DECEMBER 2024
VEJDIREKTORATET

~-ORUNDERS@GELSE FOR
_ANDANLAG IFM. EN FAST
~FORBINDELSE MELLEM ALS
OG FYN

KAPACITETSANALYSE FOR STRAEKNINGER OG UDVALGTE KRYDS

COWI






COWI

ADRESSE COWI A/S
Jens Chr. Skous Vej 9C
8000 Aarhus C

TLF +45 56 40 00 00
FAX +45 56 40 99 99
www cowi.dk

DECEMBER 2024
VEJDIREKTORATET

FORUNDERSQGELSE FOR
LANDANLAG IFM. EN FAST
FORBINDELSE MELLEM ALS

OG FYN

KAPACITETSANALYSE FOR STRAKNINGER OG UDVALGTE KRYDS

PROJEKTNR. DOKUMENTNR.
A243693 80700-RAD-TRA-NOTA-0001
VERSION UDGIVELSESDATO BESKRIVELSE UDARBEJDET KONTROLLERET GODKENDT

3.0 16.12.2024 JAIN AZS JAIN






COWL
FORUNDERS@GELSE FOR LANDANLAG IFM. EN FAST FORBINDELSE MELLEM ALS OG FYN 5

INDHOLD

1 Indledning 7
2 Sammenfatning 8
2.1 Rute 8 og Rute 43 8
2.2 Rute 405 10
3 Forudsaetninger 12
3.1 Trafikgrundlag Rute 8 og Rute 43 14
3.2 Trafikgrundlag Rute 405 16
4 Kapacitet pd straekninger 18
4.1 Rute 8 og Rute 43 18
4.2 Rute 405 20
5 Kapacitet i udvalgte kryds 22
5.1 Rute 8 og Rute 43 22
5.2 Rute 405 59

https://cowi.sharepoint.com/sites/A243693-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/05-TRA/Kapacitetsanalyse/80700-RAD-TRA-NOTA-0001.docx






COWL
FORUNDERS@GELSE FOR LANDANLAG IFM. EN FAST FORBINDELSE MELLEM ALS OG FYN 7

1 Indledning

Vejdirektoratet er ved at gennemfgre en forundersggelse for anlaeg af en fast
forbindelse mellem Als og Fyn. COWI forestar undersggelserne af landanlaeg-
gene pa bade Als og Fyn, herunder opgradering af rute 8, Rute 405 og 43 mel-
lem Sgnderborgmotorvejen pa Als og Svendborgmotorvejen p& Fyn (TSA 11 Ars-
lev).

I forbindelse med skitseprojekteringen for udbygningen er der gennemfgrt kapa-
citetsvurderinger, der kan indgd som en del af grundlaget for fastlaeggelse af ve-
jens fremtidige udformning. Dette omfatter vurdering af trafikafvikling pd straek-
ninger og i udvalgte kryds (se figur 1).

Nezerveerende notat indeholder en beskrivelse af grundlag og anvendte forudsaet-
ninger samt resultaterne af de gennemfgrte kapacitetsanalyser.

Kryds 7. Kryds 8

Kryds 507 Kryds 6

Kryds 4...
Kpicts 2. Kryds 3
Kryds 12 Kryds 13
Kryds 11
Kryds 10°
Kryds 0? s Kryds 1 og 9 -
Kryds Ob b
Figur 1: Kryds p8 projektstraekningen hvor der er gennemfart kapacitetsvurderin-
ger.
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2 Sammenfatning

2.1 Rute 8 og Rute 43

Der er gennemfgrt kapacitetsvurderinger for straekninger og udvalgte kryds.
Vurderingerne er foretaget pa baggrund af trafiktaellinger fra 2022 og forelgbige
trafikmodelberegninger for prognosear 20401,

Der er pa streekningen nord om Sgnderborg beregnet en trafikbelastning i 2040
pa 23.000 biler i dggnet (HDT). For bade en 2-sporet vej og en 2+1 vej bereg-
nes en belastningsgrad stgrre end 0,88. Det bgr derfor overvejes, om den 2-
sporede del mellem Vestermark og Augustenborg Landevej skal udbygges til en
4-sporet vej.

For den gvrige del beregnes en trafikbelastning pa 8-16.000 biler i dggnet
(HDT). P disse straekninger beregnes en belastningsgrad lavere end 0,7 ved en
2-sporet vej. Middelrejsehastigheden beregnes til at vaere 10-15 km/t lavere
end planleegningshastigheden. En udbygning af vejen til en 2+1 vej vil haeve
middelrejsehastigheden.

De gennemfgrte vurderinger for de udvalgte kryds er sammenfattet i tabel 1.
Heraf ses hvilke Igsninger, der vurderes at medfare en acceptabel afvikling af
den forventede fremtidige trafik.

Tabel 1: Sammenfatning af kapacitetsvurderinger i udvalgte kryds.

Kryds Udformning Konklusion

Omfartsvejen/Grundtvigs Allé
(kryds 0a)

2-sporet rundkgrsel (eksiste- Ikke tilfredsstillende

rende)

Signalreguleret F-kryds (lgs-
ning Oa.1)

Teet pa kapacitetsgraensen

Omfartsvejen/Augustenborg
Landevej (kryds Ob)

2-sporet rundkgrsel (eksiste-
rende)

Ikke tilfredsstillende

Signalreguleret F-kryds (lgs-
ning Oa.1)

Acceptabel

Omfartsvejen / Skakkenborg
(kryds 1)

2-sporet rundkgrsel (eksiste-
rende)

Ikke tilfredsstillende

Signalreguleret F-kryds (lgs-
ning 1.1)

Teet pd kapacitetsgraensen

Nyborgvej/Assensvej (kryds 2)

1-sporet rundkgrsel (eksiste-
rende)

Acceptabel

Nyborgvej/Odensevej (kryds 3)

1-sporet rundkgrsel (eksiste-
rende)

Teet p% kapacitetsgraensen

! Beregningerne er gennemfgrt i december 2022 og januar 2023.
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2-sporet rundkgrsel (Igsning Acceptabel
3.1)
Signalreguleret F-kryds (lgs- Acceptabel

ning 3.2)

Prioriteret T-kryds med kanali-
sering (Igsning 3.3)

Ikke tilfredsstillende

Prioriteret T-kryds med kanali-
sering og venstreindsvingsspor
(lgsning 3.4)

Ikke tilfredsstillende

Nyborgvej/Odensevej (kryds 3)

Signalreguleret T-kryds (Igs-
ning 3.5)

Acceptabel

Delvist toplanskryds (lgsning
3.6)

Teet p% kapacitetsgraensen

Faborgvej/Assensvej (kryds 4)

1-sporet rundkgrsel (eksiste-
rende)

Ikke tilfredsstillende

2-sporet rundkgrsel (Igsning Acceptabel
4.1)
Signalreguleret F-kryds (lgs- Acceptabel

ning 4.2)

To forsatte T-kryds (Igsnings-
forslag 4.3)

Ikke tilfredsstillende

Albanivej/Eskevej (kryds 5)

1-sporet rundkgrsel (eksiste-
rende)

Teet pa kapacitetsgraensen

1-sporet rundkgrsel med shunt | Acceptabel
(lgsning 5.1)
Prioriteret T-kryds med pri- Acceptabel

maerkanalisering (Igsning 5.2)

Eskevej/Lumbyvej (kryds 6)

Prioriteret T-kryds med pri-
maerkanalisering (eksisterende)

Ikke tilfredsstillende

Prioriteret T-kryds med pri- Acceptabel
meaerkanalisering og venstre-

indsvingsspor (lgsning 6.1)

1-sporet rundkgrsel (Igsning Acceptabel
6.2)

Signalreguleret T-kryds (lgs- Acceptabel

ning 6.3)

Kirstinebjergvej/Svendborgmo-
torvejen - vest (kryds 7)

1-sporet rundkgrsel (eksiste-
rende)

Ikke tilfredsstillende

2-sporet rundkgrsel (Igsning Acceptabel
7.1)
Signalreguleret F-kryds (lgs- Acceptabel

ning 7.2)
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Signalreguleret F-kryds (lgs- Acceptabel
ning 7.3)
Kirstinebjergvej/Svendborgmo- | Prioriteret F-kryds (eksiste- Ikke tilfredsstillende
torvejen - gst (kryds 8) rende)
1-sporet rundkgrsel (Igsning Ikke tilfredsstillende
8.1)
2-sporet rundkgrsel (Igsning Acceptabel
8.2)
Kirstinebjergvej/Svendborgmo- | Signalreguleret F-kryds (Igs- Acceptabel
torvejen - gst (kryds 8) ning 8.3)

For de to kryds p& delstraekning 0 er der gennemfgrt supplerende kapacitetsbe-
regninger for at belyse, om den forventede fremtidige trafik kan afvikles med
den eksisterende vejudformning i den situation, hvor der ikke anlaegges en fast
forbindelse (basis 2040). Disse beregninger viser, at rundkgrslen ved Grundtvigs
Allé ikke kan afvikle trafikken pa acceptabel vis, mens rundkgrslen ved Augu-
stenborg Landevej vil vaere tzet pa kapacitetsgraensen.

2.2 Rute 405

Der er gennemfgrt kapacitetsvurderinger for delstraekninger og samtlige fremti-
dige kryds. Vurderingerne er foretaget pa baggrund af trafikmodelberegninger
for prognosedr 2040 og skgnnet trafik.

Der er pa streekningen syd for Guderup beregnet en trafikbelastning i 2040 pa
22.000 biler i dggnet (HDT). For b&de en 2-sporet vej og en 2+1 vej beregnes
en belastningsgrad stgrre end 86 %. Det bgr derfor overvejes, om den 2-spo-
rede del mellem Augustenborg og Guderup skal udbygges til en 4-sporet vej.

For straekningen mellem Guderup og Svenstrup beregnes en trafikbelastning pd
13.000 - 19.000 biler i dognet (HDT). P& denne del beregnes en belastningsgrad
mellem 57 - 79 % ved en 2-sporet vej, dog med gennemsnitshastigheder vae-
sentlig under referencehastigheden. Det vurderes derfor, at denne del af straek-
ningen bgr udvides til en 2+1 vej for at gge gennemsnitshastigheden.

For den gvrige del beregnes en trafikbelastning p& 6-9.000 biler i dggnet (HDT).
P disse straekninger beregnes en belastningsgrad lavere end 60 % ved en 2-
sporet vej. Middelrejsehastigheden beregnes til at vaere 10-15 % lavere end re-
ferencehastigheden. En udbygning af vejen til en 2+1 vej vil haeve middelrejse-
hastigheden.

De gennemfgrte vurderinger for de fremtidige kryds er sammenfattet i Tabel 2.

Heraf ses hvilke Igsninger, der vurderes at medfgre en acceptabel afvikling af
den forventede fremtidige trafik.
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Tabel 2:

Feelles = Ens for gstlig og vestlig linjefaring.

Sammenfatning af kapacitetsvurderinger i udvalgte kryds.

Kryds

Udformning

Konklusion

1 - Omfartsvejen/Skakkenborg
(Feelles)

4-benet signalreguleret kryds
(Lgsning 1)

Acceptabel
(mindre reservekapacitet)

2 - Nordborgvej/Fynshav
(Feelles)

4-benet signalreguleret kryds
(Lgsning 1)

Acceptabel
(uden reservekapacitet)

3 - Nordborgvej/Vesterled
(Vestlig linjefgring)

4-benet signalreguleret kryds
(Lgsning 1)

Acceptabel
(mindre reservekapacitet)

3.1 - Nordborgvej/Oksbglvej
(@stlig linjefgring)

4-benet signalreguleret kryds
(Lgsning 1)

Acceptabel
(veesentlig reservekapacitet)

3.2 - Nordborgvej/Vesterled
(Dstlig linjefgring)

3-benet signalreguleret kryds
(Lgsning 1)

Acceptabel
(veesentlig reservekapacitet)

4 - Nordborgvej/Vestlig linjefgring
(Vestlig linjefgring)

4-benet signalreguleret kryds
(Lgsning 1)

Acceptabel
(veesentlig reservekapacitet)

4 - Nordborgvej/@stlig linjefgring
(@stlig linjefgring)

3-benet signalreguleret kryds
(Lgsning 1)

Acceptabel
(veesentlig reservekapacitet)

P& den vestlige linjefgring planleegges i alt 4 kryds, mens der pa den gstlige lin-
jefgring planlaegges i alt 5 kryds. Kryds 1 og 2 er feelles for begge linjefgringer.
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3 Forudsaetninger

Kapacitetsberegningerne er udfgrt i DanKap version 3.1.1.215. I programmet
anvendes fglgende parametre til at vurdere trafikafviklingen:

> Belastningsgrad (B): Belastningsgraden beskriver, hvor belastet en given
trafikstrgm er i spidstimen. Naermer belastningsgraden sig 1, er der risiko
for utilfredsstillende trafikafvikling og i vaerste fald sammenbrud.

> Middelforsinkelse (t): Middelforsinkelsen er udtryk for den gennemsnit-
lige forsinkelse pr. k@retgj for en given trafikstrgm i spidstimen.

> Maksimal kglaeangde (n5%): 95 %-fraktilen af kglaengden anvendes som
mal for den kritiske kglaengde malt i kgretgjer i spidstimen.

Trafikafviklingen vurderes pd baggrund af kapacitetsberegningernes resultater
for belastningsgrad, forsinkelse og kglaengde (ved kapacitetsanalyser af kryds).
Vurderingerne er foretaget med udgangspunkt i serviceniveaubegrebet, LOS
(Level of Service), som er beskrevet i tabel 3.

Helt overordnet skal det fremhaeves, at vurderinger af kapacitetsforhold pa et s&
indledende projektstade naturligvis baserer sig p& en raekke antagelser, som i
kommende faser kan blive aendret til mere sikre forudsaetninger og dermed ogsa
fgre til 2endrede vurderinger af kapacitet.

Tabel 3: Definition af serviceniveau for vigepligts- og signalregulerede kryds (LOS).
o Middelforsinkelse (sek.)
Serviceniveau Beskrivelse Krvd r - I
(LOS) ryds me Signal-
vigepligt requleret kryds
A Naesten ingen forsinkelse 0-10 0-10
B Begyndende forsinkelse 11-15 11-20
C Mindre forsinkelse 16-25 21-35
D Nogen forsinkelse 26-50 36-60
E Stor forsinkelse 51-70 61-100

Trafikafviklingen vurderes at vaere uacceptabel i et kryds, hvis én eller flere tra-
fikstramme har serviceniveau F, eller hvis mindst to trafikstrgmme har service-
niveau E. Da middelforsinkelsen er beregnet for spidstimen, kan dette indebaere,
at der i kortere perioder kan veere stgrre forsinkelser.

Signalanlaeg beregnes i DanKap som tidsstyrede anlaeg, hvilket i praksis bety-
der, at der er et optimeringspotentiale ved at trafikstyre signalanlaegget. I be-
regninger af signalanlaeg, er det forudsat, at mellemtiden mellem alle faser er 8
sekunder.
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Til beregning af kapacitet pa straekninger er anvendt de forudsaetninger der
fremgar af figur 2.

Strackningsberegning

Tid p& dagen:
Beregningsperiodens leengde: T = 3800 sekunder

Midtenabat O
Keresporsbredde [m)] »=3,50 meter Datafil:  HOT_08000

Trafik i beregningsperioden: T=3600 Sekunder

Fri sidebredde, hejre side (m] »=1,80 meter
Fri sidebredde, venstre side (m]
Stigningskategori
Fri hastighed (km/t]
Rediger

= 40T 08000 ] Nyt datasaet

Trafikintensitet
=i (keretpjer retning,T)
(®) Generel opskrivringsfaktor Andel store karetgjer type a

(2%)

Andel store keretgjer type b -?
(%)

Figur 2: Anvendte forudsaetninger ved beregning af kapacitet p8 straekninger. Ek-
sempel p8 beregning af 2-sporet vej med 80 km/t og HDT p§ 8000 kareto-
jer.

Ved beregning af kapacitet anvendes trafikbelastningen i den mest belastede
retning opgjort i k@retgjer/retning/time. Ved omregning af dggntrafikken til
spidstimetrafik er der forudsat en spidstimeandel p& 11% og en retningsforde-
ling p& 60/40.

Derudover er der i beregningerne anvendt en lastbilandel 10 %. Det er antaget,
at 30% af lastbilerne vil veere type a (under 12,5 meter), og at 70 % vil veere
type b (over 12,5 meter).

For hverdagsdggntrafikken (HDT) viser trafikmodelberegningerne imidlertid en
andel af lastbiltrafikken pd op til 70 % pa selve broen. Pa Als forventer trafikmo-
dellen, at lastbiltrafikken hurtigt blandes med anden trafik i hver af krydsene.
Lastbilandelen falder derfor betydeligt laengere vaek fra broen.

Derneest skal bemaerkes, at lastbiltrafikken normalt udggr en mindre andel i
morgen- og eftermiddagsspidsbelastningsperioder end over dggnet som gen-
nemsnit. Som eksempel viser trafiktzellinger fra den @stjyske motorvej mellem
Aarhus N og TSA44, at ca. 6% af den samlede lastbiltrafik afvikles i det, der ty-
pisk betragtes som myldretidstimerne, hvor vi i disse beregninger har antaget
samme procentdel pa 11 % i en myldretidstime af HDT for b&de lastbiler og an-
dre biler, hvilket er mere end man normalt ville forvente. En lastbilandel pd 10%
anses derfor for at veere en rimelig gennemsnitsbetragtning pa Rute 405 og
Rute 43/8, som her illustreres med et par eksempler.

For at kunne lave en 1:1 sammenligning, omregnes trafikken til personbil-aekvi-
valent (PE), hvor personbiler og varebiler (pa 2t i totalvaegt eller derunder) = 1
PE og lastbiler med p8haengsvogn eller saettevogn er = 2,0 PE (i disse eksempler
kan vi forenklet regne med at alle lastbiler er af denne type).
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Eksempel 1 - Trafik pd broen: HDT = 6.470

COWIs antagelse med 10 % lastbiler giver: Biler = 5.823, Lastbiler = 647.
Retningssplit pa 60 %, og andel af trafik (biler plus lastbiler), der ankommer i en
myldretidstime pa 11 % indregnes. Herved fas: Biler = 383, Lastbiler = 43.
Dette omregnet til PE giver: (383 x 1) + (43 x 2) = 470 PE.

Med antagelse om 70 % lastbiler i HDT fas: Biler = 1.941, Lastbiler = 4.529.
Retningssplit pa 60 %, og andel af trafik (biler = 11 %, lastbiler = 6 %), der an-
kommer i en myldretidstime indregnes. Herved fas: Biler = 128, Lastbiler = 163.
Dette omregnet til PE giver: (128 x 1) + (163 x 2) = 454 PE.

Konklusion: COWIs beregninger er pa den sikre side (taet) pa broen.

Eksempel 2 - Sydlig delstraekning p& Rute 405: HDT = 22.110

COWI antagelse med 10 % lastbiler giver: Biler = 19.899, Lastbiler = 2.211.
Retningssplit pa 60 %, og andel af trafik (biler plus lastbiler), der ankommer i en
myldretidstime pa 11 % indregnes. Herved fas: Biler = 1.313, Lastbiler = 146.
Dette omregnet til PE giver: (1.313 x 1) + (146 x 2) = 1.605 PE.

Med antagelse om 17 % lastbiler i HDT fas: Biler = 18.351, Lastbiler = 3.759.
Retningssplit p& 60 %, og andel af trafik (biler = 11 %, lastbiler = 6 %), der an-
kommer i en myldretidstime indregnes. Herved fas: Biler = 1.211, Lastbiler =
135. Dette omregnet til PE giver: (1.211 x 1) + (135 x 2) = 1.482 PE.

Konklusion: COWIs beregninger er pd den sikre side lzengere vaek fra broen.

3.1 Trafikgrundlag Rute 8 og Rute 43

Vejdirektoratet har december 2022 og januar 2023 gennemfgrt forelgbige trafik-
modelberegninger for projektet for anlaeg af en fast forbindelse mellem Als og
Fyn. Der er gennemfgrt fglgende beregninger til brug for kapacitetsanalysen:

> Basis 2020: svarer til eksisterende forhold

> Basis 2040: eksisterende forhold + Femernforbindelsen + de projekter, der
er indeholdt i Infrastrukturplan 2035.

> Projekt 2040: Basis 2040 + Als-Fyn forbindelsen

For Projekt 2040 er der anvendt trafiktal fremsendt per e-mail til COWI d. 10.
januar 2023. Der er i denne beregning forudsat en brugerbetaling ved passage
af Als-Fyn forbindelsen, der optimerer indtaegten pa broen.

De beregnede trafikbelastninger fremgar af tabel 4. Trafikbelastningen er angi-

vet i hverdagsdggntrafik (HDT) og i intervaller, da belastningen varierer hen
over de enkelte delstraekninger.
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Tabel 4: Beregnet trafikbelastning (HDT).
Delstraekning Basis 2020 Basis 2040 Projekt 2040
Sgnderborgmotorvejen - Sgnder- 18.000-19.200 | 18.700-20.000 | 22.500-22.800
borg @
Sgnderborg @ - Augustenborg 7.300-12.300 7.500-12.800 | 10.600-15.600
Augustenborg - Fynshav 400-500 400-500 7.900-8.300
Fynshav - Bgjden 200 200 9300
Bgjden - Faaborg 500-5.900 500-6.600 6.900-13.800
Faaborg - Hillerslev 6.300-7.500 7.700-9.000 11.500-13.400
Hillerslev - Heden 6500-7100 7800-8300 12.100-12.900
Heden - Ngrre Sgby 8.500-9.400 10.300-11.000 | 14.800-15.900
Ngrre Sgby — Svendborgmotorvejen 6.500-9.000 8.000-10.900 | 11.100-14.500

Trafikgrundlaget for de enkelte kryds er fastlagt pa baggrund af snittzellinger og

trafikmodelberegninger

De gennemfgrte snittzellinger er gennemfgrt i 2022 pa vejgrenene omkring de
enkelte kryds. Den talte trafik er fremskrevet til ar 2040 p& baggrund af de be-
regnede stigninger jf. trafikmodelberegningerne.

Ligeledes er svingfordelingen p& de enkelte trafikstramme bestemt ud fra trafik-
modellen. Det skal i den forbindelse pdpeges, at trafikmodellen ikke er kalibreret
pa krydsniveau og, at der derfor kan vaere stor forskel pa de faktiske og de be-
regnede trafikstrgmme. For trafikstrgmme - hvor trafikmodellen har beregnet 0
trafikanter - er der i kapacitetsberegninger forudsat 5 kgretgjer for at opnd et
beregnet resultat for forsinkelse.

Af trafikmodelberegningerne beregnes trafikken fra gst i kryds 1 at stige med
5.310%. Dette vurderes urealistisk, og det er derfor i beregningerne forudsat, at
denne trafik kun stiger 200%.

Der er ikke regnet med lette trafikanter i de gennemfgrte kapacitetsberegnin-
gerne.

Specielt for trafikgrundlaget kryds Oa og Ob

I krydsene Omfartsvejen/Grundtvigs Alle og Omfartsvejen/Augustenborg Lande-
vej er der ikke foretaget trafikteellinger i 2022 og 2023. Der er derfor anvendt
&eldre taellinger som grundlag for beregningerne i disse to kryds.

I krydset Omfartsvejen/Grundtvigs Alle er der anvendt en krydsteelling fra 2013.
Krydstaellingen er fremskrevet fra 2013 til 2023 med 0,5% om &ret hvorefter
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den er fremskrevet pd baggrund af trafikmodelberegningerne. Der er anvendt en
fordeling pa svingbeveaegelser svarende til krydsteellingen.

I krydset Omfartsvejen/Augustenborg er der anvendt snittzellinger fra 2010,
2015, 2017 og 2023. Trafiktzellingerne zldre end 2023 er fremskrevet med
0,5% om aret til 2023. Herefter er trafikken ligeledes fremskrevet p& baggrund
af trafikmodellen.

3.2 Trafikgrundlag Rute 405

Vejdirektoratet har i januar 2024 gennemfgrt forelgbige trafikmodelberegninger
for projektet for anlaeg af en fast forbindelse mellem Als og Fyn via Rute 405.
Vejdirektoratet har gennemfgrt fglgende beregninger til brug for kapacitetsana-
lysen:

> Basis 2040: Eksisterende forhold + Femernforbindelsen + de projekter, der
er indeholdt i Infrastrukturplan 2035.
> Projekt 2040: Basis 2040 + Als-Fyn forbindelsen

For Projekt 2040 er der i kapacitetsanalysen anvendt trafiktal fremsendt af Vej-
direktoratet per e-mail til COWI d. 12. januar 2024. Der er i denne beregning
forudsat en brugerbetaling ved passage af Als-Fyn forbindelsen, der optimerer
indtaegten pa broen.

I marts 2024 foretog Vejdirektoratet nye trafikberegninger for Rute 405's vest-
lige linjefgring baseret pa skitseprojekt fra COWI. Disse beregninger viste en lig-
nende trafikmaengde som beregningerne fra januar 2024 p& den sydlige del af
straekningen mellem Augustenborg og Guderup. Dog blev trafikken fra Guderup
og videre nordp3 fordelt anderledes i de seneste beregninger. Her var trafik-
maengden markant lavere pd Rute 405, da en stor del af trafikken blev overflyt-
tet til Oksbglvej (leengere mod vest) som ogsa i dagens situation fungerer som
en alternativ rute mellem Guderup og Nordborg. For at tage hgjde for et worst-
case scenarie er trafikgrundlaget fra januar 2024 sdledes fastholdt ved bereg-
ningen af kapaciteten pa Rute 405

De beregnede trafikbelastninger fremgar af Tabel 5. Trafikbelastningen er angi-
vet i hverdagsdggntrafik (HDT).

Tabel 5: Beregnet trafikbelastning (HDT). Kilde: Vejdirektoratet
Delstraekning Basis 2040 Projekt 2040
Augustenborg - Ketting 15.000 18.670
Ketting — Guderup 18.410 22.110
Guderup - Svenstrup 8.150 13.620
Svenstrup - mod Nordborg 8.560 9.220
P& straekningen til/fra Fyn - 6.470
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Der har foreligget ganske fa snitteellinger for Rute 405 og ingen for sidevejene.
Trafikken pa sidevejene, der ikke er inkluderet i trafikmodellen, er derfor skgn-
net.

Trafikken i krydsene er fordelt pa de enkelte svingstrgmme ved hjeelp af en be-
regningsmetode, der tager hgjde for den forholdsmaessige trafikmaengde pa de
forskellige ben. For eksempel i et 4-benet kryds vil tre af benene modtage trafik-
ken fra det fjerde ben. Hvis et af benene er vaegtet med 30 % i forhold til de an-
dre, vil det modtage 30 % af trafikken fra det fjerde ben. P& grund usikkerheden
i trafikken er der ikke regnet pa en morgen- og eftermiddagsspidstime, men
alene pa en myldretidstime for at tage hgjde for den hgjeste trafikintensitet.

Fordelingen af trafikken i hvert kryds kan ses i figurerne i afsnit 4. Da beregnin-
gen af trafikmaengder pa sideveje er baseret pa ovennavnte metode, er der na-
turligvis usikkerheder ved beregningerne. I senere projekteringsfaser anbefales
derfor at gennemfgre teellinger.

Hvad angdr de lette trafikanter i krydsene, forventes deres antal at vaere be-
greenset, da cykeltrafikken og fodgaengere forventes at blive afviklet pa et sepa-
rat stinet. Derfor er de lette trafikanter ikke inkluderet i kapacitetsberegnin-
gerne. Dog kan der forventes cykeltrafik pd tvaergdende veje ved krydsene i Au-
gustenborg og Guderup Syd. Effekten af cyklister pd kapaciteten er vurderet i de
fglgende afsnit, som tilhgrer disse to kryds.
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4  Kapacitet pa straekninger

Der er gennemfgrt beregninger for varierende trafikbelastning ved b&de 80 og
90 km/t da udbygningsforslagene indeholder Igsninger for begge hastigheder.
Resultaterne af de gennemfgrte beregninger fremgar af tabel 6 og tabel 7.

Tabel 6: Belastningsgrad og middelrejsehastighed for forskellige vejtyper ved 80
km/t.
Trafikbelastning 2-sporet vej 3-sporet vej 4-sporet vej
(HDT) (141 vej) (241 vej) (242 vej)
B Vmiddel B Vmiddel B Vmiddel
8.000 0,34 72 0,31 78 0,13 80
10.000 0,42 71 0,39 78 0,16 79
12.000 0,51 70 0,46 77 0,19 79
14.000 0,59 69 0,54 77 0,23 79
16.000 0,67 68 0,62 77 0,26 79
18.000 0,76 67 0,70 77 0,29 79
20.000 0,84 66 0,77 76 0,32 79
22.000 0,93 65 0,85 76 0,36 79
24.000 1,01 N/A 0,93 74 0,39 78
Tabel 7: Belastningsgrad og middelrejsehastighed for forskellige vejtyper ved 90
km/t.
Trafikbelastning 2-sporet vej 3-sporet vej 4-sporet vej
(HDT) (1+1 vej) (2+1 vej) (242 vej)
B Vmiddel B Vmiddel B Vmiddel
8.000 0,34 77 0,31 86 0,13 89
10.000 0,42 76 0,39 86 0,16 89
12.000 0,51 75 0,46 85 0,19 89
14.000 0,59 74 0,54 85 0,23 89
16.000 0,67 72 0,62 85 0,26 89
18.000 0,76 71 0,70 84 0,29 88
20.000 0,84 70 0,77 84 0,32 88
22.000 0,93 67 0,85 83 0,36 88
24.000 1,01 N/A 0,93 80 0,39 88

4.1 Rute 8 og Rute 43

Der er foretaget en beregning med de foreliggende trafiktal for de enkelte dels-
traekninger. Disse fremgar af tabel 8 og tabel 9. Heraf ses, at der pa straeknin-
gen nord om Sgnderborg beregnes en trafikbelastning i 2040 p& 22.800 biler i
dggnet (HDT). Dette medfgrer, at der for en 2-sporet vej og en 2+1 vej
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beregnes belastningsgrader pa henholdsvis 0,96 og 0,88. Ligeledes beregnes en
middelrejsehastighed pa henholdsvis 64 og 75 km/t, som begge er lavere end
planlaegningshastigheden.

Af trafikmodelberegningerne fremgar det, at der pa streekningen nord om Sgn-
derborg beregnes en trafikbelastning pa 18.000-19.200 biler i dégnet (HDT) al-
lerede i basis 2020, hvilket for en 2-sporet vej medfgrer en belastningsgrad over
0,70. I basis 2040 (uden broforbindelse) beregnes en trafikbelastning pa
18.700-20.000 biler i dggnet (HDT), hvilket svarer til en belastningsgrad pa op
til 0,84. P& denne baggrund vurderes der i 2040 selv uden en fast forbindelse
mellem Als og Fyn at veere problemer med at afvikle trafikken pa acceptabel vis.

Derudover ses, at den beregnede trafikbelastning pa de gvrige delstraskninger er
lavere end 16.000 biler i dognet (HDT). Pa disse streekninger beregnes en be-
lastningsgrad lavere end 0,7 pa en 2-sporet vej. Samtidig beregnes middelrejse-
hastigheden at vaere 10-15 km/t lavere end planlaegningshastigheden, og det
vurderes derfor at disse straekninger bgr udbygges til 2+1 vej for at haeve mid-
delrejsehastigheden.

Tabel 8: Belastningsgrad og middelrejsehastighed for forskellige vejtyper ved 80
kmy/t ved den beregnede trafikbelastning (HDT) p8 de enkelte delstracknin-
ger.

Delstraekning Trafik- 2-sporet vej 3-sporet vej 4-sporet vej
belast- (1+1 vej) (2+1 vej) (2+2 vej)
ning
(Projekt B Vmiddel B Vmiddel B Vmiddel
2040)
Sgnderborgmotorvejen -

Sgnderborg @ 22.800 | 0,96 64 088 | 75 |0,37 78

Senderborg @ - Augusten- | 4 000 | 066 | 69 | 0,60 77 | 0,25 | 79

borg

Augustenborg - Fynshav 8.300 | 0,35 72 0,32 78 0,13 80
Fynshav - Bgjden 9.300 | 0,39 71 0,36 78 0,15 79
Bgjden - Faaborg 13.800 | 0,58 69 0,53 77 0,22 79
Faaborg - Hillerslev 13.400 | 0,56 69 0,52 77 0,22 79
Hillerslev - Heden 12.900 | 0,54 70 0,50 77 0,21 79
Heden - Ngrre Sgby 15.900 | 0,67 68 0,62 77 0,26 79

Norre Sgby - Svendborgmo- | 4, o0 | 061 | 69 | 0,56 77 | 0,23 | 79
torvejen

https://cowi.sharepoint.com/sites/A243693-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/05-TRA/Kapacitetsanalyse/80700-RAD-TRA-NOTA-0001.docx



COWIL
20 FORUNDERS@GELSE FOR LANDANLAG IFM. EN FAST FORBINDELSE MELLEM ALS OG FYN

Tabel 9: Belastningsgrad og middelrejsehastighed for forskellige vejtyper ved 90
km/t ved den beregnede trafikbelastning (HDT) p8 de enkelte delstraeknin-
ger.

Delstraekning Trafik- 2-sporet vej 3-sporet vej 4-sporet vej
belast- (1+1 vej) (2+1 vej) (2+2 vej)
ning
(Projekt B Vmiddel B Vmiddel B Vmiddel
2040)
Sgnderborgmotorvejen -

Sonderborg @ 22.800 | 0,96 | 66 0,88 | 81 | 0,37 | 88

borerborg 9 -Augusten- | 45600 | 0,66 73 | 0,60 85 | 0,25 89
Augustenborg - Fynshav 8.300 | 0,35 77 0,32 86 0,13 89
Fynshav - Bgjden 9.300 0,39 76 0,36 86 0,15 89
Bgjden - Faaborg 13.800 | 0,58 74 0,53 85 0,22 89
Faaborg - Hillerslev 13.400 | 0,56 74 0,52 85 0,22 89
Hillerslev - Heden 12.900 | 0,54 74 0,50 85 0,21 89
Heden - Ngrre Sgby 15.900 | 0,67 72 0,62 85 0,26 | 89

Ngrre Sgby - Svendborgmo-

. 14.500 | 0,61 73 0,56 85 0,23 89
torvejen

4.2 Rute 405

Der er foretaget en beregning med de foreliggende trafikmodeltal for de enkelte
delstraekninger i Projekt 2040 situationen. Disse beregninger fremgar af
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Tabel 10 og Tabel 11. Resultaterne viser, at den sydlige del af straeekningen mel-
lem Augustenborg er Guderup vil have relativt hgje belastningsgrader, bade
med en 2-sporet vej og en 2+1 vej. Desuden forventes beregnede gennemsnits-
hastigheder at vaere betydeligt lavere end referencehastigheden, som kan und-
gas ved at denne del af straekningen udvides til en 4-sporet vej.

P& den nordlige del af straekningen, mellem Guderup og Svenstrup, viser bereg-
ningerne, at trafikbelastningen er lavere end 14.000 biler i dggnet (HDT). Pa
denne straekning beregnes en belastningsgrad pa mindre end 60 % for en 2-
sporet vej. Samtidig beregnes gennemsnitshastigheden til at vaere 10-18 % la-
vere end referencehastigheden. Dette kan undgds ved at denne del af streeknin-
gen udvides til en 2+1 vej, hvorved gennemsnitshastigheden gges.
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Tabel 10: Belastningsgrad og gennemsnitshastighed for forskellige vejtyper ved 80
kmy/t ved den beregnede trafikbelastning (HDT) p8 de enkelte delstraeknin-
ger. Farvekoder: grgn = lav belastningsgrad, lav afvigelse fra referenceha-
stighed, rod = hgj belastningsgrad, hgj afvigelse fra referencehastighed.

Delstraekning Trafikbelastning 2-sporet vej 3-sporet vej 4-sporet vej
(Projekt 2040) (1+1 vej) (2+1 vej) (2+2 vej)
Vmiddel Vmiddel Vmiddel
Augustenborg - Ketting 18.670
Ketting — Guderup 22.110
Guderup - Svenstrup 13.620
Svenstrup - mod Nordborg 9.220
P3 straekningen til/fra Fyn 6.470
Tabel 11: Belastningsgrad og middelrejsehastighed for forskellige vejtyper ved 90

kmy/t ved den beregnede trafikbelastning (HDT) p8 de enkelte delstraeknin-
ger. Farvekoder: grgn = lav belastningsgrad, lav afvigelse fra referenceha-
stighed, rad = hgj belastningsgrad, hgj afvigelse fra referencehastighed.

Delstraekning Trafikbelastning 2-sporet vej 3-sporet vej 4-sporet vej
(Projekt 2040) (1+1 vej) (2+1 vej) (2+2 vej)
B Vmiddel B Vmiddel B Vmiddel

Augustenborg - Ketting 18.670 0,79 71 0,72 84 0,30

Ketting - Guderup 22.110 83 0,36

Guderup - Svenstrup 13.620 0,57 74 0,53 85 0,22
Svenstrup - mod Nordborg 9.220 0,39 76 0,36

P& straekningen til/fra Fyn 6.470 0,27 79 0,25
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5 Kapacitet i udvalgte kryds

5.1 Rute 8 og Rute 43

5.1.1 Kryds Oa - Omfartsvejen / Grundtvigs Alle

Krydset omfartsvejen / Grundtvigs Alle er i dag udformet som en 2-sporet rund-
kgrsel med turbiner. Den eksisterende udformning fremgar af Figur 3.

Figur 3: Eksisterende udformning af kryds Oa.

Fremtidig trafikbelastning med en fast forbindelse (projekt 2040)

Frem mod 2040 beregnes trafikken pd Omfartsvejen at stige med op til 20% Det
anvendte trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af Fi-

gur 4.
Morgenspidstime Negrremark N Eftermiddags- Ngrremark N
spidstime
7 61 13 23 71 32
Las Ll?

> o > [o]
5 €—8% 3 5 €66 5
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H 378 & H 185 &
2 36 2 7

§ = i O 2
g 852 —> é S 575——> é

Ellw 331W
153 59 147 457 67 356
Grundtvigs Alle S Grundtvigs Alle S
Figur 4: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds Oa &r 2040

(projekt).

Eksisterende udformning (2-sporet rundkgrsel)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af
Figur 5.
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Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartzsporet kalzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm / Gren
t ngag t ngag
B B
sekkt Kt sekfKt Kt
Omfartsvejen (V) Spor H 1,22 415 100 | | Omfartsvejen (V) Spor H 0,65 11 6
Omfartsvejen (V) Spor V 0,63 12 5 | | Omfartsvejen (V) Spor V 0,33 6 2
Grundtvigs Alle (5) Spor H 0,42 11 2 | | Grundtvigs Alle (5) Spor H 0,73 16 3
Grundtvigs Alle (S) Spor V 0,22 8 1| | Grundtvigs Alle (5} Spor V 0,38 7 2
Omfartsvejen (@) Spor H 0,38 25 15 | | Omfartsvejen (@) Spor H 1,02 117 37
Omfartsvejen (@) Spar V 0,44 7 3 | | Omfartsvejen (@) Spor V 0,53 10 4
Ngrremark (M) 0,28 17 2 | | Narremark (M) 0,56 36 4
Figur 5: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds Oa (projekt) i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middel-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal kelaeengde (n5%) mélit i koretajer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-

tede trafik pa tilfredsstillende vis. I morgenspidstimen opstar der store forsinkel-
ser for trafikken fra Omfartsvejen (V). I eftermiddagsspidstimen opstar der stor

forsinkelse i modsatte retning fra Omfartsvejen (@).

Lgsningsforslag Oa.1 (signalreguleret F-kryds)

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret F-kryds med en
sporfordeling som vist pa Figur 6.

Norremark N

Omfartsvejen V
@ ualeasuejwp

Grundtvigs Alle S

Figur 6: Sporfordeling i kryds Oa i lgsningsforslag Oa.1.

Signalanlaegget beregnes med tre faser og separatregulerede venstresving pa
Omfartsvejen. Der er i beregningerne anvendt en omlgbstid pa 100 sekunder i
morgen- og eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af Figur 7.
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Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og
kalzengden i tilfartssporet ) kelzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kgrespor Vejgren  Kgrespar
t n53g t N5
B B
skt Kt skt Kt
Omfartsvejen (V) ¥ 0,15 40 1| |Omfartsvejen (V) v 0,04 42 1
Omfartsvejen (V) L 0,44 19 14 | | Omfartsvejen (V) L 0,51 34 12
Omfartsvejen (V) L 0,44 19 14 | | Omfartsvejen (V) L 0,51 34 12
Omfartsvejen (V) H 0,85 35 23 | |Omfartsvejen (V) H 0,79 49 15
Omfartsvejen (@) V 0,77 65 10 | | Omfartsvejen (@) V 0,55 55 6
Omfartsvejen (@) V 0,77 65 10 | | Omfartsvejen (@) V 0,55 55 6
Omfartsvejen (B) L 0,4 13 14 | |Omfartsvejen (@) L 0,89 57 21
Omfartsvejen (@) LH 0,47 19 1 | | Omfartsvejen (@) LH 0,90 51 1
Grundtvigs Alle (3} vV 0,61 52 g | | Grundtvigs Alle (3) V 0,84 45 )
Grundtvigs Alle (5) LH 0,71 53 10 | | Grundtvigs Alle (5) LH 0,64 2 15
Mprremark (N)  VLH 0,23 37 5| |Merremark (N)  WLH 0,16 13 5
Figur 7: Resultater fra DanKap for lgsningsforsiag 0a.1 af kryds Oa i morgen- (tv)

og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t)
i sekunder og maksimal kolaengde (n5%) méit i koretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,90 fra sekundaervejen i eftermiddagsspidstimen hvilket viser, at krydset er
teet pa at nd kapacitetsgraensen. Alle trafikstramme afvikles med en middelfor-
sinkelse pa 65 sekunder eller lavere. Den stgrste kglaengde beregnes til 23 kgre-
tajer og opstar for de venstresvingende fra Omfartsvejen (V) i morgenspidsti-
men.

Trafikafvikling uden en fast forbindelse (basis 2040)

Der er gennemfgrt supplerende beregninger for at belyse om den eksisterende
vejudformning kan afvikle den forventede fremtidige trafik i den situation, hvor
der ikke anlaegges en fast forbindelse (basis 2040).

Uden etablering af den planlagte broforbindelse, forventes trafikken frem mod
2040 at stige med op til 7,5% pa Omfartsvejen. Det anvendte trafikgrundlag for
morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af Figur 8.

Meorgenspidstime Nerremark N Eftermiddags- Nerremark N
spidstime
7 62 13 23 72 33
32 22
z 684 5 = 791 §
(o} T 2 oy
: 309 ¢ & 152 3
z 3 £ 2 s <
© 2 5 a.
E 762 S E s1a :
(s} =2 [s] i=3
547 296
133 51 129 398 58 311
Grundtvigs Alle S Grundtvigs Alle S
Figur 8: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds Oa 8r 2040
(basis).
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Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning med basis
trafikken fremgar af Figur 9.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kplzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strem [ Gren
t n5ag t ngag
B B
sek/Kt Kt sek/kt Kt
Omfartsvejen (V) Spor H 1,03 121 41 | | Omfartsvejen (V) Spor H 0,56 9 4
Omfartsvejen (V) Spor V 0,53 9 4 | | Omfartsvejen (V) Spor V 0,29 5 1
Grundtvigs Alle () Spor H 0,34 9 2 | | Grundtvigs Alle (5) Spor H 0,60 11 5
Grundtvigs Alle (3) Spor V 0,18 7 1| | Grundtvigs Alle (S) Spor V 0,31 -] 2
Omfartsvejen (@) Spor H 0,68 11 7 | | Omfartsvejen (@) Spor H 0,79 20 10
Omfartsvejen (@) Spor V 0,35 [ 2 | | Omfartsvejen (@) Spor V 0,41 3 2
Marremark (M) 0,22 12 1| |MNgrremark (N) 0,43 21 3
Figur 9: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds Oa (basis) i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middel-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal kolaengde (n5%) mélit i keretgjer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-
tede trafik pa tilfredsstillende vis i morgenspidstimen, hvor opstar der store for-
sinkelser for trafikken fra Omfartsvejen (V).

Konklusion

Det vurderes, at krydset skal ombygges til et signalreguleret kryds med en spor-
fordeling som vist pa Figur 6 for at kunne afvikle trafikken pa tilfredsstillende vis
(Igsning Oa.1).

Supplerende kapacitetsberegninger viser, at den forventede fremtidige trafik
ikke kan afvikles p& acceptabel vis med den eksisterende vejudformning i den
situation, hvor der ikke anlaegges en fast forbindelse (basis 2040).

5.1.2 Kryds Ob - Omfartsvejen / Augustenborg Landevej

Krydset omfartsvejen / Augustenborg Landevej er i dag udformet som en 2-spo-
ret rundkgrsel med turbiner. Den eksisterende udformning fremgar af Figur 10.

Figur 10: Eksisterende udformning af kryds 0b.
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Fremtidig trafikbelastning (projekt 2040)

Frem mod 2040 beregnes trafikken p&@ Omfartsvejen at stige med op til 27% Det
anvendte trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af Fi-

gur 11.
Morgenspidstime Madeskov N Eftermiddags- Madeskov N
spidstime
0 0 5 1 0 11
0 0
> o = o
c 1245 3 c 1127 3
o sy 2 v
: 622 5 = 568 g
g o :E o
o — m —
£ 967 S E 1195 3
] LY s} it
81 100
418 0 569 54 0 634
Augustenborg Landevej S Augustenborg Landevej S
Figur 11: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds Ob &r 2040.

Eksisterende udformning (2-sporet rundkgrsel)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af

Figur 12.
Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strgm / Gren Strem / Gren
t ngag, t ngog
B B
sek Kt Kt sek /Kt Kt
Omfartsvejen (V) Spor H 1,00 93 30 | | Omfartsvejen (V) Spor H 1,18 351 73
Omfartsvejen (V) Spor V 0,51 11 3 | | Omfartsvejen (V) Spor V 0,61 12 5
Augustenborg landevej (5) Spor H 0,70 20 7 | | Augustenborg landevej (S) Spor H 0,35 35 20
Augustenborg landevej () Spor V 0,36 10 2 | | Augustenborg landevej (5) Spor V 0,49 15 3
Omfartsvejen (@) Spor H 1,10 219 79 | | Omfartsvejen (@) Spor H 1,00 33 41
Omfartsvejen (@) Spor V 0,57 7 4 | | Omfartsvejen (@) Spor V 0,52 7 3
Madeskow (M) 0,05 25 1| | Madeskov (M) 0,11 21 1
Figur 12: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 0b (projekt) i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middel-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal kolaengde (n5%) mélit i koretgjer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-

tede trafik pa tilfredsstillende vis. I morgenspidstimen opstar der store forsinkel-
ser for trafikken fra Omfartsvejen (@). I eftermiddagsspidstimen opstar der stor
forsinkelse i modsatte retning fra Omfartsvejen (V).

Lgsningsforslag 0b.1 (signalreguleret F-kryds)

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret F-kryds med en
sporfordeling som vist pa Figur 13.
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Madeskov N

Omfartsvejen V
@ usleasyejwo

Augustenborg Landevej S

Figur 13: Sporfordeling i kryds 0b i lgsningsforslag 0b. 1.

Signalanlaegget beregnes med tre faser og separatregulerede venstresving pa
Omfartsvejen. Fra omfartsvejen (V) er der kun meget f& venstresvingende (O jf.
trafiktallene). I praksis vil det derfor kun veere i meget f3 tilfselde at venstre-
svinget fra Omfartsvejen (V) indkobles. Dette er dog ikke muligt at beregne i
DanKap som beregner tidsstyret, og derfor indkobler fasen i alle omlgb. For at
lave en retvisende beregning for de gvrige trafikstramme indgdr venstresving-
ende fra Omfartsvejen (V) ikke i beregningen. Der er i beregningerne anvendt
en omlgbstid pa 95 sekunder i morgenspidstimen og 130 sekunder i eftermid-
dagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af Figur 14.

Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og
keglzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kerespor Vejgren  Kgrespor
t nN5ag E nN5ag
B B
s/t Kt s/t Kt
Omfartsvejen (V) ¥ Omfartsvejen (V) Vv
Omfartsvejen (V) L 0,82 44 19 | |Omfartsvejen (V) L 0,78 41 28
Omfartsvejen (V) L 0,82 44 19 | | Omfartsvejen (V) L 0,76 41 28
Omfartsvejen (V) H 0,18 26 4| | Omfartsvejen (V) H 0,17 26 5]
Omfartsvejen (@) 0,81 34 23 |  Omfartsvejen (@) 0,85 53 28
Omfartsvejen (@) L 0,40 4 10 | | Omfartsvejen (B) L 0,35 4 11
Omfartsvejen (@) LH 0,40 4 1| |Omfartsvejen (@) LH 0,35 4 1
Augustenborg Landevej (S)VL 0,48 59 4 | | Augustenborg Landeve]j (S)VL 0,40 66 5
Augustenborg Landevej (S)H 0,68 12 18 | | Augustenborg Landevej (S)H 0,85 41 29
Madeskow (M) VLH 0,12 43 1| | Madeskov (M) VLH 0,13 56 1
Figur 14: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 0b.1 af kryds Ob i morgen- (tv)

og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t)
i sekunder og maksimal keleengde (n5%) malt i koretgjer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,85 og opstar fra flere retninger i eftermiddagsspidstimen. Alle trafik-
stramme afvikles med en middelforsinkelse pa 66 sekunder eller lavere. Fra flere
retninger beregnes der i badde morgen- og eftermiddagsspidstimen kger pa over
20 kgretgjer. Den stgrste kglaengde beregnes til 29 kgretgjer og opstar for de
hgjresvingende fra Augustenborg Landevej (S).
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Trafikafvikling uden en fast forbindelse (basis 2040)

Der er gennemfgrt supplerende beregninger for at belyse om den eksisterende
vejudformning kan afvikle den forventede fremtidige trafik i den situation, hvor
der ikke anlaegges en fast forbindelse (basis 2040).

Uden etablering af den planlagte broforbindelse, forventes trafikken frem mod
2040 at stige med op til 6% pa Omfartsvejen. Det anvendte trafikgrundlag for
morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af Figur 15.

Morgenspidstime Madeskov N Eftermiddags- Madeskov N
spidstime
0 0 4 1 0 9
0

0
> >
c 1024 § % 926 S
(7 = (1] =
T CE 2
i o0 516 g 3 467 2
il e m —
E 810 S ¢ S
5 s 5 o :
68 84
42 0 493 47 0 549

Augustenborg Landevej S Augustenborg Landevej 5

Figur 15: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds Ob &r 2040

(basis).

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning med basis
trafikken fremgar af Figur 16.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kalzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm [ Gren
L3 n5ag, t nNcag
B B
sek/Kt Kt sek/Kt Kt
Omfartsvejen (V) Spor H 0,76 13 9 | | Omfartsvejen (V) Spor H 0,91 40 13
Omfartsvejen (V) Spor V 0,39 3 2 | | Omfartsvejen (V) Spor V 0,47 ] 3
Augustenborg landevej (S) Spor H 0,53 11 4 | | Augustenborg landeve;j () Spor H 0,70 21 7
Augustenborg landevej (5) Spor V 0,27 7 1| |Augustenborg landevej () Spor V 0,36 10 2
Omfartsvejen (@) Spor H 0,90 29 20 | | Omfartsvejen (@) Spor H 0,82 17 12
Omfartsvejen (@) Spor V' 0,47 [ 3 | | Omfartsvejen (@) Spor v 0,42 3 2
Madeskov (M) 0,07 17 1| | Madeskov (N) 0,07 14 1
Figur 16: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds Oa (basis) i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middel-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal kolaengde (n5%) mélt i koretgjer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning kan afvikle den forventede
trafik pa tilfredsstillende vis. Belastningsgraden er dog i bdde morgen- og efter-
middagsspidstimen 0,9, hvilket indikerer, at kapacitetsgraensen vil veere teet pd
at veere ndet.
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Konklusion

Det vurderes, at krydset skal ombygges til et signalreguleret kryds med en spor-
fordeling som vist pa Figur 13 for at kunne afvikle trafikken pa tilfredsstillende
vis (Igsning 0b.1).

Supplerende kapacitetsberegninger viser, at den forventede fremtidige trafik kan
afvikles pa acceptabel vis med den eksisterende vejudformning i den situation,
hvor der ikke anlaegges en fast forbindelse (basis 2040), men kapacitetsgraen-
sen vil veere taet pd at vaere naet.

5.1.3 Kryds 1 - Omfartsvejen / Skakkenborg

Krydset Omfartsvejen / Skakkenborg er i dag udformet som en 2-sporet rund-
kgrsel med to tilfartsspor fra alle vejgrene. Den nord- og sydlige vejgren har to
frafarter udformet med tvungen frafart (“turbine-afmaerkning”). Den eksiste-
rende udformning fremgar af figur 17.

Figur 17: Eksisterende udformning af kryds 1.

Frem mod 2040 beregnes trafikken fra den nye landfaste forbindelse mellem Als
og Fyn at stige med 200%. Det anvendte trafikgrundlag for morgen- og efter-
middagsspidstimen fremgar af figur 18.
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Morgenspidstime Landevejen N Eftermiddags- Landevejen N
spidstime
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Figur 18: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 1 §r 2040.

Eksisterende udformning (2-sporet rundkgrsel)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af

figur 19.
Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kglzengden i tilfartssporet kalzengden i tilfartssporet
Strgm / Gren Strgm / Gren
t Ngag t ngag
B B
sekKt Kt sek/Kt Kt
Stavensbglgade (V) Spor H 0,32 14 2 | | stavensbplgade (V) Spor H 0,36 10 2
Stavensbglgade (V) Spor Vv 0,16 12 1| | Stavensbalgade (V) Spor v 0,18 3 1
Omfartsvejen (5) Spor H 1,38 592 202 | | Omfartswejen (S) Spor H 1,35 657 175
Omfartsvejen (5) Spor W 0,71 12 7 | | Omfartsvejen (5) Spor V 0,70 13 7
Skakkenborg (&) Spor H 1,64 1199 109 | | Skakkenborg (@) Spor H 1,06 214 27
Skakkenborg (&) Spar V 0,85 63 11 | | Skakkenberg (@) Spor V 0,54 23 4
Landevejen (M) Spor H 0,92 54 19 | | Landevejen (M) Spor H 0,51 9 3
Landevejen (M) Spor V 0,47 11 3 | | Landevejen (N) Spor V 0,26 33 1
Figur 19: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 1 i morgen-

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetgjer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-
tede trafik pa tilfredsstillende vis. I bdde morgen- og eftermiddagsspidstimen
opstar der store forsinkelser for trafik fra Omfartsvejen (S) og Skakkenborgvej

(9).

Lagsningsforslag 1.1 (signalreguleret F-kryds)

Lasningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret F-kryds med en
sporfordeling som vist pa figur 20.
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Figur 20: Sporfordeling i kryds 1 i lgsningsforslag 1.1.

Signalanlzegget beregnes med fire faser og separatregulerede venstresving. Der
er i beregningerne anvendt en omlgbstid p& 130 sekunder i morgenspidstimen
og 110 sekunder i eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 21.

Middelforsinkelsen og Middelforsinkelzen og
keleengden i tilfartssporet keleengden i tilfartssporet
Vejgren  Kgrespor Vejgren  Kgrespor
t nNgag E n5ae
B B
sfit Kt ikt Kt
Stavensbelgade (V) V 0,37 45 10 | | Stavensbelgade (V) V 0,88 az 14
Stavensbelgade (V) LH 0,25 [ 1| | Stavensbglgade (V) LH 0,37 59 4
Skakkenborg (@) v 0,93 93 22 | | Skakkenborg (@) W 0,35 73 14
Skakkenborg (@) Vv 0,93 93 22 | | Skakkenborg (@) W 0,85 73 14
Skakkenborg (@) LH 0,19 63 1| |Skakkenborg (@) LH 0,13 51 1
Omfartsvejen (5) ¥ 0,02 20 1| |Omfartsvejen (5) WV 0,01 17 1
Omfartsvejen (5) L 0,39 47 37 | |Omfartsvejen (5) L 0,30 33 28
Omfartsvejen (S) L 0,39 47 37 | | Omfartsvejen (5) L 0,30 33 28
Omfartsvejen (S) H 0,48 9 14 | | Omfartsvejen (S) H 0,47 10 12
Landevejen (M) v 0,05 59 1| |Landevejen (N} V 0,04 49 1
Landevejen (M) LH 0,78 28 35 | |Landevejen (N) LH 0,52 15 18
Figur 21: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 1.1 af kryds 1 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles uden middelforsinkelser over 100 sekun-
der. Fra flere vejgrene opstar der kglaengder pa op til 37 kgretgjer i morgen-
spidstimen og 28 kgretgjer i eftermiddagsspidstimen.

Lgsningsforslaget har en belastningsgrad pd op til 0,93 hvilket viser, at krydset
er teet pd at nd kapacitetsgraensen.

Konklusion

Det vurderes, at krydset skal ombygges til et signalreguleret kryds med en spor-
fordeling som vist pa figur 20 (Igsning 1.1). Resultaterne viser, at ingen trafik-
stremme afvikles med serviceniveau F, dog er der i bAde morgen- og
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eftermiddagsspidstimen to trafikstremme der afvikles med serviceniveau E. Det
skgnnes, at der med trafikstyring kunne opnads en acceptabel afvikling af trafik-
ken.

5.1.4 Kryds 2 - Nyborgvej / Assensvej

Krydset Nyborgvej / Assensvej er i dag udformet som en 1-sporet rundkgrsel
som vist pa figur 22.

Figur 22: Eksisterende udformning af kryds 2.

Frem mod 2040 beregnes trafikken p& Nyborgvej at stige op til 190%. Det an-
vendte trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af figur

23.
Morgenspidstime Assensvej N Eftermiddags- Assensvej N
spidstime
7 83 68 142 116
LlOS LQ?
> z > =
3 “—360 §_ g “—334 §_
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Figur 23: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 2 8r 2040.

Eksisterende udformning (1-sporet rundkgrsel)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af
figur 24.
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Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kglzengden i tilfartssporet kalzengden i tilfartssporet
Strgm [ Gren Strgm [ Gren
L3 n5ag L3 ngag
B B
sek/Kt Kt sekfKt Kt
Nyborgvej (V) 0,48 7 3 | | Nyborgvej (V) 0,54 9 4
Assensvej (S) 0,45 3 3 | |Assensvej () 0,59 12 5
Nyborgvej (@) 0,60 12 5 | | Nyborgvej (@) 0,61 13 5
Assensvej (M) 0,21 [ 1| | Assensvej (N) 0,36 7 2
Figur 24: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 2 i morgen

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kolaengde (n5%) méit i koretajer.

Det vurderes, at trafikken kan afvikles pa acceptabel vis med den nuveerende
udformning. Den stgrste belastningsgrad er 0,61 fra Nyborgvej (@) i eftermid-
dagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles med en forsinkelse pd 13 sekunder
eller under.

Konklusion

Det vurderes, at den forventede fremtidige trafik kan afvikles pa acceptabel vis
med den nuvaerende udformning.

5.1.5 Kryds 3 - Nyborgvej / Odensevej

Krydset Nyborgvej / Odensevej er i dag udformet som en 1-sporet rundkgrsel
som vist pa figur 25.

Figur 25: Eksisterende udformning af kryds 3.

Frem mod 2040 forventes trafikken pd Nyborgvej at stige 130%. P& Odensevej
forventes trafikken at stige op til 70%. Det anvendte trafikgrundlag for morgen-
og eftermiddagsspidstimen fremgar af figur 26.
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Morgenspidstime Odensevej N Eftermiddags- Odensevej N
spidstime
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Figur 26: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 3 8r 2040.

Eksisterende udformning (1-sporet rundkgrsel)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af

figur 27.
Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
keglzengden i tilfartssporet keglzengden i tilfartssporet
Strem / Gren Strgm [ Gren
t n5ag t ngag
B B
sek/Kt Kt sek/Kt Kt
Nyborgvej (V) 0,36 3 2 | | Nyborgvej (V) 0,76 22 9
Odensevej (5) 0,37 6 3| |Odensevej (5) 0,72 17 8
Nyboravej (@) 0,34 7 2 | | Nyborgvej (@) 0,70 18 7
Odensevej (N) 0,69 14 7| |Odensevej (N) 0,95 71 23
Figur 27: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 3 i morgen-

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetgjer.

For den eksisterende udformning beregnes i eftermiddagsspidstimen en belast-
ningsgrad p& op til 0,95 hvilket viser, at krydset er taet pa at nd kapacitetsgraen-
sen. Fra Odensevej (N) afvikles trafikken med en middelforsinkelse p& 71 sekun-
der, den maksimale kglaengde er 23 kgretgjer.

Lagsningsforslag 3.1 (2-sporet rundkgrsel)

Lasning 3.1 omfatter, at krydset ombygges til en 2-sporet rundkgrsel med to til-
fartsspor i alle vejgrene.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 28.
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Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm / Gren
t n5ag t ngag
B B
sekfKt Kt sekjkt Kt
Nybargvej (V) Spor H 0,18 5 1| | Nyborgvej (V) Spor H 0,36 6 2
Myborgvej (V) Spor W 0,09 4 0| |Myborgvej (V) Spor V 0,18 5 1
Odensevej (5) Spor H 0,20 4 1| |Odensevej (5) Spor H 0,35 5 2
Odensevej (S) Spor V 0,10 3 0| |Odenseve;j () Spor V 0,18 4 1
Myborgvej (&) Spor H 0,18 4 1| |Nyborgvej (@) Spor H 0,37 7 2
Nyborgvej (@) Spor 0,10 4 0| | MNyborgvej (@) Spor V 0,19 5 1
Odensevej (M) Spor H 0,38 [ 2 | | Odensevej (M) Spor H 0,47 3 3
Odensevej (M) Spor V 0,19 4 1 Odensevej (N) Spor V 0,24 -] 1
Figur 28: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 3.1 af kryds 3 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,47 fra Odensevej (N) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles
med en forsinkelse pa 8 sekunder eller under, og den stgrste kglaengde bereg-
nes til 3 kgretgjer.

Lgsningsforslag 3.2 (signalreguleret F-kryds)

Lagsning 3.2 omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret F-kryds med en
sporfordeling som vist pa figur 29.

Odensevej N

Nyborgvej V
@ len810gAN

Odensevej S

Figur 29: Sporfordeling i kryds 3 i lgsningsforslag 3.2.

Signalanlzegget beregnes med to faser. Der er i beregningerne anvendt en om-
lgbstid pa 60 sekunder i morgen- og eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 30.
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Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og
kalaengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kgrespor Vejgren  Kgrespor
L3 n5ag t Ngag
B B
skt Kt skt Kt
Nyborgvej (V) v 0,43 33 4| |Myborgvej (v) v 0,78 53 7
Nyborgvej (V) LH 0,49 26 & | | Myborgvej (V) LH 0,65 26 ]
Nyborgvej () v 0,31 29 4 | |Myborgvej (@) v 0,53 35 5
Nyborgvej (&) LH 0,54 27 7 | | Myborgvej (@) LH 0,62 24 10
Odensevej (3)  V 0,30 17 4 | |Odensevej () V 0,61 32 &
Odensevej (S)  LH 0,22 7 5| |Odensevej(s) LH 0,40 11 ]
Odensevej (M)  VLH 0,58 11 12 | |Odensevei (N)  VLH 0,67 16 13
Figur 30: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 3.2 af kryds 3 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,78 fra Nyborgvej (V) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstrgmme afvikles
med en forsinkelse pa 53 sekunder eller mindre og den stgrste kgleengde bereg-
nes til 13 kgretgjer.

Lagsningsforslag 3.3 (forlagt prioriteret T-kryds med primasrkanalisering)

Lagsning 3.3 omfatter, at vejstruktur og -geometri a&ndres, idet det nuvaerende
kryds opdeles i to kryds. De nordlige og vestlige vejgrene kobles sammen, og
der etableres et nyt T-kryds, der giver forbindelse til den eksisterende rundkgr-
sel. Den nordlige vejgren i rundkgrslen bevares, men skal alene adgangsbetjene
den ene ejendom der ligger ud til vejen. Lgsningen fremgar af figur 31.

Figur 31: Forslag til andret vejnet ved kryds 3.
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I T-krydset pa projektstraekningen er sporfordelingen forudsat som vist pa figur
32.

Nyborgvej V
N l[enasuapo

Sekundasrvej

Figur 32: Sporfordeling i kryds 3 i Igsningsforslag 3.3.

Resultatet af kapacitetsberegningerne for det nye T-kryds fremgar af figur 33.

Middelforsinkelzen tog Middelforsinkelsen t og
Stram/Gren kplzengden n i tilfartssporet Strom/Gren kglzengden ni tilfartssporet
g t ngag, B t L
sek/Kt Kt sekjikt Kt
MNyborgvej L 0,06 Myborgwej L 0,11
Nyborgvej H 0,12 3 1 Nyborgvej H 0,22 3 1
Odenseve] ¥ 0,41 7 3 Odensevej V 0,82 16 5
Odensevej L 0,13 Odensevej L 0,12
Sekundeerve V 1,42 827 53 | |Sekundeerve V 3,96 5402 191
Sekundzerve H 0,22 5 1 Sekundzerve H 0,39 7 3
Figur 33: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 3.3 af kryds 3 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) malt i koretgjer.

Resultaterne viser, at trafikken ikke afvikles pa tilfredsstillende vis. I bdde mor-
gen- og eftermiddagsspidstimen beregnes der store forsinkelser for venstre-
svingenden fra sekundeervejen.

Den eksisterende rundkgrsel bibeholdes, men beregnes som en 3-benet rund-
kgrsel, da den nordlige vejgren alene skal adgangsbetjene de ejendomme der
ligger langs vejen. Kapacitetsberegningerne for rundkgrslen fremgar af figur 34.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kalzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strgm / Gren Strgm [ Gren
t ngag E nsag
B B
sek/fKt Kt sek/Kt Kt
Nybargvej (V) 0,54 3 4 | | Nyborgvej (V) 0,76 16 10
Odensvej (5) 0,35 [ 2 | | Odensvej (S) 0,62 11 6
Nyborgvej (@) 0,32 [ 2 | | Nyborgvej () 0,62 13 6
Figur 34: Resultater fra DanKap for eksisterende rundkgrsel i lgsningsforslag 3.3 i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), midde-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal koleengde (n5%) mélt i keretajer.
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Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,76 fra Nyborgvej (V) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles
med en forsinkelse pa 16 sekunder eller mindre og den stgrste kgleengde bereg-
nes til 10 kgretgjer.

I stedet for udformningen som vist pa figur 31 kan denne Igsning ogsa udformes
som vist pa figur 35. Rundkgrslen beregnes ogsa her som en 3-benet rundkgr-
sel, men her vil den vestlige vejgren blive anvendt til adgangsbetjening af eksi-
sterende ejendomme.

Figur 35:

Forslag til vejnet ved kryds 3.

/ndringen vil ingen betydning have for trafikken i det nye prioriteret T-kryds,
men i rundkgrslen vil trafikstreammene blive aendret. Kapacitetsberegningerne
for en andret geometri i rundkgrslen fremgar af figur 36.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm [ Gren
t ngag t nsag
B B
sekKt Kt sekfKt Kt
Odensvej (5) 0,35 [ 2| |Odensvej (5) 0,62 11 [
Nyborgvej (@) 0,32 [ 2| | Myborgvej (@) 0,62 13 6
Odensvej (N) 0,54 8 4| | Odensvej (N) 0,76 16 10

Figur 36: Resultater fra DanKap for eksisterende rundkgrsel i lgsningsforslag 3.3 i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), midde-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal kolaengde (n5%) mélit i keretajer.

Beregningen viser, at trafikken i den eksisterende rundkgrsel afvikles ens for de
to Igsninger.
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Lgsningsforslag 3.4 (forlagt prioriteret T-kryds med primaerkanalisering
0g venstreindsvingsspor)

Lasning 3.4 tager udgangspunkt i den foresldede vejstruktur og -geometri for
Igsning 3.3. Geometrien i det prioriterede T-kryds suppleres med et venstreind-
svingsspor til trafik fra sekundaervejen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 37.

‘f\’liddi:forswnk?l;en tog Middelforsinkelsen t og
tilfarts: i3 i il
StrmjGren kglzengden n i tilfartssporef StramGren kplzengden ni tilfartssporet
3 Nsag t ngs
B 5%
sekjKt Kt 2 sek/Kt Kt
Myborgvej L 0,06 Nyborgvej L 0,11
MNyborgvej H 0,12 3 1 Nyborgvej H 0,22 3 1
Odensevej V 0,41 7 3 Odensevej V 0,62 16 5
Odensevej L 0,00 Odenzevej L 0,00
Sekundeerve V 1,06 223 5 Sekundeerve V 2,96 3588 170
Sekundzerve H 0,22 5 1| | sekundzerve H 0,32 7 3
Figur 37: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 3.4 af kryds 3 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i keretajer.

Selvom resultaterne viser, at trafikken afvikles bedre end ved Igsning 3.3, sd
vurderes trafikken fortsat ikke afviklet pd tilfredsstillende vis. I bAde morgen- og
eftermiddagsspidstimen beregnes der fortsat store forsinkelser for venstresving-
enden fra sekundaervejen.

Lgsningsforslag 3.5 (forlagt signalreguleret T-kryds)

Lgsning 3.5 tager udgangspunkt i den foresldede vejstruktur og -geometri for
Igsning 3.3. I Igsning 3.5 signalreguleres det nye T-kryds.

Signalanlaegget beregnes med tre faser og 1-lys venstresvingspil p& primaerve-
jen. Der er i beregningerne anvendt en omlgbstid p& 85 sekunder i morgen- og

eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 38.

Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og
kglaengden i tilfartssporet kglzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kgrespor Vejgren  Kgrespor
t n5og t ncag
B B

skt Kt skt Kt
Nybargvej (V) L 0,56 51 5 | | Myborgvej (V) L 0,74 57 8
Nyborgvej (V) H 0,24 14 6| |Myborgvej ()  H 0,38 12 9
QOdensevej (M) v 0,46 16 11 | | Odensevej (N) v 0,60 25 12
QOdensevej (M) L 0,19 11 6 | | Odensevej (M) L 0,21 13 -]
Sekundaervej v 0,54 28 11 | | Sekundeservej v 0,76 32 17
Sekundaervej H 0,18 3 4 | | Sekundaervej H 0,30 5 6
Figur 38: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 3.5 af kryds 3 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.
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Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,76 fra sekundaervejen i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles
med en forsinkelse pa 57 sekunder eller mindre og den stgrste kglaengde bereg-
nes til 17 kgretgjer.

Lgsningsforslag 3.6 (delvist toplanskryds)

Lasning 3.6 tager udgangspunkt i den foresldede vejstruktur og -geometri for
lgsning 3.3. Mod nord etableres et toplanskryds. Lgsningen fremgar af figur 39.

Figur 39: Forslag til vejnet ved kryds 3.

I T-krydset pa projektstraekningen er sporfordelingen forudsat som vist pa figur

40.
&—
z v 2
z 3
—
Sekundazrvej ‘
Figur 40: Sporfordeling i kryds 3 i lgsningsforslag 3.6.

Resultatet af kapacitetsberegningerne for det nye vestlige T-kryds fremgar af fi-
gur 41.
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Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og

Strom/Gren kplzengden n i tilfartssporet - kgleengden n i tifar tssporet
B t 5o B g M5 ag
sekjkt Kt sekfkt Kt
Nyborgvej LH 0,17 3 1| |Myborgvej LH 0,33 4 2
Odensevej VL 0,13 3 1| | Odensevej VL 0,13 3 1
Sekundzerve VH 0,50 11 4| |Sekundzerve VH 0,90 52 17
Figur 41: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 3.6 af kryds 3 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i keretgjer.

Resultaterne viser, at trafikken kan afvikles acceptabelt. Den stgrste belast-
ningsgrad er 0,90 fra sekundaervejen i eftermiddagsspidstimen hvilket viser, at
krydset er teet pa at nd kapacitetsgreensen. Alle trafikstrgmme afvikles med en
forsinkelse pa 52 sekunder eller lavere og den stgrste kgleengde er 17 kgretgjer.

Resultatet af kapacitetsberegningerne for den eksisterende rundkgrsel fremgar

af figur 42.
Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kalzengden i tilfartssporet
Strgm [ Gren Strgm [ Gren
t n5og t Ngog
B B
sek/kt Kt sekfkt Kt
Nyboragvej (V) 0,23 5 2| |Myborgvej (V) 0,50 11 4
Odensevej (N) 0,35 6 2| | Odensevej (N) 0,63 11 6
MNyborgvej (@) 0,33 -] 2 | | Nyborgvej (@) 0,64 13 -]
Odensevej (5) 0,43 8 3 | | Odensevej () 0,61 14 5
Figur 42: Resultater fra DanKap for eksisterende rundkgrsel i Igsningsforslag 3.6 i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), midde-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal koleengde (n5%) mélit i koretgjer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,64 fra Nyborgvej (@) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles

med en forsinkelse pd 14 sekunder eller mindre og den stgrste kglaengde bereg-
nes til 6 kgretgjer.

Konklusion

Det vurderes, at den eksisterende udformning er taet pd at nd kapacitetsgraen-
sen. Fastholdes den nuvaerende vejstruktur viser beregningerne, at trafikken
kan afvikles pa tilfredsstillende vis ved bdde en 2-sporet rundkgrsel (Igsning 3.1)
og et signalreguleret F-kryds (lgsning 3.2).

Der er undersggt flere Igsninger, hvor vejstrukturen andres, idet det nuvaerende
kryds opdeles i flere kryds. Feelles for disse |lgsninger er, at den nordlige og vest-
lige vejgren kobles sammen for at opprioritere den gennemkgrende trafik pd
projektstraekningen.

Safremt al trafik til/fra projektstraekningen skal afvikles i et niveaukryds skal
krydset udformes som et signalreguleret T-kryds (Igsning 3.5). S&fremt den
nord-sydgdende afvikles via et delvist toplanskryds, kan T-krydset pa projekts-
traekningen etableres som et prioriteret T-kryds (lgsning 3.6). Faelles for disse
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Igsninger er, at den eksisterende rundkgrsel bevares i sin nuvaerende udform-
ning.

5.1.6 Kryds 4 - F&borgvej / Assensvej

Krydset Fdborgvej / Assensvej er i dag udformet som en 1-sporet rundkgrsel
som vist pa figur 43.

Figur 43: Eksisterende udformning af kryds 4.

Frem mod 2040 beregnes trafikken pd Faborgvej at stige med 90%. Det an-
vendte trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af figur

44,
Morgenspidstime Faborgvej N L Eftermiddags- Faborgvej N
spidstime
106 665 36 74 465 25
L39 LSS
> 145 > > <140 2
g fl‘ 83 g % :I\ 80 g
E 76 \I; fﬂ. § 89 \I; E.
< 129—> s 4 152—> s
0 1/ 0 W
0 620 90 0 823 119
Faborgvej S Faborgvej S
Figur 44: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 4 8r 2040.
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Eksisterende udformning (1-sporet rundkgrsel)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af
figur 45.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kalzengden i tilfartssporet kplzengden i tilfartssporet
Strgm [ Gren Strgm [ Gren
L3 n5ag t ngag
B B
sek/Kt Kt sek/Kt Kt
Assensvej (V) 0,36 10 2| | Assensvej (V) 0,34 8 2
Fborgvej (5) 0,87 31 16 | |Faborgve; (5) 1,11 243 &7
Assensvej (@) 0,42 10 3| | Assensvej (@) 0,50 14 4
Fiborgvej (M) 0,97 72 29 | |Faborgvej (N) 0,68 13 7
Figur 45: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 4 i morgen-

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i koretajer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-
tede trafik pa tilfredsstillende vis. I eftermiddagsspidstimen beregnes der store
forsinkelser for trafik fra Faborgvej (S).

Lasningsforslag 4.1 (2-sporet rundkgrsel)

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til en 2-sporet rundkgrsel med to til-
fartsspor fra FAborgvej nord og syd.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 46.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og

kalzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm / Gren
t nsog t ngag
B B
sekfKt Kt sekfkt Kt
Assensve]j (V) 0,36 10 2 | | Assensvej (V) 0,34 3 2
Faborgvej (S) Spor H 0,43 6 3| |Féborgvej (5) Spor H 0,58 8 4
Faborgvej (5) Spor V 0,22 4 1| |Faborgvej (S) Spor V 0,30 5 1
Assensve] (@) 0,42 10 3 | | Assensvej (@) 0,50 14 4
Faborgvej (M) Spor H 0,48 [ 3 Faborgvej (M) Spor H 0,37 [ 2
Faborgvej (M) Spor V 0,25 4 1| |Faborgvej (M) Spor v 0,19 4 1
Figur 46: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 4.1 af kryds 4 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,58 fra Faborgvej (S) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles
med en forsinkelse pd 14 sekunder eller under, og den stgrste kglaengde bereg-
nes til 4 kgretgjer.
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Lgsningsforslag 4.2 (signalreguleret F-kryds)

Lgsning 4.2 omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret F-kryds med en
sporfordeling som vist pa figur 47.

Faborgvej N

Assensvej V
@ lensuassy

Faborgvej S

Figur 47: Sporfordeling i kryds 4 i lgsningsforslag 4.2.

Signalanlzegget beregnes med fire faser og separatregulerede venstresving. Der
er i beregningerne anvendt en omlgbstid pa 80 sekunder i morgen- og eftermid-
dagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 48.

Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og
kelzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kgrespor Vejgren  Kgrespor
t N5ag E n5ag
B B
s/t Kt skt Kt
Assensvej (V) v 0,45 44 4 | | Assensve] (V) v 0,54 47 5
Assensvej (V) LH 0,45 36 6 | | Assensvej (V) LH 0,63 46 7
Aszensve] (@) v 0,50 45 5 | | Aszensve]j (@) W 0,48 45 5
Assensve]j (@) LH 0,66 44 3 | | Assensvej (@) LH 0,76 57 8
Flborgvej (3) v 0,03 34 1| |Flborgvej(s) v 0,03 4 1
Faborgvej (5) L 0,55 25 12 | | Faborgvej (S) L 0,67 27 15
Flborgvej (S)  LH 0,59 27 1| Flborgvei(S) LH 0,73 30 1
Faborgvej (N) v 0,22 37 i | | Faborgvej (N) v 0,15 36 1
Flborgvej () L 0,59 7 13 | |Flborgvej () L 0,39 i 9
Faborgvej (M) LH 0,65 29 1 Faborgvej (M) LH 0,42 22 1
Figur 48: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 4.2 af kryds 4 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken kan afvikles acceptabelt. Den stgrste belast-
ningsgrad er 0,76 fra Assensvej (@) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafik-
stramme afvikles med en forsinkelse pa 57 sekunder eller lavere og den stgrste
kglaengde er 15 kgretgjer.
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Lasningsforslag 4.3 (to forsatte T-kryds)
Lgsning 4.3 omfatter, at krydset ombygges til to forsatte prioriterede T-kryds
som skitseret pa figur 49.

Figur 49: Forslag til aandret vejnet ved kryds 4.

I begge T-kryds pa straekningen er sporfordelingen forudsat som vist pa figur
50.

H
r

Assensvej |

Figur 50: Sporfordeling i de to T-kryds i kryds 4 i l@sningsforslag 4.3.

Faborgvej
[and1oqe4

4

Resultatet af kapacitetsberegningerne for det nye nordgstlige T-kryds fremgar af
figur 51. Kapacitetsberegningerne af det sydvestlige T-kryds fremgar af figur 52.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
Strgm{Gren kolzengden n i tilfartssporet Strom/Gren kelzengden n i tilfartssporet
B t ngag B t ngag
sek/Kt Kt sekfkt Kt
Faborgvej LH 0,58 5 5| |F8borgvej LH 0,75 g a
Fiborguej V 0,02 10 1| |Faborgvej V 0,09 15 1
Fiborgvej L 0,47 Fiborgvej L 0,33
Assensvej VH 2,35 2522 79 | |Assensvej VH 2,23 2307 74
Figur 51: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 4.3 af det nordgstlige kryds 4 i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middel-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal kaleengde (n5%) mélit i koretajer.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A243693-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/05-TRA/Kapacitetsanalyse/80700-RAD-TRA-NOTA-0001.docx



COWL
FORUNDERS@GELSE FOR LANDANLAG IFM. EN FAST FORBINDELSE MELLEM ALS OG FYN 47

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
Stram/Gren keleengden n i tilfartssporet Strom/Gren kplzengden ni tilfartzsporet

B t ngag B t ngag

sekfkt Kt sekfKt Kt
Fiborgvej LH 0,63 [ 6 |  Flborgvej LH 0,43 4 4
Faborgvej V 0,01 11 0| Flborgvej V 0,01 3 ]

Faborgvej L 0,43 Faborgvej L 0,58

Assensvej VH 1,77 1475 45 | Assensve] WH 2,15 2151 o8
Figur 52: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 4.3 af det sydvestlige kryds 4 i

morgen- (tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middel-
forsinkelse (t) i sekunder og maksimal kolaengde (n5%) méit i karetajer.

Resultaterne viser, at trafikken ikke afvikles pa tilfredsstillende vis. I bade mor-
gen- og eftermiddagsspidstimen beregnes der store forsinkelser for sekundaer-
vejen Assensvej i bade det nordlige og det sydlige T-kryds.

Konklusion

Det vurderes, at krydset skal ombygges for at kunne afvikle trafikken pa til-
fredsstillende vis. Beregningerne viser, at trafikken kan afvikles pa tilfredsstil-
lende vis ved bdde en 2-sporet rundkgrsel og et signalreguleret F-kryds, men
det vurderes, at den bedste trafikafvikling samlet set opnds med en 2-sporet
rundkgrsel.

5.1.7 Kryds 5 - Albanivej / Eskevej

Krydset Albanivej / Eskevej er i dag udformet som en 1-sporet rundkgrsel som
vist pa figur 53.

Figur 53: Eksisterende udformning af kryds 5.

Frem mod 2040 beregnes trafikken pd Eskevej at stige 80% og p& Albanivej op
mod 70%. Det anvendte trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen
fremgar af figur 54.
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Morgenspidstime Albanivej N Eftermiddags- Albanivej N
spidstime
589 0 393 0

0 0

686 462
m m
5 5
& B
1= 1)

84 310 163 595
Albanivej S Albanivej S

Figur 54: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 4 8r 2040.

Eksisterende udformning (1-sporet rundkgrsel)
Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af

figur 55.
Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kalzengden i tilfartssporet
Strem / Gren Strem [ Gren
t ngag t ngag
B B
sek/Kt Kt sek/Kt Kt
Albanivej () 0,39 [ 3| | Albanivej (5) 0,75 14 9
Eskevej (@) 0,62 3 [ Eskevej (@) 0,50 3 4
Albanivej (M) 0,92 55 20 | | Albanivej (M) 0,50 9 4
Figur 55: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 5 i morgen-

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i koretgjer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning har en belastningsgrad pa
op til 0,92 hvilket viser, at krydset er taet pa at na kapacitetsgraensen. Fra Alba-
nivej (N) beregnes den maksimale kgleengde til 20 kgretgjer.

Lasningsforslag 5.1 (1-sporet rundkgrsel med shunt N-S)
Lasningen omfatter, at der i den eksisterende rundkgrsel etableres en shunt fra
Albanivej (N) til Albanivej (S).
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Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 56.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kplzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strem / Gren Strem / Gren
t N5ag t n5ag
B B
sek /Kt Kt sek/Kt Kt
Albanive; (5) 0,39 6 3| | Albanivej () 0,70 11 8
Eskevej (@) 0,62 3 6 | |Eskevej (@) 0,50 3 4
Albanivej (M) 0,01 [ 0| |Albanivej (M) 0,01 5 0
Figur 56: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 5.1 af kryds 5 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,70 fra Albanivej (S) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstrgmme afvikles
med en forsinkelse pa 11 sekunder eller lavere og den stgrste kglaengde bereg-
nes til 8 kgretgjer.

Lasningsforslag 5.2 (forlagt prioriteret T-kryds med primaerkanalisering)

Lgsning 5.2 omfatter, at krydset ombygges til et prioritet T-kryds. I forbindelse
med ombygningen vendes krydsets prioritet saledes Albanivej (S) / Eskevej (@)
bliver primaerretning og Albanivej (N) sekundzerretning. Fra Albanivej (N) etab-
leres en hgjresvingsshunt. Fra Albanivej (S) etableres et venstresvingsspor.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 57.

Middelforsinkelsen t og Middelforginkelzen tog

Stram/Gren kpleengden n i tilfartssporet Stram/Gren kalz=ngden n i tifartssparet
B t ngag B t ngag
sekjkt Kt sek/Kt Kt

Eskevej (@ LH 0,42 4 3| |Eskevei (@ LH 0,25 3 2
Albanivej V 0,14 7 1| |Albanivej v 0,20 6 1
Albanivej L 0,19 Albanivej L 0,36
Albanivej VH 0,03 21 0| |Albanivej VH 0,04 28 0
Figur 57: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 5.2 af kryds 5 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,42 fra Eskevej (@) i morgenspidstimen. Alle trafikstremme afvikles med en
forsinkelse p& 28 sekunder eller lavere og den stgrste kglaengde beregnes til 3
kgretgjer.

Konklusion

Det vurderes, at den eksisterende udformning er teet pa at nd kapacitetsgraen-
sen. Beregningerne viser, at etablering af en shunt fra Albanivej (N) til Albanivej
(S) (Igsning 5.1) gger fremkommeligheden og mindsker bade middelforsinkelse
og maksimal kglaengde. @nskes det at prioritere trafikstrgmmen mellem Albani-
vej (S) og Eskevej (@) kan prioriteringen vendes, hvilket ogsa vurderes at med-
fgre en acceptabel afvikling af trafikken.
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5.1.8 Kryds 6 - Eskevej / Lumbyvej

Krydset Eskevej / Lumbyvej er i dag udformet som en prioriteret T-kryds med
primaerkanalisering. Den eksisterende udformning fremgar af figur 58.

Figur 58: Eksisterende udformning af kryds 6.

Frem mod 2040 beregnes trafikken p& Eskevej (S) og Lumbyvej (N) at stige

med op til 70% Det anvendte trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidsti-
men fremgar af figur 59.

Morgenspidstime Lumbyvej N

Eftermiddags- Lumbyvej N
spidstime
122 442
= =
b =
< =
£ 5
E IETJ 3 255J
28 373 48 637
Eskevej S Eskevej S
Figur 59:

Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 6 8r 2040.

Eksisterende udformning (prioriteret T-kryds med primaerkanalisering)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af
figur 60.
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Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
Strom/Gren kelzengden n i tilfartssporet Strom/Gren kelzengden ni tilfartssporet
B t nsag B t nseg
sekfKt Kt sekfKt Kt

Lumbyvej { LH 0,35 4 2| |Lumbyvej { LH 0,25 3 2
Eskevej (5 V 0,04 [ 0| |Eskevej(s v 0,08 5 1
Eskevej (5 L 0,23 Eskeve) (5 L 0,38

Lumbyvej { VH 0,65 32 6 | Lumbyvej { VH 1,29 593 48

Figur 60: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 6 i morgen-

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kplaengde (n5%) mélit i keretajer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-
tede trafik pa tilfredsstillende vis. I eftermiddagsspidstimen opstar der store for-
sinkelser for trafik fra Lumbyvej (V).

Lasningsforslag 6.1 (prioriteret T-kryds med primaerkanalisering og
venstreindsvingsspor)

Lgsningen omfatter, at der i det eksisterende T-kryds etableres et venstreind-
svingsspor fra Lumbyvej (V).

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 62.

Middelforsinkelsen t og Middalforsiljki_alsen tog
Stram/Gren kelzengden n i tilfartssporet Strom/Gren kalzengden n i tilfartssporet
5 t N5 5 t N5
sek/Kt Kt sekfKt Kt
Lumbyvej ( LH 0,35 4 2| |Lumbyvej { LH 0,26 3 2
Eskevej (5 W 0,04 6 1] Eskevej (5 V 0,06 5 1
Eskevej (5 L 0,00 Eskevej (S L 0,00
Lumbyvej { VH 0,43 13 3| |Lumbyvej { VH 0,60 16 5
Figur 61: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 6.1 af kryds 6 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) malt i koretgjer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Fra Lumbyvej (V) afvikles
trafikken i eftermiddagsspidstimen med en middelforsinkelse p& 16 sekunder og
en maksimal kglaengde pa 5 kgretgjer.

Lagsningsforslag 6.2 (1-sporet rundkgrsel)
Lagsning 6.2 omfatter, at krydset ombygges til en 1-sporet rundkgrsel.
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Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 62.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strgm [ Gren Strgm [ Gren
E nsag E nsag
B B
sek/kt Kt sek/kt Kt
Lumbywvej (M) 0,54 7 4 | | Lumbyvej (M) 0,42 -] 3
Lumbywvej (V) 0,28 [ 2| | Lumbyvej (V) 0,40 7 3
Eskevej (5) 0,43 7 3 | |Eskevej (S) 0,82 23 12
Figur 62: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 6.2 af kryds 6 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,82 fra Eskevej (S) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstremme afvikles
med en middelforsinkelse pa 23 sekunder eller lavere og en maksimal kglaengde
pa 12 kgretgijer.

Lasningsforslag 6.3 (signalreguleret T-kryds)

Lgsning 6.3 omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret T-kryds med
den samme sporfordeling som den eksisterende udformning.

Signalanleegget beregnes med to faser. Der er i beregningerne anvendt en om-
Igbstid p& 60 sekunder i morgen- og eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 63.

Middelforsinkelsen og

Middelforsinkelsen og
kelzengden i tilfartssporet

kelzengden i tilfartssporet

Vejgren  Kprespor Vejgren  Kprespor
E N5ag t N5ag
B B

skt Kt s/Kt Kt
Lumbyvej (N} LH 0,55 11 11 Lumbyvej (M) LH 0,47 13 9
Eskevej (S) v 0,08 14 1| |Eskevej (3) v 0,13 16 1
Eskevej (S) L 0,34 3 7 Eskevej (S) L 0,68 17 14
Lumbyvej (V) WH 0,55 27 7| | Lumbyvej (V) WVH 0,585 24 10

Figur 63: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 6.3 af kryds 6 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,68 fra Eskevej (S) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles
med en middelforsinkelse p& 27 sekunder eller lavere og en maksimal kglaengde
pa 11 kgretgjer.

Konklusion

Det vurderes, at Igsningsforslag 6.1 med et venstreindsvingsspor giver den bed-
ste trafikafvikling og den bedste fremkommelighed for den gennemkgrende tra-
fik pa rute 43.
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5.1.9 Kryds 7 - Kirstinebjergvej / Svendborgmotorvejen -
vest

Det vestlige rampekryds ved Svendborgmotorvejen er i dag udformet som en 1-

sporet rundkgrsel som vist pa figur 64.

Figur 64: Eksisterende udformning af kryds 7.

Frem mod 2040 forventes trafikken i krydset at stige op til 50%. Det anvendte
trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af figur 65.

Morgenspidstime Frakorsel N Eftermiddags- Frakersel N
spidstime
282 134 672 320
447 - «“——586 ~
= 8 4 = 113 &
o \I; %‘ T \I; %’
2 g = =
o [] 2 [}
E o E o5
3 661> 5 2 802—> 3.
146W = 177 =
Tilkersel S ( w Tilkarsel S |
Figur 65: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 7 8r 2040.
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Eksisterende udformning (1-sporet rundkgrsel)

Resultatet af kapacitetsberegninger for den eksisterende udformning fremgar af
figur 66.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kplzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm [ Gren
L3 n5ag t N5ag
B B
sekfKt Kt sek/Kt Kt
Lumbyvej (V) 0,96 64 28 | |Lumbyvej (V) 1,42 775 152
Tilkgrsel (5) 0,00 0 0| |Tikersel (5) 0,00 0 0
Kirstinebjergvej (@) 0,00 0 0| |Krstinebjergvei (@) 0,00 0 0
Frakgrsel (M) 0,56 11 5| |Frakersel (M) 1,56 1030 184
Figur 66: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 7 i morgen-

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i koretajer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-
tede trafik pa tilfredsstillende vis. I eftermiddagsspidstimen opstar der store for-
sinkelser for trafik fra frakgrslen (N) og Lumbyvej (V).

Lasningsforslag 7.1 (2-sporet rundkgrsel)

Lasning 7.1 omfatter, at krydset ombygges til en 2-sporet rundkgrsel med to til-
fartsspor fra frakgrslen (N) og Lumbyvej (V).

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 67.

K7_Ekst K7_Ekst
Tid p& dagen: Tid p& dagen:
Trafik: K7_AM Trafik: K7_PM
Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder Beregningsperiodens leengde: T = 3600 sekunder
Parametre: Vejregler Parametre: Vejregler
Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kalzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strgm [ Gren Strgm [ Gren
t n5ag t ngag
B B
sekjKt Kt sek/Kt Kt
Lumbyvej (V) Spor H 0,43 [ 3 Lumbyvej (V) Spor H 0,76 17 g
Lumbyvej (V) Spor V 0,25 4 1| |Lumbyvej (V) Spor v 0,39 7 2
Tilkgrsel (5) 0,00 0 0| | Tikgrsel (5) 0,00 0 0
Kirstinebjergvej (@) 0,00 V] V] Kirstinebjergvej (@) 0,00 1] 1]
Frakersel (N) Spor H 0,30 6 1| | Frakarsel (N) Spor H 0,81 2 1
Frakarsel (M) Spor V 0,15 5 1| |Frakersel (M) Spor V 0,42 ] 2
Figur 67: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 7.1 af kryds 7 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,81 fra frakgrslen (N) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstremme afvikles
med en forsinkelse pd 22 sekunder eller lavere.
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Lagsningsforslag 7.2 (signalreguleret F-kryds)

Lgsning 7.2 omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret F-kryds med en
sporfordeling som vist pa figur 68.

Frakersel N
> g
s
Tilkgrsel S
Figur 68: Sporfordeling i kryds 7 i lgsningsforslag 7.2.

Signalanlaegget beregnes med tre faser og separatregulerede venstresving pa
Kirstinebjergvej. Der er i beregningerne anvendt en omlgbstid pa 60 sekunder i
morgenspidstimen og 100 sekunder i eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 69.

Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og

kelzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kgrespor Vejgren  Kgrespor
t n5ag t Ngog
B B
s/Kt Kt s /Kt Kt
Lumbyvej (V) L 0,51 16 10 | | Lumbyve;j (V) L 0,72 36 19
Lumbyvej (V) LH 0,56 17 1| |Lumbyvej (V) LH 0,81 42 1
Kirstinebjergvej (@) V 0,33 30 4 | | Kirstinebjergvej (@) V 0,66 &4 7
Kirstinebjeravej (@) L 0,56 17 11| | Kirstinebjergvej (@) L 0,86 45 23
Tilkarsel (3) VLH Tilkarsel () VLH
Frakorsel (N) 0,53 32 5| |Frakersel () v 0,47 27 12
Frakgrsel (N) H 0,51 13 g | |Frakersel(N) H 0,86 34 25
Figur 69: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 7.2 af kryds 7 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,86 fra frakgrslen (N) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstramme afvikles
med en forsinkelse pa 64 sekunder eller lavere.

Lgsningsforslag 7.3 (signalreguleret F-kryds med shunt N-V)

Lagsning 7.3 tager udgangspunkt i Igsningsforslag 7.2. I Igsning 3 etableres en
hgjresvingsshunt fra rampen udenom signalanlaegget.
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Signalanlaegget beregnes fortsat med tre faser og separatreguleret venstresving
pa Kirstinebjergvej. Der er i beregningerne anvendt en omlgbstid pa 60 sekun-
der i morgenspidstimen og 80 sekunder i eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 70.

Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og
keglzengden i tilfartssporet ) kelzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kgrespor Vejgren  Kgrespor
t nsag t nsag
B B
s/Kt Kt sfit Kt
Lumbyvej (V) L 0,51 16 10 | | Lumbyvej (V) L 0,61 23 15
Lumbyvej (v)  LH 0,56 17 1| lumbyvej () LH 0,69 25 1
Kirstinebjergvej (@) v 0,39 30 4 | | Kirstinebjergvej (@) v 0,68 58 5
Kirstinebjergvej (@) L 0,35 5 3 | | Kirstinebjergvej (@) L 0,51 12 14
Tilkarsel () VLH Tilkarsel () WLH
Frakegrsel (M) v 0,53 32 5 | |Frakgrsel (M) v 0,568 35 12
Figur 70: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 7.3 af kryds 7 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kelaengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,69 fra Lumbyvej (V) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafikstrgmme afvikles
med en forsinkelse pa 58 sekunder eller under.

Konklusion

Det vurderes, at krydset skal ombygges til en 2-sporet rundkgrsel (Igsning 7.1)
eller et signalreguleret kryds (Igsning 7.2) for at kunne afvikle trafikken p3 til-

fredsstillende vis. Valg af Igsning skal dog ses i sammenhang med udformning
af det gstlige rampekryds.

5.1.10 Kryds 8 - Kirstinebjergvej / Svendborgmotorvejen -
gst

Krydset Eskevej / Lumbyvej er i dag udformet som en prioriteret T-kryds. Den
eksisterende udformning fremgar af figur 71.

Figur 71: Eksisterende udformning af kryds 8.
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Frem mod 2040 beregnes trafikken pa Kirstinebjergvej at stige med op til 30%
Det anvendte trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af

figur 72.
Morgenspidstime Tilkersel N Eftermiddags- Tilkersel N
spidstime
226 296
> = > =
) 229 & T 300 4
Eﬂ -1 aﬂ =1
3, & & =
@ o 3 o
£ s £ z
2 389 &2 473 £
a2 = 3 o
321 389
117 66 168 95
Frakersel S Frakersel S
Figur 72: Trafikgrundlag for morgen- og eftermiddagsspidstimen i kryds 8 &r 2040.

Eksisterende udformning (prioriteret F-kryds uden kanalisering)

Resultatet af kapacitetsberegningerne for den eksisterende udformning fremgar

af figur 73.
Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
Strom/Gren kelzengden nii tifartssporet - kglzengden n i tilfartssporet
t ngeg t
3 sekfKt Kt e sek/fkt nét“
Kirstinebj VLH 0,76 16 10 | Kirstinebj VLH 1,11 233 61
Kirstinebj WLH 0,30 3 2| | Kirstinebj VLH 0,39 4 3
Frakersel VLH 1,63 1240 40 | |Frakersel VLH >10 >10000 1000
Tikprsel VLH 0,00 o 0| |Tikersel WLH 0,00 0 0
Figur 73: Resultater fra DanKap for eksisterende udformning af kryds 8 i morgen-

(tv) og eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsin-
kelse (t) i sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetgjer.

Resultaterne viser, at den eksisterende udformning ikke kan afvikle den forven-
tede trafik pa tilfredsstillende vis. I morgen- og eftermiddagsspidstimen opstar
der store forsinkelser for trafik fra frakgrslen (S). I eftermiddagsspidstimen op-
stdr der ogsa store forsinkelser fra Kirstinebjergvej (V).

Lasningsforslag 8.1 (1-sporet rundkgrsel)
Lasning 8.1 omfatter, at krydset ombygges til en 1-sporet rundkgrsel.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 74.
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Middelforsinkelsen t og Middelfnrsi!ﬂk_elsen tog
kelzengden i tilfartssparet kelzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm [ Gren
t N5 t nsag
B B
sekfKt Kt sekfKt Kt
Kirstinebjergvej (V) 0,00 0 o | |Kirstinebjergvej (V) 0,00 i} 0
Frakersel (5) 0,31 9 2| |Frakersel (5) 0,53 15 4
Kirstinebjergvej (@) 0,63 14 5 | |Kirstinebjergvej () 1,06 184 38
Tilkarsel (M) 0,00 0 o | | Tilkersel () 0,00 0 0
Figur 74: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 8.2 af kryds 8 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal kglaengde (n5%) mait i karetajer.

Resultaterne viser, at trafikken ikke kan afvikles p3 tilfredsstillende vis. I efter-
middagsspidstimen beregnes der store forsinkelser fra Kirstinebjergvej (@).

Lasningsforslag 8.2 (2-sporet rundkgrsel)

Lasning 8.2 omfatter, at krydset ombygges til en 2-sporet rundkgrsel med to til-
fartsspor i alle vejgrene.

Middelforsinkelsen t og Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet kelzengden i tilfartssporet
Strem [ Gren Strgm [ Gren
L3 n5ag t Ngag
B B
sekfKt Kt sekfkt Kt
Kirstinebjergvej (V) Spor H 0,34 4 2 | |Kirstinebjergvej (V) Spor H 0,43 5 3
Kirstinebjergvej (V) Spor V 0,17 3 1| | Kirstinebjergvej (V) Spor V 0,22 4 1
Frakgrsel (S) Spor H 0,16 5 1| |Frakersel (5) Spor H 0,26 7 1
Frakarsel (S) Spor V 0,08 5 0| |Frakersel (3) Spor V 0,13 [ 0
Kirstinebjergvej (@) Spor H 0,33 5 2 | | Kirstinebjergvej (@) Spor H 0,51 9 3
Kirstinebjergvej (@) Spor V 0,17 5 1| | Kirstinebjergvej () Spor V 0,26 6 1
Tilkarsel (N) Spor H 0,00 0 0| |Tikersel (N} Spor H 0,00 0 0
Tilkgrsel (M) Spor v 0,00 0 0| | Tikersel (M) Spor v 0,00 0 0
Figur 75: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 8.3 af kryds 8 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken kan afvikles acceptabelt. Den stgrste belast-
ningsgrad er 0,51 fra Kirstinebergvej (@) i eftermiddagsspidstimen. Alle trafik-
stremme afvikles med en forsinkelse pa 9 sekunder eller laverer. Den maksimal
kgleengde er pd 3 kgretgjer.
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Lasningsforslag 8.3 (signalreguleret F-kryds)

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret F-kryds med en
sporfordeling som vist pa figur 76.

Tilkersel N
= =
Frakersel S
Figur 76: Sporfordeling i kryds 8 i I@gsningsforslag 8.1.

Signalanlaegget beregnes med tre faser og separatregulerede venstresving pa
Kirstinebjergvej. Der er i beregningerne anvendt en omlgbstid pa 70 sekunder i
morgenspidstimen og 100 sekunder i eftermiddagsspidstimen.

Resultatet af kapacitetsberegningerne fremgar af figur 77.

Middelforsinkelsen og Middelforsinkelsen og
kelzengden i tilfartssporet i kglzengden i tilfartssporet
Vejgren  Kerespor Vejgren  Kgrespor
L3 ngag t Ngag
B B
sfKt Kt sfKt Kt
Kirstinebjergvej (V) V 0,68 28 12 | | Kirstinebjergvej (V) v 0,76 39 12
Kirstinebjergvej (V) L 0,26 5 6 | | Kirstinebjergvej (V) L 0,29 38 Q
Kirstinebjergvej (@) L 0,50 27 & | | Kirstinebjergvej (@) L 0,58 37 13
Kirstinebjergvej (@) H 0,66 35 & | | Kirstinebjergvej (@) H 0,76 43 13
Frakersel (S) VLH 0,62 37 7 | | Frakarsel (5) VLH 0,78 54 12
Tilkgrsel (M) VLH Tilkgrsel (M) VLH
Figur 77: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 8.1 af kryds 8 i morgen- (tv) og

eftermiddagsspidstimen (th). Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i
sekunder og maksimal keleengde (n5%) mélt i keretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles acceptabelt. Den stgrste belastningsgrad
er 0,76 og opstar fra flere retninger i eftermiddagsspidstimen. Alle trafik-
stremme afvikles med en middelforsinkelse pd 54 sekunder eller lavere. Den
stgrste kglaengde beregnes til 19 kgretgjer og opstar fra Kirstinebjergvej (V), og
der vil derfor i perioder veere tilbagestivning til kryds 7. I de kommende analyser
bgr samordning mellem kryds 7 og 8 undersgges narmere, og det bgr overve-
jes, om der skal etableres et ekstra venstresvingsspor fra Kirstinebjergvej (V) i
kryds 8.
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Konklusion

Det vurderes, at krydset skal ombygges til en 2-sporet rundkgrsel (Igsning 8.2)
eller et signalreguleret kryds (lgsning 8.3) for at kunne afvikle trafikken p3 til-

fredsstillende vis. Valg af Igsning skal dog ses i sammenhang med udformning
af det vestlige rampekryds.

5.2 Rute 405

5.2.1 Kryds 9 - Augustenborg

Krydset Omfartsvejen-Landevejen/Skakkenborg-Stavensbglgade er i dag udfor-
met som en 2-sporet rundkgrsel med to tilfartsspor fra alle vejgrene. Den frem-
tidige krydsudformning i hovedforslaget er et 4-benet signalreguleret kryds, som
er forlagt mod nordgst. Den eksisterende og fremtidige udformning fremgar af
figur 17.

Figur 78: Eksisterende og fremtidige udformning af kryds 1 i hovedforslaget.

Det anvendte trafikgrundlag for en myldretidstime fremgar af figur 18.
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Landevejen (N)

Spidstimetrafik
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Figur 79: Trafikgrundlag for en myldretidstime i kryds 1, 8r 2040.

Lasningsforslag 1 - Signalreguleret 4-benet kryds

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret 4-benet kryds
med en sporfordeling som vist pa figur 20. Denne Igsning er fzelles for bdde den
gstlige og vestlige linjefgring.

Landevejen (N)

e

— Af——

— c—

| Omfartsvejen (S) |

Figur 80: Sporfordeling i kryds 1 i lgsningsforslag 1.

-

Stavensbelgade (V)
(@) Bioquaxyens

Signalanlaegget beregnes med tre faser og separatregulerede venstresving pa
hovedvejen, hvor hgjresvingende fra sidevejen ogsa kan blive afviklet. Der er i
beregningen anvendt en omlgbstid pd 110 sekunder.

Resultatet af kapacitetsberegningen fremgar af figur 21.
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Signalkryds - Resultat

K1R1F
Tid p& dagen: Myldretid
Trafik: K1-R1F
Beregningsperiodens leengde: T = 3600 sekunder
Parametre: Vejregler

kar;?ﬂdg?::;risihnlkfsl'ségpooget Maskinelt beregnet omlgbstid

Vejoren  Kprespor Maskinelt beregnede gregntider
t ngag Omlgbstiden er 110 sekunder
B
— K Fase Grontid Mellfi;nrﬁd
Vest v 0,77 55 14
Vest L 0,11 29 4 ! H 8
Vest H 0,32 13 3 z 2 8
Bst v 0,41 38 7 : 3 8
Bst L 0,11 29 4
Bst H 0,14 11 5
Syd v 0,82 &0 15
Syd L 0,66 40 16
Syd L 0,66 40 15
Syd H 0,44 35 9
Mord v 0,42 39 9
Mord L 0,66 40 16
Mord L 0,66 40 15
Nord H 0,81 54 16
Tilbage TI"?EQE tl | Tllba_ge il Laso Mellemregninger
projektvalg geometri og trafik resultater
Figur 81: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 1 af kryds 1 i en myldretidsstime.

Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i sekunder og maksimal
koleengde (n5%) mélt i koretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles uden middelforsinkelser over 60 sekun-
der. Fra flere vejgrene opstar der kgleengder pa op til 16 kgretgjer, som svarer

til en kgleengde pd ca. 100 m. Lgsningsforslaget har en belastningsgrad pa op til
82 %.

Samlet vurderes krydset at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende og har en re-
servekapacitet, dog i mindre grad.

I krydset kan forventes cykeltrafik pa den tveergdende vej, som kan pavirke
krydskapaciteten. Hgjresvingende trafik pa sidevejene kan dog afvikles sammen
med venstresvingende pa hovedvejen, og vil derfor i mindre grad blive generet
af evt. cykeltrafik pa sidevejene.

Venstresvingende trafik pd sidevejene afvikles sammen med evt. cyklister, og
kan veere pavirket af disse. Dog forventes cykeltrafikken at blive afviklet pri-
meert i starten af grgntiden mens venstresvingende trafik typisk afvikles lidt
lzengere inde i grgntiden. Derfor kan pavirkningen forventes at vaere begraenset,
og vil kunne g8 op med reservekapacitet i krydset.

Desuden vil trafikstyringsfunktionerne i krydsene (variable omlgbstider, grgnti-
der og indkobling af signalfaser) kunne gge kapaciteten pga. den fleksibilitet i
signalafviklingen det vil give.
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Konklusion

Det vurderes, at krydset kan ombygges til et signalreguleret kryds med en spor-
fordeling som vist pa figur 20 (lgsning 1). Resultaterne viser, at samtlige trafik-

stremme kan afvikles med et serviceniveau D eller bedre. Krydset har derfor et

acceptabelt samlet serviceniveau.

5.2.2 Kryds 10 - Guderup syd

Krydset Nordborgvej/Fynshav-Egen Kirkevej er i dag udformet som et 4-benet
signalreguleret kryds med separate venstresvingsspor pa hovedvejen. Begge
sideveje har ét tilfartsspor hver. Den fremtidige krydsudformning i hovedforsla-
get er ligeledes et 4-benet signalreguleret kryds, som stort set er placeret
samme sted som det eksisterende kryds. Den eksisterende og fremtidige ud-
formning fremgar af Figur 82.

Figur 82: Eksisterende og fremtidige udformning af kryds 2 i hovedforslaget.

Det anvendte trafikgrundlag for en myldretidstime fremgar af Figur 83.
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Figur 83: Trafikgrundlag for en myldretidstime i kryds 2, 8r 2040.

Lasningsforslag 1 - Signalreguleret 4-benet kryds

Lasningen omfatter, at krydset fastholdes som et signalreguleret 4-benet kryds
med en sporfordeling som vist pa Figur 84. Denne Igsning er fzelles for bade den
gstlige og vestlige linjefgring af hovedforslaget.

Nordborgvej (NV)

BRI

F
=

T __

>

= > 3
: 3
2 h ﬁ
= B <
3 1} B
g z
& € &

’ Nordborgve] (S@) ‘
Figur 84: Sporfordeling i kryds 2 i lgsningsforslag 1.

Signalanlaegget beregnes med fire faser, hvor venstresving pa hovedvejen afvik-
les separatregulerede, og de to sideveje afvikles i hver deres fase. Hgjresving
fra syd kan udover hovedfasen ogsa afvikles som far-grgnt. Der er i beregningen
anvendt en omlgbstid p& 116 sekunder.

Resultatet af kapacitetsberegningen fremgar af Figur 85.
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Signalkryds - Resultat
K2R1F
Tid pd dagen: Myldretid
Trafik: K2-R1-F
Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder
Parametre: Vejregler
Middelforsinkelsen og . .
. kelzengden | tifartssporet Maskinelt beregnet omlgbstid
Vejgren  Kgrespor Maskinelt beregnede grentider
t n5es Omlgbstiden er 116 sekunder
B
sfkt Kt 3
Fase . Mellemtid
Grantid after
Vest v 0,17 55 1
1
Vest LH 0,30 &0 1 2 g
2 15 3
Bst v 0,77 50 18
3 [ 3
@st L 0,02 31 1
4 3 3
@st H 0,81 58 16
Syd v 0,11 45 1
Syd L 0,85 57 22
Syd L 0,85 57 22
Syd H 0,59 18 7
Mord v 0,80 75 12
Mord v 0,80 i 12
Mord L 0,73 51 20
Mord LH 0,80 52 1
Tibage til Tilbage ti Udskriv .
TR projektvalg | geometri og trafik resultater SEEIERTEE
Figur 85: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 1 af kryds 2 i en myldretidsstime.

Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i sekunder og maksimal
koleengde (n5%) mélt i karetajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles med middelforsinkelser pd 76 sekunder
eller mindre. De stgrste kger opstar for den gennemkgrende trafik p& hovedve-
jen pd op til 22 kgretgjer, som svarer til en kglaengde pa ca. 140 m, med tilsva-
rende middelforsinkelse pd 57 sek. Dvs., at trafikken afvikles i et omlgb. Lgs-
ningsforslaget har en belastningsgrad pa op til 85 %.

Samlet vurderes krydset at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende dog uden no-
gen reservekapacitet.

I krydset kan forventes cykeltrafik p8 den tvaergdende vej i begraenset omfang
(da der findes alternative ruter), som kan pavirke krydskapaciteten. Da sideve-
jen afvikles i separate signalfaser, vil venstresvingende trafik ikke vaere pdvirket
af evt. cyklister.

Hgjresvingende trafik isaer fra gst, kan dog blive pavirket af cykeltrafikken, men
da antallet af cyklister forventes at vaere fa, vil pavirkningen ogsa veere begraen-
set.

Desuden vil trafikstyringsfunktionerne i krydsene (variable omlgbstider, grgnti-

der og indkobling af signalfaser) kunne gge kapaciteten pga. den fleksibilitet i
signalafviklingen det vil give.
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Konklusion

Det vurderes, at krydset kan fastholdes som til et signalreguleret kryds med en
sporfordeling som vist pa Figur 84 (Igsning 1), dvs. med en vaesentlig udvidelse i
forhold til dagens situation. Resultaterne viser, at kun en trafikstrgm har et ser-
viceniveau pa E, mens de gvrige trafikstramme kan afvikles med et serviceni-
veau D eller bedre. Krydset har derfor et acceptabelt samlet serviceniveau.

5.2.3 Kryds 11 - Guderup nord (vestlig linjefgring)

Krydset Nordborgvej/Vesterled er i dag udformet som et prioriteret T-kryds med
et separat venstresvingsspor fra nordvest. Den fremtidige krydsudformning i ho-
vedforslaget med vestlig linjefgring er et 4-benet signalreguleret kryds, hvor
Oksbglvej er tilsluttet som det fjerde ben. Den eksisterende og fremtidige ud-
formning fremgar af Figur 86.

Fau’ﬁapassage‘
___Bf(vad) 4

Figur 86: Eksisterende og fremtidige udformning af kryds 3 i hovedforslaget, vestlig
linjeforing.

Det anvendte trafikgrundlag for en myldretidstime fremgar af Figur 87.
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Figur 87: Trafikgrundlag for en myldretidstime i kryds 3 (vestlig linjeforing), 8r
2040.

Lasningsforslag 1 - Signalreguleret 4-benet kryds

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret 4-benet kryds
med en sporfordeling som vist pa Figur 88. Denne Igsning er alene tiltaenkt den

vestlige linjefgring. Lgsningsforslag for den gstlige linjefgring fremgar af efterfgl-
gende afsnit.

Nordborgvej (N)

s <
2 . @
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Figur 88: Sporfordeling i kryds 3 (vestlig linjeforing) i l@sningsforslag 1.

Signalanlaegget beregnes med fire faser, hvor venstresving pd hovedvejen afvik-
les separatregulerede, og de to sideveje afvikles i hver deres fase. Hgjresving
fra syd og fra vest kan udover hovedfasen ogsa afvikles som fgr-grgnt. Der er i
beregningen anvendt en omlgbstid pd 99 sekunder.

Resultatet af kapacitetsberegningen fremgar af Figur 89.
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Signalkryds - Resultat
K3R1-V
Tid p& dagen: Myldretid
Trafik: K3-R1-V
Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder
Parametre: Vejregler
kﬁrlid;::jnrisiglk;!_ségpoogret Maskinelt beregnet omlgbstid
Vejgren  Kgrespor Maskinelt beregnede grentider
t nses Omigbstiden er 99 sekunder
B

skt K Fase Grantid Mi"f_?:rﬁd
Vest v 0,73 71 7
Vest L 0,47 52 5 ! = 8
Vest H 0,34 25 7 2 18 8
@st v 0,72 47 13 3 8 8
@st L 0,21 33 5 N 2 8
@st H 0,66 45 0
Syd v 0,72 50 12
Syd L 0,75 50 14
Syd L 0,75 50 14
Syd H 0,54 20 13
Mord W 0,69 48 11
Mord L 0,63 43 12
Mord L 0,63 43 12
Mord H 0,43 40 8

Tibage p-lr—!?:lgti::g | |geor-|:—i‘;'aigoegh;aﬁk r:s?.lslg;r |v Mellemregninger
Figur 89: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 1 af kryds 3 (vestlig linjefgring) i

en myldretidsstime. Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i sekunder
og maksimal keleengde (n5%) méit i koretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles med middelforsinkelser pd 71 sekunder
eller mindre. De stgrste kger opstar for den gennemkgrende trafik p& hovedve-
jen pd op til 14 kgretgjer, som svarer til en kglaengde pa ca. 90 m, med tilsva-
rende middelforsinkelse pd 50 sek. Dvs. trafikken afvikles i et omlgb. Lgsnings-
forslaget har en belastningsgrad pa op til 75 %.

Samlet vurderes krydset at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende og med en
mindre reservekapacitet.

Konklusion

Det vurderes, at krydset kan ombygges til et 4-benet signalreguleret kryds med
en sporfordeling som vist pa Figur 88 (Igsning 1), hvor Oksbglvej er tilsluttet
som det fjerde. Resultaterne viser, at kun en trafikstrem har et serviceniveau pa
E, mens de gvrige trafikstreamme kan afvikles med et serviceniveau D eller
bedre. Krydset har derfor et acceptabelt samlet serviceniveau.
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5.2.4 Kryds 11.1 - Guderup nord (gstlig linjefgring)

Krydset Nordborgvej/Vesterled er i dag udformet som et prioriteret T-kryds med
et separat venstresvingsspor fra nordvest. Den fremtidige krydsudformning i ho-
vedforslaget med gstlig linjefgring er et signalreguleret T-kryds, som er placeret
samme sted som det eksisterende kryds. Den eksisterende og fremtidige ud-
formning fremgar af Figur 90.

Figur 90: Eksisterende og fremtidige udformning af kryds 3.1 i hovedforslaget, gstlig
linjeforing.

Det anvendte trafikgrundlag for en myldretidstime fremgar af Figur 91.
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Figur 91: Trafikgrundlag for en myldretidstime i kryds 3.1 (gstlig linjefgring), 8r
2040.
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Lgsningsforslag 1 - Signalreguleret T-kryds

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret T-kryds med en
sporfordeling som vist pa Figur 92. Denne Igsning er alene tiltaenkt den gstlige
linjefaring.

Nordborgvej (N)

<
T __ ¢
-2
2
_ “'_ §
Nordborgvej (S)
Figur 92: Sporfordeling i kryds 3.1 (gstlig linjefaring) i l@sningsforslag 1.

Signalanlaegget beregnes med tre faser, hvor venstresving pa hovedvejen afvik-
les separatreguleret. Hgjresving fra syd og @st kan udover hovedfasen ogsd af-
vikles som fgr-grgnt. Der er i beregningen anvendt en omlgbstid p& 91 sekun-
der.

Resultatet af kapacitetsberegningen fremgar af Figur 93.

Signalkryds - Resultat

K3.1R18
Tid pd dagen: Myldretid
Trafik: K3-1-R1-3

Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder

Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen og

kolzengden i tifartssporet Maskinelt beregnet omlgbstid
Vejgren  Kerespor Maskinelt beregnede grontider
t nsag Omigbstiden er 91 sekunder
B
s/kt Kt - crantid | M i”;: rﬁ .
5 L 0,80 4 16
5 L 0,80 44 15 ! 2 8
s H 0,50 14 12 2 24 8
N v 0,77 2 15 3 1 8
M L 0,34 9 10
N L 0,34 9 10
a v 0,78 47 13
a H 0,38 12 8
Tilbage DT&?:E;::D | |geor-||1—:l_‘;'aig:ghg'aﬁk r:s?.lslg?er hd Mellemregninger
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Figur 93: Resultater fra DanKap for Igsningsforslag 1 af kryds 3.1 (@stlig linjefaring) i
en myldretidsstime. Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i sekunder
og maksimal keleengde (n5%) méit i koretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles uden middelforsinkelser over 50 sekun-
der. De stgrste kger opstdr for den gennemkgrende trafik pd hovedvejen pa op
til 16 koretgjer, som svarer til en kglaengde p& ca. 100 m, med tilsvarende mid-
delforsinkelse pd 44 sek. Dvs. trafikken afvikles i et omlgb. Lgsningsforslaget
har en belastningsgrad pa op til 80 %.

Samlet vurderes krydset at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende og med en
vaesentlig reservekapacitet.

Konklusion

Det vurderes, at krydset kan ombygges til et signalreguleret T-kryds med en
sporfordeling som vist pa Figur 92 (Igsning 1). Resultaterne viser, at samtlige
trafikstramme kan afvikles med et serviceniveau D eller bedre. Krydset har der-
for et acceptabelt samlet serviceniveau.

5.2.5 Kryds 11.2 - Guderup nord (gstlig linjefgring)

Krydset Nordborgvej/Oksbglvej-Spindelvej er i dag udformet som et 4-benet
signalreguleret kryds med separate venstresvingsspor pd hovedvejen. Begge
sideveje har ét tilfartsspor hver. Den fremtidige krydsudformning i hovedforsla-
get er ligeledes et 4-benet signalreguleret kryds, der er placeret samme sted
som det eksisterende kryds. Den eksisterende og fremtidige udformning fremgar
af Figur 94.

ad)

- Faunapassage

B1 (

Figur 94: Eksisterende og fremtidige udformning af kryds 3.2 i hovedforslaget, ostlig
linjefring.

Det anvendte trafikgrundlag for en myldretidstime fremgar af Figur 95.
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Figur 95: Trafikgrundlag for en myldretidstime i kryds 3.2 (ostlig linjeforing), 8r
2040.

Lasningsforslag 1 - Signalreguleret 4-benet kryds
Lgsningen omfatter, at krydset fastholdes som et signalreguleret 4-benet kryds

med en sporfordeling som vist pa Figur 96. Denne Igsning er alene tiltaenkt den
gstlige linjefaring.

Nordborgvej (N)
J A

’ Nordborgvej (S) ‘

Figur 96: Sporfordeling i kryds 3.2 (@stlig linjeforing) i losningsforslag 1.

(@) lenjapuids

!

Oksbalvej (V)

Signalanlaegget beregnes med tre faser, hvor venstresving pd hovedvejen afvik-
les separatregulerede. Der er i beregningen anvendt en omlgbstid p& 80 sekun-
der.

Resultatet af kapacitetsberegningen fremgar af Figur 97.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A243693-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/05-TRA/Kapacitetsanalyse/80700-RAD-TRA-NOTA-0001.docx



COWL
FORUNDERS@GELSE FOR LANDANLAG IFM. EN FAST FORBINDELSE MELLEM ALS OG FYN 73

Signalkryds - Resultat
K3.2R18
Tid p& dagen: Myldretid
Trafik: K3-2-R1-@
Beregningsperiodens leengde: T = 38600 sekunder
Parametre: Vejregler
Middelforsinkelsen og . .
. kele=ngden | tilfartssporet Maskinelt beregnet omlgbstid
Vejgren  Kgrespor Maskinelt beregnede grentider
t n5ag Omlgbstiden er 80 sekunder
B
— K Fase Grontid Mf;_";“rﬁd
v v 0,48 38 [
1 27 8
v LH 0,71 43 8
2 16 8
a v 0,29 42 1
3 13 8
a LH 0,14 29 1
s v 0,73 42 11
5 L 0,65 27 14
5 L 0,65 27 14
5 H 0,14 15 3
N v 0,10 26 1
N L 0,65 27 14
N LH 0,74 32 1
Tilbage til Tibage il Udskriv | ;
Tibage projektvalg | geometri og trafik resultater |7 Mellemregninger
Figur 97: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 1 af kryds 3.2 (@stlig linjefgring) i

en myldretidsstime. Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i sekunder
og maksimal keleengde (n5%) méit i koretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles uden middelforsinkelser over 50 sekun-
der. De stgrste kger opstdr for den gennemkgrende trafik pa hovedvejen pa op
til 14 koretgjer, som svarer til en kglaengde p& ca. 90 m, med tilsvarende mid-
delforsinkelse pd 27 sek. Dvs. trafikken afvikles i et omlgb. Lgsningsforslaget
har en belastningsgrad pa op til 74 %.

Samlet vurderes krydset at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende og med en
vaesentlig reservekapacitet.

Konklusion

Det vurderes, at krydset kan fastholdes som et 4-benet signalreguleret kryds
med en sporfordeling som vist pa Figur 96 (Igsning 1), dvs. med en udvidelse i
forhold til dagens situation. Resultaterne viser, at samtlige trafikstremme kan
afvikles med et serviceniveau D eller bedre. Krydset har derfor et acceptabelt
samlet serviceniveau.
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5.2.6 Kryds 12 - Svenstrup nord (vestlig linjefgring)

Krydset Nordborgvej/Voldgade er i dag udformet som et simpelt prioriteret T-
kryds. Den fremtidige krydsudformning i hovedforslaget med vestlig linjefgring
er et 4-benet signalreguleret kryds, hvor Voldgade lukkes og den vestlige linje-
fgring danner det nordlige og sydlige ben i krydset. Den eksisterende og fremti-
dige udformning fremgar af Figur 98.

Figur 98: Eksisterende og fremtidige udformning af kryds 4 (vestlig linjefgring).

Det anvendte trafikgrundlag for en myldretidstime fremgar af Figur 99.
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Figur 99: Trafikgrundlag for en myldretidstime i kryds 4 (vestlig linjefaring) 8r 2040.

Lgsningsforslag 1 - Signalreguleret 4-benet kryds

Lgsningen omfatter, at krydset ombygges til et signalreguleret 4-benet kryds
med en sporfordeling som vist pa Figur 100. Denne Igsning er alene tiltaenkt for
den vestlige linjeforing. Lasningsforslag for den gstlige linjefgring fremgar af ef-
terfglgende afsnit.
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Vestlige linjefering (N)
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Figur 100: Sporfordeling i kryds 4 (vestlig linjeforing) i l@sningsforslag 1.

—

Signalanlaegget beregnes med fire faser, hvor venstresving pa den vestlige linje-
faring afvikles separatregulerede, og de to sideveje afvikles i hver deres fase.

Hgjresving fra vest kan udover hovedfasen ogsa afvikles som fgr-grgnt. Der er i
beregningen anvendt en omlgbstid pa 86 sekunder.

Resultatet af kapacitetsberegningen fremgar af Figur 101.

Signalkryds - Resultat
K4-R1-V
Tid p& dagen: Myldretid
Trafik: K4R1-V
Beregningsperiodens lzengde: T = 3800 sekunder
Parametre: Vejregler
Middelforsinkelsen og . .
. kgleengden i tilfartssporet Maskinelt beregnet omigbstid
Vejgren  Kgrespor Maskinelt beregnede grentider
t nzes Omigbstiden er 85 sekunder
B
skt Kt -
Fase Grantid Mﬂsbl;nrhd
Vest v 0,66 47 8
1 20 8
Vest L 0,22 34 4
2 16 8
Vest H 0,62 24 13
3
@st \i 0,45 49 4 12 8
< [ 8
@st LH 0,55 53 5
Syd v 0,66 42 10
Syd v 0,66 42 10
Syd L 0,71 39 13
Syd H 0,31 29 3
Mord v 0,11 29 1
Mord L 0,51 32 10
Mord H 0,45 32 7
Tilbage til Tibage il Udskriv | )
Tibage projektvalg | geometri og trafik resultater |7 Mellemregninger
Figur 101: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 1 af kryds 4 (vestlig linjefgring) i

en myldretidsstime. Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i sekunder
og maksimal kgleengde (n5%) mélt i koretgjer.
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Resultaterne viser, at trafikken afvikles uden middelforsinkelser over 60 sekun-
der. Fra flere vejgrene opstar der kgleengder pa op til 13 kgretgjer, som svarer
til en kglaengde pa ca. 80 m. Lgsningsforslaget har en belastningsgrad pa op til
0,71.

Samlet vurderes krydset at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende og kan for-
ventes at have en vaesentlig reservekapacitet.

Konklusion

Det vurderes, at krydset kan ombygges til et signalreguleret kryds med en spor-
fordeling som vist pa Figur 100 (lgsning 1). Resultaterne viser, at samtlige tra-
fikstramme kan afvikles med et serviceniveau D eller bedre. Krydset har derfor
et acceptabelt samlet serviceniveau.

5.2.7 Kryds 13 - Svenstrup gst (gstlig linjefgring)

Krydset Nordborgvej/@stlig linjefgring eksisterer ikke i dag. Det er et fremtidigt
kryds, der forbinder Nordborgvej med den gstlige linjefgring gst for Svenstrup.
Krydset placeres pa en mark nord for Faebrovej. Den fremtidige krydsudform-
ning i hovedforslaget med gstlig linjefgring er et signalreguleret T-kryds. Place-
ring og fremtidig udformning af krydset fremgar af Figur 102.

Figur 102: Placering og fremtidig udformning af kryds 4 i hovedforslaget, gstlig linje-
foring.

Det anvendte trafikgrundlag for en myldretidstime fremgar af Figur 103.
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Figur 103: Trafikgrundlag for en myldretidstime i kryds 4 (gstlig linjefaring) 8r 2040.

Lgsningsforslag 1 - Signalreguleret T-kryds

Lgsningen omfatter, at krydset etableres som et signalreguleret T-kryds med en
sporfordeling som vist pa Figur 104. Denne Igsning er alene tiltaenkt den gstlige

linjefgring.
@stlige linjefering (N)
s
5
=)
I S

@stlige linjefering (S)

Figur 104: Sporfordeling i kryds 4 (@stlig linjeforing) i lasningsforslag 1.

Signalanlaegget beregnes med tre faser, hvor venstresving pd hovedvejen afvik-
les separatreguleret. Hgjresving fra nord og vest kan udover hovedfasen ogsa

afvikles som fgr-grgnt. Der er i beregningen anvendt en omlgbstid p& 87 sekun-
der.

Resultatet af kapacitetsberegningen fremgar af Figur 105.
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Signalkryds - Resultat
K4R18
Tid pd dagen: Myldretid
Trafik: K4-R1-E

Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder

Parametre: Yejregler

kﬁr;:ﬂdg?::i?ﬂrisiglkfsl'ﬁgpongret Maskinelt beregnet omlgbstid
Vejgren  Kgrespor Maskinelt beregnede grontider
t nsag Omlgbstiden er 87 sekunder
B
skt Kt )
Fase - Mellemtid
Grantid efter
Mord L 0,73 48 10
1
Nord H 0,33 18 7 14 8
2
Syd v 0,78 0 " 35 8
3
Syd L 0,25 5 7 14 8
Vest v 0,77 52 11
Vest H 0,54 10 12
Tilbage til Tilbage il Udskriv | X
T projektvalg | geometri og trafik resultater Mellemregninger
Figur 105: Resultater fra DanKap for lgsningsforslag 1 af kryds 4 (@stlig linjefgring) i

en myldretidsstime. Belastningsgrad (B), middelforsinkelse (t) i sekunder
og maksimal keleengde (n5%) méit i koretajer.

Resultaterne viser, at trafikken afvikles uden middelforsinkelser over 52 sekun-
der. De stgrste kger opstdr for den venstresvingende trafik pd hovedvejen pa op
til 19 koretgjer, som svarer til en kglaengde pé ca. 120 m, med tilsvarende mid-
delforsinkelse p& 30 sek. Dvs. trafikken afvikles i et omlgb. Lgsningsforslaget
har en belastningsgrad p& op til 80 %.

Samlet vurderes krydset at kunne afvikle trafikken tilfredsstillende og med en
vaesentlig reservekapacitet.

Konklusion

Det vurderes, at krydset kan etableres som et signalreguleret T-kryds med en
sporfordeling som vist pd Figur 104 (Igsning 1). Resultaterne viser, at samtlige
trafikstrgmme kan afvikles med et serviceniveau D eller bedre. Krydset har der-
for et acceptabelt samlet serviceniveau.
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