre transportformer, som kollektiv trafik, cykling, fodgaengere og “an-
det”, og dermed tages ud af turmatricerne for biltrafikken i trafikmodellen.

Transportformerne, kollektiv trafik, cykling og fodgaengere samt “andet”, forventes at skulle op-
tage de 85.000 ture, som biltrafikken bliver nedskrevet med. Dette betyder, at transportmiddel-
valget (modal split) for hele kommunen aendres, da disse transportformer skal udggre en stgrre
del af det samlede transportbehov. Figur 7.12 viser ssammenligningen mellem transportmiddel-
valget (modal split) for den eksisterende situation og ved reduktion af de korte ture (scenarie 2).

Eksisterende transportmiddelvalg Transportmiddelvalg for scenarie 2
2%

B%

= Bilfgrer u Bilfgrer

= Fodgenger Cykel

= Bilpassager = Fodgeenger
Andet = Bilpassager
Cykel Andet

u Kollektiv trafik = Kollektiv trafik

Figur 7.12, Transportmiddelvalg (modal split) for alle ture i Kolding Kommune ved henholdsvis eksiste-
rende situation (2019) og ved scenarie 2.
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/ndringen af transportmiddelvalget (modal split) som fglge af reduktionen af korte bilture med-
fgrer, at den absolutte maengde af ture aendres som fglger:
e (Ca. 50% af de nuvaerende bilture mellem 0-10 km skal flyttes (svarende til ca. 85.000
bilture)
e Kollektiv trafik skal vaekste svarende til dobbelt s mange kollektive ture som i dag
(vaekst pa 10.000 ture)
e Cykeltrafikken forgges med ca. 150% (vaekst pd 64.000 ture)
e Gangtrafikken forgges med ca. 10% for at optage resten af de overflyttede ture (vaekst
pd 11.000 ture).

Resultatet af modelberegningerne for prognosemodel for Scenarie 2 med reduktion af ture er vist
pa figur 7.13 og figur 7.14.
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Figur 7.13, Arsdggntrafik for prognosemodel 2030 med reducering af ture under 10 km for Kolding by
(scenarie 2).
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Figur 7.14, Arsdggntrafik for prognosemodel 2030 med reducering af ture under 10 km for Kolding Kom-
mune (scenarie 2).
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7.3.1 Sammenligning af basismodel 2020 og scenarie 2
Differencekort mellem basismodel 2020 og prognosemodel 2030 (scenarie 2) med reduktion af
ture under 10 km er vist pa figur 7.15 og figur 7.16.

Overordnet set er der tendens til, at det er de stgrre veje omkring Kolding by, hvor der ses en
stigning i trafikken samt pd enkelte stgrre indfaldsveje til byen. Denne stigning skyldes, at pend-
lertrafikken til og fra Kolding samt den gennemkgrende trafik (de lange ture) fortsat vil veere i
vaekst og derfor ogsa fortsat belaster det overordnede og omkringliggende vejnet. I Kolding by
ses generelt et fald i trafikken, som udtrykkes ved reduktionen af korte ture under 10 km.

Ud over stigningerne pa motorvejene (+ 16.600-35.800 kgretgjer i dggnet), ses der i Kolding by
de stgrste stigninger i forhold til basismodel 2020 pa fglgende veje:

e Fynsvej (+ 7.400 kgretgjer i dggnet)

e Jens Holms Vej nordlig del (+ 7.200 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej vest for motorvejen (+ 8.300 kagretgjer i daggnet)

e Tankedalsvej gst for motorvejen (+ 1.700 kgretgjer i dggnet)

e Hylkedalvej (+ 8.100 kgretgjer i dggnet)

e Ny Esbjergvej (+ 8.800 kgretgjer i dggnet)

e Skamlingvej (+ 7.300 kgretgjer i dggnet)

Fald i trafikken
e Fynsvej (- 3.500-15.000 kgretgjer i dagnet)
e Jens Holms Vej sydvestlig del (- 14.700 kgretgjer i dggnet)
e @sterbrogade (- 14.700 kgretgjer i dggnet)
e Sdr. Ringvej (- 2.700-4.000 kgretgjer i dggnet)
e Vonsildvej (- 1.500 kgretgjer i daggnet)
e Nr. Bjertvej (- 2.500-3.300 kgretgjer i dagnet)

Faldet i trafikken i Kolding by er begraenset og det stgrste fald ses pa Vejlevej og Jens Holms Vej,
hvilket skyldes mere andringer i infrastrukturen end i reduktionen af ture under 10 km.
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- Basismodel 2020
- Prog del 2030 inkl. red ing af ture under 10 km (scenarie 2)
Difference i arsdegntrafik

N <o
I -0

A
\ . .
S g

...........

S

N (J

2g S
N

Vision Par

Kolding
® OganSigaililay suntribuivs Klf Keskoy

Figur 7.15, Differencekort mellem basismodel 2020 og prognosemodel med reducerings af ture under 10
km for Kolding by.



Side 52 af 151

Baggrundsrapport

mellem

Difference

- Easismodel 2_920

under 10 km (scenarie 2)

af ture

1 2030 inkl. red ing

® UpanSugatlilay

Figur 7.16, Differencekort mellem basismodel 2020 og prognosemodel med reducerings af ture under 10

km for Kolding Kommune.
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7.3.2 Sammenligning af scenarie 1 (prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter) og
scenarie 2
Differencekort mellem prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter (scenarie 1) og prog-
nosemodel 2030 (scenarie 2) med reduktion af ture er vist pa figur 7.17 og figur 7.18.

Differencekortene viser fald i trafikken fordelt rundt omkring Kolding by, hvilket haenger sammen
med, at der i dette scenarie arbejdes med at reducere bilture mellem 0-10 km og der sammenlig-
nes med et scenarie, hvor infrastrukturprojekterne indgar.

Faldet i trafikken er fordelt ud pa vejnettet inden for motorvejsringen og ses primaert pa de
stgrre veje i Kolding by, som er fglgende:

e Fynsvej (- 9.000 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej gst for motorvejen (- 1.700 kgretgjer i dggnet)

e Vejlevej (- 2.300-6.800 kgretgjer i dggnet)

e Haderslevvej (- 6.100 kgretgjer i dggnet)

e Vonsildvej (- 4.500 kgretgjer i dggnet)

e Hylkedalvej (- 2.800 kgretgjer i dggnet)

Som en del af dette ses 0gsa fald i trafikken pd stgrre veje omkring Kolding bymidte, herunder:
e Vestre Ringgade (- 7.500 kgretgjer i dagnet)
e Tgndervej/Sydbanevej (- 6.700 kgretgjer i dggnet)
e Jens Holms Vej nordlig del (- 5.500 kgretgjer i dggnet)
e Ndr. Ringvej (- 2.200-6.200 kgretgjer i dggnet)
e Sdr. Ringvej (- 3.400 kgretgjer i dggnet)

Faldet i trafikken ses ogsa for Vamdrup og Lunderskov, hvor der ogsa findes en stor maengde
ture i kategorien 0-10 km.
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Figur 7.17, Differencekort mellem prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter og prognosemo-
del med reducerings af ture under 10 km for Kolding by.
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Difference mellem /
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Figur 7.18, Differencekort mellem prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter og prognosemo-
del med reducerings af ture under 10 km for Kolding Kommune.
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Trafikmodelscenarie for 2030 med reduktion af korte ture og pendlerture
(Scenarie 3)

Scenarie 3 er modelberegninger for en fremtidig situation, hvor vaeksten i 2030 optages af andre
transportformer end bil for ture under 10 km (scenarie 2) samt ture over 25 km o0gsa reduceres
med 25 %. Sidstnaevnte svarende til, at en del pendlerture til og fra Kolding samt gennemkg-
rende trafik gennem kommunen omlaegges til primaert kollektiv trafik og/eller samkgrsel i bil. Der
forventes kun en lille andel af turene overflyttet til cykeltrafik. Transportmiddelvalg (modal split)
for 2019 og det transportmiddelvalget (modal split) i 2030 ved Scenarie 3 kan ses i tabel 7.2.

Der tages udgangspunkt i basismodel 2020 og basisprognosemodel 2030 til at estimere antallet
af ture, som scenarie 3-prognosemodellen nedskrives med.

Nedskrivningen af ture for prognosemodellen for Scenarie 3 svarer til ca. en halvering (faktor
0,52) af ture med en leengde pa 0 til 10 km og en faktor 0,75 (reduktion pa 25 %) pa ture med
en lzengde pd over 25 km. Samlet udggr reduktionen i alt ca. 102.000 daglige ture.

Ud af den samlede reduktion pd 102.000 daglige ture forventes kollektiv trafik, samkgrsel og cy-
keltrafikken at skulle optage ca. 90.000 ture. Derudover forventes gangtrafikken at optage de re-
sterende ca. 11.000 daglige ture, svarende til situationen i scenarie 2. Dette betyder, at trans-
portmiddelvalget (modal split) for hele kommunen aendres, da disse transportformer skal udggre
en stgrre del af det samlede transportbehov. figur 7.19 viser sammenligningen mellem transport-
middelvalget (modal split) for den eksisterende situation og ved reduktion af ture under 10 km
og ture over 25 km (scenarie 3).

Alle ture, Kolding Oplaeg til transportmiddelvalg for
BT Kommune, 2019 2030 (Scenarie 3)
Kollektiv 2% 4%
Cykel 8% 21%
Fodgaenger 15% 17%
Andet 8% 8%
Bilpassager 15% 17%
Bil 52% 34%

Tabel 7.2, Transportmiddelvalg (Modal split) for alle ture i Kolding Kommune for 2019 og oplaeg til trans-
portmiddelvalg for 2030 (scenarie 3).

Eksisterende transportmiddelvalg Transportmiddelvalg for scenarie 3
2%

894 8%

= Bilfgrer u Bilfarer
Cykel Cykel
Fodgaenger Fodgaenger
o = Bilpassager u Bilpassager
Andet Andet
= Kollektiv trafik 17% n Kollektiv trafik

21%

Figur 7.19, Transportmiddelvalg (modal split) for alle ture i Kolding Kommune ved henholdsvis eksiste-
rende situation (2019) og ved scenarie 3.
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/ndringen af transportmiddelvalget (modal split) som fglge af reduktionen af bilture under 10
km og bilture over 25 km medfgrer, at den absolutte maangde af ture a&ndres som fglger:
e TIalt 102.000 af de nuvaerende bilture skal flyttes
e Kollektiv trafik skal vaekste svarende til ca. dobbelt s& mange kollektive ture som i dag
(vaekst pd 12.000 ture)
e Cykeltrafikken forgges med ca. 170% (vaekst pa ca. 79.000 ture)
e Gangtrafikken forgges med ca. 10% for at optage resten af de overflyttede ture (vaekst
pd 11.000 ture).

Modelberegningerne for scenarie 3-prognosemodel 2030 med reduktion af bade korte og lange
ture er vist pa figur 7.20 og figur 7.21.
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Figur 7.20, Arsdggntrafik for prognosemodel 2030 med reducering af ture under 10 km og over 25 km
for Kolding by (scenarie 3).
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7.4.1 Sammenligning af basismodel 2020 og scenarie 3
Differencekort mellem basismodel 2020 og scenarie 3-prognosemodel 2030 med reduktion af
korte og lange ture er vist pa figur 7.22 og figur 7.23.

Overordnet set er der tendens til, at det er de stgrre veje omkring Kolding by, hvor der ses en
stigning i trafikken p& enkelte stgrre indfaldsveje til byen. Denne stigning skyldes, at pendlertra-
fikken til og fra Kolding samt den gennemkgrende trafik (de lange ture) fortsat vil vaere i mindre
vaekst og derfor ogsa fortsat belaster det overordnede og omkringliggende vejnet men ikke i
samme grad som scenarie 2. I Kolding by ses generelt et fald i trafikken, som udtrykkes ved re-
duktionen af korte ture under 10 km.

Ud over stigningerne pa motorvejene (+4.700-20.000 kgretgjer i dggnet), ses der i Kolding by de
stgrste stigninger i forhold til basismodel 2020 pa falgende veje:

e Fynsvej (+ 3.200 kgretgjer i dggnet)

e Jens Holms Vej nordlig del (+ 4.900 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej vest for motorvejen (+ 5.800 kgretgjer i dggnet)

e Hylkedalvej (+ 7.000 kgretgjer i dggnet)

e Ny Esbjergvej (+ 5.900 kagretgjer i dagnet)

e Skamlingvej (+ 6.000 kgretgjer i dagnet)

Fald i trafikken
e Fynsvej (- 4.200-15.000 kgretgjer i dagnet)
¢ Jens Holms Vej sydvestlig del (- 14.800 kgretgjer i dggnet)
e @sterbrogade (- 14.700 kgretgjer i dggnet)
e Sdr. Ringvej (- 3.400-4.300 kgretgjer i dggnet)
e Vonsildvej (- 3.300 kgretgjer i dggnet)
e Nr. Bjertvej (- 2.700-3.500 kgretgjer i dggnet)

Vaeksten i trafikken for Kolding by er i forhold til basismodellen 2020 begraenset, fordi vaeksten i
trafik frem mod 2030 netop kompenseres af reduktionen/overflytningen af bilture mellem 0-10
km til andre transportmidler. Reduktionen er dog stgrre ift. scenarie 2. Det stgrste fald ses pa
Vejlevej og Jens Holms Vej (sydvestlige del).
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Figur 7.22, Differencekort mellem basismodel 2020 og scenarie 3-prognosemodel med reducerings af
ture under 10 km og over 25 km for Kolding by.



Baggrundsrapport

Difference mellem
- Basismodel 2020
del 2030 inkl. red

Difference i arsdegntrafik

ing af ture under 10 km og over 25 km (scenarie 3)

R

006"

I <o
. -0
= A =
O
&
(=1
2
2
A A
A\
N S Py
— 3 <
A )
o A
3 &
5% A
[ & \ O
A > o
[ . o
! 2 Al
|
o0\ r
500 {500 | -8WS A -
&
8
&
f S,
f
9
S
s A
5 i -
§
& 1 £ - A
A A
A
A
Y
A \
\ ) ‘
&
2 \ A A
»k A &
A \ 7N \ '
1 ~
S . A
4 \
® OpanStraatlilag souht::uima A

-600

00LE-

-1100

0001~

2700

7005

D

008

00L"

00EL

00EV-

00EV.

500

500

>700

Side 62 af 151

- /"
P
300
Gt
N e, =
. 5 -
P "
-
-500
S
S
b
)
S
x
)
2>
4
=
8
4
=)
=)
A
)
5
ry
A
:
W
x
Iy

Figur 7.23, Differencekort mellem basismodel 2020 og scenarie 3-prognosemodel med reducerings af

ture under 10 km og over 25 km for Kolding Kommune.
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7.4.2 Sammenligning af scenarie 1 (prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter)
inkl. alle infrastrukturprojekter og scenarie 3
Differencekort mellem prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter og scenarie 3-prog-
nosemodel 2030 med reduktion af korte og lange ture er vist pa figur 7.24 og figur 7.25.

Differencekortene viser, at der generelt ses fald i trafikken i Kolding by og kommune, da der i
scenariet arbejdes med at reducere bilture mellem 0-10 km og over 25 km. Altsd bergres ture i
hele kommunen ved reduktionen.

Faldet i trafikken er fordelt ud pa hele vejnettet og i Kolding by ses faldet primaert pad de stgrre
indfaldsveje, som er fglgende:

e Fynsvej (- 5.600-12.400 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej gst for motorvejen (- 3.600 kgretgjer i dggnet)

e Vejlevej (- 3.300-8.700 kgretgjer i dggnet)

e Vonsildvej (- 6.300 kgretgjer i dggnet)

e Hylkedalvej (- 3.500 kgretgjer i dggnet)

Som en del af dette ses 0gsa fald i trafikken pd stgrre veje omkring Kolding bymidte, herunder:
e Vestre Ringgade (- 8.100 kgretgjer i dggnet)
e Tgndervej/Sydbanevej (- 7.300 kgretgjer i dggnet)
e Jens Holms Vej nordlig del (- 7.800 kgretgjer i dggnet)
e Ndr. Ringvej (- 2.500-8.000 kgretgjer i dggnet)
e Sdr. Ringvej (- 4.200 kgretgjer i dggnet)
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Difference mellem
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Figur 7.24, Differencekort mellem prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter og prognosemo-
del med reducerings af ture under 10 km og over 25 km for Kolding by.
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Figur 7.25, Differencekort mellem prognosemodel 2030 inkl. alle infrastrukturprojekter og prognosemo-
del med reducerings af ture under 10 km og over 25 km for Kolding Kommune.
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CO2-beregninger

Rambgll har som del af mobilitetsplanen for Kolding opstillet en beregningsmodel til opggrelse af
COze-udledningen (CO.-aekvivalensen?) fra vejtrafikken i badde den nuvaerende situation (baseline
2019) og ved forskellige trafikscenarier og kgretgjssammensatninger for 2030.

Beregningsmodellen baserer sig pa data fra Rambglls dataleverandgr TomTom (GPS-data) og
omfatter estimerede trafikmaengder p& hele vejnettet samt registrerede hastigheder pa de en-
kelte vejsegmenter. Bade trafikmaengder og hastigheder er opgjort for morgen- og eftermiddags-
spidstimen og pa dggnniveau, hvorved treengselseffekten ogsa er indarbejdet i beregningerne.

I emissionsmodellen indgar fglgende overordnede parametre:

e Opdeling af trafikken p& person-/varebiler og tunge kgretgjer

o Kgretgjssammensatning (small, medium, large personbiler) samt kgretgjernes alder

e Motorforhold (differentieret pa Euro-normer)

e Fordeling pa drivmidler (benzin, diesel, hybrid og el)

e Sammenhang mellem hastighed og emissioner

e Geografisk placering af kgrslen (boligomrader, byzone, landzone eller motorvej/motortra-
fikvej)

e Koldstarter

e Vejrforhold (gennemsnitstemperatur i Danmark)

Til beregning af den fremtidige CO,e-udledning ved forskellige trafikscenarier og kgretgjssam-
menszetninger er der benyttet trafikmodelberegninger med Kolding Kommunes trafikmodel. Data
er ved hjeelp af GIS-analyse overfart fra trafikmodellen til emissionsmodellen.

Der er gennemfgrt trafikmodelberegninger og beregninger med CO,e-modellen til belysning af
fglgende trafikscenarier, som beskrevet i afsnit 7.2, 7.3 og 7.4:

e Trafikscenarier
o Basismodellen 2020 (baseline)
o Basisprognosemodel 2030 med fortsaettelse af den nuvaerende trafikale vaekst
(scenarie 1)
Prognosemodel 2030 med reduktion af korte ture under 10 km (scenarie 2)
Prognosemodel 2030 med reduktion af korte ture under 10 km og pendler-
ture/lange ture over 25 km (scenarie 3)

Til vurdering af COze-udledningen fra transportomradet er der set pd betydningen af udviklingen i
fordelingen af breendstoftyper for bilparken. Da der er usikkerhed p& hastigheden af den igang-
vaerende opstilling fra fossildrevne kgretgjer til COz-neutrale kgretgjer er fglgende forskellige an-
dele af elbiler i 2030 anvendt:

e Andelen af elbiler i 2030:
o EV1: 0,75 mio. el-biler (regeringens malsaetning)
o EV2: 1,0 mio. el-biler (pba. rapport fra DEA/DTU)
o EV3: 1,6 mio. el-biler (pba. rapport fra Klimaradet)

Den konkrete fordeling pa de enkelte drivmiddeltyper i 2030 er oplistet i tabel 7.3.

2 CO;-zekvivalensen (COze) er en vaegtet summering af CO2, CH4 0og N2O



7.5.1

Baggrundsrapport Side 67 af 151

Drivmiddel Basis 2021 EV1 EV2 EV3
Benzin 65 % 61 % 55 % 40 %
Diesel 31 % 15 % 14 % 10 %
Hybrid 3 % 2% 3% 5 %
EV (= ren el) 1% 21 % 28 % 45 %

Tabel 7.3, Fordeling af braendstoftyper i 3 mulige fordelinger i 2030.

Foruden variationen i bilparkens sammensaetning er COe-beregningerne ogsa alle gennemfgrt
med variation i fglgende to teknologiske tiltag, der kan betragtes som eksterne parametre uden
mulighed for pdvirkning fra Kolding Kommunes side:

e Teknologiske tiltag:
o T1: Forbedret teknologi i forbraendingsmotorer
o T2: Hgjere andel af bioethanol i braendstoffet

Beregningerne for de opstillede trafikscenarier for 2030 er gennemfgrt med den anfgrte variation
i andelen af elbiler samt med og uden implementering af de teknologiske tiltag. Indregningen af
de forskellige andele af elbiler og teknologiske tiltag vil give en betydelig reduktion i CO2-udled-
ningen isoleret set, men vil ogsa reducere effekten af de forskellige trafikscenarier, da en betyde-
lig del af udledningen allerede er reduceret gennem de eksterne tiltag (flere elbiler og teknologi-
ske tiltag).

Resultater af COze-beregningen

Resultaterne af de gennemfgrte CO,e-beregninger (COz-akvivalensen) for de opstillede trafiksce-
narier, andelen af elbiler (EV1, EV2 og EV3) samt teknologiske tiltag (T1 og T2) er illustreret pa
figur 7.26.
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Figur 7.26, Grafisk afbildning af den beregnede arlige COze-udledning ved de opstillede scenarier,
mangde af elbiler samt teknologiske tiltag. Reduktionen i forhold til 1990 er angivet for hver beregning.
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Som det ses af beregningen, er der for den eksisterende situation (2019) beregnet en samlet
COse-udledning pa ca. 250.000 tons COze pr. ar. Dette er i lighed med Kolding Kommunes bereg-
ningsmetode i DK2020-arbejdet tilbageskrevet til 1990 med i alt 8 %. Den grgnne sgjle og linje
angiver en COze-reduktion pa 70 % i forhold til niveauet i 1990.

Den beregnede udledning i 2030 ved en sammensatning af bilparken som i den nuvarende situ-
ation og uden yderligere trafikale tiltag (basisprognosemodellen) vil medfgre en stigting i COze-
udledningen pa 36 %. Ved omstilling af bilparken til en stgrre andel baeredygtige drivmidler
(EV3) kan der opnas en udledning svarende til omtrent samme niveau som i 1990 (reduktion pa
1 %). Implementeres der yderligere teknologiske tiltag (bedre forbraendingsmotorer og hgjere
andel af bioethanol i braendstoffet), kan der opnds en samlet reduktion pa -45 % i forhold til
1990 niveauet.

Med implementering af trafikscenarie 2 (reduktion af korte bilture) kan der opnds en yderligere
reduktion i CO.e-udledningen pa mellem 4 % - 13 % i forhold til basisprognosescenariet. Tilsva-
rende kan en implementering af trafikscenarie 3 (reduktion af de lange ture) forventes at give en
yderligere reduktion pa 6 % - 13 % i forhold til trafikscenarie 2, svarende til en samlet reduktion
i forhold til basisprognosen for 2030 pa 10 % - 26 %.

fEndringen i maengden af elbiler fra EV1 til EV3 kan, afhaengig af trafikscenarie, forventes at give
en reduktion pa 16% - 19 %, safremt de teknologiske tiltag ikke er indregnet.

Samlet set viser beregningerne, at det vil vaere meget udfordrende at opfylde en malsaetning om
70 %-reduktion i COze-udledningen fra vejtransporten.

Det er vaerd at bemaerke, at sdfremt bilparken p& sigt omstilles fuldsteendigt til beeredygtige
transportmidler, og COze-udledningen derved bliver fjernet, vil det i langt hgjere grad veere an-
vendelsen af vores byrum, der vil vaere styrende for, hvorledes transporten og mobiliteten i frem-
tiden skal indrettes i byerne.
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Undersggte infrastrukturprojekter

Der er gennemfgrt en raekke trafikmodelberegninger af konkrete infrastrukturprojekter, som ind-
gar i Mobilitetsplanen for at analysere, i hvilken grad trafikbelastningen pa vejnettet sendres, og
hvorledes trafikken omfordeles pa vejnettet.

Analyserne er lavet enkeltvis for de opstillede projekter velvidende, at der vil vaere en synergi
mellem de forskellige projekter. Dette er valgt for at kunne isolere effekten fra det enkelte pro-
jekt samtidig med, at synergien mellem projekterne kun i mindre grad vurderes at have betyd-
ning. De analyserede tiltag er fglgende:

e Nr. Bjert Omfartsvej
e Ringvej syd etape 1 og 2
e Havneforbindelse
o @stlig forbindelse (fjordkrydsning)
o Krydsning af inderhavnen
o Havneforbindelse
e Delvis lukning af Vejlevej gennem Bramdrupdam
e Nyt tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej
e Skovvangen
e Lukning af Buen
e Udbygning af Vejlevej til 4 spor
e Vejlevejs reduktion til 2 spor - samkgrselsbane pa Vejlevej
e Samkgrselsbane pad Fynsvej
e Fredeligggrelse af Jens Holms Vej ved Toldbodgade
e Kapacitetsforbedringer i krydset Fynsvej/Jens Holms Vej

e Forbedret fremkommelighed gennem Vonsild

7.6.1 Forudsaetninger

Trafikmodelberegningerne og de trafikale analyser er gennemfgrt med udgangspunkt i trafikmo-
dellens basisprognosemodel for 2033, beskrevet i afsnit 7.1. Basisprognosemodel 2033 er vist pd
figur 7.27 og figur 7.28.

Beskrivelserne af de andrede trafikmaengder, som fglge af de undersggte infrastrukturprojekter,
er opgjort som forskellen mellem basisprognosemodellen for 2033 uden realisering af projekterne
i forhold til modelberegninger ved realisering af infrastrukturprojekterne ligeledes i 2033.

Alle trafiktal er opgjort som 8rsdggntrafik (ADT), hvilket angiver den gennemsnitlige trafik-
maengde over et dggn. Hvis trafiktallene ikke er ADT, er dette angivet. Et negativt tal pa differen-
cekortene angiver en aflastning pa vejnettet som fglge af infrastrukturprojektet, mens et positivt
tal angiver en stigning i trafikken.
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Figur 7.27, Arsdagntrafik for basisprognosemodel 2033 for Kolding by.
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Figur 7.28, Arsdagntrafik for basisprognosemodel 2033 for Kolding Kommune.
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7.6.2 Nr. Bjert omfartsvej
Der er undersg@gt et scenarie, hvor der nord for Nr. Bjert etableres en omfartsvej i forlaengelse af
Nr. Bjertvej, gst for byen. Omfartsvejen tilsluttes Fynsvej i et signalreguleret T-kryds. Desuden
etableres et F-kryds ved Birkemosevej, s udviklingsomrader far adgang til omfartsvejen og
Fynsvej. Krydsningen af jernbanen ved Sletteskovvej etableres ude af niveau med mulighed for
udveksling af trafikken til Sletteskovvej i et hankeanlaeg.

Den fremtidige trafik som folge af omfartsvejen er vist pa figur 7.29. P& omfartsvejen forventes
dagligt mellem 4.300 og 7.200 kgretgjer teettest Fynsvej. Forskellen mellem basisprognosemodel
2033 og scenariet med Nr. Bjert omfartsvej er vist pa differencekortet pa figur 7.30. Etableringen
af Nr. Bjert Omfartsvej medfgrer en overflytning af trafikken fra Nr. Bjertvej pa op til 6.800 kgre-
tgjer i dggnet.

Etablering af Nr. Bjert omfartsvej medfgrer et fald pd Birkemosevej, da der bliver en alternativ
mulighed for at komme til Fynsvej og videre mod nord. Set ift. basisprognosemodel 2033 svarer
dette til, at trafikken falder med op til 2.300 kgretgjer i degnet pa den sydligste del. Trafikken pa
Sletteskovvej taet pa omfartsvejen stiger med op til 800 kgretgjer i dognet.
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Figur 7.29, Prognosemodel 2033 med Nr. Bjert omfartsvej.
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Figur 7.30, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med Nr. Bjert om-
fartsvej.

Ringvej syd Etape 1 og 2

Der er undersggt et scenarie med etablering af en omfartsvej syd for Kolding og Vonsild - mellem
rundkgrslen (ved Vonsildvej og @disvej) og Skamlingvejen ved S@nder Bjert. Forbindelsen kobles
pa rundkgrslen i et fierde ben, krydser med Sjglundvej i et T-kryds, hvor den eksisterende nord-
lige del nedleegges, herefter kobles Gammel Skartved til omfartsvejen, som slutteligt kobles til
Skamlingvejen i et prioriteret T-kryds.

Den fremtidige trafik som fglge af omfartsvejen er vist pa figur 7.31. P& omfartsvejen kan der
dagligt forventes mellem 2.200-2.400 kgretgjer. Forskellen mellem basisprognosemodel 2033 og
scenariet er vist pa differencekortet pa figur 7.32, hvor det ses, at etableringen af omfartsvejen
medfgrer en overflytning af trafikken fra Vonsildvej, Sdr. Ringvej/@sterbrogade og Dalbyvej.

Etableringen af omfartsvejen medfgrer et fald pd Vonsildvej og Dalbyvej, da der bliver en alter-
nativ mulighed for at komme til Dalby, Tved og omradet omkring Skamlingvejen. Set ift. basis-
prognosemodel 2033 ses det starste fald i trafikken pa Vonsildvej, som er ca. 1.100 kgretgjer i
dggnet, svarende til en a&ndring mellem 8-9 % for de enkelte retninger.

Trafikniveau pa Dalbyvej er i basisprognosemodellen p& ca. 1.400 kgretgjer i dognet. Det forven-
tede fald pa 400 kgretgjer i dognet svarer til en a&ndring mellem 25-34 % for de enkelte retnin-
ger.
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Figur 7.31, Prognosemodel 2033 med etape 2 af Sydlig omfartsvej.
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Figur 7.32, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med etape 2 af
Sydlig omfartsvej.
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7.6.4 Havneforbindelse
Der er undersggt pa den trafikale effekt ved en ny fjord-/havneforbindelse og i denne sammen-
haeng er der undersggt tre forskellige forslag, som kan have potentiale for at aflaste vejnettet i
og omkring Kolding bymidte. De tre forslag er navngivet som fglgende:

e @stlig forbindelse (fjordkrydsning)
e Krydsning af inderhavnen

e Havneforbindelse

@stlig forbindelse

Fjordforbindelsen i det gstlige tracé kobles til den sydlige omfartsvej (afsnit 7.6.3) fra rundkars-
len ved TSA 65b med nordgstlig retning mod Skartved/Sgnder Bjert, pa tvaers af Kolding Fjord,
krydsende Drejensvej i prioriteret F-kryds og kobles til Nr. Bjert omfartsvej (afsnit 7.6.2), som

tilsluttes Fynsvej. Forbindelsen er beregnet som en 2-sporet landevej med 80 km/t.

Den fremtidige trafikale belastning pa fjordforbindelsen i snittet over fjorden er 4.400 kgretgjer i
dggnet jf. figur 7.33. Forbindelsen over fjorden medfgrer ogsa, at ca. 3.600 kgretgjer veelger at
anvende den sydlige ringvejsforbindelse i fremtiden.

P& figur 7.34 ses rutebundt for trafikken pd fjordforbindelsen. Det ses, at den nye forbindelse pri-
maert anvendes af trafik med retning mellem syd/sydgst og nord/nordgst for Kolding by. En del
af trafikken fra Sgnder Bjert forventes at anvende forbindelsen, da denne bliver et bedre alterna-
tiv end den eksisterende rute for at komme til E45 mod nord og @st. Dette betyder ogs3, at Fyns-
vej og tilslutningsanlaeg 62 bliver merbelastet af ca. 1.000 kgretgjer i dggnet. Rutebundtet viser
0gsa, at der er meget fa ture fra Kolding bymidte, som veelger forbindelsen, hvilket skyldes, at
den ikke er et bedre alternativ ift. forbindelser mod nord og syd.

P& figur 7.35 og figur 7.36 kan ses et udsnit af Kolding by og Kolding bymidte, hvor forskellen
mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 inkl. @stlig forbindelse er fremhaevet.
Det ses, at den gstlige forbindelse primaert aflaster Jens Holms Vej, @sterbrogade og Skamlingvej
og i mindre grad motorvejen mellem tilslutningsanleeg 62 og 65b. Aflastningen igennem bymid-
ten svarer til et fald i trafikken p& Skamlingvejen, @sterbrogade og Jens Holms Vej pd 10-18 % i
hver retning.

Etableringen af forbindelsen medfgrer ogsa, at der sker et fald pa Vonsildvej fra tilslutningen af
den Sydlige Ringvej til Sdr. Ringvej. Faldet i trafikken er ca. 1.000 kgretgjer i dggnet svarende til
ca. 6-11 % i hver retning.

Dalbyvej mellem Vonsild og Dalby aflastes en del ift. tidligere. Faldet i trafikken er ca. 400 kgre-
tgjer i dggnet svarende til ca. 26-32 % i hver retning. Aflastningen af vejen skyldes etableringen
af den Sydlige Ringvej og ikke selve forbindelsen over fjorden.
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Figur 7.33, Arsdggntrafik for prognosemodel 2033 med infrastrukturprojekterne Sydlig Ringvej, Fjord-

forbindelsen og Nr. Bjert omfartsvej med tilkobling til Fynsvej.
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Figur 7.34, Rutebundt for trafik p& Fjordforbindelsen (Prognosemodel 2033 med infrastrukturprojek-
terne Sydlig Ringvej, Fjordforbindelsen og Nr. Bjert omfartsvej med tilkobling til Fynsvej).
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Figur 7.35, Differencekort for Kolding for basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med Ostlig
fjordforbindelse.
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Figur 7.36, Differencekort for Kolding bymidte for basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033
med @stlig fjordforbindelse.
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Krydsning af inderhavn

Forbindelsen over inderhavnen medfgrer etableringen af en rundkgrsel ved @sterbrogade, om-
laegning af Jens Holms Vej og en bro koblet til Nordkajen. Etableringen af rundkgrslen medfarer,
at det eksisterende havneomrade tilsluttes rundkgrslen og den nye forbindelse ved Sdr. Havne-
gade. Hastigheden pa Jens Holms Vej parallelt med den nye forbindelse reduceres til 30 km/t
f.eks. ved trafiksanering.

Den fremtidige trafikale belastning i snittet over fjorden er 20.400 kgretgjer i dggnet jf. figur
7.37. Det ses, at den nye forbindelse medfgrer en overflytning fra Jens Holms Vej, som nu kun
indeholder ca. 1.800 kgretgjer, hvoraf stgrstedelen sgger mod Toldbodgade. Trafikken pa Sdr.
Havnegade mellem @sterbrogade og Buen falder ved etableringen af den nye forbindelse til 6.500
kgretgjer.

P& figur 7.38 ses rutebundt for trafikken pd fjordforbindelsen ved Inderhavn. Det ses, at den nye
forbindelse primeert anvendes af trafik mellem syd/sydgst og nord/nordgst for Kolding bymidte.
Figuren viser, at stgrstedelen af trafikken, der veelger den nye forbindelse, har relation til Fynsvej
mod nord. Ca. 4.200 kgretgjer, der krydser fjorden, veaelger at kgre mod Kolding bymidte via Sdr.
Havnegade. Mod syd og sydgst fordeler trafikken sig med 65 % mod syd via @sterbrogade/ Sdr.
Ringvej og 35 % mod sydgst via Skamlingvejen.

Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med den nye forbin-
delse er vist pa figur 7.39. Overordnet ses det, at der er et fald i trafikken pd @sterbrogade og
Jens Holms Vej hhv. syd og nord for krydsningen af fjorden. Samtidige ses det, at trafikken pa
Fynsvej, Fredericiagade og Buen stiger og dette omhandler primeert trafik med relation mellem
omradet nordvest for Kolding bymidte og selve Kolding bymidte. Altsa vil etableringen af forbin-
delse medfgre en overflytning af trafik mellem de to nord-syd-gdende ruter.

P& differencekortet kan det desuden ses, at der er et fald i trafikken pd Sdr. Havnegade mellem
@sterbrogade og Buen pa ca. 3.000 kgretgjer, hvilket svarer til en aendring pa ca. 25-38 % i hver
retning ift. basisprognosemodel 2033. Dertil ses der en stigning i trafikken pd Vestre Ringvej pa
ca. 950 kgretgjer, svarende til en stigning pd 2-6 % i hver retning.

Overordnet set vil forbindelsen kun have betydning for trafik i neserheden af Kolding bymidte og
ikke medfgre en overflytning af ture pa tvaers af byen.
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Figur 7.37, Arsdggntrafik for prognosemodel 2033 med infrastrukturprojektet fjordforbindelse Inder-
havn.
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Figur 7.38, Rutebundt for trafik p& Fjordforbindelsen (Prognosemodel 2033 med infrastrukturprojektet
Inderhavn).
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Figur 7.39, Differencekort for Kolding bymidte for basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033
med infrastrukturprojekt Inderhavn.

Havneforbindelse

Havneforbindelse etableres laengere mod gst men stadig relativt taet pa Kolding bymidte. Forbin-
delsen medfgrer etableringen af to broer ved Kolding & og Ydrehavnen Svajebassin, og de eksi-
sterende havnefunktioner kobles til havneforbindelsen i stedet for ved @sterbrogade. Krydsud-
formningen ved Skamlingvejen prioriterer trafikken mellem vestlig og nordlig retning. Tilslutnin-
gen ved Jens Holms Vej prioriterer trafikken fra den nye forbindelse og videre mod nordgst.

Den fremtidige trafikale belastning i snittet over fjorden er ved Kolding & ca. 23.100 keretgjer og
ved bassinet ca. 22.700 kgretgjer i dggnet jf. figur 7.40. Det ses, at den nye forbindelse medfg-
rer en aflastning af Jens Holms Vej, @sterbrogade og Sgnder Havnegade.

Pa figur 7.41 ses rutebundt for trafikken pa fjordforbindelsen. Det ses, at den nye forbindelse pri-
meaert anvendes af trafik mellem syd/sydgst og nord/nordgst for Kolding bymidte. Stgrstedelen af
trafikken, der krydser fjorden, har retning mod Fynsvej. Mod syd fordeles trafikken, s3 ca.
14.000 kgretgjer (65 %) har retning til og fra vest og ca. 7.400 kgretgjer (35 %) har retning
mod gst. Mod vest fordeles trafikken mod Kolding bymidte, svarende til ca. 4.300 kgretgjer (30
%) og ca. 10.000 kgretgjer (70 %) har retning mod syd via @sterbrogade/ Sdr. Ringvej.

Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med den nye forbin-
delse er vist pa figur 7.42 og figur 7.43. Overordnet ses det, at der sker en overflytning af trafik-
ken fra @sterbrogade og Jens Holms Vej til den nye forbindelse. P& Jens Holms Vej nord for for-
bindelsen sker en stigning i trafikken p& ca. 2.700 kgretgjer, og pa Fynsvej syd for Ndr. Ringvej
en stigning pa 300 kgretgjer. Stigningen pd samlet set ca. 3.000 kgretgjer svarer til en overflyt-
ning af trafik fra Slotsgvejen (-1.250 kgretgjer), Vestre Ringgade (-950 kgretgjer) og motorvejen
(-750 kgretgjer).

Etableringen af forbindelsen vil medfgre en stigning i trafikken pd Ndr. Ringvej/Fynsvej svarende
til en stigning p% ca. 9-14 % i hver retning.
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Overordnet set vil forbindelsen kun have betydning for trafik i neerheden af Kolding bymidte og
ikke medfgre en betydelig overflytning af ture pa tvaers af byen.
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Figur 7.40, Arsdagntrafik for prognosemodel 2033 med infrastrukturprojektet havneforbindelse.
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Figur 7.41, Rutebundt for trafik p& Fjordforbindelsen (Prognosemodel 2033 med infrastrukturprojektet
Havneforbindelsen).
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Figur 7.42, Differencekort for Kolding bymidte for basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033
med infrastrukturprojekt Havneforbindelsen.

@ ~

Difference mellem ! @ % ’ %

- Basisprognosemodel 2033

-P del 2033 inkl. H 5] % :

Difference i arsdegntrafik < %
- <o ) :

Figur 7.43, Differencekort for Kolding for basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med infra-
strukturprojekt Havneforbindelsen.
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7.6.5 Delvis lukning af Vejlevej gennem Bramdrupdam
Gennemkgrsel pa Vejlevej ved Bramdrupdam gnskes forhindret. Forhindringen skal dog ikke ud-
fores, sd beboere og andre virksomheder i omrddet langs Vejlevej ikke kan anvende vejen. Den
konkrete projektudformning skal bearbejdes naermere, men bgr indeholde en tilpasning og sig-
naloptimering af signaler pa Vejlevej.

I den fremtidige situation, hvor gennemkgrslen pa Vejlevej er forhindret, men der stadig er dbent
for beboere og virksomheder, ses der pa Vejlevej en minimums-resttrafik pd 1.300-1.700 kgretg-
jer i dggnet jf. figur 7.44.

P& figur 7.45 ses den trafikale forskel mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033
med forhindring af gennemkgrende trafik pa Vejlevej ved Bramdrupdam. Stgrstedelen af trafik-
ken, svarende til ca. 12.700 kgretgjer, flyttes til Ny Esbjergvej og videre til motorvejen og en del
til Fynsvej, ca. 1.500-5.000 kgretgjer, og igennem Bramdrup via Bramdrupskovvej, svarende til
ca. 800 kgretgjer. Differencekortet viser, at der ved Vejlevej/ Ndr. Ringvej sker et skift i rutevalg,
og at trafikken i stedet sgger mod Fynsvej.

Stigningen i trafik pa Ny Esbjergvej og motorvejen svarer til hhv. 50-60 % og 11-12 % i hver
retning.

Prognosemodel 2033 inkl.
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Figur 7.44, Prognosemodel 2033 med forhindring af gennemkgrende trafik pa Vejlevej ved Bramdrup-
dam.
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Figur 7.45, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med forhindring af
gennemkgrende trafik pa Vejlevej ved Bramdrupdam.
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7.6.6 Nyt tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej
Det undersgges om et tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej kan fgre til en aflastning af Vejlevej i
forhold til trafik i forbindelse med bymidten. Modelberegningerne er foretaget for to forskellige
versioner, hvor der indlaegges flere tiltag for at tiltraekke mere trafik. Udgangspunktet for bereg-
ningen er basisprognosemodel 2033, som er vist pa figur 7.46.
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Figur 7.46, Basisprognosemodel 2033.

Simpel tilslutning

Der undersgges en simpel tilslutning, hvor det gvrige eksisterende vejnet forbliver som i dagens
situation. Figur 7.47 viser den estimerede trafik p& ramperne, og samlet set vil disse afvikle ca.
9.500 kgretgjer i dggnet, hvor den stgrste belastning er tilkgrselsrampen mod nord, som i dggnet
sender 4.700 kgjer ud pa& motorvejen.

Figur 7.48 viser forskellen mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med nyt
tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej. Det ses, at trafikken i tilslutningsanlaegget primeaert kommer
fra den vestlige del af Hylkedalsvej og prgver at undga tilslutningsanlaeg 65a. Denne trafik udger
op til 2.100 kgretgjer i dggnet. Det ses 0gsa, at tilslutningsanlaegget medfgrer et fald i trafikken
pa Vejlevej og generelt i Kolding bymidte, hvilket kan tyde pa, at noget af trafikken i byen far
kortere vej til motorvejen.

Ved etableringen af tilslutningsanlaegget vil trafikken pa Vranderupvej ind mod Kolding stige fra
900 kgretgjer til 9.100 kgretgjer i dognet, svarende til en stigning pa 8.200 kgretgjer.
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Figur 7.47, Prognosemodel 2033 med nyt tilslutningsanleeg ved Vranderupvej (eksisterende udform-
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Figur 7.48, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med nyt tilslut-
ningsanlaeg ved Vranderupvej.
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Tilslutning og justering af vejnet mod gst

Der undersgges en tilslutning, hvor Hylkedalvejs forlgb sendres og prioriteringen i de to kryds
Vranderupvej/Godthdbsvej og Godthabsvej/Hylkedalvej sendres. Det gvrige vejnet forbliver som i
dagens situation. Figur 7.49 viser den estimerede trafik p& ramperne og samlet set vil disse af-
vikle ca. 13.800 kgretgjer i dggnet, hvor den stgrste belastning er tilkgrselsrampen mod nord,
som i dggnet sender 6.300 kgretgjer ud pa motorvejen.

Figur 7.50 viser forskellen mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med nyt
tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej. Det ses, at endnu en stgrre del af trafikken i tilslutningsan-
laegget kommer fra den vestlige del af Hylkedalvej, hvilket skyldes den forbedrede adgang til til-
slutningsanlaegget. P& Hylkedalvej vil der ses en stigning af trafikken pa ca. 3.400 kgretgjer i
dggnet.

For dette alternativ ses det ogs3, at tilslutningsanlaagget medfgrer et fald i trafikken pa Vejlevej
(ca. 1.800 kgretgjer) og generelt i Kolding bymidte, hvilket kan tyde pd, at noget af trafikken i
byen far kortere vej til motorvejen ved det nye tilslutningsanlaeg.

Ved etableringen af tilslutningsanlaegget vil trafikken p5 Vranderupvej ind mod Kolding by stige
fra 900 kgretgjer til 13.400 koretgjer i dggnet, svarende til en stigning pd 12.500 kgretgjer.

Prognosemodel 2033 inkl.
- Tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej
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Figur 7.49, Prognosemodel 2033 med nyt tilslutningsanlaeg ved Vranderupvej med andringer gst for til-
slutningsanlagget.
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Figur 7.50, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med nyt tilslut-
ningsanlaeg ved Vranderupvej.

Skovvangen

Det undersgges, hvorvidt Skovvangen kan bruges som alternativ nordlig forbindelse i stedet for
Vejlevej til Kolding bymidte. I modellen indfgres tiltag p& Skovvangen i form af krydsoptimering
og hastighedsforggelse til at forbedre fremkommeligheden for den gennemkgrende trafik.

Pa figur 7.51 ses basisprognosemodel 2033. Den fremtidige trafik p& Skovvangen, som fglge af
tiltagene, er vist pa figur 7.52. Forskellen mellem de to scenarier er vist pa differencekortet pa
figur 7.53, hvor det ses, at optimeringen af straekningen medfgrer en overflytning fra Vejlevej til
Skovvangen pd maksimalt 460 daglige ture. Set i forhold til basisprognosemodellen, hvor den
daglige trafik pa Skovvangen estimeres til maksimalt 12.300 ture, anses denne overflytning for
at vaere meget begraenset.

Der er lavet yderligere modelberegninger for at undersgge stgrrelse og omfang af mulige tiltag,
som vil give anledning til en stgrre overflytning af trafik pa8 Skovvangen. For at give anledning til
en stgrre overflytning skal tiltagene vaere i en sddan skala, som ikke forventes muligt at etablere.
Dermed vurderes det, at Skovvangen ikke er et alternativ som adgangsvej til bymidten. Dette
kan skyldes, at ruten fra Skovvangen ved Ndr. Ringvej til bymidten er for lang og kan virke som
en omvej.
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Figur 7.52, Prognosemodel 2033 med tiltag p& Skovvangen.
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Figur 7.53, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med tiltag pa
Skovvangen.

Lukning af Buen

Der er undersggt en situation, hvor Buen lukkes for trafik mellem Jernbanegade og Sdr. Havne-
gade. Lukningen er undersggt for at se, hvad der vil ske i Kolding bymidte, nar denne lukkes og
den gennemkgrende trafik ledes ud pa den ydre Ring (Jens Holms Vej), hvormed en barriere for-
ventes fjernet mellem Kolding bymidte og Banegarden.

P& figur 7.54 ses basisprognosemodel 2033, og den fremtidige trafik i Kolding bymidte som falge
af lukningen af Buen er vist pa figur 7.55. Forskellen mellem de to alternativer er vist pa differen-
cekortet pa figur 7.56, hvor det ses, at lukningen af Buen medfgrer en stigning i trafikken pa
Jens Holms Vej, Vestre Ringgade og gvrige mindre veje i Kolding bymidte.

Stigningen i trafik pd Jens Holms Vej er pd 4.800 kgretgjer i degnet og svarer til en stigning pa
11-26 % i hver retning ift. basisprognosemodel 2033. Vestre Ringgade stiger med ca. 4.900 kg-
retgjer i dggnet, hvilket svarer til en stigning pd 19-22 % i hver retning. Stigningen pa de gvrige
mindre veje i Kolding bymidte (Bredgade, Adelgade, L&sbygade mm.) ligger mellem 1.000-2.000
kgretgjer i dagnet, men set ift. basisprognosemodellen svarer denne ekstra trafik til stigninger
mellem 30-45 % for de enkelte retninger.

Lukningen medfgrer desuden, at der sker en overflytning af noget af trafikken fra Sdr. Ringvej til
Haderslevvej og motorvejen samt fra Skovvangen til Vejlevej. P& Sdr. Ringvej falder trafikken
med ca. 2.200 kgretgjer i dggnet, som fordeles ud til primaert Haderslevvej (stigning pa ca.
1.700 kgretgjer, svarende til ca. 8-11 % i hver retning) og motorvejen. Overflytningen fra Skov-
vangen til Vejlevej udger op til 1.800 kegretgjer i dognet, hvilket svarer til en stigning p& 5-8 % i
hver retning ift. basisprognosemodel 2033.
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Figur 7.54, Basisprognosemodel 2033.

Prognosemodel 2033 inkl.
- Lukning af Buen

Arsdggntrafik

% %@m%'
iy e

~={5%0]
@%

70200

180,

\'

Rondebyern
® Uy o satlilap suntrivuios
0N o

Figur 7.55, Prognosemodel 2033 med lukning af Buen.
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Figur 7.56, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med lukning af
Buen.

7.6.9 Udbygning af Vejlevej til 4 spor
Der er undersggt en situation, hvor Vejlevej syd for Nye Esbjergvej udvides til 4 spor pa de ste-
der, hvor der i dag kun er 2 spor. Udvidelsen undersgges for at se, hvad der vil ske i, omkring og
for adgangen til Kolding bymidte, ndr der med udvidelse skabes mere kapacitet og forbedret
fremkommelighed.

Den fremtidige trafik i Kolding og Kolding bymidte, som fglge af udvidelsen, er vist pa figur 7.57.
P& Vejlevej kan der forventes mellem 17.800-30.900 kgretgijer i dggnet. Forskellen mellem basis-
prognosemodel 2033 og scenariet med udvidelsen af Vejlevej til 4 spor er vist pd differencekortet
pa figur 7.58. Trafikken stiger iseer pd Vejlevej mellem Ny Esbjerg mod syd til, at vejen overgdr
til Vestre Ringgade til Tondervej. Stigningen i trafikken pa Vejlevej/Vestre Ringgade ligger mel-
lem 1.400-3.000 kgretgjer i dggnet, hvor den nordlige del af Vejlevej, taet ved Ny Esbjergvej, har
den stgrste stigning. Set ift. basisprognosemodellen svarer denne ekstra trafik til stigninger pa
mellem 9-14 % for de enkelte retninger.

Der ses ligeledes en stigning i trafikken pa Vejlevej fra TSA63 til Ny Esbjergvej pa ca. 4-500 kg-
retgjer i dggnet. Dette er tilsvarende faldet i trafikken pa Fynsvej (-400 kgretgjer i dognet), hvor-
for det tyder pa, at der sker en overflytning af trafikken til og fra Kolding bymidte fra Fynsvej til
Vejlevej.

Udvidelsen af Vejlevej medfgrer desuden et fald pd Skovvangen pd op til 1.300 kgretgijer i dgg-
net, hvilket skyldes en overflytning til Vejlevej og C.F. Tietgens Vej (+400 kgretgjer i dagnet) og
Laerkevej (+500 kgretgjer i dggnet).

P3 Esbjergvej ses et fald i trafikken pd 3-600 kgretgjer i dégnet. Set ift. basisprognosemodellen
svarer dette til et fald mellem 9-23 % for de enkelte retninger.
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Udvidelsen af Vejlevej har ligeledes en effekt for den gennemkgrende trafik af Kolding bymidte,
hvor der pd Haderslevvej ses en stigning i trafikken pa 2-300 kgretgjer i dognet, hvilket er tilsva-
rende faldet p& motorvejen rundt om Kolding. Dette skyldes, at nogle trafikanter med fordel kan
kgre igennem byen og via Vejlevej og Vestre Ringgade fremfor at benytte motorvejen.
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Figur 7.57, Prognosemodel 2033 med udvidelse af Vejlevej fra 2 til 4 spor.
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Figur 7.58, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med udvidelse af
Vejlevej fra 2 til 4 spor.
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7.6.10 Vejlevej reduktion til 2 spor - samkgrselsbane pa Vejlevej
Der er undersggt en situation, hvor Vejlevej og Vestre Ringgade reduceres til 2 spor pa de ste-
der, hvor der i dag er 4 spor, svarende til etableringen af en busbane. Reduktionen undersgges
for at se effekten i, omkring og for adgangen til Kolding bymidte, nar der med reduktionen ska-
bes mindre kapacitet for bil- og lastbiltrafikken. Modelberegningerne er kun udfgrt for bil- og last-
biltrafikken og ikke for den forbedrede fremkommelighed for bustrafikken.

Den fremtidige trafik i Kolding og Kolding bymidte som fglge af reduktionen er vist pd figur 7.59.
P& Vejlevej kan forventes mellem 16.600-24.900 kgretgjer i dognet. Forskellen mellem basis-
prognosemodel 2033 og scenariet med reduktion til 2 spor er vist pa differencekortet pa figur
7.60. Reduktionen til to spor betyder, at trafikken iszer falder pa Vejlevej mellem Ny Esbjerg mod
syd til, at vejen overgar til