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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.



Baggrundsrapport Side 20 af 151

Stubdrup % . ’{
Kyskrog
) A
Klintenborg "eqe\
Plantage Bramdfupdam &
' @
Lilballe Skov. 2y
e Skov F
L & 7/
= ‘
;’ 170]
\ Marielund ‘
j Larkeve)
N
E
E P (B |
‘ 170
10 . A
— e 4 X
2} TN Rebaek
Hylkedalve} 49;,
Yy,
! ik Dalby Mall¢

kov

= 5 Dalby

Seest Skov

170

uaa\\V

Vonsild

et o

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.



6.3

Baggrundsrapport Side 23 af 151

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



Baggrundsrapport Side 68 af 151

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).




Baggrundsrapport Side 78 af 151

Difference mellem
- Basisprognosemodel 2033
- Prognosemodel 2033 inkl. sydlig ringvej,
ostlig fiordforbindelse og Norre Bjert omfartsvej

Difference i arsdggntrafik

® Opan3izadilag sdntrivuions

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.
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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.

===l



Baggrundsrapport Side 88 af 151

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.
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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 Vestre Ringgade til Tendervej. Faldet i trafikken pd Vejlevej/Vestre
Ringgade ligger pa mellem 2.400-3.900 kgretgjer i dagnet, hvor den midterste straekning ved
Kastaniealle oplever det stgrste fald. Set ift. basisprognosemodellen svarer dette fald i trafikken
til en aendring mellem 8-16 % for de enkelte retninger.

Der ses ligeledes et fald i trafikken pa Vejlevej gennem Bramdrupdam fra TSA63 til Ny Esbjergvej
pa ca. 700-1.200 kgretgjer i dognet. Dette er delvist tilsvarende stigningen i trafikken pd Fynsvej
(700 kgretgjer i dggnet), hvorfor det forventes, at der sker en overflytning af trafikken til Kolding
bymidte fra Vejlevej til Fynsvej, som herefter fordeler sig mellem Fynsvej og Jens Holms Vej og
medfgrer en mindre stigning i trafikken (begge +400 kgretgjer i dggnet).

Reduktionen til to spor medfgrer desuden en stigning pa Skovvangen pa op til 1.300 kgretgjer i
dagnet, hvilket skyldes en overflytning fra Vejlevej.

Reduktionen til to spor har desuden en effekt for den gennemkgrende trafik af Kolding bymidte,
hvor der pd Haderslevvej ses et fald i trafikken pd 2-400 kgretgjer i dggnet, hvilket er tilsvarende
stigningen pa motorvejen rundt om Kolding. Dette skyldes, at trafikken fravaelger at kgre igen-
nem byen og via Vejlevej og Vestre Ringgade og i stedet vaelger motorvejen.
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Figur 7.59, Prognosemodel 2033 med reduktion af Vejlevej fra 4 til 2 spor.
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Figur 7.60, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med reduktion af
Vejlevej fra 4 til 2 spor.
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7.6.11 Samkgrselsbane pa Fynsvej
Der er undersggt en situation, hvor Fynsvej reduceres til 2 spor pa stgrstedelen af vejens straek-
ning, 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 falge af reduktionen er vist pa figur 7.61,
som viser, at der pa Fynsvej kan forventes mellem 27.400-35.300 kgretgjer i degnet. Forskellen
mellem basisprognosemodel 2033 og scenariet er vist pa differencekortet pa figur 7.62, hvor det
ses, at trafikken iszer falder pa Fynsvej mellem TSA62 og Jens Holms Vej med ca. 4.600-6.300
koretgjer i dognet, svarende til en aendring pa ca. 15 % for de enkelte retninger.

Modelberegningerne viser, at adgangen til Kolding bymidte via Fynsvej forringes ved etableringen
af busbane og hertil mindre kapacitet til bil- og lastbiltrafikken, hvorfor trafikken overflyttes fra
Fynsvej samt fglgende gvrige veje med tilhgrende fald i trafikken:

e Jens Holms Vej (-2.100 kgretgjer i dggnet)
e Ndr. Ringvej (-700-2.000 kgretgjer i dggnet)
e Sdr. Ringvej/@sterbrogade (-1.200-1.900 kgretgjer i dggnet)

Trafikken overflyttes til fglgende veje med tilhgrende stigninger i trafikken:

e Vejlevej (1.600-2.400 kgretgjer i dggnet)

e Motorvejen (1.800 kgretgjer i dggnet)

e Strandvejen (1.500 kgretgjer i dggnet)

e Tankedalsvej (1.400 kgretgjer i dggnet)

e Vestre Ringvej (600 kgretgjer i dggnet)

e Skovvangen (5-700 kgretgjer i dggnet)

e Bramdrupskovvej (4-500 kgretgjer i dggnet)

Reduktionen har ligeledes en effekt for den gennemkgrende trafik af Kolding bymidte, hvor der
pa Sdr. Ringvej/@sterbrogade ses et fald, som er tilsvarende stigningen pa motorvejen rundt om
Kolding. Dette skyldes, at trafikken fraveelger at kgre igennem byen og via Fynsvej og Jens
Holms Vej og i stedet vaelger motorvejen.
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Figur 7.61, Prognosemodel 2033 med samkgrselsbane pa Fynsvej.

Side 100 af 151

J
3 (100} %
600 '
\ j

Prognosemodel 2033 inkl.
- Samkerselsbane pa Fynsvej

Arsdogntrafik
—




Baggrundsrapport

Difference mellem

- Basisprognosemodel 2033

- Prognosemodel 2033 inkl.
samkerselsbane pa Fynsvej

Difference i arsdegntrafik
N <o
N -0

® OganSirzaililag suntrivuiors

Side 101 af 151

Figur 7.62, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med samkgrsels-

bane pa Fynsvej.
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7.6.12 Fredeligggrelse af Jens Holms Vej ved Toldbodgade
Der er undersggt et scenarie, hvor Jens Holms Vej lukkes for gennemkgrende trafik mellem Fyns-
vej og Sdr. Havnegade. Lukningen er undersggt for at se effekten i Kolding bymidte og p8 @vrige
veje i Kolding. Lukningen er foretaget for den gennemkgrende trafik ud for Toldbodgade, sa der
sikres adgang til funktionerne langs Jens Holms Vej og til Toldbodgade.

Den fremtidige trafik i Kolding bymidte, som fglge af lukningen for den gennemkgrende trafik pa
Jens Holms Vej, er vist pa figur 7.63 og figur 7.65. Forskellen mellem basisprognosemodel 2033
og scenariet er vist pa differencekortet pa figur 7.64 og figur 7.66. Modelberegningerne viser, at
en lukning for gennemkgrende trafik pa Jens Holms Vej medfgrer en overflytning af trafikken til
Fynsvej, Fredericiagade og Buen pa op til 16.500 kgretgjer i dognet.

Overflytningen af trafik er ikke tilsvarende faldet i trafik p& Jens Holms Vej, og den resterende

trafik ses spredt ud pa @vrige stgrre veje som Vejlevej, Vestre Ringvej, Ndr. Ringvej, Tendervej,
Haderslevvej og motorvejen. Den stgrste stigning ved Kolding bymidte ses pa Vestre Ringvej pa
ca. 3.400 kgretgjer og svarer til overflytning af trafikken til en alternativ rute omkring midtbyen.

Dertil ses en stigning i trafikken p& motorvejen pd ca. 3.700 kgretgjer, som skyldes alternative
ruter til midtbyen fra syd, samtidig med at der sker en ndring i rutevalget fra sydvest/vest
(Koldingvej) ind til og pd tveers af midtbyen fra Tankedalsvej til Vranderupvej.

Pa Vejlevej stiger trafikken med ca. 1.100-1.400 kgretgjer i dggnet. Denne trafik opstar ved
overflytning fra Fynsvej, som falder med ca. 2.200-4.200 kgretgjer i dggnet.

Prognosemodel 2033 inkl.
- Lukning af Jens Holms Vej ved Toldbodgade

Arsdggntrafik
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Figur 7.63, Prognosemodel 2033 med lukning af Jens Holms Vej ved Toldbodgade.
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Figur 7.64, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med lukning af
Jens Holms Vej ved Toldbodgade.
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Figur 7.65, Prognosemodel 2033 med lukning af Jens Holms Vej ved Toldbodgade.
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Figur 7.66, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med lukning af
Jens Holms Vej ved Toldbodgade.
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7.6.13 Kapacitetsforbedringer i krydset Fynsvej/Jens Holms Vej
Der er undersg@gt et scenarie, hvor der udelukkende foretages kapacitetsforbedringer i krydset
Fynsvej/Jens Holms Vej. Kapacitetsforbedringerne er foretaget ved at etablere ekstra svingbaner
og mere grgntid til afvikling af trafikken mellem Fynsvej og Jens Holms Vej. Dertil er det nord-
vestlige ben i krydset, Strandmgllevej, lukket ud mod krydset, og Strandvejen er lukket ud mod
Jens Holms Vej.

Den fremtidige trafik, som folge af kapacitetsforbedringerne, er vist pa figur 7.67, hvor den for-
ventede trafik p& Fynsvej nordgst for krydset er 46.200 kgretgjer i dggnet. Forskellen mellem ba-
sisprognosemodel 2033 og scenariet er vist pa differencekortet pa figur 7.68, og det ses, at ka-
pacitetsforbedringerne medfgrer en overflytning af trafikken fra Strandvejen til Lyshgj Alle og
Fynsvej pa ca. 3.200 kgretgjer i dognet. Dertil ses en stigning i trafikken pa ca. 500 kgretgjer i
dggnet pa Sjzellandsvej, hvilket skyldes lukningen af Strandmgllevej.

Kapacitetsforbedringerne medfgrer desuden en stigning pa Jens Holms Vej pa ca. 300 kgretgjer i
daggnet. Stigningen skyldes forbedret afvikling mellem Fynsvej og Jens Holms Vej samt en over-
flytning af trafik fra Fynsvej (parallelt med Jens Holms Vej).

Faldet p@ Skovvangen skyldes bl.a. lukningen af Strandvejen ud til Jens Holms Vej og dermed en
overflytning til Bramdrupskovvej, som stiger med 2-300 kgretgjer i dggnet.

Prognosemodel 2033 inkl.
- Kapacitetsforbedringer i krydset FynsvejlJens Holms Vej
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Figur 7.67, Prognosemodel 2033 med kapacitetsforbedringer i krydset Fynsvej/Jens Holms Vej.
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Figur 7.68, Differencekort mellem basisprognosemodel 2033 og prognosemodel 2033 med kapacitetsfor-
bedringer i krydset Fynsvej/Jens Holms Vej.

7.6.14 Forbedret fremkommelighed gennem Vonsild
Efter abningen af motorvejstilslutning 65b, Vonsild, er det borgernes oplevelse i Vonsild, at det
&ndrede trafikmgnster har vanskeliggjort fremkommeligheden for lokal- og sidevejstrafikken,
som oplever lange ventetider for at komme til og fra Vonsildvej i spidsperioderne, ligesom kryds-
ning af vejen ogsa er blevet vanskeliggjort.

Forbedring af trafikafvikling gennem Vonsild omfatter bl.a. krydsombygninger, etablering af
svingbaner, vejlukninger, tydeligere afmarkning mv. Sidevejstrafikken vil derved bedre kunne
afvikles, ligesom der bliver skabt et bedre flow for den gennemkgrende trafik med faerre stop og
dermed feerre gener for lokalomradet.

Derudover etableres der forbedrede krydsningsmuligheder for lette trafikanter i form af signalre-
gulerede kryds og/eller helleanlaeg, s vejen kan krydses i flere tempi.

Projektet forventes at give anledning til en lille trafikstigning pa Vonsildvej, da fremkommelighe-
den gges, og adgangen til Kolding Syd derved ggres mere attraktiv.
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KOLLEKTIV TRAFIK

Eksisterende forhold
Der er togbetjening med intercity- og regionaltog pa Kolding Banegard. Da der ikke er andre sta-
tioner i byen, har jernbanen ingen betydning for transport internt i byen.

En effektiv togforbindelse til nabobyerne er imidlertid vaesentlig for at forbedre mulighederne for
pendling med kollektiv trafik ind og ud af kommunen.

Kolding By betjenes af bybuslinjer, regional- og mellembys linjer. Et samlet kort over bybusnettet
kan ses pa figur 8.2.

Der er i alt 9 bybuslinjer

e Linje 5 kgrer i 20-minutters-drift i dagtimerne
e Linje 1-4 kgrer i halvtimedrift i dagtimerne

e Linje 6 og 7 kgrer i timedrift

e Linje 8 og 9 kgrer i time- og totimedrift

Bybusnettet er opbygget som et system af dobbeltradialer.

Bybusnettet har en god fladedaekning, men fremtraeder kompliceret bl.a. med ensrettede slgjfer i
enderne af straekningerne og ruter med omveje. Der er ikke foretaget en detaljeret gennemgang
af 3rsagerne til dette (som kan veaere bestemte lokale mal), men det vurderes, at der er mulighe-
der for forenklinger, der kan medfgre kortere rejsetider og friggre ressourcer, f.eks. til at gge fre-
kvensen pa udvalgte linjer.

Der eri alt 11 regional- og mellembys linjer, der forbinder Kolding med dels de st@grre nabobyer,
dels en raekke mindre byer internt i Kolding Kommune.

Ruten til Vejle har halvtimedrift i myldretiden og timedrift resten af dagen.
De gvrige linjer har timedrift eller mindre, typisk med et mgnster malrettet gymnasieelever med
1-2 afgange om morgenen og 3-4 om eftermiddagen, som sa kgrer i timedrift i de perioder.

Flere af de regionale ruter, der kommer ind i byen nord fra, har en kompliceret rute gennem by-
midten, hvor de bade passerer Alegdrden-Rendebanen og SDUs stoppested pa Buen (se figur
8.1). Ingen af regionallinjerne benytter busgaden Brostraede-Klostergarden.

Figur 8.1, Linje 103s rute gennem bymidten (screendump fra Sydtrafiks hjemmeside).
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Kolding betjenes desuden af linje 900X Vejle — S@nderborg, der kgrer ca. 1 gang i timen. Linjen
standser kun ved Banegarden og har derfor heller ingen intern betydning.

Der er desuden Flixbus-forbindelse til Aarhus.
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Figur 8.2, Sydtrafiks kort over bybusnettet.
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Der er modtaget passagertal for Sydtrafik, fordelt pd de enkelte stoppesteder. Det gennemsnit-
lige antal pastigere pr. dag ved stoppesteder kan ses pa figur 8.3.
De stgrste stoppesteder i byen er:

Rutebilstationen (bybusser og regionalbusser)

Klostergarden/Brostraede
Alegdrden

SDU/Broen

Kolding Storcenter
Buen/Jernbanegade

Kolding Gymnasium/Skovvangen
Sydbanegade ved Karolinegade

C. F. Tietgensvej ved Skovvangen (Hansenberg)
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Figur 8.3, Gennemsnitligt antal daglige pdstigere pr. dag i den centrale del af byen (Data fra Sydtrafik).

Malsatninger
Som det fremgar tidligere i rapporten, er det en essentiel komponent i en baeredygtig trafikplan
at gge andelen af kollektiv trafik, ideelt gennem en ggning af markedsandelen fra 2 til 4 eller 6%,
altsd en for- eller tredobling. Dette er formodentlig ikke realistisk, men da man kommer fra et
lavt udgangspunkt, er det ikke utopisk at forestille sig en betydelig vaekst i antallet af kollektiv-
trafik-passagerer via en malrettet udvidelse af driften.
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8.3 Projekter for kollektiv trafik
Der er indenfor den kollektive trafik fglgende projekter:

o Kollektiv trafikplan

e Hgjklasset kollektiv korridor

e (@get bybus- og regionalbusdrift

e Omlaegning af busforbindelser til betjening af knudepunkter - szerligt ved E45
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STINETTET UDEN FOR BYMIDTEN

For at f3 flere til at benytte cyklen, er en vigtig parameter, at infrastrukturen for cyklisterne er i
orden. I mobilitetsplanen er der set neermere pad de overordnede stier, som skal forbinde de en-
kelte bydele dels med hinanden og dels med stgrre erhvervsomrader/arbejdspladser, attraktio-
ner, boligomrader, vigtige institutioner, knudepunkter og bymidten.

I forlaengelse af mobilitetsplanen bliver der udarbejdet en cykelhandlingsplan, som dels ser pa et
mere detaljeret stinet i hele kommune, og dels ser pa hvilke initiativer, der skal igangsaettes for
at fa endnu flere op pa cyklen og benytte den som et reelt alternativt transportmiddel til bilen.

Flere ture pa cykel i 2035
Figur 9.1 viser stiforholdene som de er anno 2022 i Kolding by.
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Figur 9.1, Eksisterende stiforhold samt forslag til nye stier i Kolding by.

For at opfylde malsaetningen om, at den trafikale vaekst i Kolding Kommune frem mod 2035 ikke
skal skabe flere bilture, men skal ske med baeredygtige transportmidler (f.eks. cykel), skal der
fokuseres pa forholdene for cyklisterne. Cyklen skal vaere et naturligt valg for bdde bgrn, som
skal i skole, foraeldre med ladcykel, der skal aflevere bgrn i dagtilbud, pendlere, som skal pa ar-
bejde, og turister og borgere, som vil opleve byen.

Der bgr derfor opbygges et hovedstinet med en raekke supercykelruter, som kan vaere med til
sikre, at det gerne skulle vaere hurtigere end bilen at tage cyklen i Kolding by. Stierne, som ind-
gar i hovedstinettet, skal vaere hgjklassede og ggre, at det er et reelt alternativ til at benytte bi-
len pa de korte ture (0-10 km), bade p& almindelig cykel og pa el-cykel.

En af veerktgjerne til fastlaegning af, hvor de stgrste potentialer for hovedstinettet og supercykel-
ruterne er, er f.eks. et cykelpotentialekort. Figur 9.2 viser hvilke zoner i Kolding by, der har
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stgrst overflytningspotentiale af bilture p& 0-5 km til cykelture; jo mgrkere rgd, jo stgrre overflyt-
ningspotentiale. Der bgr som minimum sikres at der er stifaciliteter til/fra og gerne igennem
disse zoner. Supercykelruterne og/eller hovedstinettet bgr udspringe/ga igennem disse zoner.

Antal ture 0-5 km RAM B LL
<100

100 - 200
200 - 400
400 - 800
800 <

Figur 9.2, Kortet viser cykelpotentialet i Kolding by samt zoom pa Kolding bymidte. Jo mgrkere rgd, jo
stgrre overflytningspotentiale fra bilture pa 0-5 km til cykelture mellem 0-5 km.

De eksisterende stier skal gennemgas for, om de overholder de krav, som stilles til hovedstinet-
tet, som f.eks. belaegning og belysning. Det skal sikres, at hovedstinettet som minimum bestar af
attraktive stier med god bredde, sikre vejkrydsninger, fast belaegning og god belysning, samt
overordnet skiltning.

Hvor der mangler vaesentlige stier, bgr disses anlaegges.

Supercykelruter

Supercykelruterne bgr udpeges pa baggrund af det eksisterende overordnede stinet og med bag-
grund i input fra workshoppen d. 3/2-2022 samt principper om, at supercykelruterne skal for-
binde vigtige mal i kommunen og vaere attraktivt at kgre pa.

Supercykelruterne skal have hgj standard, og der skal saettes krav til eller taenkes over fglgende:

e Supercykelruterne udggr det overordnede stinet som forbinder de vigtigste mal i byen.

e Supercykelruterne danner et stormasket net, som understgttes af de gvre stier, som op-
dateres i den kommende cykelstihandlingsplan.

e God fremkommelighed og “smutveje” prioriteres.

» Rydning prioriteres hgijt (bade glatfgre, sne og blade) og skal ggres ofte og tidligt om
morgenen ifht sne.

e Der skal veere krav til jeevnlig fejning.

e Stierne skal fglge vejreglernes minimumsbredder.

o Der skal etableres op/nedkgrsler, sa der ikke er kantstene og lignende, som der skal for-
ceres.
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e I krydsninger med veje skal sikkerhed og fremkommelighed for cyklister prioriteres, hvor
det er muligt.

e Minimere omvejskgrsler og chikaner.

e Opsaetning af belysning, hvor der er mulighed for det (byomrader/ikke byomrader).

e Skiltning og vejvisning til vigtige destinationsmal.

Supercykelruterne skal give mulighed for at komme hurtigt fra A til B, men ogsd vaere rekreative
stier, hvor det er rart, smukt og trygt for at feerdes. Elementer der 0gsa styrker den sociale bae-
redygtighed. Der kan f.eks. arbejdes for stier pa tveers af Marielund.

Det er vigtigt, at supercykelruterne ogsa kobles sammen med knudepunkterne, sa der skabes
gode muligheder for kombinationsrejser (f.eks. cykel-bus eller cykel-samkgrsel). Derfor skal der
0gsa sikres stier ud til de nye knudepunkter ved motorvejen. Ved knudepunkterne skal det vaere
god cykelparkering med mulighed for afldsning af sin cykel, s cyklisterne ikke afholdes fra kom-
binationsrejserne pga. utryghed for at cyklen ikke er der, ndr man skal hjem igen.

Der forventes tiltag pa fglgende ruter;

e St
e St

mod Bramdrupdam
mod Bramdrupdam

e Sti mod Vester Nebel

e Sti mod Harte

e Sti mod Nr. Bjert

e Sti mod Strandbuse

e Sti mod Kolding Sygehus
e Sti mod Seest

e Sti mod Vonsild

e Sti mod Dalby
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Figur 9.3, Supercykelrutenettet i Kolding i 2035.

9.3 Stiprojekter
Der er fglgende projekter, der relaterer sig til lette trafikanter og stier:

e Cykelhandlingsplan

e Cykelgader/cykling mod ensretning i bymidten

e Stiforbindelse gennem Marielund-dalen

e Forbedring af stiadgang mellem p-pladser og bymidten

e Transportkorridor for lette trafikanter langs sydsiden af Kolding A (mellem Marina City og
Vestre Ringgade)

e Opseatning af el-Igbehjul og pendlercykler

e Cykelforbindelse ad Jernbanegade - Svietorvet

e Byrum ved Klostergarden og gadeforlgb med busgade og cykelsti p& Brostraede

e Pulje til supercykelruter

e Sti - Svineryggen

e Stiforbindelser til knudepunkter ved motorvejen

e Forbedret forbindelse for lette trafikanter fra bymidten og Banegarden til de havnenaere
arealer

P flere af supercykelruterne bgr eksisterende forhold opgraderes for at kunne definere ruten
som supercykelrute. Det veaere sig i form af f.eks. asfalt, belysning, udvidelse af stifaciliteter samt
naturligvis skiltning af samtlige ruter.
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10. KNUDEPUNKTER

Knudepunkter er i princippet alle lokaliteter, hvor det er muligt at skifte mellem transportmidler.
Det kan veere fra cykel til kollektiv transport, cykel til bil, fra bil til bil eller noget helt fjerde - se
figur 10.1.

Figur 10.1, Diagram af principperne for knudepunkter som skiftemulighed mellem forskellige transport-
midler (kilde: Nordjyllands Trafikselskab)

Interessen for knudepunkter skyldes, at det er et gnske at flere og flere rejser skal foretages
med flere forskellige transportmidler (sakaldte kombinationsrejser) - individuelle og kollektive -
og at de steder, skift mellem transportmidlerne foregar, ogsa skal ses som en integreret del af
det samlede mobilitetstilbud. Samtidig skal knudepunkter veere med til at ggre kombinationsrej-
sen mere gnidningslgs og fleksibel, sdledes at kombinationsrejser bliver et reelt alternativt til pri-
vatbilen.

Identificering og promovering af knudepunkter i og omkring bymidten, sdvel som i resten af
kommunen, kan styrke arbejdet med gget kombinationsrejser og skift fra bil til baeredygtige
transportformer. Med gode knudepunktslgsninger bliver det nemmere og mere trygt/bekvemt at
kombinere transportmidler pa ens rejse.

Knudepunkter kan spaende i skala fra et simpelt busstoppested til store en stor station, der betje-
ner mange trafikarter.

Uanset skala bgr der dog i placering og udformning vaere fokus pa fglgende:
e En overskuelig indretning, der ggr det let at finde rundt i forbindelse med skift

e Attraktive og trygge ventemuligheder, gerne med overdakning men samtidig transparente,
s3 ventetiden kan tilbringes i tryghed

e Realtidsinformation om kollektive trafikmidler, der betjener knudepunktet

e Cykel- og bilparkering

e Let adgang for de forskellige transportmidler - ogsa gang

Ved stgrre knudepunkter bgr man tilstraebe en placering teet ved eksisterende butikker eller
f.eks. servicestationer, saledes at der kan opnas en synergi.
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Der er lavet en forelgbig udpegning af knudepunkter i Kolding by, se figur 10.2. Der vil i en mere
dybdegdende udpegning komme en del flere punkter til. Knudepunkterne fra den forste udpeg-
ning er dels

bydelscentre iht. kommuneplanen

e potentielle stgrre omstigningspunkter, som er knyttet til den beskrevne kollektivkorridor iht
afsnit 8.3.
e knudepunkter i en ring omkring bymidten, som f.eks. kan veere parkeringspladser eller par-
keringshuse, hvor der eksempelvis er adgang til at leje el-lgbehjul.
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Figur 10.2, Forelgbig udpegning af knudepunkter i Kolding by.
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Skematisk opstillet kan faciliteterne for de forskellige typer af knudepunkter differentieres pa fol-
gende made - se figur 10.3:

Principper for forskellige knudepunkter og faciliteter, som Kolding Kommune arbejder med:

r Adgang til Parkerings- El- Hejfrekent Cykel- Mikro- Tank/

.} overordnet plads ladestander og hurtig parkering mobilitet Kiosk-café

infrastruktur bus eller indkeb

Omstignings- .

knudepunkt m I &] m O% i"
E45

Bydelscenter P E.] O% l Z-R)

2

s @ P gy RS D W
I kanten af

Bymidten I &l m O‘%) o—l;

Figur 10.3, Skematisk opstilling af forskellige knudepunktstyper og deres faciliteter.

10.1 Projekter for knudepunkter
Der er indenfor den knudepunkter fglgende projekter:

e Pulje til knudepunkter
e Udbygning af knudepunkter
e Knudepunkter (Vejlevej/E45, Kolding Storcenter, Buen og Rendebanen)
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11. OVRIGE BAREDYGTIGE TILTAG

Mobilitetsplanens overordnede budskab er at skabe en mere baeredygtig transport i Kolding by,
som samtidig understgtter erhvervslivet, bylivet og bosaetningen. Foruden fremme af den kollek-
tive trafik, cykeltrafikken og arbejdet med knudepunkter, skal der arbejdes med sammenhaeng
mellem de forskellige mobilitetsformer og gvrige tiltag, som det gnskes at arbejde med.

Et af de punkter er at se pd muligheder for at kunne tilbyde micromobilitet til borgerne. I princip-
pet er mikromobilitet ikke noget nyt - vi har altid gdet og cyklet til/fra skole, uddannelse og ar-
bejde og i kombination med brug af den kollektive trafik. Men de seneste ars indtog af bl.a. el-
Igbehjul, -cykler og -skateboards har skabt nye praemisser for brugen og udbredelsen af den type
transportform. Det er f.eks. muligt at transportere sig over laengere afstande uden bil, hvilket jo
er rigtig godt i fht. at skabe mere baeredygtig transport. Derfor er det vigtigt ogsa at tilpasse og
indrette mobilitetsnettet efter de 'nye’ transportmidler.

P& samme mé&de er el som drivmiddel - bade til biler, tung transport og cykler - et element, der
skal arbejdes med i forbindelse med omstillingen til mere baeredygtig transport.

Nedenstdende er nogle af de tiltag, som der bgr arbejdes med.

e Samarbejde med virksomheder om fremme af baeredygtig transport til medarbejdere,
bade til/fra arbejde og i arbejdstiden. Herunder at tale om ladestandere, Igbehjul/dele
cykler, (mindre) vareleveringer til kunder, badeforhold, god cykelparkering mm.

o Forskellige samkgrselsmuligheder, som bade kan vaere via digitale platforme eller blot
ved fysiske placeringer.

e Der kan arbejdes med carpool-lanes/samkgrselsbaner, eller andre tiltag som kan fremme
samkgrsel.

e MAAS er et koncept, som der arbejdes pa at lave i hele DK, og Kolding skal presse p3, s
der kan komme en APP, hvor booking og betaling foregar, sa der ses pa den samlede
rejse.

e Parkeringsrestriktioner for pendlere er et middel i bymidten.

e Busbane i myldretiden pa indfaldsveje.

o Italeseettelse af muligheden for at benytte andre transportmidler end bil en gang imellem
- altsd kampagner som fortaeller om, hvad de sma skridt gor, og hvad der findes af mu-
ligheder.

e Arbejde med pendlercykler og ellgbehjul ved udvalgte knudepunkter.

e Samarbejde med skoler, virksomheder, institutioner om muligheder og gnsker.

e Pisk og gulerod overfor biltrafikken - gode forhold for bilister p& det overordnet vejnet og
mere ‘besvaerligt’ og/eller begraensende for biltrafikken pa de mindre veje og i bymidten.

o Elladestandere og info herom, for at fremme elbilerne.

o Delebiler, s3 borgere, der bor og arbejder i byen, kan undveere bil nr. 2 eller ligefrem
undveere bil, fordi de kan bruge en delebil, nar de skal pa lsengere ture.

e Laessezoner, hvor varelevering omlaesses fra lastbiler til mindre varevogne (gerne pa el),
som s& bringer varerne det sidste stykke ind til kunderne pa8 mindre forurenende vis.
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BYMIDTEN

Bymidten omfatter omradet inden for byens Indre Ringvej, der mod nord, vest og syd bestar af
Ndr. Ringvej, Vestre Ringgade, Tgndervej og Sydbanegade - som vist pa figur 12.1.

I den gstlige ende af bymidten er der en indre ringgade bestdende af Slotsgvejen, Fredericiagade
og Buen, mens den ydre ringgade bestdr af Fynsvej, Jens Holms Vej og @sterbrogade.

Buen har i en periode vaeret spaerret for bilkgrsel mellem Sdr. Havnevej og Sydbanegade, sle-
des at den indre ringgade, som samtidig fungerer som P-sggering, her forlgber ad Sdr. Havne-
gade. Imidlertid er kgrsel ad Buen igen mulig, og det er ogsd muligt at kgre ad Sdr. Havnegade -
Kongebrogade.

Selve bymidten bestdr af et kompleks af gader i meget forskellige bredder og udformning, herun-
der en raekke gdgader og en raekke smalle, snoede og delvist brolagte gader. Koldinghus udggr
et markant vartegn for bymidten, og ses mange steder fra bymidten.

Koldinghus
Slotsbanke

Figur 12.1, Kolding bymidte.

Malsaetning
Trafikplanen skal understgtte:

e at flere skal bruge byen,
e at de, der besgger bymidten, skal opholde sig i bymidten i laengere tid, og

e at der skal veere flere boliger og beboere i bymidten.
e bedre forbindelser internt i bymidten og fra bymidten udad (havnen, Campus osv.)
e forbindelser mellem bymidten og parkeringsfaciliteterne

Udfordringer i bymidten i dag
Ved registrering og i dialog med Kolding Kommunes politikere og embedsmaend er fglgende pro-

blemer/udfordringer noteret. Mobilitetsplanen bgr udpege projekter til at Igse:
e Vi vurderer, at ringgadesystemet baerer den stgrste gennemkgrende trafik, men der er allige-

vel lidt gennemkgrende trafik nord-syd (Hospitalsgade/L3sbygade - Bredgade). Denne trafik
er til gene for bymidtens funktion som en sammenhangende, attraktiv bydel med en blan-
ding af handel, kultur og beboelse.
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e Der er ikke en attraktiv forbindelse for cyklister gst-vest i bymidten.
e Fredericiagade - Buen udggr en barriere mellem bymidten og Banegdrdsomradet

e Jens Holms Vej og jernbanen udggr en barriere mellem bymidten og havnen

e Vivurderer, at byens kompleks af parkeringspladser og tilhgrende vejvisning ikke fungerer
optimalt. Dette emne behandles separat i afsnit 13, men skal ses i snaever sammenhang
med bymidtens mobilitetsplan.

Mobilitetsplan for bymidten
P3 basis af dette har vi udarbejdet et forslag til mobilitetsplan for bymidten, der indeholder disse
komponenter, som vist pa figur 12.2:

e Der indfgres et zonesystem, som begraenser gennemkgrende trafik i nord-syd-retningen

o Der udpeges nye cykelforbindelser ad Hospitalsgade, Lasbygade og Blaesbjerggade, hvor dib-
beltrettet cykling tillades, eller de omlaegges til cykelgader

e Det undersgges, om der kan indfgres yderligere restriktioner i den inderste del af bymidten

e Opgradering af den kollektive trafikbetjening af bymidten — kombineret med en styrket cykel-
forbindelse gst-vest

e Et samlet projekt til optimering af udnyttelsen af bymidtens parkeringspladser, inkl. bedre
vejvisning og P-sggesystem. Her henvises til afsnit 13.

e P& lengere sigt (efter en havneforbindelse): Lukning af Buen-Fredericiagade for gennemkg-
rende biltrafik.

" l

Overordnet ili i Kolding idte 2035

Kortet viser det fremtidiige vej- og stinet i Kolding bymidte i
2035.

sss——  Gdgade I cingve

‘m I } Fodgaengerforbindelse ﬁ Indfaldsvej til bymidten
—
—_—

Cykelsti langs vej Fordelingsvej for biler i bymidten

e
ARRRRRRRNNNR  Cykelgade/-forbindelse

H Buskorridor med storstoppested/alm. stoppested

Zoner med reduceret biltrafik

Figur 12.2, Skitse til trafikplan for bymidten.
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12.4 Anbefalede tiltag i bymidten

12.4.1 Zoneprincip og fartdeempning i bymidten
Al gennemkgrende biltrafik inden for ringgaderne kan i princippet fjernes ved at arbejde med et
sakaldt zonesystem som beskrevet ved figur 12.3. Ved en gennemtaenkt placering af vejluknin-
ger og modsatte ensretninger sikres det, at der kan kgres til hele bymidten, men at det ikke er
muligt at kere igennem bymidten f.eks. fra syd til nord i princippet som vist pa figur 12.4. Lgs-
ningen kan hensigtsmaessigt kombineres med en udvidelse af gdgadezonen mod vest, sa Nikolaj-
omradet integreres i zonen.

Hvad er zoneprincippet?

Indretning af et vejnet efter zoneprincippet indebaerer, at
vejlukninger og modsatte ensretninger placeres, sa det
ikke er muligt at kere gennem omradet.

De enkelte zoner betjenes af vejbgjler eller eventuelt
blinde veje, der forbinder dem med det omgivende trafik-
vejssystem.

I Kolding bymidte findes der allerede i dag en effektiv bar-
riere for gennemgaende trafik i gst-vest retningen, besta-
ende af Slotssgen og gagadeomradet.

Ren og jernbanen udger yderligere barrierer, som kan ud-
nyttes aktivt til at styre og begreense biltrafikken.

Figur 12.3, Zoneprincippet.

=3
R LAy

Indre ringvej Omrade med reduceret biltrafik
Fordelingsgader i bymidten
Indfaldsveje til bymidten Trafikzone

Barrierer for biltrafik

Figur 12.4, Skitse til udmgntning af zoneprincippet.

P& laengere sigt kan det overvejes at spzerre for gennemkgrende trafik ad Buen, men dette forud-
seetter, at der er etableret en havneforbindelse, som aflaster Jens Holms Vej.
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12.4.2 Kollektiv trafik i bymidten og bedre cykelforbindelse gst-vest
Den nuvaerende kollektivkorridor ad Brostraede-Farverstraede fastholdes. I Cykelplanen er samme
rute udpeget som en mulig ny gst-vest-gdende hovedrute for cyklister i bymidten.
I forbindelse med faerdigprojektering af den kommende udformning af Brostraede forbi Kloster-
gdrden indarbejdes Igsninger, der muligggr, at cyklister og busser hensigtsmaessigt kan dele vej-
arealet, og at cyklister ikke generes af busser, der stopper ved stoppestedet.
De fremtidige principper for busbetjening af bymidten er vist pa figur 12.5.

L

S \ —

s Primaer buskorridor

Q@vrige buslinjer

(] Storstoppested

Figur 12.5, Princip for busbetjening af bymidten.
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12.4.3 Fodgeengere i bymidten
Mobilitetsplanen skal stgtte, at flere gar laengere i bymidten. G&gadeomradet udvides mod vest,
sa Nicolai-omradet kommer til at haenge sammen med Jernbanegade - Torvegade-forigbet.
Der skal ogsa arbejdes med en bedre forbindelse mellem bymidten og Banegardsomradet.
Planen omfatter ogsa opgradering af de attraktive stiforbindelser bl.a. langs den og Slotsgen,
som ogsa kan ggre det mere attraktivt at parkere lidt uden for bymidten og ga det sidste stykke.
Principperne for fodgaengere er vist pa figur 12.6.

H Primeere fodgeengerakser kort sigt ‘ e Fodgaengerforbindelser til p-pladser
og langs &en
Primeere fodgaengerakser langt sigt

Omréde med reduceret biltrafik
s Gagader

Figur 12.6, Fodgeengerplan for bymidten.
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12.4.4 Cyklister i bymidten
Principperne for cykelforbindelser i midtbyen er vist pa figur 12.7. I mobilitetsplanen udpeges to
gst-vest gdende forbindelser i bymidten:
Brostraede-Farverstraede, hvor cyklisterne skal dele areal med busserne
Jerbanegade - Torvegade - Svietorvet og videre ad Katrinegade. Her skal cyklisterne dele areal
med fodgaengerne, da noget af straekningen er eksisterende gdgade.
Mobilitetsplanen peger ogsd pa forbedrede cykelmuligheder i Hospitalsgade, Lasbygade og
Blaesbjerggade.

Cykelsti langs gade Feelles/rekreativ sti
=mmmm  Cykelrute ad lokalgade ﬁ Primzer adgang til bymidten
Cykelsti i eget tracé H Fremtidig cykelforbindelse

Figur 12.7, Cykelplan for bymidten.

12.4.5 Opfelgning pa Cykelplan 2012-2015
I Cykelplan 2012-2025 er der udpeget en raekke cykelprojekter i bymidten. Projekterne kommen-
teres i det fglgende.

Lasbygade, Hospitalsgade og Blaesbjerggade - Cykelrute ad lokalvej

Disse gader er i cykelplanen udpeget som Cykelrute ad fartdeempet trafikvej.

Der skal i fremtiden ikke mere vaere gennemkgrende biltrafik ad Lasbygade og Hospitalsgade jvf
zoneprincippet. Det foresl3s derfor, at de omklassificeres til Cykelrute ad lokalvej. For at ggre ga-
derne mere attraktive for gennemkgrende cykeltrafik foreslas det, at

e Kgrsel i begge retninger for cyklister tillades

e Gaderne skiltes som cykelgade (hvis det vurderes at gaderne opfylder kriterierne for dette).

Der vil fortsat vaere begreenset biltrafik pd gaderne, dels til beboerne, dels til de parkeringsplad-
ser, der stadig vil have tilkgrsel fra dette hjgrne af bymidten i henhold til zoneprincippet.

P& de straekninger af gaderne, der er brolagt, foresl3s det, at der etableres cykelstriber i en jeev-
nere belaegning (se figur 12.8).
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Figur 12.8, Cykelgade med cykelstribe/cykelfliser (Esbjerg).

Kongebrogade - Cykelrute ad fartdeempet trafikvej
Det foreslds, at denne omklassificeres til Cykelrute ad lokalvej.

Buen - Cykelstier

P& Buen mangler cykelstier/baner p8 en kort streekning mellem broen over banen til ca. 80 m syd
for Sdr. Havnegade, hvor det er prioriteret at lave venstresvingsbaner. Dette projekt etableres i
2022.

Ejlersvej - Cykelstier

I cykelplanen er der udpeget et cykelstiprojekt pa Ejlersvej.

Dette projekt foreslds udeladt, da der allerede er cykelstier pd hele Slotssgvejen, som har en
mere direkte linjefgring bade til bymidten og Banegarden.

Dyrehavegdrdsvej — cykelrute ad lokalvej
Dyrehavegardsvej er spaerret for gennemkgrende biltrafik med en bussluse og opfylder dermed
allerede kravene til en cykelrute ad lokalvej. Projektet foresl8s udeladt

Forbedret forbindelse for lette trafikanter fra bymidten og Banegarden til

havnenaere arealer
Der er stor interesse for at opnd en bedre sammenhaeng mellem Kolding bymidte og Kolding

Havn, herunder at det indre af havnen omdannes til attraktive byrum, der hanger naturligt sam-
men med den eksisterende bymidte. Mobilitetsplanen skal understgtte dette.

I dag udggr Jens Holms Vej og jernbanen to markante barrierer for en egentlig integration mel-
lem bymidten og Havnen.

Jernbanen kan ikke flyttes, men Jens Holms Vej kan fredeligggres eller helt fijernes pa en del-
streekning ud for Havnen, hvis der etableres en havne- eller fjordforbindelse.
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Figur 12.9, Slotspladsen i Aalborg.

Selv hvis dette ikke sker, vurderer vi, at der alligevel er muligheder for at fredeligggre Jens
Holms Vej p& straekningen ud for havnebassinet. Som referenceprojekt kan f.eks. anvendes
Slotspladsen - Strandvejen i Aalborg, se figur 12.9.

I Esbjerg er der bygget en attraktiv fodgaengerforbindelse, “Landgangen”, der bade fgrer fod-
gaengerne over en trafikeret vej og overvinder hgjdeforskellen mellem bymidten og Havnen.

12.5.1 Yderligere restriktioner i den centrale bymidte (ikke i handlingsplan)
@nskes yderligere reduktion af biltrafikken i den centrale del af bymidten, kan det overvejes at
indfgre yderligere restriktioner, sddan at kun beboere og ngdvendig kgrsel som f.eks. handicap-
kgrsel, renovation og varelevering ma kgre ind i omradet.

Et sddant system kan understgttes med porte, der f.eks. kan bestd af haeve-saenke-pullerter, der
aktiveres ved en nummerpladelaeser (vist pa figur 12.10).

Der vil veere noget administration af systemet, og det er et legitimt spgrgsmal, om den gnskede
effekt vil opnds, da der uanset restriktionerne stadig vil vaere behov for bilkgrsel i begraenset om-
fang i den centrale bymidte.
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Figur 12.10, Eksempel pad speerring for biltrafik med haeve-saenke-pullerter, som kan dbnes for biler med
tilladelse via nummerpladegenkendelse (sensoren anes til venstre i billedet) (Trondheim, Norge).
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13. PARKERING

Parkering er erfaringsmaessigt et centralt emne i en trafikplan, iszer for et centralt byomrade som
Kolding bymidte.

Emnet er s& omfattende, at det i denne sammenhaeng afrapporteres i en separat parkeringsplan,
der omfatter

e Registrering og beskrivelse af eksisterede forhold

e Afrapportering af en parkeringsundersggelse, gennemfart i 2022

e Forslag til en parkeringsstrategi, som understgtter mobilitetsplanens malsaetninger

e En raekke konkrete projekter, som udmgnter parkeringsstrategien.
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REFERATER FRA WORKSHOPS/M@DER

De fglgende kapitler (kap. 14-18) indeholder referater/opsummeringer fra en intern workshop, 2
interessentgruppeworkshop/-mgde og et politikermgde, som har vaeret afholdt under udarbejdel-
sen af mobilitetsplanen. Kapitlerne opsummerer kort indholdet af det pagaeldende mgdeoplaeg
med eventuelle suppleringer fra mgdet samt beskriver de efterfglgende drgftelser og eventuelle
konklusioner derfra.

WORKSHOP 3. FEBRUAR

Intern tvaerfaglig workshop om mobilitet og den kommende mobilitetsplan med fagrelevante del-
tager fra forvaltningerne, se deltagere nedenfor. Workshoppen blev afholdt d. 3. februar 2022.

Formal med mgdet:
Tveerfaglig snak omkring mobilitetsplanen og dens indhold

Agenda/dagsorden for mgdet:
e Introduktion til arbejdet med mobilitetsplanen
e 3 spor/ 3 workshopstationer

P& mgdet blev der indledningsvis holdt et oplaeg omkring, hvad mobilitet er, hvordan baeredygtig-
hed spiller ind i mobilitet, resultater fra kortlaegningen af de trafikale forhold i Kolding by og by-
midte, trafikale konsekvenser ved en raekke opstillede vejprojekter samt mulige indsatser og pro-
jekter til Mobilitetsplanen. Det tilhgrende slideshow findes i selvstaendigt bilag til baggrundsnota-
tet.

- Steen Langhoff (Trafik)

- Erik Harbo (Trafik)

- Karina Mortensen (Trafik)

- Lise Nielsen (Trafik)

- Michella Bigom (Trafik)

- Helle Maria Harpsge (Trafik)

- Peter Sgndergaard (Trafik)

- Torsten Zink Sgrensen (Klima og Beeredygtighed)
- Camilla Hgyer Horsted (Plan)

- Klavs Busch Thomsen (Plan)

- Justyna Strzelecka Hansen (Plan)

- Kris Munk Moritsen (Strategisk vaekst)

- Rikke Winther Revsholm (Kultur og Event)

- Sandra Bundgaard-Pedersen (Konsulentteam) - styrede tidsplan for workshop

Synspunkter og udsagn, der fremgar af referaterne, skal opfattes som indlaeg i en debat, og de
er ikke udtryk for Kolding Kommunes holdning, hverken politisk eller fra forvaltningen.
Der blev pd mgdet ikke truffet beslutninger om Igsninger, blot drgftet forskellige muligheder.

Selve workshoppen (efter oplaagget) var inddelt i tre emner, som alle deltagere kom omkring. I
det fglgende er referater fra de tre behandlede emner:

e Baeredygtig transport
e Midtbyen
e Overordnet vejnet
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14.1 Opsummering af gruppe Baeredygtig Transport
Generelt var der bred enighed om, at de tilbud vi tilbyder under “baeredygtig mobilitet” skal vaere
reelle alternativer til bilen. Dvs. at der skal vaere hgj standard og dermed ogsd vedligehold, og
det skal tydeligt fremgd, at det er noget, som skal fa flere til at veelge nogle bilture fra og be-
nytte andre alternativer.

Stinettet og cykling

I alle grupper gennemgik vi det overordnede stirutenet, som var tegnet op. Der var fokus pa sti-
nettet uden for bymidten, da stinettet i bymidten blev vendt i Midtby-gruppen. Der var fokus pa,
at det viste stirute var det overordnede stirutenet, hvis primaere rolle er at skabe hgjklassede for-
bindelse mellem iszer attraktioner, boligomrader, vigtige institutioner, erhvervsomrader/arbejds-
pladser, bymidten og knudepunkter. Efterfglgende bgr der udarbejdes en cykelhandlingsplan,
som vil kunne uddybe stinettet og de detaljerede tiltag, som skal til for at fremme cyklisme.
Folgende forbindelser blev pdpeget som manglende:

e Forbindelse mellem det nye omrade ved Vonsild og bymidten og til dels over mod Sdr.
Bjert

e Forbindelse til det nye erhvervsomrdde ved Hylkedal/Tankedalsvej (og videre ud mod
Vamdrup)

o Skal Adalsstien vaere en del af hovedstinettet? (Rdalsstien er pt to adskilte forbindelser,
som saerligt ift. stidelen Sgndergade-Marina City kan vaere udfordret ift. bl.a. manglende
sikre overgange.)

e Forbindelse mellem Alpedalsvej og Esbjergvej

e Generelt forbindelser til knudepunkter ved motorsvejstilslutningerne

e Forbindelser til det nye omrade ved Eltang

e Forbindelse pa tveers af Marienlund

e Forbindelse mellem Dons og Drejens

e Lystunnellens fortsaettelse

e Ruter gennem bymidten

e @vrige missing links

Yderligere blev det papeget, at dette hovedstinet skulle have hgj standard, og der skulle saettes
krav til eller teenkes over:

e Rydning (b&de sne og blade)

¢ Fejning

e Minimums breder og fremkommelighed

e Op/nedkarsler

e Krydsninger (sikkerhed og prioritering)

e At stier i eget trace eller med afstand til bilerne ofte var at foretraekke

e Minimere omvejskgrsler og chikaner

e Mulighed for belysning

e Skiltning og vejvisning (seerligt ved andringer, koordinering med vejarbejder)

e Prioritering og grgn bglge i krydsene

Det blev desuden snakket om, at det er vigtigt at taenke fodgeengere og cyklister tidligt ind i
planlaegningen af nye omrdder og omdisponering af zldre omrader. Det sker ofte, at der ikke er
teenkt pa, hvorledes stierne kan anlaegges og give bedre og hurtigere forbindelser end bilerne.

Kollektiv Trafik
Der var ingen af deltagerne, som bruger den kollektive trafik i Kolding jeevnligt. Men generelt var
der enighed om, at hvis den kollektive trafik skal veere et alternativ til bilen, skal den have hgj
frekvens og dermed hgj fleksibilitet. Det skal veere hurtigt at komme fra A til B uden for meget
omvejskgrsel. Desuden var der enighed om at arbejde med et enklere system med hurtigere ru-
ter, som er hgjfrekvente, hvor der er gode muligheder for skift (gode knudepunkter). Palidelighed
er vigtig for at fastholde de nuvaerende brugere.
Der blev talt om:

e Kunne et af sporene pa Vejlevej tages ud til busbane i myldretiden

e Kunne busserne fa prioritet i signalanlaeggene, specielt i myldretiden.
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e Det blev diskuteret, at hvis busserne blev prioriteret over bilerne, om sa folk/pendlere/til-
flyttere ville vaelge andre byer og dermed mindske vaeksten

e Generelt er det ngdvendigt, at busserne bliver et tydeligere alternativ til bilen for at flytte
passagerer

e Samtidig er den kollektive trafik ngdvendigt at tilbyde dem, som ikke har adgang til bil
som bgrn, unge og aldre eller folk uden kgrekort. Der er ca. 30 % husstandene, som
ikke rdder over en bil.

Knudepunkter
Knudepunkter er en vigtig del i sammenhangen i den "baeredygtige” transport.

e Knudepunkter kan have forskellige stgrrelse og indretning og funktioner alt efter belig-
genhed og typer af skift

e Der foreslds knudepunkter ved motorsvejstilslutninger, hvor man skal kunne komme til
med andet end bil.

e Der skal fokus p& tryghed ved knudepunkterne iszer i yderomrader og ved motorvejene

e Det skal vaere muligt at booke/leje Igbehjul og/eller cykler ved udvalgte knudepunkter.
Isaer dem hvor der kommer en del pendlere eller turister til, saledes at det bliver muligt
at se den samlede rejse.

e Der skal vaere mulighed for afldst cykelparkering, belysning

@vrige tiltag
e Samarbejde med virksomheder om fremme af baeredygtig transport til medarbejder og i

arbejdstiden. Herunder at tale om ladestandere, Igbehjul/delecykler, badeforhold, god cy-
kelparkering mm.

e Huvis f.eks. et spor pd Vejlevej er til busser i myldretiden, skal det vaere muligt at parkere
ved motorvejen, og lave samkgrsel.

e Der skal ses pa carpool-lanes, eller andre tiltag som kan fremme samkgrsel, f.eks. p-
pladser med f.eks. mulighed for drop in i kombination med hgjfrekvent kollektiv trans-
port, hvis ikke der er lift

e MAAS er en rigtig god ide, og det skal der arbejdes pa at lave i hele DK, og Kolding skal
presse pa, sa der kan komme en APP, hvor booking og betaling foregar, sa der ses pa
den samlede rejse.

e Parkeringsrestriktioner for pendlere er et middel i bymidten. Delte meninger om det
skreemmer folk helt vaek eller kan f& dem over pa andet transportmiddel

14.2 Opsummering af gruppe Midtbyen
I gruppen var der snak om bymidten, herunder forholdene for fodgeengere, cyklister, bilister og
kollektiv trafik.

Trafikken i Midtbyen

I denne del var der oplaeg om stinettet i bymidten. Der mangler gode, direkte forbindelser for
lette trafikanter bade nord-syd og gst-vest. (Vedr. gst-vest se om busgaden senere). Noget af
dette skyldes dog byens topografi og historie, som jo ogsa er kvaliteter. En ok nord-syd-forbin-
delse via "Regnbuebroen” og “Graffititunnelen” er blevet forringet i forbindelse med boligbygge-
riet pa Klostergarden, sa der ikke laengere var underfgring af Brostraede. Nedkgrslen med rampe
fra syd ender dermed blindt ved Brostraede, og hvor der alene er trapper til gadeniveau.
Desuden var der oplaeg om ”bilfri” Midtby. Bemaerk, at det aldrig kan blive helt bilfrit: Der skal
stadig vaere f.eks. varelevering, renovation og handicapkgrsel samt maske kgrsel til beboerne.

Fglgende blev drgftet:

e Der var enighed om, at bymidten skal indrettes, s& fodgaengere og cyklister prioriteres
hgjere end bilerne.

e Bymidten skal kunne noget andet end Kolding Storcenter. Men det blev ikke nsermere
udfoldet blandt deltagerne, hvad bymidten praacis skal kunne.

e Lgsning med have-sanke-pullerter, der aktiveres af nummerplade, blev fremsat som
Igsningsmulighed. Denne type er allerede indtaenkt og drgftes for nuveerende som en Igs-
ning i gdgadesystemet. Der fremsaettes dog bekymring for, at der kan blive for mange
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undtagelser, s effekten af den begreensede kgreadgang til gdgaderne udebliver / under-
graves.

e Der blev snakket om muligheden for at spaerre for gennemkgrende biltrafik med zone-
princip omkring Hospitalsgade - L&sbygade. Workshopdeltagerne finder zoneprincippet
omkring Hospitalsgade - Lasbygade interessant, og det kan veere en mulighed at kigge
ind i og vurdere naermere ift. konsekvenser og i samspil med andre projekter. Muligheden
skal dog drgftes i trafik-afdelingen fgr, den kan tages med som Igsning.

e Mere vidtgdende forslag: Speer Fredericiagade-Buen-linjen. (Lokalt problem med levering
af sceneudstyr til teatret). Synspunkt: Vi skal ikke veere bange for at vise radikale Igsnin-
ger!

Parkering

Der var oplaeg om parkeringsforholdene med udgangspunkt i P-undersggelsen fra 2019.
P-skiltning til Koldinghus ad Hospitalsgade via Adelgade - Markdanersgade er uhensigtsmaessig.
(Men nogle folger GPS og ender pa Fredericiagade!). Man bgr parkere ved Slotsgen, og s& ma der
laves en saerordning for handicapkgrsel. Det er en kvalitet, hvis man kan se Koldinghus pa vej
hen til parkeringen, s man forstar sammenhaangen.

Fgtex’ P-hus bruges ikke (nok), da det er utrygt og der lugter af tis (!). Det skal bemaerkes, at P-
huset er privat.

Der er brug for at kigge pa P-normer og parkeringsfond.

Fglgende blev drgftet:

e De deltagere, som bor lokalt i Kolding, bruger ikke parkeringshenvisningssystemet, fordi
de kgrer hen til den plads, de kender. Men systemet er relevant for bl.a. besggende (dvs.
for pendlere, handlende og turister). Systemet er tit ude af drift eller viser forkert. Teel-
lerne virker ikke ordentligt p% pladser, hvor basene ikke er afstribet, da der er tale om
ud/ind-registreringsspoler.

e Der blev stillet spgrgsmal om, hvorvidt der findes en brugerundersggelse af P-henvis-
ningssystemet i Kolding — om de lokale bruger p-systemet og/eller hvem, der generelt
bruger det.

e P-undersggelsen fra 2019 kan veere foraeldet i forhold til restriktioner og betalingsparke-
ring visse steder, da der er lavet a&ndringer for pr. 1. maj 2019.

e Der bgr vurderes naermere pa, om P-normerne skal vaere mere differentierede og f.eks.
tage hgjde for, hvis der er ledige pladser teet ved den aktuelle grund.

e Parkeringsfonden virker ikke - der nar aldrig at komme penge nok i den.

e Det ville vaere optimalt, hvis kommunen kunne opfgre P-huse og szlge pladserne i dem
til developerne — udenom den kendte P-fondsmodel.

e Er dobbeltudnyttelse en mulighed? - fx hvor p-pladserne kun bruges i dagtimerne, og be-
boerne dermed skulle have mulighed for at benytte dem i eftermiddags- og aftentimerne.

e Workshopdeltagere fra Plan bemaerkede, at det ogsa var en udfordring, at politikerne ab-
ner mere op for fladeparkering i stedet for p-huse.

e Workshopdeltagerne er enige om, at der godt kan planlaegges efter, at folk godt kan ga
lidt for at komme fra parkeringsareal til destination. Der pointeres, at afstandene ogsa
kan veere store ved P-pladserne ved Kolding Storcenter!

Kollektiv trafik — busgaden
I kommunens planlaegning er busgaden udpeget til ogsa at veere overordnet gst-vest-cykelforbin-
delse. Dette skal ske samtidig med, at der stadig er busgade - det skal gennemtankes.

Fglgende blev drgftet:
e Er det en mulighed at flytte en af funktionerne:
o Cykelforbindelse i Klostergade - Helligkorsgade? - men den er ren gadgade pa en
del-straekning.
o Eller flytte alle busserne til Buen - Sydbanegade med nyt storstoppested ved
Buen/Jernbanegade? Risiko for at der tabes passagerer, fordi der bliver stgrre
gangafstand.
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Camilla Horsted vil sende projekt til omradet omkring den gamle bybusterminal.

Forbindelse til havnen

Opmaerksomhed om, at selvom Jens Holms Vej fredeligggres eller lukkes, udggr jernbanen stadig
en massiv barriere for en forbindelse til havnen mellem Kolding bymidte og havneomradet. Det
er derfor vigtigt at forholde sig til bAde krydsning af jernbanen og Jens Holms Vej, for at fa by-
midte og havnenaere arealer til at blive bedre integreret.

Kommunen har tidligere kgbt Posthuset fordi det er en central grund, og kan vaere en brik i at
Igse funktion og flow ved Banegardspladsen, samt muligggre nybyggeri. Men kgbet 8bner ogsa
nye muligheder for at etablere en forbindelse pa tvaers af jernbanen. Referencer/inspiration:
Broer i Esbjerg, Odense, Kgge

Fglgende blev drgftet:

Synspunkt: M&ske skulle man snarere koncentrere sig om forbindelsen til Aen? Work-
shopdeltagerne oplever ikke, at koldingenserne pa nuvaerende tidspunkt sgger mod hav-
nemiljget, men i stedet bruger arealerne omkring den.

14.3 Opsummering af gruppe Overordnet vejnet
I gruppen var der primaert snak om det overordnede vejnet omkring Kolding bymidte, og hvor-
dan dette vejnet kan understgtte gnsket om at aflaste bymidten for trafik, som ikke har direkte
cerinde i bymidten, som f.eks. gennemkgrende trafik.

Fglgende vejprojekter blev drgftet i gruppen:
3 scenarier for en havneforbindelse

(¢]

o

Fjordforbindelse med krydsning af fjorden gst for Drejens og med tilslutning til
den sydgstlige omfartsvej (mellem Skamlingsvej og Vonsildvej)

Ydre havneforbindelse mellem Jens Holms Vej og Skamlingsvej (som en drejebro
eller klapbro) pd tveers af det nordlige havnebassin og evt. som klimasikring pa
den sydlige del.

Indre havneforbindelse mellem Jens Holms Vej og @sterbrogade

Motorvejstilslutning ved Vranderupvej

Gennemkgrsel (forbud) gennem Bramdrupdam

Skovvangen som alternativ til Vejlevej (leder trafik ad Vejlevej fra Ny Esbjergvej om pa
den gstlige del af byen)

Ingen tvaerforbindelse pd tveers af Marielundskoven (grundet fredning og naturveerdier)
Placering af det gstlige “ringgadeben” skal genovervejes (Skamlingsvej, Buen, Kongebro-
gade, Sdr. Havnegade)

Yderligere kommentarer og synspunkter fremkom i forbindelse med drgftelsen af det overord-
nede vejnet:

Havne- / fjordforbindelsen

o

@)

Der skal beregnes alternativer for Fjordforbindelsen, hvor denne tilsluttes de
skeerene veje og hvor den forleenges via omfartsvejen nord om Nr. Bjert (fra Nr.
Bjert Vej til Fynsvej).

En gstlige havne- eller fjordforbindelse Igser ikke problemerne pa motorvejen (og
bgr heller ikke tiltraekke trafik fra statsvejen, fordi kapaciteten pa motorvejen er
opbrugt)

Placeringen af havneforbindelsen afhaenger ogsa af, hvordan havnen skal byud-
vikles. Den ydre havneforbindelse vurderes som den nok mest attraktive.

Havneforbindelserne vil ogsa kreeve investering pa Fynsvej samt krydset Fynsvej/Jens
Holms Vej

Hvad betyder det for CO;, hvis havnen lukkes, og lastbilerne fjernes
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e Tilslutningen til motorvejen ved Vranderupvej skal undersgges (igen), idet tilslutningen til
T@ndervej skal bearbejdes.
o 2-sporet del af Tgndervej kan blive en flaskehals

e Trafikken gennem Bramdrupdam bgr neddrosles - det er fortsat for nemt at kgre gennem
Bramdrupdam, hvorfor mange fortsat ggr det

e Krydsning af Marielundskoven er ikke aktuel grundet gnske om fredninger - skal ikke un-
dersgges yderligere.

e Skovvangen kan i kombination med en havneforbindelse benyttes som alternativ og af-
lastning af Ndr. Ringvej, men Skovvangen ender i Ndr. Ringvej uden oplagte forbindelser
videre

e \Vejlevej kan benyttes som dosering til midtbyen
o Stgrre vej giver mere trafik
o Vanskeligere fremkommelighed kan flytte trafik til andre transportmidler

e Der gnskes bedre cykelfaciliteter til at understgtte cyklernes fremkommelighed
o Bedre cykelforbindelser
o Grgnne bglger
o Forbedring af trafikfarlige kryds (f.eks. Vejlevej/Lasbyvej)

e Undersggelse af pendleroplandet (arbejde og handel) er interessant til at fastleegge, hvad
pendlerpotentialet er, og hvorfra (hvor langt fra) pendlerne kommer, og om de dermed
kan flyttes til andre transportmidler

o Kolding er i konkurrence med andre byer, s man skal passe pa med ikke at blive
valgt fra

o Undersggelse af pendlerbehovet nord/syd (stort anske om bosaetning nord for
Kolding)
Undersggelse af, hvem der kgrer pa Vejlevej
Forbedret togforbindelser mod Aarhus/Aalborg vil kunne reducere indpendlingen i
bil

e Plovfuren benyttes som smutvej (udvidelse/fornyelse). Hvad gnsker man pa sigt med
straekningen?

e Placeringen af den gstlige ringgadeben kan genovervejes, da der er mange parallelle ru-
ter, som kunne forenkles/prioriteres.

Det er et politisk valg, hvor meget man vil genere biltrafikken for at flytte biltrafik til cykel/kol-
lektiv trafik — men det kan veere ngdvendigt. Valg af havneforbindelse afhaenger af, hvad man vil
med havneudviklingen, og hvor ambitigs den er.

Planen bgr vaere robust nok til at understgtte flytninger af funktioner og under hensyntagen til
overordnede retningslinjer fra planen.
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15. POLITIKERM@DE 15. MARTS

Temamgde om mobilitet og den kommende mobilitetsplan med Kolding Udvalg for Plan og Tek-
nik. P& mgdet blev holdet et oplaeg. Det tilhgrende slideshow findes i selvstaendigt bilag til bag-
grundsnotatet.

Der blev pd madet ikke truffet beslutninger om Igsninger, blot drgftet forskellige muligheder.

Formal med mgdet:

e At introducere udvalget til emnet mobilitet

e At saette rammerne for den fremtidige mobilitetsplan for Kolding by

e At diskutere retning og ambitioner for mobilitetsplanen

e At diskutere konkrete projektideer for specielt Midtbyen, havneforbindelser og parkering

Agenda/dagsorden for mgdet:
e Formal med mobilitetsplanen
e Hvad er mobilitet
e Mal og visioner for kommunen som spiller (mest) ind i mobilitet
e Beaeredygtighed
e Scenarier/ambitioner
o Trafikale analyser - udfordringer og f@rste Igsningsforslag

Stinettet og fremme af cykeltrafikken
Midtbyen
Parkering
Midtbyen og havnen

o Kollektiv trafik og knudepunkter
Spergsmal og diskussion (Isbende mellem emner)

O O O O

Nedenfor er indsat kommentarer til de forskellige indlaeg pa temamgdet om mobilitet. Derefter er
indsat drgftelserne fra politikerne pd baggrund af de diskussionsoplaeg, som blev stillet undervejs
i oplaegget.

Indledning.

Sundhed er vigtigt - argument for at fa flere til at cykle/ga.

Godt at se bredt i forbindelse med mobilitet

Vi skal vaere den mest sunde kommune, ny sundhedsrapport

Stgjrapport — den er ved at blive udarbejdet, det er ogsa vigtigt, da den har stor betydning for
baeredygtighed og sundhed.

Hvordan far vi folk til at ga leengere til parkeringspladserne. En af maderne er at szette ladestan-
dere op lidt fra midtbyen.

Dejligt at vi ser bredt pd, hvad mobilitet betyder noget for og har indflydelse pa.

Vi skal ikke pege fingre ad bilisterne - de kan have en god grund til at tage bilen.

Diskussion:

P3 hvilke omrdder understotter mobiliteten vores visioner og er noget mere vigtigt end
andet?

Er der andre omrider som det er vigtigt at fremhave fra kommunens visioner som mo-
bilitet kan hjaelpe med at n3?

Input/gnsker fra politikerne:

e Stgj skal veere en faktor vi skal have med i planen.

e Sundhed som en faktor, at vi vil vaere en sundere by, hvor vi bevaeger os mere.

¢ Kan vi bakke op om flextid og forskudte mgdetider for at udnytte vejnettet mere effektivt.

e Understgtte gode gang og stiforbindelser, saledes flere har lyst til at ga laengere til malet.
Forkaelelse til gdende og cyklister.

e Som udviklingen er lige nu, kunne tiden veere til at taenke ind i samkgrsel eller andre former.
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e Ladestandere, kan de placeres laengere veaek fra midtbyen, men lagge op til at ga lsengere og
forkaele cyklisterne med bedre faciliteter.

Andre bemaerkninger fra politikerne:

e Der er udkommet en ny sundhedsundersggelse, kan perspektiver fra denne medtages i plan-
arbejdet.

e Der gives ros for at fremhaeve forskellige aspekter i transport og ikke kun pege fingre af folk
for at tage bilen.

e Vi er afhaengige af trafik for at skabe arbejdspladser i Kolding og er en stor parameter for
veekst. Tiden er med lige nu til at teenke mere beaeredygtighed.

Bemaerkning fra Rambgill:

e Til input om flekstid: Fleksibilitet er et vigtigt redskab, men vi skal huske, at institutioner
seetter rammer for flere personers hverdag, sa ikke nok kun at arbejde med fleksibel arbejds-
tid med virksomhederne kun.

Trafiktal

Kommunen har livedata kunne bruges mere aktivt

Det er ikke realistisk at nd de 70%), men vi skal veere ambitigse for at nd sa langt som muligt.
Adfzerdsaendringer vil komme fra den unge generation, det skal vi tro pa. De unge ggr ikke som
0s gamle.

Vi skal ogsd veaere opmaerksom pa, at der ikke er s meget vedvarende energi, at vi kan leve op
til malsaetningerne.

Teeller brintbiler med i regnskabet?

Vi skal vaere ambitigse — arbejde med at haeve barren, vi skal fokusere pa at na malet.

Der er udarbejdet en boszetningsanalyse, som maske siger noget.

Vi vil stadig vaekste, og de nye borgere vil gerne de nye ting - sd at veere baeredygtige er en
nodvendighed for at fa flere borgere.

Vi vil gerne lzere af andre, ikke altid tage det store hug selv. Laegge os i slipstrammen pa andre.
Se pa hvad andre har gjort.

Fokusere pa at lave vores omrader laekre, sa folk hellere gd og cykle.

Hvad kan vores virksomheder, kan de hjzaelpe os med at nd malet. Har de gode ideer. Bgr vi tale
med dem?

Cykeltrafikken skal haeves vaesentligt og forbedres igennem stiplanen og gerne med adfaerd.

Diskussion:
e Hvilket af scenarier skal der arbejdes efter og hvilke virkemidler skal bruges?

Bemeerkninger fra politikerne:

e Det er ikke realistisk med 70% reduktion i 2030. Der er ikke en regering, som har givet mid-
lerne til at det her kan lade sig ggre. Vores pligt at fortzelle regeringen, at vi ikke kommer i
mal med CO; reduktion uden midler til at opnd klimamal.

e Vigtig at arbejde med CO; reduktion, vi mennesker bruger meget energi. Der er mange para-
meter i den her diskussion. Er med p& at arbejde pa en baeredygtig udvikling, men klimama-
let er for ambitigs.

e Vivil alle sammen udvikle, men vi hader forandring. Kan godt sige det bliver dyrt, men bliver
ikke billigere at vente. Enig med at vi skal vaere ambitigse ift. klimaet. Ggr ikke noget vi gar
foran. Bosaetningsanalyse viser at det har betydning for boszetning at omradet er grgnnere.

e Vi vil gerne vaeksten, sa vi har midler til at lave noget. De mennesker vi forventer skal bo-
seette sig i kommunen, hvis vi ikke kan Igse mobilitetsudfordringer, sa8 kommer de ikke. Unge
mennesker forventer baeredygtighed, maske allerede for sent ude. Vi skal vaere ambitigse.

e 70% hvis det er urealistisk, s& er der mange der ikke gider at forsgge pa at na derhen. Tek-
nologien arbejder med os. 70% er urealistisk, men vil gerne arbejde med baeredygtighed. Vi
skal ikke altid vaere dem som gar forrest, for vi er s lille. Det er ikke det som rykker, godt at
lzere hvad andre ggr er maske bedre givet ud. Vi kan spaende ben for os selv. Pas pa arbejds-
pladserne ikke forsvinder.
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e Vi skal vaere ambitigse. Vi skal gore det s& godt vi kan, fglge bedste eksempler pa det. Det
bliver dyrt, men er indstillet pd tidens tendens til at fglge det. Vi ggr det sd godt vi kan, men
vi ndr ikke i m8l med 70% CO; reduktion.

e Erhvervslivet ggr mere for at vaere grgn, mere end os, skylder dem at fglge trop. Ogsd mht.
fremtidige tilflyttere.

e Internt i Kolding sidder kompetencer til at ga forrest. Flere virksomheder har gang i baere-
dygtig udvikling. Som politiker skal vi turde at veere ambitigse.

e Maske skal dette emne tages op med KL, hvis Kolding seenker ambitionen. S3 fglger virksom-
hederne ligeledes med pa at saenke ambitionen. Vigtigt at pdpege udfordringen for KL. At der
0gsa skal ske sendringer i nationale rammer.

Bemaerkning fra Rambgill:
e 1 DK2020 plan arbejdes der med et mal om CO- neutralitet i 2050. Husk det ikke kun er CO»
reduktion, husk ogsa hvorfor vi ggr det her. Andet som er baeredygtighed ikke kun CO».

Kommentar fra forvaltningen:
e Bemaerkning til DK2020: Vi anbefaler Rambgll at arbejde ambitigs med baeredygtighed. Kob-
lingen til DK2020 er laengere fremme.

Dialog p8 baggrund af kommentarer fra vejchefen:

Vejchefen:

e Vi kan godt arbejde videre med virkemidler for en mere baeredygtig transport. Men malet
med 70% fortsaetter i arbejdet videre med DK2020 planen. Er I med pa anbefaling om bedre
kollektiv transport og bedre forhold for blgde trafikanter. Arbejder mod scenarie 2 og 3 (et
sted i mellem). Er det retningen i udvalget?

Bemaerkninger fra politikere:

« Enig, gor ikke spor at arbejde med adfzerden. Ikke kun vente pa teknologiudviklingen.
e Er busdepot gearet til det dobbelte antal passagerer?

e Er der analyser af, hvornar det bliver nemt for folk at benytte den kollektive trafik?

Vejchefen:

e Vi skal have en cykelplan, og der ogsa arbejde med adfserden. For vi har cykelinfrastruktur.
S i stedet for kun at investere i anlaeg, skal vi arbejde med adfaerden. Satser pa ekstern
funding. Kolding kunne blive en god cykelby.

Bemaerkninger fra politikere:
e Kunne der szttes fokus pa noget sammen med tour de France eller arbejde med skoletrafik-
ken?

Trafikale analyser

Bruge ITS til at nudge folk - dialog med VD om at arbejde med det pa Motorvejen.

En fjordforbindelse kunne veere interessant.

Hvordan kan vi pavirke folks GPS.

Bystrukturen er en vaesentlig parameter for at fa faerre ture.

Abne Lunderskov og Vamdrup stationer.

Fynsvej, Vonsildvej og Vejlevej er de steder hvor det er en ngdvendighed at arbejde med frem-
kommeligheden.

Arbejde med ITS i kryds.

Diskussion:
- Hvilke af de nye vejnetslosninger skal med i planen pa kort og lang sigt?

Bemaerkninger fra politikerne inkl. svar/bemaerkninger undervejs:
- Undersggelser viser: Jo mere vej man bygger, jo flere biler kommer der. Tages der hgjde
for det?
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o Rambgll: Ikke med, men den maengde ture der er i dag og dets prognose.

- Den forbindelse pd den ydre havn er interessant. Den helt yderste forbindelse i fjorden
kan give udfordringer med beboer ude pa Drejens.

- Kan vi arbejde med kommunikationen for hvilke afkgrsel, der er optimalt at benytte ud
fra dagens trafikmelding. Dialog med Vejdirektoratet.

o Rambgill: Virker hvis vi tror pd dataene for ITS-produkter. Sveert ogsa at pavirke
vanerne for de bilister, der dagligt kgrer til Kolding. Kraever trafikproppen er stor
nok.

- Er ikke tilhaenger af den ene eller den anden forbindelse. Men interessant at arbejde vi-
dere med ringvejsproblematikken. Vi skal taenke os om, inden vi lukker noget eksiste-
rende.

- Fjordforbindelsen er interessant. Hvordan arbejder vi videre med GPS-brugen, for den
bruger de fleste dagligt, selvom man kender turen og derudover bruges GPS, ndr turen
ikke kendes.

o Rambgll: Sveert at pavirke GPS data, baseret pa noget eksisterende data.

- Mobilitetsplan, vigtigt indspark er jo hvor placerer vi vores arbejdspladser. Er det smart
at vores kommunale arbejdspladser placerer sig centralt. Tager mange p-pladser.

o Kommentar fra forvaltningen: Byradet har tidligere valgt at stgtte op om at kom-
munale arbejdspladser er bynzaert. Vi skal arbejde med at pdvirke medarbejderes
transportvaner. Kan medarbejderne bruges som ambassadgrer for grgn trans-
port. Den strategi kan sikkert ogsd aendres. Bevidst valg ikke at traekke kgbekraf-
ten veek fra byen.

o Rambgll: Trenden for byer mindre end Kolding, er at skabe liv i byen - pas pa
med at traekke funktioner vaek fra byen. Smart at samle flere funktioner sam-
men.

- Udfordring ved havneforbindelserne er, at bilisterne flyttes til Skamlingvejen og naer Ma-
rina city.

- Kan vi indtaenke bygningerne i Lunderskov og Vamdrup som nogle arbejdspladser? Hvis
man optimerer effektiviteten pa vejene (selvkgrende teknologier) kan man opna bedre
udnyttelse af vejene og plads til flere biler.

o Rambgll: Inde i byen har selvkgrende teknologi ikke s& hgj effekt frem mod
2030, pga. meget interaktion med blgde trafikanter. Vejdirektoratets tidshorisont
er naermere mod 2060 for selvkgrende teknologier.

- Det vil veere vigtigt, at Jens Holms Vej bliver fredeliggjort i forhold til at binde havnen
sammen med midtbyen. Derfor tilhaenger af havneforbindelserne.

- Udfordringerne pa Vejlevej, Fynsvej og Vonsildvej er vigtigst at arbejde med.

- Flaskehalsen er omkring kryds, forsinker rigtig meget. Vejlevej, Tgndervej er ikke saerlig
gren. Er der taenkt smartere Igsninger i signalanlaeg?

o Rambgll: Ikke teenkt ind i model, men vigtigt at arbejde med ogsa ift. CO» bespa-
relse.

- Kan vi nedskalere Skamlingvejen og arbejde med en strandvejsoplevelse — langsommere
kgrsel. Kan flytte nogle trafikanter pga. langsom kgrsel.

Parkering, midtby og kollektiv trafik

400 meter er langt at ga.

God ide at skilte langt udefra og skrive pd skiltene hvor mange ledige, der er.

Hvor skal turistbusser holde?

Hvor mange vil bruge bussen, hvis det er gratis. I dag er der en indtaegt fra bybusserne pa 20
mio. kr. Kan regnestykket ga op, hvis vi ggr det gratis, hvis der kommer mange flere passagerer.
Og dermed ikke skal investere i nye anlag.

Hvis vi ggr mere for den kollektive trafik, sa skal det vaere radikalt.

Kan vi flytte nogle af de gode ideer ud til omegnsbyerne?

Kommunen vil gerne arbejde med de ansattes transportvaner.

Ggre arskort til bussen ekstremt billigt.

Sydtrafik er i gang med en ny kollektiv plan.
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Diskussion:
- Er der gvrige principper for hovedstinettet som mangler?
- Er der idéer til en alternativ fremtidig kollektiv trafik?
- Erder pvrige relevante knudepunkter?

Disse diskussionsspgrgsmél blev sprunget over grundet mangel p§ tid.

Diskussion:
- Diskussion af losningsmuligheder i midtbyen

Bemaerkninger fra politikerne inkl. svar/bemaerkninger undervejs:

- Hvor langt kan man g3 til en parkeringsplads? 400 m s3 er der jo parkeringspladser, for
sa stort er centrum ikke.

o Rambgll: Isaer i sydsiden er der en stor kapacitet af parkeringspladser

- Skiltning: Skal veere bedre til at skilte uden for ringvej samt information om restriktion.
Tages der hgjde for turistparkering, hvis man kommer ind med turistbus, hvor skal de
hen og bedre forhold til det.

- Busruter - har I tal pa, hvor meget det vil rykke, hvis busserne er gratis.

o Rambgll: Undersggelser har typisk veeret i mindre byer, ikke mange der har for-
sggt med det i stgrre byer. De steder de har gjort det, har det ikke pavirket det
store, men de kollektive trafiksystemer har heller ikke veeret gode.

- Hvordan ggr man det i praksis at f3 ansatte til at gd laengere?

o Rambgll: Tidsrestriktioner pavirker det. For ansatte har behov for at parkere leen-
gere tid end 3 timer. Kan holde taettere, men sd kan de ansatte betale for det.

- Hvis vi skal ggre det bedre for gdende og cyklister, gar det ikke hand i hand med at det
er nemt at parkere. Snakke bybus s& skal vi ga all in. Havneforbindelser skal ligge et an-
det sted end kun plan og teknik.

- Findes der tilfaelde, hvor det ggres attraktivt at parkere sin bil med f.eks. gratis el-lade-
stander og tage tog videre (tur fra f.eks. Esbjerg til Kolding med stop i Lunderskov).

o Rambgll: Det kan der arbejdes med ifm. gode knudepunkter naer motorvejsnet-
tet.

o Rambgll: parker&rejs anlaeg, udfordring at tage en grund ved siden af banegard,
som bgr bruges til noget andet end parkering. I Kolding er vi privilegeret i at
have banegarden trukket lidt vaek, hvor der er gode p-anlaeg neer stationen.

- Pendler p-pladser naer motorvejen - de er for nuveerende fyldt. Kan det taenkes differen-
tieret.

o Rambgll: Arbejder med muligheder for at komme derud med andet end to biler.
Bedre kollektiv trafik dertil.

- Mads: Sydtrafik skal lave en ny trafikplan (i gang nu) og har begraensede stigninger i
passagertal. Kgrer i 2 spor, nar vi i gang med cykelplanen skal der laves en kollektiv tra-
fikplan lige efter.

- El-lgbehjul: Hvordan teenkes denne mobilitetslgsning ind.

o Rambgll: Tages med ifm. knudepunkter, hvad skal der veere af muligheder ved
knudepunkterne. El-lgbehjul er en gget mobilitet og service, der er ogsd en bag-
side ved det.
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INTERESSENTGRUPPEM@DE - INVITEREDE

Til interessentgruppemgderne er der inviteret repraesentanter fra bl.a.:

e Bylivsforum

e Business Kolding

e Sydtrafik

e Cyklistforbundet

e Handicaprddet

e /Eldrerddet

e Taxa Syd

e Trekantbrand

e Sydgstjyllands Politi, Lokalstation Kolding
¢ Kolding Havn

e Kgreskoleforening

e Idraetsforening (Kolding Idreet)
e IBC

e Kolding Gymnasium

e Munkensdam Gymnasium

e Kolding HF og VUC

e CSV

e Hansenberg

e Social- og Sundhedsskolen

e Designskolen Kolding

e International Business Academy
e University College Syddanmark
e Syddansk Universitet

e Almene boligorganisationer

e Domea

e Bovia

e Sygehus Lillebeelt
e Pierre

e AP Pension

e Designcity

e Folkeskolerne
e @vrige forvaltninger i Kolding Kommune
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INTERESSENTGRUPPEM@DE UGE 17

Interessentgruppemgdet blev afholdt d. 27. april 2022. Til mgdet var en raekke interessenter in-
viteret af Kolding Kommune, se deltagere under de enkelte workshop-delreferater.

P& madet blev der indledningsvis holdt et oplaeg og efterfglgende var der en workshopdel, for at
fa interessenternes input til Mobilitetsplanen. Oplaegget gav et oprids af, hvad mobilitet er, hvor-
dan baeredygtighed spiller ind i mobilitet, resultater fra kortlaegningen af de trafikale forhold i
Kolding by og bymidte, trafikale konsekvenser ved en raekke opstillede vejprojekter samt mulige
indsatser og projekter til Mobilitetsplanen. Det tilhgrende slideshow findes i selvstaendigt bilag til
baggrundsnotatet.

Selve workshoppen (efter oplaegget) var inddelt i tre emner, hvor deltagerne p& forhdnd var ble-
vet inddelt i. I det fglgende er referater fra de tre emner/grupper:

e Stier og baeredygtige tiltag for transporten
¢ Fremkommelighed og det overordnet vejnet
e Midtbyen og parkering

Formal med mgdet:
e Atinformere vores interessenter til emnet mobilitet
e At informere om arbejdet for den fremtidige mobilitetsplan for Kolding by
e At hgre interessenternes erfaring og ideer til mobilitetsplanen
e At diskutere konkrete projektideer for specielt Midtbyen og parkering

Agenda/dagsorden for mgdet:

e Velkommen og preesentation af deltagere

e Rammesaetning og formal v/ KK

e Opleeg om planens indhold v/Rambgll

e Pause

e Arbejde med emner ude i tre grupper
o Midtbyen og parkering
o Stinet og baeredygtige tiltag for transporten
o Fremkommelighed og vejnettet

e Opsamling fra grupper

e Tak for i dag —naeste step

Stier og baeredygtige tiltag for transporten

Deltagere:

En repraesentant fra Sydtrafik

En repraesentant fra Cyklistforbundet

En repraesentant fra Alfabo

En repraesentant fra Kolding Gymnasium
En repraesentant fra Syddansk universitet
En repraesentant fra IBC

En repraesentant fra Kolding HF

Spgrgsmal:
e Hvad er baeredygtig mobilitet for jer?
e Hvad er godt i dag, og hvad kunne ggres bedre for, at mobiliteten kunne blive mere bae-
redygtig i Kolding?
e Huvilke konkrete tiltag skal der til for, at flere vil lade bilen std? Taenk gerne pa helt nye
muligheder. Og hvilke andre aktgrer end kommunen spiller en rolle og kan bidrage?
e Hvordan kunne den kollektive trafik se ud I fremtiden?
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Noter fra drgftelse:
Bzeredygtig mobilitet

Skal vaere Igsninger flere kan se sig selv i, realistiske Igsninger for hverdagen.
Uddannelsessteder arbejder med, at det ikke er ngdvendigt at have en bil, men udfor-
dringen er at unge synes det er er sejt at have en bil og kgre i bil.

Med flere der arbejder hjemme, frigiver det biler til de unge, som bruger foraeldrenes bi-
ler til at kgre til skole.

Unge vil gerne samkgrsel, gnsker informering om delebilsordninger.

Det opleves 0gsd at unge tager elcyklen til sig, der ses et behov for at taenke i opladning
af elcykel, cykelparkering og muligheder for at leje en elcykel.

Elever har el Igbehjul, stgrste udfordring er parkering.

Efterspgrges delelgsninger ved stgrre stoppesteder, hvor det er muligt at tilbyde andre
Igsninger fra stoppested. Udfordring af bussen ikke stopper naer alle uddannelsesinstituti-
oner pa gode tidspunkter.

Mange har et naert forhold til sin bil. P& dette punkt opleves kulturel forskel.

Ikke smukt at ga fra stoppesteder.

Tunneller opleves utrygge.

Kolding er gode til at gemme stier vaek, skal arbejdes med at synligggre dem. Nudge til
stierne, ggr dem attraktive og oplevelsesrige. Inddrag gerne de unge (studerende) i ind-
retning af stier og deres omgivelser.

Banegardspladsen overtaenkt, ggr mere aestetisk fremfor taenke funktion kun. Tunnel er
mega utryg, og det farste man mgder som togrejsende til Kolding.

Ikke etniske-danske har et andet behov. Cykler ikke s& meget. Utrygge ved kollektiv
transport.

Hvordan kommer vi ud af biler?

VUC mister elever til Fredericia pga. darlig parkering. Ikke naerhed til bus pa nuvaerende
tidspunkt. De fleste elever kommer fra byer naer Kolding.

Kan en citybus kgrer rundt i ring? Hertil pApeges det at en sddan Igsning er forsggt tidli-
gere og giver en lang rejsetid og derved fa brugere.

Der opleves meget modstand, hvis medarbejdere skal parkere laengere vaek,

Positive ift. bedre samarbejde mellem private udbydere af p-pladser.

Mener ikke Kolding er klar til gget gangafstand fra parkering.

Mener godt, der kan bygges koncepter om baredygtig bolig, hvor fremtidige tilflyttere
har adgang til delebil, som kan bookes efter behov, og ellers kan daekke transportbehov
med gang, cykel og kollektiv trafik. Vigtigt at skubbe mindset.

Samarbejde er ngdvendig for en baeredygtig by ellers planlaegges i ger, hvor problemer
skubbes andre steder hen.

Hvad skal der til for at @endre vaner?

Det skal vaere smukt, der hvor man faerdes

Kommuniker fordele (vaerdi) ved at benytte cykel, tog eller bus.

Udfordring er at vi gerne vil fortseette det liv vi har nu.

Byggemodning er for langt fra centrum og muligheden for gode alternative transportmid-
ler.

M3l for hvor mange der kan parkere ved uddannelsessteder og arbejdspladser.
Udfordring, at vi har behov for 2 biler, vi har en pendlerkultur og vi vil gerne eje og knap
sa meget dele.

Stinettet
Hovedstinettet vises pa kort, og der bliver spurgt til om interessenter har bemaerkninger eller
&ndringer til stinettet.

For pendlere gnskes korte ruter frem for attraktive ruter.
Risikabelt med cykler i begge retninger i midtbygader.
Troldhedestien rekreativ, kan denne opgraderes til hovedsti?
Kan alternative ruter blive skiltet f.eks. rute ad lokalveje?
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¢ Kolding Gymnasiums elever cykler ikke kortest mulig, de bruger Skovvangen i stedet for
parallel sti, fordi den ikke er et synlig alternativ.

e Kan der taenkes mere ind i Igsninger over veje frem for under veje i krydsninger, at cykle
under veje opleves utrygt.

Kollektiv trafik

Hvad skal forbedres i kollektiv trafik?
¢ Hyppigheden for antal busser i timen er vigtig.
e Bussen kgrer pa veje med traengsel, hvilket er en udfordring.
e Busskure ikke rare at veere i, her naevnes eksempel med mange cigaretskodder, fordi der
ikke ma ryges pa uddannelsesstedernes matrikel.
e Stoppesteder mere attraktive, kan der taenkes bymiljg, café. Vigtigt at teenke det sociale
element ind der, da det kan konkurrere med at veere alene i bil.

Fremkommelighed og det overordnede vejnet

Deltagere:

En repraesentant fra Handicapradet

En repraesentant fra Sydgstjyllands Politi

En repraesentant fra Kolding og Omegns Kgrelzererforening
En repraesentant fra Kolding og Omegns Kgrelzererforening
En repraesentant fra Teknik & Miljg, Kolding Havn

En repraesentant fra Kolding Sygehus, Sygehus Lillebaelt
En repraesentant fra Hansenberg

En repraesentant fra AAB Kolding / Bovia

En repraesentant fra Kolding Havn

En repraesentant fra Taxi- og Limosinevognmaends Arbejdsgiverforening Kolding

Spgrgsmal

e Hvor er der udfordringer pa det overordnede vejnet i dag? Er der flere veje som burde
indga i det overordnede vejnet?

e Hvad ser I af muligheder for Igsninger til bedre fremkommelighed i Kolding By?

e Ser I muligheder i at stille bilen i periferien af byen og tage andre transportmidler ind til
bymidten?

e Hvilke muligheder ser I for pendlere ud over at benytte bilen til/fra Kolding by?

e Hvad mener I der skal til for at understgtte brugen af andre transportmidler end bilen i
Kolding midtby?

Noter fra drgftelse:

Krydset Jens Holms Vej/Fynsvej

Det papeges at etablering af en (lzengere) svingbane fra Jens Holms Vej til Fynsvej og modsat vil
kunne afhjzelpe de trafikale problemer der er pa Jens Holms Vej.

Den Igsning bgr suppleres med at Strandvejen lukkes ud til Jens Holms Vej. Dette vil hgjne tra-
fiksikkerheden i krydset, hvor ogsa en del blgde trafikanter feerdes.

Det udtrykkes at der er en del uvedkommende trafik pa Jens Holms Vej, der med fordel kunne
sgge ad andre veje, for at komme til deres destination. @nske om bedre skiltning s& man undgar
utilsigtet kgrsel pa Jens Holms Vej.
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Forbedret skiltning og vejvisning

Skiltning og GPS-system virker ikke godt nok til, at trafikken fordeler sig hensigtsmaessig fra mo-
torvejsnettet til de rette indfaldsveje. Kolding @ veelges derfor maske pga. vane og manglende
informationer, frem for at trafikken sg@ger til afkgrsler ved Tankedalsvej eller Vonsild Syd.

Tilsvarende vil det aflaste trafikken gennem Kolding by, hvis trafikken til / fra Stenderupgen og
de stgrre boligomrader ved Dalby i hgjere grad sggte bag om Dalby og motorvejstilkgrsel Vonsild
Syd.

Vonsild
Ift. bedre trafikafvikling ved indfaldsveje, foreslas det at krydset Haderslevvej/Mosevej signalre-
guleres og at Ravnsbjergvej lukkes ud til Haderslevvej.

Signal- og trafikstyring
Lyskryds og -signaler bgr generelt passe bedre sammen, dvs. fx matche bedre til trafikmaengden
og hastighedsbegransningerne.

Spurgte til om der findes tal for, om folk bruger motorvejsaf- og tilkgrsler fornuftigt, hvilket ikke
var muligt at besvare under selve drgftelsen, men tallene findes.

Buen

Der blev givet udtryk for, at Buen er trafikalt belastet, hvilket geelder i krydset ved Jernbane-
gade, men endnu vaerre ved Sdr. Havnegade, hvor der er meget motoriseret trafik men ogsa
mange blgde trafikanter.

Der opleves mange farlige situationer og krydset er smalt med darlige pladsforhold for lette trafi-
kanter.

Bramdrupdam:
Skiltning / visning ved motorvejsnettet til Kolding Storcenter bgr ikke ske ved Bramdrupdam /

Kolding Nord, men i stedet fra Kolding Vest, og dermed via Ny Esbjergvej.

Desuden fungerer lyskrydssignalets grgnne pile ved Vejlevej / Egtved Allé ikke hensigtsmaessigt
(korrekt) og skaber derfor mange farlige situationer.

Der er fortsat mange gennemkgrende lastbiler gennem Bramdrupdam selvom der er opsat skilte
med gennemkgrselsforbud.

Tidligere har Vejdirektoratet restriktivt handhaevet regler om, at der langs motorvejsnettet ikke
ma henvises til kommercielle lokaliteter som fx et storcenter. Hvordan praksis er nu og set ift. at
der @restad henvises til Fields, kan maske &bne nogle muligheder.

I forlaengelse af ovenstaende udsprang en drgftelse af, om skiltning med den rette placering til
Storcentret er tilstraekkeligt til at zendre pa trafikken, eller om den primaert er praeget af vaner,
og det forhold, at trafikken nordfra mgder motorvejsafk@rsel Nord / Bramdrupdam fgrst.

Der har veeret nogle gode erfaringer fra skiltehenvisning til vaccinationscentre og testcentre ifm.
Covid19, hvor det har vist sig muligt at dirigere trafikken som gnsket.

Tung trafik:
Trafikken pa fx Jens Holms Vej er ogsd praeget af en del tung trafik pga. varetransport og trans-

port ifm. anlaeg og byggeri i byen eller andetsteds. Vil det i den forbindelse vaere muligt at tids-
begraense den type trafik, sa den ikke blandes med pendlingstrafikken og spidsbelastningerne i
0g gennem byen?
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Generelle tiltag:

Papeger at opstribning ifm. rundkgrslen ved motorvejstilslutning Kolding Vest ikke stemmer
overens med skiltningen og kgretgjernes placering i vognbaner. Dette resulterer i pludselige
vognbaneskift og pavirker negativt at trafikken afvikles sikkert og hensigtsmaessigt.

ITS i krydsene pd Skovvangen ved sygehuset virker ikke hensigtsmaessigt ift. trafikken afvikles
med miljgvenlig kgrsel. Det opleves at biler pa Skovvangen, trods retmaessig hastighed og uden
at der kan registreres trafik fra de tilstgdende veje fra sygehuset, Laerkevej eller Skovparken, al-
ligevel m3 stoppe eller tage farten af, op til naeste lyskryds.

Tilsvarende ift. at optimere trafikforhold til miljgvenlig kgrsel, er der uhensigtsmaessige skift mel-
lem 70 km/t og 80 km/t langs Vejlevej, pd straeekningen mellem Motorvejen og Hgjvangen. Dvs.
uhensigtsmaessige skift mellem generelle hastighedsbegraensninger uden for byzone, og lokale
fartbegraensninger.

Kollektiv trafik:

Ggr opmaerksom pa, at et ensidigt fokus p& at optimere privatbilismens trafikafvikling kan under-
stgtte en tendens / udvikling, hvor den kollektive trafik og busser taber terraen ift. bilisme. Dette
sammenholdt med at nogle befolkningsgrupper fortsat er afhaengige af kollektiv trafik.

Der blev fremsat forslag om at ggre den kollektive trafik gratis for brugerne.
Oplevelse af at den kollektive trafik er upraecis og upalidelig og derfor fravaelges.

Forslag om prioritering af bussen gennem signalanlaeg inkl. evt. enkelte busbaner

Vejleve;j:

Gruppen drgftede forholdene langs Vejlevej, pa straekningen mellem Egtved Allé og svinget Vejle-
vej — Vestre Ringgade. Der blev generelt givet udtryk for, at harmoniseringen af hastighedsgraen-
ser pa straekningen har medfart at trafikken afvikles bedre. Der kan stadig vaere udfordringer i
sammenfletningen sydgdende efter Galgebjergvej, men generelt er flowet bedre.

Der blev testet en idé om, hvorvidt man kan bytte rundt, s3 nordgdende trafik pa bakken har én
vognbane, og sydgdende har to.

Desuden om det er muligt at udvide til to spor i begge sider. Der blev i den sammenhaeng drgftet
hhv. for og imod, og konstateret at trafikken efter krydset ved Ndr. Ringvej har rigelig med
plads. Omvendt at svinget ved Vejlevej - Vestre Ringgade udggr en flaskehals.

Cykelstier og forhold for cyklister:

Set ift. Rambglls oplaeg om, at cykelturene skal gges vaesentligt, er der nogle udfordringer pa cy-
kelstierne generelt, og hvor cykelstierne i de centrale dele af byen er snaevre ift. at afvikle cykel-
trafikken eller give tilstraekkeligt sikre rammer. Det forvaerres desuden af trehjulede, motorise-
rede handicapkgretgijer, ladcykler og ellgbehjul ogsd blander sig pa cykelstierne.

@nske om bedre cykelstier ved Mosevej og i omradet deromkring. Ogsa i Vonsild og ved Sydba-
negade. Generelt bedre krydsningsforhold gnskes.

Generelt opleves det, at hvor cykelstier kan vaere brede ude pa landet og i forstaederne, snaevrer
de ind i de centrale byde, som fx pa Sydbanegade, Tendervej mv.

Trafiksikkerhed:
Undrede sig over, at tunnelen under Vonsildvej ved Bldbaervej ikke bruges mere end det er tilfzel-
det. Det vil kunne reducere trafikfarlige situationer i krydset.
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Et andet sted med trafikfarlige situationer og uhensigtsmaessig trafikafvikling er pd Tendervej ved
Munkensdam Gymnasium. Pga. krydsendende blgde trafikanter, ungdvendig meget trafik til / fra
gymnasiet mv. Det foresl3s at der indrettes en kiss and ride ved Tegndervej, sa trafikken til / fra
vejen reduceres.

@vrigt:

P& mg@det blev Rambgll og kommunen spurgt til, om der var taget hgjde for, og sikret de ngdven-
dige tiltag, for at handtere den afledte trafik ifm. byfortaetning ved Riberdyb — Holmsminde, De-
signCity og Marina City, samt udvikling med ny Bauhaus, Power mv. samt udvidelse af Kolding
storcenter og en Plantorama.

Politiet oplever generelt en god trafikafvikling i byen. P& Jens Holms Vej er der stgrst problemer
men Politiet undrer sig over hvorfor s& mange benytter den. Tankedalsvej udggr ogsa et frem-
kommelighedsproblem.

Alpedalsvej bgr ikke lukkes, der er forholdsvis mange der bruger den. Problemer med vand pa
vejen.

Midtbyen og parkering

Deltagere:

En repraesentant fra Sydtrafik

En repraesentant fra Cyklistforbundet

En repraesentant fra Handicapradet

En repraesentant fra Aldrerddet

En repraesentant fra Kgreskoleforeningen
En repraesentant fra Designskolen

En repraesentant fra Designcity

En repraesentant fra Alfabo

En repraesentant fra City Kolding

Spgrgsmal

« Huvilke trafikale udfordringer ser I i Midtbyen i dag?

«  Hvordan kan Midtbyen udformes, s& den indbyder til mere gang, cykel og kollektiv trafik?

«  Huvilke ideer har I til at ggre parkeringssystemet lettere at forstd i fremtiden? Hvor langt taen-
ker I at folk er villige til at g&?

* Hvilke tiltag kunne understgtte en bedre sammenhang mellem Midtbyen og Havnen? (-og er
sadan en sammenhaeng overhovedet gnskelig...?)

Noter fra drgftelse:

Designskolen

Har mange indpendlere til skolen.

Vil gerne have udviklet et campusomrade, der haenger sammen med UC Syd og SDU, og vil der-
for gerne have lukket Buen igen.

ucC Syd

I dag et campus med ca. 300 parkeringspladser, og der kommer yderligere to uddannelser fra
Haderslev. Vil desuden gerne have efteruddannelse i diplom/akademi - disse kursister forventer,
at der er parkeringspladser ved uddannelsen.

Vurderer, at der er behov for flere parkeringspladser, end der bliver anlagt.

Sydtrafik

Regionale ruter stopper mange steder i midtbyen - det vil de gerne rydde op i.

Vil gerne at Kolding Kommune med mobilitetsplanen signalere, at kommunen vil keempe for
bedre togforbindelser.
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Cyklistforbundet

Generelt bedre forhold til for cyklisterne.

I forhold til kollektiv trafik — bedre forbindelse fra Drejenshalvgen til Munkensdam. Rejsetiden er
lang og bedre frekvens samt koordinering med ringetider.

Niras for AP Pension
Varetager AP Pensions interesser i forhold til fremkommelighed til deres kommende byggeri pa
Riberdyb og Holmsminde.

SlotsspBadet

Badet har ca. 400.000 gaester om aret — bade lokalt, regionalt og gaester lang vejs fra.
Parkeringspladsen er fyldt op, og butikslivet bruger parkeringspladserne.

Kan man ggre det mere attraktivt at tage bussen til SlotssgBadet for at aflaste parkering i omra-
det.

City Kolding

Generelt enig i de tiltag, som Rambgll har foreslaet i oplaegget.

Mener at der er tilstraekkelig parkering i midtbyen - det handler om at nudge bilisterne til de le-
dige pladser - b&de i app og med skiltning/info.

Designskolen - interessant med en samkgrselsplads ved motorvejen, hvor bilisterne kan parkere
og tage bussen resten af vejen ind til midtbyen. Kan godt se, at det kunne veere en Igsning i for-
hold til Designskolens studerende, hvis der komme en direkte og hyppig busforbindelse direkte
ind til midtbyen.

Sydtrafik - kan der skiltes allerede p& motorvej med knudepunktspladser med busforbindelse, s
bilisterne bliver ledt rigtig ind i midtbyen?

Kolding Kommune er ikke stor nok til letbane, og derfor peges der pa buskorridorer, der skal
sikre, at busserne kan komme hurtigere frem.

Sydtrafik — Hvis vi kan abne op for smutveje til busserne, hvor den i dag ikke kan kgrer igennem,
sa kunne det maske vaere medvirkende til at give et mere smidigt busnet.

Designskolen - kan man lave en miljgzone, sa det kun er el-biler, der kan komme ind i midtbyen
for at begraense trafikken, og for at nd noget af CO2-udledningen.

Sydtrafik - udbrede delebilsordning for dem, der bor i centrum/midtbyen. Det kan fa nogle af bi-
lerne ud af midtbyen og frigive parkeringspladser.

Designskolen - kunne man forestille sig, at biltrafik komme ud af campusomradet, sd der kun er
trafik til parkeringspladserne, der kommer ind i omradet.

Cyklistforbundet - Jens Holms Vej krydset er et farligt krydsningspunkt for cyklister, og der bgr
kigges pa det. Generelt kigge pa cyklisternes fremkommelighed i signalanlaeg - flere steder er
cyklisterne nedprioriteret.

Generelt kigge bedre cykelforbindelser ind til midtbyen og gode krydsningsforhold, nar stier kryd-
ser veje.

Generelt kigge pa cykelruter pa tvaers af midtbyen.

Det behgver ikke ngdvendigvis at vaere egentlige cykelgader. Hvis der er nogle primeere veje til
biler og nogle alternative mindre veje til cykler, sa kan det ogsa fint fungere.

Designskolen - kan se et potentiel i at kigge ind i at lukke Buen igen og skabe et sammenhaen-
gende campus. Det kunne maske fa flere til at komme med bus til omradet.



17.4

Baggrundsrapport Side 149 af 151

Cyklistforbundet - oplever ikke umiddelbart Brostraede som en stor udfordring i forhold til cykler.
Der blev tegnet forskellige forslag til cykelruter p& kort.

Der var generel enighed om, at det vil give god mening at lave en zoneinddeling af midtbyen,
men hvis der laves zoneinddeling, sa skal ringvejene kunne afvikle trafikken. Som det opleves
nu, sander det til om morgene og om eftermiddagen.

Kunne det veere en mulighed at asfaltere Troldhedestien, s den kan bruges som adgang til KG
og Hansenberg - den forer ogsd helt ned til Parkskolen.

Designskolen/UC Syd - Parkering er vigtig i forhold til uddannelserne, men hvis eleverne kender
praemisserne pa forhand, sd vurderes det, at det ikke vil vaere sd vigtigt et element i forhold til
valg af uddannelse, og der ses et potentiale i, at der ikke ngdvendigvis skal kgres helt ind til
midtbyen, men at der ved knudepunkter kan skiftes til bus.

Efterfelgende bemaerkninger fra Sydtrafik

Planche 5 “Afgraensning” - ville det ikke vaere klogt at tage Harte med i afgraensningen.

Planche 48 teksten "Begraenset koordinering med regionallinjer” er en sandhed med modifikatio-
ner. Selvom de regionale ruter ikke er indtegnet pd Koldings bybusnet er de i hgj grad samtaenkt
og de regionale ruter benyttes i hgj grad som "bybus” i Kolding. Faktisk benytter 6,3% af passa-
gererne pa de regionale ruter der betjener Kolding by den regionale rute som “bybus” i Kolding. I
Esbjerg (hvor Rambgll i sin tid samtaenkte regionale ruter og bybusnet sammen med dig og gode
folk ved Sydtrafik) er bybusanvendelsen pd regionale ruter helt nede pa 0,5%. Kolding er den by
i vores omrade, der har hgjest "bybusanvendelse” af regionale ruter, ja faktisk er koordineringen
sa staerk at det er en udfordring i forhold til rejsetiden p& regionale ruter.

Vi bidrager selvfglgelig meget gerne med tanker og ideer til, hvordan busserne i Kolding kan ud-

vikles. Vi glaeder os til de kommende mobilitetsworkshops. Og vi stiller selvfglgelig ogsa gerne op
til dybere snakke om bybussystemet og potentialerne heri. Jeg kan forsta at Rambgll i fgrste om-
gang kun har fiet adgang til et meget begraenset datamateriale (nemlig passagertal ved stoppe-
steder) Vi (og Karina) har jo adgang til uendeligt mange flere data, bl.a. omkring passagerernes

rejsemgnstre som med fordel ogsa kunne inddrages i kommende analyser.

Som naevnt til workshoppen i sidste uge, vil vi anbefale, at I ogsa taenker den overordnede tog-
betjening af Kolding ind i Mobilitetsplanen. Kolding-Vejle er jo en rigtig vigtig pendlerstreekning,
hvor det ville veere ideelt med en steerk togforbindelse. Desvaerre er togforbindelsen i dag meget
mangelfuld. Fra Sydtrafiks side kommer vi i forbindelse med Trafikplanen til at arbejde for steer-
kere Nord-Sydg3dende togforbindelse i Jylland, med seerligt fokus pa hurtigere direkte tog mellem
Kolding og Vejle. Det ville jo vaere smukt, hvis I i Kolding bakkede op herom.

Bemeerkninger fra Kolding HF og VUC:

Den forste del af turen fra banegarden til Kolding Apark er ikke spaendende. En frygteligt trist
tunnel hvor alle campus-pendler gdr igennem frem til et steerkt trafikeret kryds med masser af
tung trafik. Ved &en bliver min savel som alle de studerendes skolevej kgn og inspirerende. Turen
langs &en til Kolding Apark er herlig.

M3 jeg foresld som overvejelse, at den tunge trafik ikke kgrer i byen om morgenen. Ved at man
ggr det i visse europazeiske byer. Sikkerhed kan derved fremmes. Og - at tunnellen snarest muligt
renoveres. Handler bade om aestetik og tryghed.
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18. INTERESSENTGRUPPEMO@DE UGE 23

Interessentgruppemgdet blev afholdt d. 9. juni 2022. Til mgdet var de samme interessenter, som
deltog i interessentgruppemgdet i april, inviteret af Kolding Kommune.

Mgdet var et opfalgningsmgde pa processen for Mobilitetsplanen og de input som interessenterne
havde givet pa det tidligere mgde.

P& madet blev der indledningsvis holdt et oplaeg og efterfglgende var der snak i plenum omkring
emnerne. Oplaegget gav et oprids af, sddan ser planen ud nu, hvad tog vi med fra det sidste inte-
ressentgruppemgde, projektlisten og fokus pa bymidten og parkering. Det tilhgrende slideshow
findes i selvsteendigt bilag til baggrundsnotatet.

Efter oplaegget og en kort pause, hvor deltagerne kunne studere de forskellige kort lidt naermere,
var der snak i plenum omkring emnerne:

e Bymidten og parkering - det konkrete forslag

e Baeredygtige tiltag - hvilke tiltag er nemmest at implementere

e Vej- og stinettet — mangler der noget (brug pausen til at se pa kort)
e Projektlisten

Formal med mgdet:

e At opsummere mal og visioner for mobilitetsplanen

e Atinformere om status for arbejdet for den fremtidige mobilitetsplan for Kolding by
e At hgre interessenternes input til de forslag og visioner som foreligger

e At diskutere konkrete projektideer for specielt bymidten og parkering

Agenda/dagsorden for mgdet:
e Velkommen og praesentation af deltagere17:10 Status for tidsplan og formal med planen og
mgdet i dag v/Mads Astrup
e Oplaeg "sddan ser planen ud nu” v/Rambgl|
e Hvad tog vi med fra sidste interessentgruppemgde
o Projektlisten
o Bymidten og parkering
e Pause - se pa kort
e Snak i plenum omkring emnerne
o Bymidten og parkering — det konkrete forslag
o Beaeredygtige tiltag - hvilke tiltag er nemmest at implementere
o Vej- og stinettet - mangler der noget (brug pausen til at se pa kort)
Projektlisten
Tak for i dag —naeste step

Kommentarer til praesentation
e Der er traengsel pd Skovvangen, sa vi skal sikre, at vi ikke presser flere biler ind pd den. Men

i stedet gg@r det bedre for busserne og lzere folk at kgre uden om. Dette kunne bl.a. ggres
med bedre skiltning.

e Der er meget parkering placeret i den sydlige del af midtbyen. Det kan give problemer, at
alle skal kgre derned for at parkere. At vi skaber ekstra kgrsel.

e Tilgaengelighed: Der er ikke styr pa tilgeengeligheden ved stgrre arrangementer i byen som
f.eks. Royal Run.
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Kommentarer fra snakkene fra bordene:

e Det er vigtig med meget mere information om, hvad der findes af muligheder for brug af
andre transportmidler end bil. Vi er vanemennesker og "tgr” ikke prgve nyt.

e Vi skal inddrage virksomheder og skoler for at igangseette “forsgg”, hvor der kan informeres
og prgves andet end, det man er vandt til.

o Det er stadig vigtigt med parkering ved uddannelsesstederne, da det er et
konkurrenceparameter.

e Der skal mere information om parkering. Det vigtigste er at fa at vide, hvor der er en plads,
s man ikke skal vaere usikker p&, om der findes en, ndr man kommer frem. S3 er betaling
mindre vigtigt, for dem som kommer pd besgg.

o Kollektiv trafik fgler mange er usikkert, fordi de har for lidt viden om, hvad der er muligt,
hvordan man kgber billet, og hvor bussen stopper, og om den stopper og kommer til tiden.
Der skal mere information, test-forsgg og guidning til.

e El-cykler er vejen frem og skal promoveres mere.

e Cykelstierne og cykelparkering skal indrettes efter flere el-cykler i fremtiden.

e Generelt er det store spgrgsmal, hvordan vi flytter flere folk fra at kere alene i deres biler, og
dermed reelt far nedsat CO,-aftrykket. Det kan vi jo ikke sige med sikkerhed, at planen ggr.

e Bekymring for gdgadens fremtid — dgde butikker, men der skal nok fokus pa, at bymidten
skal kunne noget andet end Storcentret.
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