RAW

P. Olesen -
Udvidelse af hovedkvarter

Trafikanalyse




RAU\L

Indhold
) 57 ¥4 4 1§ 1 L« FS PN 1
AR ) 16 BF: 51511017 PPt 2
3 ErhvervSOmMIAdEt ......c.ouiniiiiiiiiiiii ettt eeans 6
N | ¥ | | P PP PPN 7
4.1 Vej- og KrydsudfOormmning ......ocoeiiiiiiniiiiiriiiiinieieie e ereeeneneeeeeeaaenanans 7
4.2 Eksisterende forhold...........oieiiiii e 7
4.2.1 TrafikKmaengder ......c.ouininiiiiiiiiiiieie e e e e e aans 7
4.2.2 TrafikafVIKIINgG .....ouoninini e 7
4.3 Fremtidige forhold .......c.ouiiiiiiii e 10
4.3.1 TrafikKmaengder ......c.ouininiiiiiiiiiie e e ee e e e e aans 10
4.3.2 Trafikafvikling - forventet fremtidigt scenarie.............cceeveieieninenenen.. 11
4.3.3 Trafikafvikling - hejt fremtidigt vaekstscenarie............cooveveiniininennnn, 14
Opsummering 0g anbefaling.........c.ouiiiiiiiiiii e, 18
6 Bilag - SVINGSIIGIMIME c..uuiniititiiiiiiiie e e e e e et te e et e e e e eneaeanananaans 20
6.1 Eksisterende SItUAtioN ........cccuiuiiniiniiiiiiiiiei et e enes 20
6.2 Forventet fremtidig SItUAION ......ocvviiiiiiiiiiiii e 22
6.3 Hoj fremtidig STtUAtION .. .c.vniniiiiiiiiiiii e e e e 24
Titel P. Olesen - Udvidelse af hovedkvarter, Trafikanalyse
Revision 0]
Dato 12.06.2025

Udarbejdet af ADP
Kontrolleret af ML)



1 Baggrund

Nedbrydningsfirmaet P. Olesen gnsker at udvide sit hovedkvarter, som er beliggende i et
erhvervsomrade i den sydlige del af Hovedgard i Horsens Kommune. Udvidelsen skal ligge
mod syd i forleengelse af det eksisterende erhvervsomrade. Der er alene tale om udvidelse
af det befaestede areal, som skal udnyttes til oplag for materialer. Der planlaegges saledes
ikke opfert nye bygninger pa arealet.

Ifolge Horsens Kommuneplan 2021-20233 er der mulighed for en udvidelse af det samlede
erhvervsomrade i Hovedgard mod syd og sydvest, og P. Olesens gnske ligger saledes
inden for kommuneplanens rammer.
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I forbindelse med udarbejdelse af lokalplan for udvidelsen, har Horsens Kommune gnsket
en trafikanalyse, som vurderer omfanget af mertrafik som folge af P. Olesens udvidelse
samt situationen, hvor erhvervsomradet er fuldt udbygget. Som en del af trafikanalysen
skal mertrafikkens betydning for trafikafviklingen i tre kryds i det sydlige Hovedgard
belyses. Neervarende notat indeholder en sadan trafikanalyse. @vrige afledte, trafikale
konsekvenser vedrgrende f.eks. tryghed, trafiksikkerhed og stgjpavirkning er ikke
behandlet.



2 Forudseetninger

Trafikanalysen bygger pa en raekke forudsatninger, som er angivet i det felgende. Der er
generelt meget usikkerhed forbundet med det trafikale grundlag for opgaven, hvorfor der
som supplement til erfaringstal og foreliggende trafikteellinger er gennemfort en kort
videoregistrering af den eksisterende morgentrafik i de tre kryds. Registreringen er
foretaget tirsdag d. 3. juni i tidsrummet kl. 7:20-8:20.

Vedr. eksisterende trafik

e Der anvendes eksisterende trafikteaellinger (snit), som er tilgaengelige i kMastra,
samt data fra Horsens Kommunes trafikmodel, som angivet pa figur 2. Der er flere
steder vejtilslutninger mellem taellepunkterne og de tre kryds, som indgar i
kapacitetsberegningerne, hvilket betyder at tallene ikke kan benyttes direkte.
Seerligt teellingen pa Horsensvej mod nord er beliggende i en vis afstand af krydset
og benyttes derfor kun som indikation af sterrelsesordenen af trafik pa
straekningen.




Horsens Kommune har vurderet, at der muligvis er fejl i snitteellingen pa
Orridslevvej ost - primeaert ift. andelen af tung trafik. Maengden af tung trafik
vurderes derfor pa baggrund af turrater samt oplysninger fra P. Olesen.

Der foretages fremskrivning af registreret trafik til 2025-niveau under forudsatning
af en arlig trafikal vaekst pa alle straekninger pa 1%.

Resultatet af videoregistreringen benyttes som pejlemaerke for de eksisterende
svingstremme i de tre kryds. Da det ikke er sikkert, at registreringen er foretaget i
morgenspidstimen, sikres det i forbindelse med kapacitetsberegninger, at den
samlede mangde trafik i et kryds er lidt sterre end den registrerede maengde trafik.
P. Olesen har oplyst, at de i dag genererer i alt 90 personbilture pr. dag og 114 ture
med tung transport pr. dag. De forventer, at antallet af personbilture vil vaere
uendret som felge af den gnskede udvidelse, mens antallet af tunge transporter vil
stige med 16-26 ture pr. dag. Pa enkelte dage kan antallet af tunge transporter stige
med 60 ture pr. dag. For at sikre ens sammenligningsgrundlag mellem eksisterende
og fremtidig trafik til/fra P. Olesen og det gvrige erhvervsomrade, er det valgt at
anvende turrater som beregningsgrundlag.

Vedr. arealer og bygninger i erhvervsomradet

Den nuvaerende bebyggelsesprocent i erhvervsomradet er ca. 23 %.

P. Olesen ejer/lejer ca. 55.500 m? af erhvervsomradets areal og ca. 10.300 m?
bygninger.

P. Olesen udvider sit areal med ca. 14.400 m?. Der opferes ikke bygninger pa
arealet. Mertrafik som folge af P. Olesens udvidelse er beregnet pa baggrund af den
procentvise udvidelse af grundarealet.

Derudover kan erhvervsomradet udvides med ca. 28.000 m? fra matr. 10g (skennet
areal) og 32.000 m? fra matr. 12n. Mertrafik som folge af eventuel anden udvidelse
af erhvervsomradet er beregnet med turrater ud fra et skon af den fremtidige
bygningsmasse pa de nye arealer. I den forbindelse er det forudsat, at
bebyggelsesprocenten pa de nye arealer vil svare til den nuvaerende i omradet (23
%). Derudover er der beregnet et hojt scenarie med en bebyggelsesprocent pa 30 %.
Udvidelsen af erhvervsomradet er forudsat vejbetjent via (en forlaengelse af)
Industriomradet.

Vedr. turrater

Der anvendes turrater fra Miljostyrelsens turrater samt Vejdirektoratets
turratekatalog (2020) til vurdering af eksisterende trafik til/fra erhvervsomradet
samt forventet mertrafik som folge af udvidelser. Overordnet set betragtes
virksomhederne i omradet at tilhgre kategorien "Industri”. Udvalgte virksomheder i
omradet (P. Olesen, Jyllands Kartonlager og DLG Hovedgard) vurderes dog at have
en serlig profil, som fordrer mere tung trafik end industri generelt. For at vurdere



fordelingen af trafik til disse virksomheder (alm. personbiltrafik kontra tung trafik)
skeles ogsa til Miljestyrelsens turraters angivelse af andelen af tung trafik til
transportvirksomheder.
Generel turrate for erhvervsomradet: 2,5 ture pr. dag pr. 100 m? bygning (jf.
Miljestyrelsens kategori ” Anden industri”)
o Heraf andel tung trafik til P. Olesen, Jyllands Kartonlager og DLG: 45%
(Miljostyrelsen angiver 12% for ”Industri” hhv. 53% for "Transport”)
o Andel tung trafik til gvrige virksomheder i omradet: 12%

(jf. Miljostyrelsens kategori "Industri”. Til sammenligning angiver

Vejdirektoratets turratekatalog andelen af tung trafik for "Blandet industri”

til 2-19 %)
Turrate for erhvervsomradet til hgjt scenarie: 4,1 ture pr. dag pr. 100 m? bygning
Personbiltrafikken til/fra erhvervsomradet forventes at vaere koncentreret i morgen-
og eftermiddagsspidstimen. Det forudsattes at 20 % af personbiltrafikken afvikles i
morgen- hhv. eftermiddagsspidstimen, med retningsfordeling 83 % ind om
morgenen hhv. ud om eftermiddagen. Dette svarer til spidstimeandele for kontorer.
Den tunge trafik til erhvervsomradet forventes at vaere mere spredt over dagtimerne
(kl. 7-17). Pa baggrund af videoregistreringen i de tre kryds vurderes det, at 6 % af
den tunge trafik afvikles i morgen- hhv. eftermiddagsspidstimen med en ligelig
retningsfordeling ind/ud.

Vedr. kapacitetsberegninger

Der foretages vurdering af den nuvaerende trafikafvikling i felgende kryds:

o Qrridslevvej/Industriomradet

o Horsensvej/Orridslevvej

o Gl. Arhusvej/Horsensve;j.
Trafikafviklingen er vurderet pa baggrund af kapacitetsberegninger, som er
gennemfort i Vejdirektoratets kapacitetsprogram DanKap. Resultatet af
kapacitetsberegningerne angives vha. belastningsgrader, middelforsinkelser og
keleengder, hvor forsinkelsen bruges som indikator for serviceniveau.
Serviceniveau er afledt af den gennemsnitlige forsinkelse pr. koretgj ud fra den
definition for prioriterede kryds, der fremgéar af tabel 1.



Serviceniveau | Forsinkelsesbeskrivelse Middelforsinkelse [sek/ktj.]

_ Nasten ingen forsinkelse 0-10
B

Begyndende forsinkelse 11-15
Ringe forsinkelse 16-25
Nogen forsinkelse 26-35
Stor forsinkelse 36-50
Meget stor forsinkelse >50

Trafikafviklingen vurderes som udgangspunkt at vaere uacceptabel i et kryds, nar:

o En eller flere trafikstremme har serviceniveau F
o To eller flere konfliktende trafikstramme har serviceniveau E.

Bemark, at DanKaps beregninger bliver upracise ved belastningsgrader >0,8.

e Kolangder (udstraekning) er dels vurderet ud fra 95 %-fraktilen for antal keretojer i
kg, dels ud fra vejreglerne, hvor det anslas, at et koretgj i ko i gennemsnit fylder ca.
6 m.

e Pabaggrund af videoregistreringen i krydsene forudsaettes nedenstaende
retningsfordeling for trafikken i morgenspidstimen. Det forudsacttes at
trafikmangderne er i samme storrelsesorden, men modsatrettede i
eftermiddagsspidstimen. Dvs. at trafik, som i morgenspidstimen fx foretager
venstresving fra Horsensvej mod @Orridslevvej, forventes at foretage hgjresving fra
@Orridslevvej mod Horsensvej i eftermiddagsspidstimen.

@rridslevvej/Industriomradet Horsensvej/@rridslevvej GL Arhusvej/Horsensvej
Person- og varebiler Person- og varebiler Person- og varebiler
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3 Erhvervsomradet

Storstedelen af det eksisterende erhvervsomrade vejbetjenes via adgangsvejen
Industriomradet, mens enkelte parceller har adgang via @rridslevvej. Den del af omradet,
som betjenes via Industriomradet daekker i dag et areal pa ca. 180.000 m?. Den samlede
bygningsmasse i dette omrade udger ca. 40.000 m?.

Af figur 4 fremgar afgraensningen af den del af erhvervsomradet, som vejbetjenes via
Industriomradet, og den mulige udvidelse af omradet. Derudover er markeret de kryds,
som trafikken til og fra erhvervsomradet skal igennem for at komme til det overordnede
vejnet.




4 Trafik

41 Vej- og krydsudformning

Industriomradet, @rridslevvej og Horsensvej er lokalveje i Hovedgard. Vejene er 2-sporede
og har kerebanebredder pa ca. 7-8 m. Langs Orridslevvej og den nordlige del af
Horsensvej er der fortov i den ene vejside. Der er ingen cykelfaciliteter pa straekningerne.

Gl. Arhusvej er en overordnet vej, som forbinder Horsens i syd med Aarhus i nord. Vejen

er 2-sporet og har en kerebanebredde pa ca. 7-8 m. Syd for krydset ved Horsensvej er der

enkeltrettede cykelstier i begge sider. Cykelstien langs den ostlige kerebanekant fores via
stitunnel ind mod Hovedgard ca. 200 m nord for krydset.

Krydsene @rridslevvej/Industriomradet og Horsensvej/@rridslevvej er
vigepligtsregulerede T-kryds uden kanalisering.

Krydset Arhusvej/Horsensvej er ligeledes et vigepligtsreguleret T-kryds. Pa Arhusvej er
der etableret venstresvingsbane. Det bemaerkes i den forbindelse, at udkerslen fra
Horsensvej er relativt bred, hvilket reelt giver mulighed for, at en hejre- og en
venstresvingende bil kan placere sig ved siden af hinanden og dermed afvikles samtidig.

4.2 Eksisterende forhold

421 Trafikmaengder

P4 baggrund af turrater og de opstillede forudsatninger vedr. trafikkens sammensatning
og fordeling over degnet vurderes det, at erhvervsomradet i dag genererer en
arsdegntrafik (ADT) pa ca. 1.000 bilture/degn fordelt pa ca. 700 personbilture og ca. 300
ture med tung transport. I lebet af spidstimen vurderes det, at der afvikles 144
personbilture og 18 ture med tung transport.

Svingstremmene, som ligger til grund for kapacitetsberegningerne i de tre kryds fremgar
af bilag.

4.2.2 Trafikafvikling
Resultatet af kapacitetsberegninger for dagens situation er beskrevet i de falgende afsnit.

Orridslevvej/Industriomradet

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 5 og figur 6 at den eksisterende
trafik afvikles problemfrit i krydset med den nuvarende udformning. Der opnas
serviceniveau A for alle svingstromme i badde morgen- og eftermiddagsspidstimen.
Middelforsinkelsen for de enkelte svingstramme og de forventede kglaengder er meget
begransede.



Horsensvej/Qrridslevve;j

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 7 og figur 8, at den eksisterende
trafik afvikles problemfrit i krydset med den nuvaerende udformning. Der opnas
serviceniveau A for alle svingstremme i bade morgen- og eftermiddagsspidstimen.
Middelforsinkelsen for de enkelte svingstremme og de forventede kalaengder er meget

Service- t Nsg
Vejgren Vejnavn Korespor B
lgr ) orespo niveau | sek/ktj ktj
A @rridslevvej v LH 0,05 A 3 0
C @rridslevvej VL 0,12 A 3
B Industriomradet VH 0,04 A 5
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,24
Gns. forsinkelse (sekunder): 3,12
Samlet antal koretgjer: 274
Vejgren Vejnavn Korespor B penvice t Nt
18 ) L niveau | sek/ktj ktj
A @rridslevvej vV LH 0,03 A 2
€ @rridslevvej @ VL 0,06 A 3
Industriomradet VH 0,14 A 5
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,27
Gns. forsinkelse (sekunder): 3,51
Samlet antal kgretgjer: 274

begransede.
Service- t Nsg
Vejgren Vejnavn Kgrespor B
18 ) gre=po niveau | sek/ktj ktj
A Horsensvej N LH 0,11 A 3
2 Horsensvej S VL 0,18 A 3
B @rridslevvej VH 0,17 A 6
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,55
Gns. forsinkelse (sekunder): 3,78
Samlet antal koretgjer: 520

B =Belastningsgrad
t =Middelforsinkelse
ngy = Kolaengde

B =Belastningsgrad
t=Middelforsinkelse
nsy = Kolaengde

B =Belastningsgrad
t =Middelforsinkelse
nsy = Kolaengde



. B = Belastningsgrad
- . Service- t Nsg " 2
Vejgren Vejnavn Korespor B B . ) t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaengde
A Horsensvej N LH 0,10 A 3 1
C Horsensvej S VL 0,16 A 3 1
B @rridslevvej VH 0,23 A 7 2

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,6
Gns. forsinkelse (sekunder): 4,13
Samlet antal kgretgjer: 520

Gl. Arhusvej/Horsensvej

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 9 og figur 10, at der er begyndende
kapacitetsudfordringer i krydset i dagens situation, hvor belastningsgraden pa Horsensvej
er beregnet til 0,74 i morgenspidstimen hhv. 0,82 i eftermiddagsspidstimen.

I morgenspidstimen vil afviklingen svare til serviceniveau E pa Horsensvej, og der vil i 95
% af spidstimen maksimalt veere 8 biler i ka. Dette stemmer godt overens med den korte
videoregistrering af krydset d. 3. juni 2025, hvor der maksimalt blev observeret 7 koretgjer
i ko pa Horsensvej. I eftermiddagsspidstimen vil afviklingen svare til serviceniveau F pa
Horsensvej, og der vil i 95 % af spidstimen maksimalt vaere 10 biler i ke. Den forventede
udstraekning af keen giver, som det ses pa figur 11, ikke udfordringer i hverken morgen-
eller eftermiddagsspidstimen.

At videoobservationen viser kortere kedannelser end beregningerne indikerer, kan bl.a.
skyldes, at DanKap ikke tager hgjde for situationer, hvor hgjre- og venstresvingende
placerer sig side om side ved udkersel fra Horsensvej, hvilket reelt er med til at oge
kapaciteten pa Horsensvej.

P4 Gl. Arhusvej opnar alle stromme serviceniveau A i bade morgen- og
eftermiddagsspidstimen med begraensede middelforsinkelser og kelaengder til folge.

. B =Belastningsgrad
< - Service- t Nsg - 3
Vejgren Vejnavn Korespor B B . ) t = Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaengde
A |Gl ArhusvejN LH 0,40 A 4 3
C |Gl Arhusvejs | v | 03| A 8 2
L 0,28 A
B Horsensvej VH 0,74 E 46 8

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 3,76
Gns. forsinkelse (sekunder): 9,43
Samlet antal kgretgjer: 1434




B =Belastningsgrad
Vejgren Vejnavn Kerespor| B [SETiee| t % t =Middelforsinkels

gr L] e || e Kt =Middelforsinkelse
nsy = Kolaengde

A |Gl ArhusvejN LH 0,31 A 3 2

C Gl. Arhusvej s \ 0,23 A 6 2

L 0,34 A
B Horsensvej VH 0,82 F 59 10

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 4,8
Gns. forsinkelse (sekunder): 12,04
Samlet antal kgretgjer: 1434

4.3 Fremtidige forhold

431 Trafikmeengder

P4 baggrund af turrater og forudsatninger vedrerende udvidelsen af erhvervsomradet
forventes det, at erhvervsomradet i fremtiden vil generere yderligere ca. 400 ture/degn
fordelt pa ca. 300 personbilture og ca. 100 ture med tung transport. Samlet forventes
saledes ca. 1.400 ktj./dogn til/fra erhvervsomradet. Dette er hgjere end de forventninger,
P. Olesen har leveret, men da det ogsa skal dackke den gvrige mulige udvidelse af
erhvervsomradet, vurderes tallene realistiske. I spidstimen vurderes det, at mertrafikken
udger 61 personbilture og 6 ture med tung transport.

For at sikre en robust vurdering foretages desuden en beregning af et sakaldt hajt
vaekstscenarie, hvor bebyggelsesprocenten for udvidelsen af erhvervsomradet sattes til 30
% og med en turrate pa 4,1 ture/dag/100 m?. I dette scenarie forventes det, at
erhvervsomradet i fremtiden vil generere yderligere ca. 850 ture/degn fordelt pa ca. 650
personbilture og ca. 200 ture med tung transport. Samlet forventes saledes ca. 1.850
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ture/dogn til/fra erhvervsomradet. I Igbet af spidstimen vurderes det, at mertrafikken
udger 130 personbilture og 12 ture med tung transport.

Overordnet set forventes det, at P. Olesens udvidelse alene bidrager til mertrafikken i form
at flere ture med tung transport. Omfanget vurderes at udgere ca. 55-65 % af de nye ture
med tung transport, hvilket er hgjere end forventningen fra P. Olesen.

Beregnede trafiktal i den nuvaerende situation og trafik (+mertrafik) i det forventede
fremtidige scenarie samt det hgje vaekstscenarie fremgar af tabel 2.

Eksisterende Trafik i forventet Trafik i hejt
trafik fremtidsscenarie vaekstscenarie
Pr. degn 720 1.026 (+306) 1.369 (+649)
o - Heraf
g til/fra P. 142 142 (0) 142 (0)
= Olesen
=]
g Spidstime 144 205 (+61) 274 (+130)
A - Heraf
til/fra P. 28 28 (0) 28 (0)
Olesen
Pr. degn 297 405 (+108) 495 (+198)
o - Heraf
2t til/fra P. 116 183 (+67) 225 (+109)
IS % Olesen
§ £ Spidstime 18 24 (+6) 30 (+12)
= - Heraf
til/fra P. 7 11 (+4) 14 (+7)
Olesen

4.3.2 Trafikafvikling - forventet fremtidigt scenarie
Resultatet af kapacitetsberegningerne for det forventede fremtidige scenarie er beskrevet i
de folgende afsnit.

QOrridslevvej/Industriomradet

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 12 og figur 13 at den fremtidige
trafik afvikles problemfrit i krydset med den nuvarende udformning. Der opnas
serviceniveau A for alle svingstreomme i bade morgen- og eftermiddagsspidstimen.
Middelforsinkelsen for de enkelte svingstramme og de forventede kglaengder er meget
begransede.
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. B = Belastningsgrad
~ _ Service- t Ny ) -
Vejgren Vejnavn Korespor B ) t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaengde
A @rridslevvej v LH 0,05 A 3 1
C @rridslevvej @ VL 0,16 A 3 1
B Industriomradet VH 0,06 A 5 1

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,31
Gns. forsinkelse (sekunder): 3,33
Samlet antal kgretgjer: 340
< B =Belastningsgrad
" _ Service- t Nsg ) *
Vejgren Vejnavn Korespor B t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaengde
A @rridslevvej vV LH 0,04 A 2 0
c @rridslevvej @ VL 0,07 A 3
B Industriomradet VH 0,20 A 5 1

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,36
Gns. forsinkelse (sekunder): 3,86
Samlet antal kgretgjer: 340

Horsensvej/@rridslevvej

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 14 og figur 15, at den fremtidige
trafik afvikles problemfrit i krydset med den nuvaerende udformning. Der opnas
serviceniveau A for alle svingstreomme i bade morgen- og eftermiddagsspidstimen.
Middelforsinkelsen for de enkelte svingstremme og de forventede kglaengder er meget
begransede.

3 B =Belastningsgrad
) _ Service- t Nsg i i
Vejgren Vejnavn Kgrespor B ) ) t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaengde
A Horsensvej N LH 0,13 A 3 1
C Horsensvej S VL 0,21 A 4 p
B @rridslevvej VH 0,19 A 6 1

Resultater for beregningsperioden

S forsinkelse (kgretgjstimer): 0,65
Gns. forsinkelse (sekunder): 4,04
Samlet antal kgretgjer: 583




Vejgren Vejnavn

Korespor

Service-
niveau

t
sek/ktj

Nsg
ktj

A Horsensvej N

LH

0,10

A

€ Horsensvej S

VL

0,17

A

B @rridslevvej \

VH

0,31

A

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer):

0,75

Gns. forsinkelse (sekunder):

4,65

Samlet antal keretgjer:

583

Gl. Arhusvej/Horsensvej

B =Belastningsgrad
t =Middelforsinkelse
nsy = Kolaengde

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 16 og figur 17, at der ma forventes
begyndende kapacitetsudfordringer i krydset med den nuveerende udformning i
morgenspidstimen og mere regulaere kapacitetsudfordringer i eftermiddagsspidstimen
med belastningsgrader pa Horsensvej pa hhv. 0,83 i morgenspidstimen og 0,94 i
eftermiddagsspidstimen. De hgje belastningsgrader betyder som tidligere navnt, at

resultaterne er forbundet med stor usikkerhed.

I bade morgen- og eftermiddagsspidstimen vil afviklingen svare til serviceniveau F pa
Horsensvej, og der vil i 95 % af spidstimen maksimalt vaere 10 hhv. 16 biler i kg. Den brede
udkersel pa Horsensvej kan betyde, at keen i praksis kan vare lidt kortere, som folge af at
hajre- og venstresvingende placerer sig side om side ved udkersel fra Horsensvej. Det
vurderes dog ikke, at de beregnede kapacitetsmaessige udfordringer kan undgas.

Som det fremgar af figur 18 vurderes keen i morgenspidstimen ikke at give anledning til
udfordringer, men i eftermiddagsspidstimen vil keen sandsynligvis kunne stuve tilbage til
krydset Horsensvej/@rridslevvej og siledes pavirke trafikafviklingen i dette kryds, hvilket
er problematisk. Kgen kan i meget fa tilfaelde formentlig straekke sig helt tiltage til
indsnaevringen pa Horsensvej (mellem @Orridslevvej og Heilesenvaenget) og kan saledes
pavirke afviklingen af den nordgaende trafik pa Horsensve;j.

Vejgren Vejnavn Korespor B Se'rvice- 2 ) e
niveau | sek/ktj ktj
A |Gl ArhusvejN LH 0,40 A 4 3
C Gl. Arhusvej s 0,35 A 9 2
L 0,28 A
B |Horsensvej VH 0,83 F 68 | 10

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer):

5,35

Gns. forsinkelse (sekunder):

13,05

Samlet antal kgretgjer:

1477

B =Belastningsgrad
t =Middelforsinkelse
nsy = Kolaengde
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Service- t Nsx
Vejgren Vejnavn Kerespor B
Jgre 4 grespo niveau | sek/ktj ktj
A |Gl ArhusvejN LH 0,32 A 3 2
C |Gl Arhusvejs v 0,24 A 7 2
L 0,34 A
B Horsensvej VH 0,94 F 111 16
Resultater for beregningsperioden
Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 9,38
Gns. forsinkelse (sekunder): 22,86
Samlet antal keretgjer: 1477

B =Belastningsgrad
t=Middelforsinkelse
nsy = Kolaengde

4.3.3 Trafikafvikling - hgjt fremtidigt veekstscenarie
Resultatet af kapacitetsberegningerne for det hgje fremtidige scenarie er beskrevet i de
folgende afsnit.

Orridslevvej/Industriomradet

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 19 og figur 20, at den fremtidige
trafik i det hgje scenarie afvikles problemfrit i krydset med den nuvarende udformning.
Der opnas serviceniveau A for alle svingstremme i bade morgen- og
eftermiddagsspidstimen. Middelforsinkelsen for de enkelte svingstreamme og de
forventede kolaengder er meget begraensede.
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5 B =Belastningsgrad
) ; Service- t Ny ) )
Vejgren Vejnavn Kgrespor B e - t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaangde

A @rridslevvej vV LH 0,09 A 3 1

C @rridslevvej @ VL 0,32 A 4 2

B Industriomradet VH 0,12 A 6

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,7
Gns. forsinkelse (sekunder): 4,15
Samlet antal kgretgjer: 609
=Belastni
: : Service? t iy B B_e as nmg_sgrad
Vejgren Vejnavn Korespor B 2 » t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaengde

A @rridslevvej vV LH 0,07 A 2 1

5 @rridslevvej @ VL 0,13 A 3 1

B Industriomradet VH 0,39 A 7 3

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 0,86
Gns. forsinkelse (sekunder): 5,07
Samlet antal kgretgjer: 609

Horsensvej/@rridslevvej

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 21 og figur 22, at den fremtidige

trafik i det hgje scenarie afvikles problemfrit i krydset med den nuvarende udformning.

Der opnas serviceniveau A for alle svingstremme i bade morgenspidstimen og pa
Horsensvej i eftermiddagsspidstimen. Pa @rridslevvej opnas serviceniveau B i
eftermiddagsspidstimen. Middelforsinkelsen for de enkelte svingstremme og de
forventede kelaengder er meget begraensede.

. B =Belastningsgrad
- 2 Service- t Nsg i )
Vejgren Vejnavn Korespor B ) . i t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
ngy = Kolaengde

A Horsensvej N LH 0,18 A 3 1
C Horsensvej S VL 0,36 A 5 2

@rridslevvej VH 0,34 A 9 2

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 1,31
Gns. forsinkelse (sekunder): 5,62
Samlet antal kgretgjer: 838
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- B =Belastningsgrad
: . Service- t Nsy : .
Vejgren Vejnavn Korespor B " . t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
nsy = Kolaangde

A Horsensvej N LH 0,12 A 3 1
C Horsensvej S VL 0,23 | A 4

@rridslevvej VH 0,61 B 14 5

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 1,96
Gns. forsinkelse (sekunder): 8,43
Samlet antal kgretgjer: 838

Gl. Arhusvej/Horsensvej

Kapacitetsberegningen viser, som det fremgar af figur 23 og figur 24, et (teoretisk)
sammenbrud i trafikafviklingen pa Horsensvej med den nuvaerende udformning i bade
morgen- og eftermiddagsspidstimen. De hgje belastningsgrader betyder som tidligere
naevnt, at resultaterne er forbundet med stor usikkerhed.

I bade morgen- og eftermiddagsspidstimen vil afviklingen svare til serviceniveau F pa
Horsensvej, og der vil opstd meget lange kger, som strakker sig langt mod nord ad
Horsensvej. Da belastningsgraderne er sa voldsomme, er usikkerheden massiv, og den
beregnede kolaengde er tilsvarende usikker, da keudviklingen ogsa vil blive pavirket af
andre faktorer som fx trafikafviklingen omkring Hovedgard Skole. Effekten af at hgjre- og
venstresvingende placerer sig side om side ved udkersel fra Horsensvej vurderes ikke at
have naevnevardig betydning i dette scenarie.

Der opnas ifglge beregningen serviceniveau A eller B for alle stromme pa Gl. Arhusvej,
men grundet de massive udfordringer pa Horsensvej vil dette hgjvaekstscenarie kraeve
ombygning af krydset.

- B =Belastningsgrad
. . Service- t Ny i i
Vejgren Vejnavn Keorespor B " : ) t =Middelforsinkelse
niveau | sek/ktj ktj
ngy = Kolaengde
Gl. Arhusvej N LH 0,42 A 4 3
C Gl. Arhusvej S \ 0,53 B 14 |
L 028 | A ‘
B |Horsensvej VH 12| °F 834 | a3

Resultater for beregningsperioden

Samlet forsinkelse (kgretgjstimer): 66,46
Gns. forsinkelse (sekunder): 144,66
Samlet antal kgretgjer: 1654
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A |Gl Arhusvej N LH 0,33 A 4

C |Gl Arhusvejs \ 0,32 A 8
L 0,34 A

B |Horsensvej VH 1,45 F 870

Resultater for beregningspe

Figur 24: Resultat af kapacitetsberegning for fremtidig eftermiddagsspidstime i krydset GI.

Arhusvej/Horsensvej (hojt scenarie).

WA

B =Belastningsgrad
t = Middelforsinkelse
ngy = Kolaengde

17



5 Opsummering og anbefaling

Naervarende trafikanalyse vurderer omfanget af mertrafik fra erhvervsomradet i
Hovedgard som felge af den mulige udvidelse af erhvervsomradet, herunder P. Olesens
onske om udvidelse af oplagsareal, og dennes betydning for trafikafviklingen i de tre
kryds @rridslevvej/Industriomradet, Horsensvej/@rridslevvej og Gl. Arhusvej/Horsensvej.

Det vurderes, at erhvervsomradet i dag generer en arsdegntrafik svarende til ca. 1.000
bilture/degn, heraf ca. 300 ture med tung transport. Som felge af en fuld udvidelse af
erhvervsomradet kan der forventes yderligere 400 ture/degn, heraf ca. 100 ture med tung
transport. I spidstimerne vurderes det, at mertrafikken vil udgere 61 bilture og 18 ture med
tung transport. Heraf forventes P. Olesens udvidelse ikke at medfere flere bilture, men ca.
55-60 % af de tunge transporter. I et hgjt vaekstscenarie kan der forventes samlet ca. 850
nye ture/degn, hvoraf ca. 200 ture vil vaere med tunge transporter. I spidstimen vurderes
mertrafikken at udgere 130 bilture og 24 ture med tunge transporter.

For at kunne vurdere mertrafikkens betydning for trafikafviklingen i de tre fornaevnte
kryds, er der foretaget kapacitetsberegninger af savel den nuvarende situation samt et
forventet fremtidigt og et hojt fremtidigt vaekstscenarie. De eksisterende svingstremme i
krydsene kendes ikke, hvorfor der i dialog med Horsens Kommune er opstillet en rackke
forudsaetninger og gennemfort en kort videoregistrering af en times varighed i de tre kryds
pa en hverdag i tidsrummet kl. 7:20-8:20. Det er uvist, om dette tidsrum er fuldsteendigt
sammenfaldende med morgenspidstimen, men observationerne herfra stemmer godt
overens med kapacitetsberegningerne for morgenspidstimen i dag. Det understreges dog,
at kapacitetsvurderingerne i notatet er forbundet med usikkerhed, da der ligger en lang
reekke forudsatninger, som ikke ngdvendigvis svarer til virkeligheden, til grund. Det
anbefales derfor, at Horsens Kommune far foretaget krydstaellinger af laengere varighed i
krydsene - sarligt i krydset Gl. Arhusvej/Horsensvej synes dette aktuelt. Resultatet af
teellingerne kan evt. benyttes til at kalibrere Horsens Trafikmodel.

Kapacitetsberegningerne i naervarende trafikanalyse viser, at mertrafikken fra
erhvervsomradet ikke vil give anledning til udfordringer i krydsene
Orridslevvej/Industriomradet og Horsensvej/@rridslevvej i hverken det forventede
fremtidige scenarie eller det hgje fremtidige vaekstscenarie. Der ma derimod forventes
udfordringer i krydset Gl. Arhusvej/Horsensvej. Beregningerne viser allerede i dagens
situation begyndende udfordringer i dette kryds, sarligt i eftermiddagsspidstimen, og
disse forvaerres som folge af den forventede mertrafik fra erhvervsomradet. I det
fremtidige scenarie vurderes situationen i morgenspidstimen acceptabel, mens keen pa
Horsensvej i nogle tidsrum om eftermiddagen vil stuve tilbage forbi krydset
Horsensvej/Orridslevvej, og saledes pavirke trafikafviklingen der. En sddan situation ber
imedegas. I det hoje fremtidige vaekstscenarie viser kapacitetsberegningerne (teoretisk)
sammenbrud i trafikafviklingen pa Horsensvej i bade morgen- og eftermiddagsspidstimen
med ke, der straekker sig langt mod nord ad Horsensvej. Dette scenarie vil kraeve en
udvidelse af kapaciteten pa Horsensvej, fx ved ombygning af krydset GI.
Arhusvej/Horsensve;j.
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Samlet set anbefales det, at udvidelsen af erhvervsomradet sker i mindre etaper. Det
skyldes, at grundlaget for trafikmaengderne, som er anvendt til kapacitetsberegningerne, i
sa vid udstraekning som det er tilfaeldet i neervaerende notat, er baseret pa antagelser og
forudsaetninger, og kapacitetsberegningerne derfor er forbundet med stor usikkerhed.
Hvis udvidelsen sker i mindre etaper, kan betydningen for trafikafviklingen i krydsene
folges og eventuel ombygning af krydset Gl. Arhusvej/Horsensvej planlagges og udferes i
takt med, at trafikafviklingen forvarres - og inden der ses afledte konsekvenser pa fx
trafiksikkerheden. Desuden bor der vaere sarlig fokus pa trafikafviklingen i krydset, hvis
der sker anden byudvikling, herunder nye/aendrede funktioner, som kan fore til mere
biltrafik pa det overordnede vejnet i og omkring Hovedgard og ved Hovedgard Skole, da
det ma forventes, at en del af denne trafik vil passere gennem krydset Gl.
Arhusvej/Horsensve;j.
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6 Bilag - Svingstramme

6.1 Eksisterende situation
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Eftermiddagsspidstime
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6.2 Forventet fremtidig situation

Orridslevvej/Industriomradet
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6.3 Hoj fremtidig situation
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