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INDLEDNING

Dette notat beskriver forudsaetningerne for Randers Trafikmodel og opdateringen af modellen
med 2019 som basisdr. Notatet beskriver opbygningen af, og forudsaetningerne for, den tidligere
trafikmodel for Randers Kommune fra 2016, hvor 2016 var basisar for modellen. Denne tidligere
model danner grundlag for opdateringen af modellen til et nyt basisar 2019. Med baggrund i den
gamle model fra 2016, redeggres der desuden i notatet for, hvilke forudsaetninger, som danner
grundlaget for opdateringen af den tidligere model til det nye basisar.

Der gives i notatet en beskrivelse af forudsaetningerne og grundlaget for opstilling af prognose-
modellerne til beregning af den forventede fremtidige trafik. Prognosemodellerne er opstillet med
forventning om en generel vaekst i kommunen samt byudviklingsprojekter — herunder bl.a. Munk-
drup, Kasernen og “Byen til Vandet”.

Scenarier for fire infrastrukturprojekter opbygges og tilpasses med indfgrelse af de forskellige til-
fgjelser og aendringer i infrastrukturen, som scenarierne medfgrer. I alt beregnes 10 forskellige
scenarier for prognosemodellen med prognosear 2030.

Trafikmodellen er opbygget i programmet VISUM v18.02-09.

Modellen er opbygget til beskrivelse af den samlede drsdggntrafik fordelt pa folgende tre tids-
bdnd: morgenspidstimen, eftermiddagsspidstimen og restdggnet. Alle delmodeller er opbygget
med ar 2019 som basisar.

Notatet er tiltaenk at give en introduktion og beskrivelse af de anvendte forudsaetninger og data,
men ikke som en egentlig manual i brugen af modellen. Ved fremtidig brug af modellen ma der
saledes forventes et vist forh&ndskendskab til modelprogrammet VISUM.
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2. MODELOPBYGNING

Beregningsvejnettet omfatter hele Randers Kommune samt en mindre del af de omkringliggende
kommuner, hvorved trafikken til og fra modelomradet kan fordeles korrekt p& oplandet.

Trafikmodellen tager udgangspunkt i Randers Kommunes tidligere model fra 2016, idet bereg-
ningsvejnettet, zonestrukturen og kodningerne af kryds er overfgrt og genanvendt i den nye mo-
del. Der er i samarbejde med Randers Kommune gennemfgrt en raekke mindre andringer af be-
regningsvejnettet.

Trafikmodellen er opbygget som fire selvsteendige delmodeller, idet morgenspidstimen, eftermid-
dagsspidstimen og restdggnet beskrives hver for sig i separate turmatricer. I restdggnmodellen
beskrives endvidere person- og varebiltrafikken samt tunge kgretgjer i saerskilte delmodeller,
men med gensidig pavirkning af hinanden. Spidstimemodellerne er opbygget som kgretgjsmodel-
ler, hvor person- og varebiler samt tunge kgretgjer beskrives samlet.

Fglgende fire delmodeller er opstillet og kalibreret:

e Morgenspidstime (kl. 7.00-8.00), kgretgjer

e Eftermiddagsspidstime (kl. 16.00-17.00), kgretgjer
e Restdggn, person- og varebiler (<3.500 kg)

e Restdaggn, tunge kgretgjer (>3.500 kg)

De fire delmodeller summerer op til en samlet arsdggntrafikdggntrafik med henholdsvis ar 2016
(oprindelig basismodel) og 2019 (opdateret basismodel) som beregningsar.

Modellen er opbygget som en kapacitetsafhaengig model, hvorved trafikken i badde dggn- og
spidstimemodellerne kan omfordeles pa vejnettet som fglge af fremkommelighedsproblemer pd
straekninger eller gennem kryds.

2.1 Omkostningsfunktion
Omkostningsfunktionen beregnes under hensyntagen til rejsens leengde samt den aktuelle og
samlede rejsetid pa streekninger og gennem kryds. Rejsetiderne og forsinkelser for bade straek-
ninger og kryds beregnes pa baggrund af volume/delay funktioner (sammenhang mellem ha-
stighed, kapacitet og trafikmaengde), idet hastigheden falder som funktion af stigende trafik-
mangde.

Kombinationen af rejsetid og rejseleengde betegnes som den samlede rejsemodstand og er i om-
kostningsfunktionen defineret ved:
1 * Teur (min) + 0,3 * laengde (km)
Eller
0,01667 * Teur (sek) + 0,0003 * laengde (meter)

Omkostningsfunktionen for tunge kgretgjer beregnes uafthangig af rejsens laengde og udeluk-
kende som en funktion af rejsetiden.
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2.2

Rutevalgsmodel

Rutevalgsmodellen, der benyttes nar trafikken udlaegges (assignes) pa vejnettet, baserer sig pa
et "stokastisk assignment", hvorved trafikken gennem en raekke iterationer kan omfordeles i
stgrre eller mindre grad i forhold til omkostningsfunktionen og dermed vejnettets samlede belast-
ning samt delstraekningernes og krydsenes aktuelle forsinkelse.

Det stokastiske rutevalg giver mulighed for en fordeling af de udlagte ture pd forskellige ruter
gennem beregningsvejnettet. I rutevalgsmodellen benyttes mulige alternative ruter med maksi-
mal variation pa op til 5 % af den hurtigste rute pa det ubelastede vejnet, hvorimellem turene
fordeles forholdsmaessigt i forhold til den beregnede omkostning pa hver rute.
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3.1

KODNING AF TRAFIKMODELLEN

Opstillingen af trafikmodellen bygger pa en raekke oplysninger om vejnettet samt demografiske
oplysninger, herunder lokaliseringen af boliger (fordelt pa antal og typer), arbejdspladser (fordelt
pa brancher og antal), forretninger, parkeringsmuligheder mv.

I det fglgende vil de anvendte kodninger og baggrundsdata for opstilling af den oprindelige basis-
model fra 2016 blive opstillet og beskrevet.

Beregningsvejnet, straekninger
P& det udvalgte beregningsvejnet omfattende overordnede trafikveje, sekundzere trafikveje, de
fleste lokalveje samt betydende boligveje indgar fglgende oplysninger:

e Vejstraekningens leengde

¢ Hastighed (og dermed rejsetiden i det ubelastede vejnet)
¢ Vejens kapacitet

e Vejtype (og dermed straekningens speed/flow funktion)

Vejlaengden beskrives i Visum som den reelle l&engde af de enkelte vejsegmenter, mens ha-
stigheden og vejens kapacitet er opdateret i forhold til den tidligere model for Randers Kommune
og i store treek fglger vejklasserne, som anfagrt i tabel 1, dog med enkelte undtagelser som fglge
af den gennemfgrte kalibrering.

P& nedenstaende figur 1 er beregningsvejnettet illustreret:

Figur 1: Illustration af beregningsvejnettet (rgdt) i basismodellen.



Opbygning og opdatering af Randers trafikmodel 2019 7 af 34

3.1.1 Speed/flow funktion
Fglgende vejdata og speed/flow funktioner er som udgangspunkt anvendt som standard for de
enkelte vejtyper. P4 enkelte delstraekninger adskiller de anvendte data sig som fglge af kalibre-
ringen fra standardparametrene, hvorved saerlige lokale forhold beskrives:

Vepbeskciete vejype  MERISTRd  fapedteramcter  spesdjfon
Motorvej, 4 spor 130 km/t 38.800 kjt 3.150 ktj BPR2 (a=1, b=4, b’=4, c=0.8)
Til- og frakgrselsrampe 50 km/t 10.800 kjt 900 ktj BPR-B (a=1, b=3, c=0.9)
Flettestraekning 70 km/t 14.400 ktj 1.200 ktj BPR-A (a=1, b=4, c=0.85)
Motortrafikvej, 4 spor 90 km/t 34.200 kjt 2.850 ktj BPR2 (a=1, b=4, b’'=4, c=0.8)
Motortrafikvej 2 spor 90 km/t 18.000 kjt 1.500 ktj BPR2 (a=1, b=4, b’'=4, c=0.8)
Trafikvej, land, 4 spor 90 km/t 28.800 kjt 2.400 ktj BPR-A (a=1, b=4, c=0.85)
Trafikvej, land, 2 spor 80 km/t 16.200 kit 1.350 ktj BPR-A (a=1, b=4, c=0.85)
Trafikvej, by, 4 spor 60 km/t 27.000 kjt 2.250 ktj BPR-A (a=1, b=4, c=0.85)
Trafikvej, by, 2 spor 50 km/t 16.200 kjt 1.350 ktj BPR-B (a=1, b=3, c=0.9)
Fordelingsvej, land, 2 spor 70 km/t 14.400 kjt 1.200 ktj BPR-A (a=1, b=4, c=0.85)
Fordelingsvej, by, 2 spor 45 km/t 14.400 kjt 1.200 ktj BPR-B (a=1, b=3, c=0.9)
Lokalvej, land 60 km/t 12.600 kit 1.050 ktj BPR-A (a=1, b=4, c=0.85)
Lokalvej, by 40 km/t 12.600 kit 1.050 ktj BPR-B (a=1, b=3, c=0.9)
Boligvej, by 30 km/t 10.800 kit 900 ktj BPR-B (a=1, b=3, c=0.9)
Rundkgrsel 20 km/t 7.200 kjt 600 ktj BPR-B (a=1, b=3, c=0.9)

Tabel 1: Anvendte standardparametre til beskrivelse af vejnettet. Speed/flow funktionerne, beskrevet
ved BPR-funktionerne, angiver sammenhange mellem belastningsgrad og hastighed pa straekningerne
og er udgivet af Bureau of Public Roads.

En optegning af de anvendte speed/flow funktioner som angivet i tabel 1 er illustreret i nedensta-
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Figur 2: Optegning af anvendte speed/flow funktioner for beregningsvejnettet.
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3.2

Som angivet i tabel 1 er speed/flow funktionen for overordnede veje som motorveje og motortra-
fikveje beskrevet med den stejleste kurve (grgn linje), hvilket er et udtryk for, at rejsetiden sti-
ger hurtigt ved stigende trafikmaengde. Rejsetiden ved kapacitetsgraensen er sdledes gget med
mere 3,5 gange rejsetiden i forhold til det ubelastede vejnet.

For veje med en skiltet hastighed p& 60 km/t eller derover er speed/flow funktionen givet ved
den bl linje, hvor rejsetiden ved kapacitetsgraensen netop er 3 gange hgijere end rejsetiden i det
ubelastede vejnet.

Endelig er de mindre veje og veje med hastigheder pa 50 km/t og derunder tillagt den fladeste
speed/flow funktion (rgd linje), hvor rejsetiden ved kapacitetsgraensen er ca. 2,5 gange rejseti-
den i det ubelastede vejnet.

Da trafikmodellen ikke reducerer pd antallet af ture i turmatricen eller har mulighed for at flytte
ture fra spidstimerne til den gvrige del af dggnet er der i modellen mulighed for at arbejde med
trafikbelastninger over kapacitetsgraensen. Dette gaelder bade i kryds og pa straekninger. Konse-
kvensen er dog, at rejsetiden vil blive betydelig forlaenget og at tendensen til omfordelinger pa
vejnettet derfor vil veere stigende.

Omfordelinger vil imidlertid fortsat vaere under hensyn til en forleenget rejseleengde ligesom min-
dre veje er kodet med en lavere hastighed, der igen betyder lzengere rejsetid. Dertil kommer, at
hgjre- og venstresving som oftest tager laengere tid end at kgre lige gennem et kryds.

Da modellen ikke reducerer antallet af ture i turmatricerne, men i hgjere grad er en efterspgrg-
selsmodel, der viser, hvor vejnettet kan forventes at blive hdrdest belastet, vil der i en del situa-
tioner godt kunne forekomme trafikbelastninger i bade kryds og pa strakninger over kapacitets-
graensen.

Beregningsvejnet, kryds

For at kunne inddrage krydsforsinkelsen i omkostningsfunktionen er forsinkelsen i disse i lighed
med beregningsvejnettet beskrevet ved speed/flow kurver for de enkelte svingretninger (Turn
VDF). Der er for hver svingretning inddateret en estimeret timekapacitet og forsinkelse (To) i det
ubelastede vejnet.

P& baggrund af nedenstdende speed/flow kurver for de forskellige svingbevaegelser i kryds (hgj-
resving, venstresving og ligeud) beregnes forsinkelsen som funktion af den inddaterede kapacitet
pa svingretningerne.



Opbygning og opdatering af Randers trafikmodel 2019 9 af 34

\
\

Tid [x*t,]
w
S

\

[=7] -~
(=) (=)
o (=)

\
\
\\

ey
(=)
o

O Frmm—————

o

0.00 0.50 . 1.
Belastningsgrad [q/q,,,a,]

1.50

s | igeud og hojresving (BPR) e \lenstresving (BPR)  ====- Belastningsgrad = 1

Figur 3: Optegning af anvendte speed/flow funktioner for svingretninger i kryds.

Som illustreret pa figur 3 stiger forsinkelsen for venstresving ved stigende trafikmaengde hurti-
gere end forsinkelsen for ligeud- og hgjresving. Tilsvarende er den anvendte kapacitet for ven-
stresving ogsa ofte lavere end for de gvrige svingretninger, hvorfor forsinkelsen samlet set er be-
tydelig hurtigere stigende for venstresving.

3.3 Zoneinddeling
Randers Kommune er inddelt i 180 trafikzoner og 17 portzoner til beskrivelse af trafikken ind og
ud af modelomrédet. Inddelingen er foretaget ud fra fglgende vurderinger:

e Ensartede omrddetyper (by, land, erhverv, aben lav, teet lav, eller etagebyggeri)
e Zonernes geografiske ophaeng p& beregningsvejnettet

Oplysningerne i de enkelte trafikzoner (plandata) ligger til grund for opstilling af udgangsmatri-
cens randsummer (den samlede maangde af ture til og fra de enkelte zoner), der efterfglgende
benyttes til opstillingen af udgangsturmatricen.

Foruden plandata benyttes pendlingsdata leveret fra Danmarks Statistik, som et specialudtraek
mellem de enkelte modelzoner samt ind og ud af Randers Kommune.

De enkelte trafikzoner er tilknyttet beregningsvejnettet ved hjzelp af én eller flere zoneophang. I
de tilfaelde, hvor en trafikzone er ophaengt med flere zoneophaeng, overlades det som oftest til
trafikmodellen at fordele trafikken pa disse ophaeng. I enkelte specialtilfeelde er fordelingen af
trafikken ind og ud af en zone imidlertid manuelt fordelt pa de enkelte zoneophaeng.

3.3.1 Plandata
Som naevnt bygger opstillingen af turmatricerne pa oplysninger om plandata i de enkelte zoner,
der pa baggrund af Miljgstyrelsens turrater er opregnet til en samlet maengde trafik til og fra zo-
nerne.
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bilag 1 er de anvendte plandata opstillet sammen med en angivelse af kolonnenavne i Visum
samt hvorvidt kolonnerne er defineret med en formel i Visum eller er data som er indlzest direkte
fra Randers Kommune.

Turmatricen pa dggnniveau antages at vaere symmetrisk, idet maengden af ture, der genereres i
hver zone, er lige antallet af ture, der tiltraekkes.

Turraterne for turproduktionen (turgeneration) for de forskellige boligtyper er fremkommet ved
at korrigere en "grund-turrate” pa 2 ture pr. boligenhed med en faktor for bilejerskabet, beskaef-
tigelse og andelen af ture for en given boligtype i hver zone ved anvendelse af fglgende turrater:

Landejendomme 4,5 ture pr. dggn
Parcelhuse 3,5 ture pr. dggn
Lejligheder 2,0 ture pr. dggn
Andre boliger 2,5 ture pr. dggn

Tabel 2: Turrater fordelt pad boligtyper. Kilde: Miljgstyrelsens turrater.

De beregnede gennemsnitlige turrater for hver boligtype i hver zone benyttes til beregning af den
samlede turproduktion (turgeneration).

Til omregning af det oplyste antal ansatte i hver zone til et antal etagemeter for en given er-
hvervsbranche er der anvendt fglgende faktorer beskrivende antal ture pr. ansat samt antal ture

pr. 100 m2:

 Erhvervsbranche ~ Turepr.ansat ~ Turepr.100m2
Landbrug 1,9 ture 2,5 ture
Fremstilling 2,0 ture 4,0 ture
Anlzeg 2,4 ture 2,4 ture
Engroshandel 3,1 ture 4,3 ture
Detailhandel, food 29,3 ture 71,3 ture
Detailhandel, non-food 14,5 ture 28,4 ture
Transport 3,9 ture 12,0 ture
Hotel og restauration 5,0 ture 10,0 ture
Kontor 1,8 ture 5,9 ture
Uddannelse 5,0 ture 10,0 ture
Sundhed og pleje 5,0 ture 10,0 ture
Kultur 7,5 ture 5,8 ture
Service 5,0 ture 10,0 ture

Tabel 3: Omregning fra antal ansatte til antal etagemeter for hver erhvervsbranche. Kilde Miljgstyrelses
turrater.
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3.4

De angivne turrater pr. 100 m2 benyttes afslutningsvis til beregning af den samlede turattraktion
for hver zone.

Til beregning af de tunge kgretgjers andel af den samlede turproduktion og turattraktion er der

for hver zone beregnet en korrektion ved at korrigere en udgangsandel pd 10 % tunge kgretgjer
med forholdet af antal ansatte indenfor fremstilling, anlaeg og transport i forhold til det samlede
antal ansatte i den enkelte zone.

Foruden den beregnede turproduktion og turattraktion er der i zonedata mulighed for at indda-
tere et specifikt antal ture til og fra zonen. Dette benyttes som oftest i relation med portzonerne,
hvor trafikken ind og ud af zonerne tilleegges manuelt oftest pd baggrund af tzellinger eller esti-
mater for hver portzone. Kolonnerne kan desuden bruges, hvis der er stgrre aktiviteter eller par-
keringsomrader, som ikke bliver beskrevet gennem ovenstdende boligtyper og erhvervsbrancher
eller i forbindelse med kalibreringsprocessen.

Trafikteellinger

Til opbygning af basismodellen for &r 2016 blev der benyttet i alt 209 snittzellinger til beskrivelse
af spidstimetrafikken og dggntrafikken. Tzellingerne blev stillet til rAdighed af Randers Kommune
via adgang til Kmastra. Teellingerne er jaevnt fordelt over beregningsvejnettet og indgar alle i ka-
libreringen af turmatricerne for henholdsvis arsdggntrafikken og spidstimetrafikken.

Generelt tillades trafikteellinger maksimalt at veere op til 5 &r gamle (2011-2016). Enkelte tzellin-
ger nyere end 5 ar er fravalgt, hvor der er vurderet betydende sendringer i vejnettet eller i byud-
viklingen eller hvor der vurderes fejl p% tzellingerne.

Teellinger for bade drsdggntrafikken og spidstimen er fremskrevet med en generel trafikvaekst pa
1,5 % p.a. frem til r 2016.

Teellingerne er inddateret pd de relevante vejsegmenter i modellen med fglgende oplysninger:

o Arstal for teellingens gennemfgrelse

o Arsdggntrafik (total antal keretgjer)

e Tungbilsandel (procent)

e Kgretgjer i morgenspidstimen (kl. 7.00-8.00), retningsfordelt

o Kgretgjer i eftermiddagsspidstimen (kl. 15.00-16.00), retningsfordelt

P& baggrund af de inddaterede tzellinger udregnes fordelingen p& person-/varebiler og tunge kg-
retgjer i modellen automatisk ligesom den resterende trafik udenfor spidstimerne ogsa beregnes i
modellen.

I bilag 2 er de anvendte kolonner til inddatering og handtering af teellinger pa straekninger naer-
mere beskrevet.
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4.1

KALIBRERING AF BASISMODELLEN FOR 2016

Kalibreringen af trafikmodellen er en todelt proces, hvor der indledningsvis er opstillet udgangs-
matricer pd dggnniveau til beskrivelse af trafikken rundt i kommunen. Udgangsmatricerne er op-
stillet saerskilt for person-/varebilstrafikken og for de tunge kgretgjer pa baggrund af de opstil-
lede og beregnede plandata.

Naeste trin i kalibreringsprocessen er en matrix-manipulation, hvor turmatricerne for dggntrafik-
ken justeres i forhold til de foreliggende snittzaellinger pa beregningsvejnettet.

Kalibreringen af basismodellen for &r 2016 til beskrivelse af trafikken i forskellige tidsband hen
over dggnet gennemfgres efter folgende fremgangsmade:

e Opstilling af udgangsmatricer pd dggnniveau pa baggrund af en gravitationsmodel for
person-/varebiler og tunge kgretgjer

o Kalibrering af den samlede arsdggnmodel. Modellen indeholder szerskilte matricer for per-
son-/varebiler samt tunge kgretgjer. Matricerne er symmetriske.

e Kalibrering af morgenspidstimen pa baggrund af turmgnstrene fra den kalibrerede dggn-
model. Modellen indeholder én samlet kgretgjsmatrice. Matricen er retningsfordelt og der-
for ikke symmetrisk.

« Kalibrering af eftermiddagsspidstimen pa baggrund af turmgnstrene fra den kalibrerede
dggnmodel. Modellen indeholder én samlet kgretgjsmatrice. Matricen er retningsfordelt og
derfor ikke symmetrisk.

e Kalibrering af "restdggnet”, der omfatter tidsrummet uden for spidstimerne. Modellen in-
deholder saerskilte matricer for person-/varebiler samt tunge kgretgjer. Matricerne er ikke
symmetriske.

I det folgende beskrives grundlaget for opstilling af udgangsmatricerne pa baggrund af gravitati-
onsmodeller samt de opnaede kalibreringsresultater for de enkelte delmodeller.

Opstilling af udgangsmatricerne
Udgangsmatricerne for arsdggntrafikken for basisaret 2016 er opstillet pa baggrund af gravitati-
onsmodeller sezerskilt for person-/varebiler samt for tunge kgretgjer.

En gravitationsmodel fordeler den samlede turproduktion og turattraktion i hver zone til en tur-
matrice, der beskriver antallet af ture mellem de enkelte zonerelationer i modelomrddet samt til
og fra portzonerne. Gravitationsmodellen fordeler turene ud fra zonernes samlede turproduktion
og turattraktion, den indbyrdes afstand mellem zonerne samt en utility-funktion, der beskriver
andelen af ture indenfor en raekke afstandsintervaller.

I nedenstdende figur 4 er den anvendte utility-funktion for turenes afstandsfordeling for person-
/varebiler og tunge kgretgjer illustreret:
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Figur 4: Utility-funktion for turenes afstandsintervaller (uden portzonetrafik) til fordeling af den samlede
turproduktion og turattraktion i hver zone til opstilling af udgangsmatricer for person-/varebiler og
tunge kgretgijer.

Som det fremgar, ligger der en stor maengde korte ture (< 10 km), hvilket er i overensstem-
melse med gaeldende TU-undersggelser. Det er desuden vigtigt at bemaerke, at ovenstdende uti-
lity-funktioner er uden trafikken ind og ud af modelomradet (portzonerne), da disse beskriver
ture med meget varierende laengde og derfor ikke vil kunne indgd korrekt i optegningen.

Kalibreringsprocedure

Efter opstillingen af udgangsmatricerne for den samlede dggntrafik fglger kalibreringen af basis-
modellen som udgangspunkt nedenstdende 5 kalibreringstrin, der som en iterativ proces genta-
ges, indtil der er opndet en acceptabel afvigelse i forhold til taellingerne i hver delmodel:

e Trin 1:
Udgangsmatricen for bdde person- og lastbiltrafikken udlaegges pa vejnettet i overens-
stemmelse med den anvendte udlaegningsmetode (stokastisk assignment) og det define-
rede beregningsvejnet, herunder ogsa kryds.

e Trin 2:
Forskellen mellem den beregnede trafik og den talte trafik udregnes for hvert teellesnit og
saettes som den maksimale tilladelige afvigelse ved kalibreringen for hvert snit.

e Trin 3:
Udgangsmatricerne for person- og lastbiltrafikken kalibreres pa baggrund af omkostnings-
funktionen for kryds og straekninger, rutevalget gennem vejnettet, trafiktaellinger og med
anvendelse af de beregnede afvigelser fra trin 2.

e Trin 4:
De kalibrerede turmatricer ggres symmetriske, s& der kgrer lige meget trafik fra zonen,
som der kgrer til zonen, set over hele dagnet (gaelder kun for arsdggnmodellen).
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4.3

e Trin 5:
De symmetriske turmatricer betragtes nu som nye udgangsmatricer, der igen udlaegges
pa vejnettet i overensstemmelse med trin 1.

Ovenstdende iterative proces gentages indtil der i trin 2 opnds en acceptabel afvigelse i forhold til
teellingerne.

I det folgende beskrives de opndede kalibreringsresultater for morgenspidstimen, eftermiddags-
spidstimen og restdggnet, der tilsammen beskriver den samlede dggntrafik i basismodellen for
2016.

Kalibreringsresultat

P& baggrund af den beskrevne fremgangsmade for kalibreringen af turmatricerne er der for de
tre delmodeller opndet folgende overensstemmelser, angivet i tabel 4, mellem de beregnede tra-
fikbelastninger pa& beregningsvejnettet og de talte trafikmaengder.

Qéé

> -25 % 7,1 % 4,1 % 5,4 % 5,1 %
-25 % - -10 % 12,2 % 12,0 % 6,8 % 7,1 %
-10 % - -5 % 11,2 % 10,2 % 9,3 % 8,5 %
5% — -1 % 13,7 % 14,6 % 19,5 % 21,7 %
1% -1% 11,2 % 14,4 % 21,5 % 21,0 %
1%-5% 17,1 % 17,1 % 17,6 % 17,8 %
5% - 10 % 9,8 % 12,4 % 7,1 % 6,8 %
10 % - 25 % 11,7 % 10,5 % 7,3 % 6,8 %
> 25 % 6,1 % 4,6 % 5,6 % 5,1 %

Tabel 4: Kalibreringsresultat for basismodellen for de enkelte delmodeller.

Den samlede gennemsnitlige afvigelse pa alle tzellinger i de enkelte delmodeller er opgjort i ne-
denstdende tabel 5:

Total gennemsnitlig
afvigelse

8,0 % 6,7 % 4,4 % 5,2 %

Tabel 5: Samlet gennemsnitlig afvigelse for alle delmodeller i basismodellen.

Som det fremgar af tabel 4 er der for spidstimemodellerne en noget stgrre spredning pa afvigel-
sen i forhold til de observerede trafikmaengder end det er tilfeeldet for modellen for restdggnet
samt for den samlede beregning af drsdggntrafikken. En arsag kan veere, at der i spidstimerne
skal mindre afvigelser til fgr den procentvise afvigelse stiger.

Derudover var stort set alle taellinger i bade morgen- og eftermiddagsspidstimen opgjorte som
retningsfordelte teellinger, hvor retningen som de var talt i, ikke var oplyst. Der er i inddateringen
af taellingerne efter aftale med Randers Kommune derfor foretaget et skgn i forhold til retnings-
fordelingen. Dette forhold har med sikkerhed medfgrt usikkerhed i kalibreringen af spidstimemo-
dellerne.

Beregningsresultatet for basismodellen 8r 2016 fremgar af “Bilag til undersggelse af nye veje og
broer i Randers midtby — Byen til vandet, Trafikmodelberegninger.
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5. OPDATERING AF TRAFIKMODELLEN
Opdateringen af trafikmodellen omfatter en fremskrivning af basismodellen fra 2016 til 2019,
hvor der opstilles vaekstfaktorer estimeret som den generelle vaekst i indbyggertal i kommunen
samt i den trafikale vaekst. Den nye vaekst og vejnetsaendringer, som er udf@rt i perioden mellem
kalibreringen af den gamle model og nye, indarbejdes. Modellen valideres ved sammenligning
med trafiktaellinger pd de stgrre indfaldsveje i kommunen.

5.1 Opstilling af forslag til generel vaekst for perioden 2016 til 2019

P& baggrund af materiale udleveret af Randers Kommune herunder befolkningsudvikling og ob-
serveret vaekst pd vejnettet er der opstillet forslag veekstfaktorer for kommunens zoner og port-

zoner.

Udviklingen i indbyggertallet for Randers Kommune og/eller udviklingen i indbyggertal fordelt ud
pad Randers by, landdistrikter og tre forskellige landsbyer viser, at der fra 2016 til 2019 har vaeret
en stigning i det samlede antal indbyggere fra 97.520 til 97.909, hvilket svarer til en 3rlig stig-

ning pa 0,13 %.

Sammenlignet med den trafikale udvikling i kommunen, forklaret ved trafikteellinger, hvor der

findes malinger over en laengere periode, observeres en gennemsnitlig stigning pa 2,7 % pr. ar
fra 2014 til 2019. Opggrelsen er lavet for 14 forskellige trafiksnit pa de stgrre indfaldsveje med
stigninger varierende fra 0,2-7,8 % jf. figur 5 og figur 6. Generelt ses det, at stgrstedelen af de

store stigninger er udenfor selve Randers by.
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Figur 5: Total og arlig stigning i trafikken fra 2014 til 2019 fordelt pa 10 forskellige snit uden for Randers

by.
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Figur 6. Total og arlig stigning i trafikken fra 2014 til 2019 fordelt p4 fire forskellige snit inden for Ran-
ders by.

Med udgangspunkt i den gennemsnitlige stigning af trafikken, opstilles en differentieret vaekst,
vist i tabel 6, i overensstemmelse med trafikmodellens zonetyper. Enkelte steder i modellen har
det veeret ngdvendigt at differentiere vaeksten yderligere, da den observerede vaekst uden for
Randers by er stgrst vest for motorvejen end gst for.

Centrum 2,0 %
Hovedby 2,0 %
Oplandsby 2,0 %
Landsby 2,0 %
Portzone 3,5%
Motorvejs portzoner 4,0 %

Tabel 6: Fremskrivningsfaktorer af modellens zoner til opdatering af modellen.

Indarbejdelse af generel vaekst i den tidligere basismodel for 2016

Trafikken til og fra zonerne i den tidligere basismodel for 2016 fremskrives med den forventede
arlige stigning frem mod 2019. Dette giver en stigning i trafikken pa 2,6 % pr. ar, hvilket er lidt
lavere end den gennemsnitlige stigning pd 2,7 % malt via trafikteellingerne. Dette skyldes den
yderligere differentiering af 10 specifikke zoner i modellen, da det under justering af modellen
erfaredes, at trafikmaangderne varierede for meget i forhold til tzellinger fra 2019.
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5.3

5.4

FAEndringer i vejnettet
Udover indarbejdelsen af den generelle vaekst i modellen, er der ligeledes i modellens vejnet ind-
arbejdet enkelte infrastrukturelle zendringer. £ ndringer omfatter fglgende forhold:

¢ Ved den tidligere fembenede rundkgrsel ved Hobrovej/Gl. Hobrovej/Parkboulevar-
den/Radmands Boulevard kobler Gl. Hobro ikke laengere til rundkgrslen, hvilket i model-
len har medfgrt en tilpasning af zoneophaeng i omradet.

e Munkdrupvej indarbejdet i modellen, hvilket ogsa far betydning for fremtidig byudviklin-
gen i omradet.

Derudover er der som en del af kalibreringen foretaget en justering af hastigheden pd Grenavej,
for sa vidt muligt at ramme trafiktzellingen pa den og de omkringliggende veje.

Validering af basismodellen for 2019

Tilretningen og validering af veekstfaktorerne er udfgrt ved sammenligning af trafiktal i 17 cen-
trale snit pa primaere veje i kommunen og med seerligt fokus pa indfaldsvejene i og omkring Ran-
ders.

Figur 7 viser den procentvise forskel mellem den opdaterede trafikmodel og malte trafiktal for
2019. Forskellen varierer fra -17 % til 22 %. Dette spaend accepteres, da der generelt ma for-
ventes en usikkerhed pa 10-20 % ved trafikteaellinger ligesom der ikke er foretaget en egentlig
kalibrering af modellen.

Den stgrste forskel ses ved teellingen pa Hadsundvej, hvor forskellen er pa 22 %. Isaer zonerne i
dette omrade og laengere mod nordgst er blevet tildelt en mindre eller ingen vaekst ved frem-
skrivningen til 2019.

© Opansirsfillap soniribuio:

]Difference i % fra 2019-teellinger

Figur 7: Procentvis difference mellem trafikken i modellen og trafiktzellinger for 2019.
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6.1

6.2

OPSTILLING AF PROGNOSEMODEL

Med udgangspunkt i turmatricerne for den eksisterende situation i ar 2019, er der udarbejdet og
opstillet prognosemodeller til beskrivelse af den forventede fremtidige trafik i Randers Kommune.
Prognosemodellerne er opbygget for de samme delmodeller som basismodellen: morgenspidsti-
men, eftermiddagsspidstimen og restdggnet, der tilsammen summerer op til beregning af rs-
d@gntrafikken. Prognosemodellen opstilles for ar 2030.

Generel vaekst i kommunen

Prognosemodellerne er opbygget med udgangspunkt i en generel vaekst i kommunen og forskel-
lige byudviklingsprojekter. Ved den generelle vaekst fremskrives trafikken i zonerne med vaekst-
faktor holdt op imod zonetypen. De forskellige veekstfaktorer er vist i figur 8. Den generelle by-
udvikling er ikke p& samme niveau, som fremskrivning af basismodellen fra 2016 til 2019, hvilket
skyldes, at vaeksten i kommunen som helhed ogsd medregner byudviklingsprojekterne. Den ge-
nerelle vaekst og byudviklingsprojekterne forventes at afspejle det samlede udviklingspotentialet i
og omkring Randers.

Centrum 1,5%
Hovedby 1,5%
Oplandsby 1,5%
Landsby 1,5%
Portzone 2,2%
Motorvejs portzoner 3,0%

Figur 8: Generelle vaekstfaktorer fordelt p& zonetype i modellen.

Der foretages ikke fremskrivning af trafikken i eksisterende zoner, hvis der i zonen tilfgjes byud-
vikling. Dette skyldes, at den generelle vaekst forventes at blive udtrykt ved den nye byudvikling.

Byudviklingsprojekter i om omkring Randers

Byudviklingsprojekterne er leveret af Randers Kommune og indarbejdet i modellen enten i eksi-
sterende zoner eller som nye zoner, hvis projektet omfatter et stgrre og nyt omrade. Hvis byud-
viklingsprojekterne er placeret i en eksisterende zone, forventes det helt eller delvist at erstatte
aktiviteterne i den eksisterende zone. Tilsvarende fjernes trafikken fra zonen og den nye trafik
som fglge af byudviklingsprojektet indlaegges. Turfordelingen for byudviklingen er estimeret pa
baggrund af en genberegning af gravitationsmodellen som beskrevet i afsnit 4.1.

Byudviklingsprojekterne omfatter folgende stgrre omrader og udviklingspotentialer, som vist i ta-
bel 7 og pa figur 9. Byudviklingen i forbindelse med “Byen til Vandet”-projektet, er vist i tabel 8
og pa figur 10.

I tabel 7 og tabel 8 er den beregnede fremtidige forggelse i trafikken til hvert byudviklingsom-
rade pd baggrund af Miljgstyrelsens turrater (se tabel 2 og tabel 3) opstillet sammen med den
forudsatte reduktion i omrddets nuvaerende trafik. Det er beregnet, at byudviklingen forventes at
give anledning til ca. 24.080 nye ture indenfor modelomrédet.

Den samlede vaekst i arsdggntrafikken fra ar 2019 til ar 2030 er opgjort til 27,2 %, svarende til
en gennemsnitlig arlig vaekst pa 2,2 % pr. ar.
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1. Thors Bakke 300 lejligheder 10.000 m2 6.000 m2 --- 3.770 ture

- 4.230 ture

2. Sporbyen 880 lejligheder 11.200 m2 2.000 m2 2.000 m2 (-1.800 ture)
3. Dronningborg ma- 50 parcelhuse

skinfabrik 50 lejligheder 2.700 m2 430 ture

4. Dronningborg 350 parcelhuse --- --- --- 1.230 ture

5. Falbegrunden 200 lejligheder --- --- --- 400 ture

6. Kasernen 786 lejligheder L L L 1.650 ture

) 32 raekkeboliger (-560 ture)

7. Helsted/Nordskellet 200 parcelhuse --- --- --- 700 ture

8. Over Hornbaek 200 parcelhuse --- --- --- 700 ture
100 parcelhuse

9. Vorup 100 lejligheder 550 ture
256 parcelhuse

10. Munkdrup 374 raekkehuse 1.830 ture
235 parcelhuse

11. Munkdrup Bakke 100 rsekkehuse 1.080 ture

12. Flytning af havnen --- --- --- --- 820 ture

17.390 ture

Ial 4.21 li 23. 2 . 2| 2. 2
alt 3 boliger 3.900 m 8.000 m 000 m (-2.360 ture)

Tabel 7: Forventet byudvikling i og omkring Randers.

. 185 lejligheder
13. BTV: Brotoften 100 reekkehuse 620 ture
120 ture
14. BTV: Tronholmen --- 2.000 m2 --- --- (-140 ture)
15. BTV: Bolveerks- 100 lejligheder 5.000m2  2.000 m2 | 7.000 m2 2.050 ture
grunden 100 reekkehuse
16. BTV: Busterminalen --- --- --- --- 6.210 ture
17. BTV: Toldbodgade 77 lejligheder . L L 330 ture
Vest 69 reekkehuse (-720 ture)
18. BTV: Toldbodgade 123 lejligheder
@st 111 raekkehuse 520 ture
54 parcelhuse
19. BTV: Pierens Spids 64 lejligheder 3.200 m2 320 m2 --- 770 ture
64 raekkehuse
20. BTV: Nordhavnen 80 parcelhuse L . L 580 ture
Vest 150 lejligheder (-480 ture)
Yderligere reduktioner i L L L . -510 ture
trafikken -810 ture
. 11.200 ture
Ialt 1.277 boliger 10.200 m2 | 2.320 m2 7.000 m2 (-2.150 ture)

Tabel 8: Forventet byudvikling specielt i forbindelse med “Byen til Vandet”-projektet.
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Randers.
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Figur 9

Figur 10. Byudviklingsprojekter specielt i forbindelse med “Byen til Vandet”-projektet.
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7. INFRASTRUKTURPROJEKTER

I opbygningen af prognosemodellen for ar 2030 er der foruden byudviklingen og den generelle
vaekst, indarbejdet forskellige infrastrukturprojekter, som er vist i tabel 9 og pa figur 11.

1 Klimabroen I sammenhang med byudviklingsprojektet "Byen til Vandet” er
der udarbejdet “Klimabroen”, som er en ny forbindelse pa tvaers
af Gudenden. Forbindelsen er ca. 2 km lang og har start ved Ud-
byhgjvej og slut ved Grendvej. Forbindelsen beregnes med ha-
stighedsgraense pa 60 km/t og med hhv. 1 og 2 spor i hver ret-
ning.

2 @stforbindelsen Forbindelse gst om Randers fra Hobrovej til Grenavej pa ca. 13
km. Beregnes med 1 spor i hver retning og med en hastigheds-
graense pa 80 km/t.

3 Forlaengelse af Forbindelse fra Ringboulevarden til Udbyhgjvej pa ca. 2,8 km.
Ringboulevarden Beregnes med 1 spor i hver retning og med en hastighedsgraense
pa 60 km/t.
4 Havnevej Opgradering af forbindelser til den nye havn som fglge af byud-

viklingsprojekt nr. 12 og “Byen til Vandet”-projektet.

Tabel 9. Infrastrukturprojekter og beskrivelse.

Randers NV.

© OnenStreetMan (and) contributors. CC-RY-SA

Figur 11. Infrastrukturprojekter i modellen.
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8. SCENARIEK@RSLER

Til bel

ysning af de trafikale forhold i og omkring Randers omradet er der foruden den opdaterede

basismodel for 2019 opstillet 10 forskellige scenarier for byudviklings- og infrastrukturprojek-

terne.

I

Basismodellen 2019

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter og Ringboulevardens forlaengelse

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter og @stforbindelsen

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter og Havnevej

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter og Klimabroen (1 spor)

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter, Klimabroen (1 spor) og Havnevej

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter og Klimabroen (2 spor)

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter, Klimabroen (2 spor) og Havnevej

[Be]
rem

1

2

3

4

5

6

7

8

9

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter og alle infrastrukturprojekter (Klimabroen 1 spor)

10

Prognosemodellen 2030
med alle byudviklingsprojekter og alle infrastrukturprojekter (Klimabroen 2 spor)

Bereg

ningsresultaterne af de forskellige scenarier kan ses pa udleverede trafikkort. De trafikale

effekter fremgar af de udarbejdede differencekort visende forskellen i trafikken.

Scena
strere

rie 1 (prognosemodel 2030) er sammenholdt med scenarie 0 (basismodel 2019) for at illu-
trafikudviklingen frem mod 2030, hvis byudviklingen realiseres men infrastrukturen forbli-

ver som i dag. Alle gvrige scenarier (scenarie 2 til scenarie 10) er alle sammenholdt med scenarie
1, hvorved effekten af det givne vejprojekt er isoleret.

I det nedenstdende er der kort opridset nogle af de vaesentligste effekter af udvalgte forskellige

scena

rier med realisering af de enkelte infrastrukturprojekter listet i tabel 9 enten enkeltvis eller i

kombination. I det fglgende angiver tabellernes farve, hvorvidt der er tale om trafikstigninger

(rgd)

eller reduktioner (grgn) i trafikken.
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8.1 Scenarie 1 - prognosemodellen 2030, ingen infrastrukturprojekter
Scenariet illustrerer trafikkens udvikling fra 2019 frem mod 2030 i det tilfeelde, at ingen infra-
strukturprojekter gennemfgres. Scenariet kan opfattes som et 0-alternativ.

Generelt forventes en stigning i trafik pa alle veje bl.a. som fglge af byudviklingen og den gene-
relle vaekst, men nogle veje vil opleve en szerligt stor stigning i trafik. Det ggr sig geeldende for:

Stigning i antal kgretgjer pr.

Lokalitet dagn (ADT) i 2030 i forhold Evt. bemaerkninger
til 2019-niveau

Toldbodgade 11.300

Stigningen i trafik gges, jo
4.150-13.750 taettere pa Randers midtby
man kommer

Streekningen Arhusvej-
Randersbro

Straekningen fra Viborgvej
til Tarvebryggen

Havnegade 8.650-11.950

3.850-5.400

Tabel 10: Veje, som szerligt kan forvente en stgrre stigning i trafik bl.a. som fglge af byudviklingen, hvis
ikke der gennemfgres nogen infrastrukturprojekter.

Ogsa Hobrovej, Mariagervej, Udbyhgjvej og Grenavej vil opleve stgrre stigninger i arsdggntrafik-
ken pd 2.000-4.000 kgretgjer pr. degn.

8.2 Scenarie 2 - prognosemodel 2030, Ringboulevardens forlaengelse
Scenariet illustrerer trafikkens udvikling frem mod 2030 i det tilfelde, hvor Ringboulevarden for-
lzenges til Udbyhgjvej. Dette betyder primaert en omfordeling af trafik pa vejene i den nordgstlige
del af Randers.

Infrastrukturprojektet resulterer i et fald pa ca. 2.700 kgretgjer pr. dogn pa Dronningens Boule-
vard i forhold til den trafik, der ellers ville have kgrt i 2030 (0-alternativet). Dette betyder samti-
dig, at trafikken ser ud til at mindskes i forhold til den nuvaerende trafikmaengde pa Dronningens
Boulevard.

Samtidig forventes projektet at mindske stigningen i trafikken pa Udbyhgjvej. P& streekningen
mellem Ringboulevardens forlaeengelse og Dronningens Boulevard forventes der 1.650- 2.150
faerre kgretgjer, end hvis infrastrukturprojektet ikke gennemfgres. Vest for Dronningens Boule-
vard forventes trafikstigningen pa Udbyhgjvej at blive mindsket med op til 800 kgretgjer pr.
daggn.

Ringboulevardens forleengelse forventes at medfare en stigning i trafik pa den eksisterende del af
Ringboulevarden, som ser ud til at blive belastet med yderligere 850-1.550 kgretgjer i dagnet i
2030.
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8.3

Scenarie 3 - prognosemodel 2030 og @stforbindelsen

Scenariet illustrerer trafikkens udvikling frem mod 2030 i det tilfeelde, hvor der laves en ny vej-
forbindelse nordgst om Randers fra Hobrovej til Grendvej. Forbindelsen kan ses som en ydre
ringvej, som forventes at have en arsdggntrafik pd 5.550 kgretgjer pr. dggn i den vestlige ende
stigende op til 12.150 keretgjer pr. dggn pa stykket mellem Udbyhgjvej og forlaengelsen af Kris-
trup Engvej.

@stforbindelsen forventes at aflaste flere veje og saerligt indfaldsveje til Randers sammenlignet
med situationen i 2030, hvis ingen infrastrukturprojekter gennemfgres:

Fald i antal kgretgjer pr. degn (ADT) i

tokalitet forhold til 0-alternativet
Toldbodgade Op til 2.450
Grendvej 4.050-5.550
Straekningen Arhusvej-Randersbro 2.150-8.100
Straekningen fra Viborgvej til Tgrvebryggen Op til 2.900
Havnegade 6.800
Hadsundvej fra Ringboulevarden og syd p& Op til 3.750
(ijgfsypl?g\t/gilfra Dronningborg og ind mod Ran- 900-1.550
Nordskellet Op til 2.600

Tabel 11: Veje, som seaerligt kan forvente en aflastning, hvis @stforbindelsen gennemfgres.

P& vejene, der fungerer som til- og frakgrsler for @stforbindelsen, kan der omvendt forventes en
stigning i trafik i forhold til, hvad situationen havde vaeret i 2030 uden nogen af infrastrukturpro-
jekterne. Dette geelder f.eks. pa en ny vejforbindelse, der fungerer som en forlaengelse af Kris-
trup Engvej og erstatter grusvejen Egehgjvej frem til @stforbindelsen. Her forventes der 2.000
flere kgretgjer pr. dogn i 2030 i forhold til, at der i dag naermest eller reelt set ingen trafik er. P&
Udbyhgjvej neer @stforbindelsen vil der ogsd kunne opleves en stigning i trafik pa op til 2.150 i
drsdggntrafik. P& den nordlige del af Hadsundvej vil der desuden kunne ses en gget trafik p& om-
kring 1.000 kgretgjer pr. dggn med anlaeggelsen af @stforbindelsen.
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8.4

Scenarie 4 - prognosemodel 2030 og Havnevej
Scenariet illustrerer trafikkens udvikling frem mod 2030 i det tilfeelde, hvor der sker en opgrade-
ring af forbindelser til den nye havn.

Projektet vil primaert betyde en omfordeling af trafikken pd vejene i den sydgstlige del af Randers
i forhold til, hvordan trafikken i 2030 forventes fordelt pa vejene, hvis ingen infrastrukturprojek-
ter gennemfgres.

Fglgende veje kan forvente en aflastning som fglge af projektet:

Arhusvej 500-1.200
Vorup Boulevard 750
Clausholmvej 750-950
Grenéyej mellem @rneborgvej og Kristrup 800
Engvej

@rneborgvej mellem Grendvej og Romalt Bou- 1.100

levard

Tabel 12: Veje, som szerligt kan forvente en aflastning som fglge af opgraderingen af forbindelser til den
nye havn.

Andre veje vil i stedet opleve en stigning i trafik. Det drejer sig om:

Lokalitet Stigning i antal keretgjer pr. dggn (ADT)

i forhold til 0-alternativet

Bgsbrovej 500

Grenavej mellem Clausholmvej og sammen-

fletningen med Hammelvej 1.550-2.250
Den vestlige del af Kristrup Engvej ved Grend- i
vej .
@rneborgvej mellem Kristrup Engvej og Ro- 5 000

malt Boulevard

Tabel 13: Veje, som kan forvente en gget trafik som fglge af opgraderingen af forbindelser til den nye
havn.
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8.5

Scenarie 6 — prognosemodel 2030 og Klimabroen (1 spor) og Havnevej

Scenariet illustrerer trafikkens udvikling frem mod 2030 i det tilfeelde, hvor "Klimabroen” etable-
res med 1 spor i hver retning samtidig med, at der sker en opgradering af forbindelser til den nye
havn (infrastrukturprojekt 4 i tabel 9).

Klimabroen er en ny forbindelse pa tvaers af Gudenden med start ved Udbyhgjvej og slut ved
Grendvej. Forbindelsen forventes at have en drsdggntrafik pa 21.150-22.350 i 2030, hvis der
samtidig er sket en opgradering af forbindelser til den nye havn.

Kombinationen af de to projekter betyder en aflastning af visse veje i omrddet omkring Klima-
broen, mens andre veje vil blive yderligere belastet af trafik, der sgger mod den nye vejforbin-
delse over Gudenden. Nedenstdende tabeller tager afszet i aendringen fra prognoserne for, hvor-
dan trafikken i 2030 forventes fordelt pd vejene, hvis ingen infrastrukturprojekter gennemfgres.

Nedenst8ende veje kan forvente en stgrre aflastning som fglge af projektet:

Fald i antal kgretgjer pr.

Lokalitet dagn (ADT) i forhold til O- Evt. bemaerkninger
alternativet

. ) Stgrst aflastning naermest
Arhusvej 3.700-10.350 Randers Midtby
Randersbro 19.050
Havnegade 15.950-16.450
Toldbodgade 7.150-8.350
Rosengrnsgade 6.850
Grenavej fra Klimabroen til 7 450-7.650
Randersbro
Udbyhgjvej fra Klimabroens

. X 5.950
tilslutning og mod vest
@stervangsvej fra P. Knud- 3.200

sens Vej og mod syd

Tabel 14: Veje, som kan seerligt kan forvente en aflastning som fglge af Klimabroen med 1 spor og en
samtidig opgradering af forbindelser til den nye havn.

Andre veje vil i stedet opleve en yderligere stigning i trafik, da de vil fungere som til- og frakgrs-
ler til Klimabroen. Det drejer sig primaert om:

Stigning i antal koretgjer pr. dggn (ADT) i

Lokalitet forhold til O-alternativet
Valdemarsvej-Engboulevarden 3.550-5.400
Clausholmvej op til 2.150
Grendvej mellem Hammelvej og Klimabroen 4.550-7.400
Kristrup Engvej fra @rneborgvej 2.400-2.850
@rneborgvej fra Romalt Boulevard til Kristrup

. 3.200
Engvej
P. Knudsens Vej-Hermann Stillings Vej-Fjord- 4.950-7.900
gade
\H/Z;Isundvej-ﬁstervangsvej indtil P. Knudsens 2.350-2.550

Tabel 15: Veje, som kan forvente en gget trafik som fglge af Klimabroen med 1 spor og en samtidig op-
gradering af forbindelser til den nye havn.
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8.6

Scenarie 8 — prognosemodel 2030 og Klimabroen (2 spor) og Havnevej

Scenariet illustrerer trafikkens udvikling frem mod 2030 i det tilfeelde, hvor “Klimabroen” etable-
res med 2 spor i hver retning samtidig med, at der sker en opgradering af forbindelser til den nye
havn (infrastrukturprojekt 4 i tabel 9).

Hvis Klimabroen anlaegges med 2 spor i stedet for 1, som illustreret i forrige scenarie 6, vil Kli-
mabroen kunne aftage mere trafik og dermed vaere mere attraktiv at benytte. Med de trafik-
maengder, der ses frem mod 2030, er a&ndringen i trafikkens fordeling dog begraenset i forhold
til, hvis broen etableres med 1 spor i hver retning.

Som i scenarie 6 betyder kombinationen af de to infrastrukturprojekter en aflastning af visse veje
i omradet omkring Klimabroen, mens andre veje vil blive yderligere belastet af trafik, der sgger
mod den nye vejforbindelse over Gudenden.

Fglgende veje kan primaert forvente en aflastning som fglge af projektet:

Fald i antal kgretgjer pr.

Lokalitet dagn (ADT) i forhold til O- Evt. bemaerkninger
alternativet

Stgrst aflastning naermest

Arhusvej 4.550-11.150 Randers Midtby
Randersbro 20.200
Havnegade 16.300-16.800
Toldbodgade 7.050-8.350
Rosengrnsgade 7.050
Grenavej fra Klimabroen til 7.900-8.050
Randersbro

Udbyhgjvej fra Klimabroens

. X 5.950
tilslutning og mod vest

@stervangsvej fra P. Knud- 3.250

sens Vej og mod syd
Tabel 16: Veje, som kan seerligt kan forvente en aflastning som fglge af Klimabroen med 2 spor og en

samtidig opgradering af forbindelser til den nye havn.

Andre veje vil i stedet opleve en yderligere stigning i trafik, da de vil benytte for at komme til og
fra Klimabroen. Det drejer sig saerligt om:

Stigning i antal koretgjer pr. dggn (ADT) i

ol forhold til 0-alternativet
Valdemarsvej-Engboulevarden 3.550-5.250
Clausholmvej op til 2.400
Grendvej mellem Hammelvej og Klimabroen 5.400-8.250
Kristrup Engvej fra @rneborgvej 2.500-2.900
@rneborgvej fra Romalt Boulevard til Kristrup

Engvei 3.250
Zéngudsens Vej-Hermann Stillings Vej-Fjord- 4.900-8.300
\H/:Jf:lsundveJ—QstervangsveJ indtil P. Knudsens 2.500-2.600

Tabel 17: Veje, som kan forvente en gget trafik som fglge af Klimabroen med 2 spor og en samtidig op-
gradering af forbindelser til den nye havn.
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BILAG 1
KOLONNENAVNE, ZONER (PLANDATA)
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Nedenstdende er kolonnerne i trafikmodellen til beskrivelse og beregning af plandata pa zoneni-
veau anfgrt. Det er angivet, om data er grunddata primeert leveret af Randers Kommune eller be-

regninger gennemfgrt i modellen.

Beskrivelse Kolonnenavn, Formel
Visum (Ja/Nej)

Husstande Husstande Nej
Personer Personer Nej
Antal landejendomme Landejd Nej
Antal parcelhuse Parcelhuse Nej
Antal lejligheder Lejligheder Nej
Antal andre boliger Bolig_andet Nej
Husstande med én bil Ingen_bil Nej
Husstande med to biler En_bil Nej
Husstande uden bil Over_en_bil Nej
Antal bilister Bilister Nej
Antal der benytter anden transport Anden_transp Nej
Personer i job I_job Nej
Personer under uddannelse Under_udd Nej
Antal ledige Ledige Nej
Antal bgrn og unge (<18 ar) Bgrn Nej
Antal pensionister Pensionister Nej
Gennemsnhit turrater, generation Gen_Avg Ja
Gennemsnit turrater, landejendomme Gen_Landejd Ja
Gennemsnit turrater, parcelhuse Gen_Parcelhus Ja
Gennemsnit turrater, lejligheder Gen_Lejlighed Ja
Gennemsnit turrater, andre boliger Gen_Bolig_andet Ja
Ansatte, landbrug Ansat_Landbrug Nej
Ansatte, fremstilling Ansat_Fremstilling Nej
Ansatte, anlaegsbranchen Ansat_Anlzeg Nej
Ansatte, engroshandel Ansat_Engroshandel Nej
Ansatte, detailhandel (food) Ansat_Detailhandel_food Nej
Ansatte, detailhandel (non-food) Ansat_Detailhandel_nonfood Nej
Ansatte, transportbranchen Ansat_Transport Nej
Ansatte, hotel og restaurationsbranchen Ansat_Hotel_rest Nej
Ansatte, kontor Ansat_Kontor Nej
Antal under uddannelse Ansat_Uddannelse Nej
Ansatte, sundhed og pleje Ansat_Sundhed_pleje Nej
Ansatte, kultur Ansat_Kultur Nej
Ansatte, servicebranchen Ansat_Service Nej
M2, landbrug M2_Landbrug Ja
M2, fremstilling M2_Fremstilling Ja
M2, anlaegsbranchen M2_Anlaeg Ja
M2, engroshandel M2_Engroshandel Ja
M2, detailhandel (food) M2_Detailhandel_food Ja
M2, detailhandel (non-food) M2_Detailhandel_nonfood Ja
M2, transportbranchen M2_Transport Ja
M2, hotel og restaurationsbranchen M2_Hotel_rest Ja
M2, kontor M2_Kontor Ja
M2, uddannelse M2_Uddannelse Ja
M2, sundhed og pleje M2_Sundhed_pleje Ja
M2, kultur M2_Kultur Ja
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M2, servicebranchen M2_Service Ja
Trafik til portzone mv, person-/varebiler, Portzone_gen_PB Nej
produktion

Trafik til portzone mv, person-/varebiler, Portzone_att_PB Nej
attraktion

Trafik til portzone mv, tunge kgretgjer, pro- | Portzone_gen_LB Nej
duktion

Trafik til portzone mv, tunge kgretgjer, at- Portzone_att_LB Nej

traktion

Nedenstdende kolonner for zonerne benyttes til beskrivelse af randsummerne hgrende til de en-

kelte zoner i turmatricerne:

kalibreret

Beskrivelse Kolonnenavn, Formel
Visum (Ja/Nej)

Samlet turproduktion, person-/varebiler Gen_Basis_PB Ja

Samlet turproduktion, tunge kgretgjer Gen_Basis_LB Ja

Samlet turattraktion, person-/varebiler Att_Basis_PB Ja

Samlet turattraktion, tunge kgretgjer Att_Basis_LB Ja

Maks. variation, turproduktion, Gen_Var_PB Nej

person-/varebiler

Maks. variation, turproduktion, Gen_Var_LB Nej

tunge kgretgjer

Maks. variation, turattraktion, Att_Var_PB Nej

person-/varebiler

Maks. variation, turattraktion, Att_Var_LB Nej

tunge kgretgjer

Turproduktion, morgen, kalibreret G_M_2015 Ja

Turattraktion, morgen, kalibreret A_M_2015 Nej

Turproduktion, eftermiddag, kalibreret G_E_2015 Nej

Turattraktion, eftermiddag, kalibreret A_E 2015 Nej

Turproduktion, restdggn, person-/varebiler | G_R_PB_2015 Nej

kalibreret

Turattraktion, restdggn, person-/varebiler, A_R_PB_2015 Nej

kalibreret

Turproduktion, restdggn, tunge kgretgjer G_R_LB_2015 Nej

kalibreret

Turattraktion, restdggn, tunge kgretgjer, A_R_LB_2015 Nej

Til brug ved opstilling af prognosemodellen er fglgende kolonner opstillet og anvendt, hvori frem-

tidig forventet byudvikling kan inddateres.

Beskrivelse Kolonnenavn, Formel
Visum (Ja/Nej)
Udvikling, antal Landejendomme Udv_antal_Landejd Nej
Udvikling, antal parcelhuse Udv_antal_Parcelhuse Nej
Udvikling, antal lejligheder Udv_antal_lejligheder Nej
Udvikling, antal andre boliger Udv_antal_Bolig_andet Nej
Udvikling, m2 landbrug Udv_m2_Landbrug Nej
Udvikling, m2 fremstilling Udv_m2_Fremstilling Nej
Udvikling, m2 anlaegsbranchen Udv_m2_Anlaeg Nej
Udvikling, m2 engroshandel Udv_m2_Engroshandel Nej




Opbygning og opdatering af Randers trafikmodel 2019

31 af 34

Udvikling, m2 detailhandel (food) Udv_m2_Detailhandel_food Nej
Udvikling, m2 detailhandel (non-food) Udv_m2_Detailhandel_nonfood | Nej
Udvikling, m2, transportbranchen Udv_m2_Transport Nej
Udvikling, m2, hotel og restauration Udv_m2_Hotel_rest Nej
Udvikling, m2 kontor Udv_m2_Kontor Nej
Udvikling, m2 uddannelse Udv_m2_Uddannelse Nej
Udvikling, m2 sundhed og pleje Udv_m2_Sundhed_pleje Nej
Udvikling, m2 kultur Udv_m2_Kultur Nej
Udvikling, m2 service Udv_m2_service Nej
Abs. turproduktion, morgen Udv_Gen_andre_ture M Nej
Abs. turattraktion, morgen Udv_Att_andre_ture_ M Nej
Abs. turproduktion, eftermiddag Udv_Gen_andre_ture_E Nej
Abs. turattraktion, eftermiddag Udv_Att_andre_ture_E Nej
Abs. turproduktion, restdggn, Udv_Gen_andre_ture_R_PB Nej
person-/varebiler

Abs. turattraktion, restdagn, Udv_Att_andre_ture_R_PB Nej
person-/varebiler

Abs. turproduktion, restdggn, Udv_Gen_andre_ture_R_LB Nej
tunge kgretgjer

Abs. turattraktion, restdggn, Udv_Att_andre_ture_R_LB Nej
tunge kgretgjer

Udvikling, turproduktion, morgen Udv_Gen_M Ja
Udvikling, turattraktion, morgen Udv_Att M Ja
Udvikling, turproduktion, eftermiddag Udv_Gen_E Ja
Udvikling, turattraktion, eftermiddag Udv_Att_E Ja
Udvikling, turproduktion, restdagn, Udv_Gen_R_PB Ja
person-/varebiler

Udvikling, turattraktion, restdggn, Udv_Att_ R _PB Ja
person-/varebiler

Udvikling, turproduktion, restdagn, Udv_Gen_R_LB Ja
tunge kgretgjer

Udvikling, turattraktion, restdggn, Udv_Att R LB Ja
Tunge kgretgjer

Total udvikling, turproduktion, dggn, Udv_Gen_PB_Dggn Ja
person-/varebiler

Total udvikling, turattraktion, dggn, Udv_Att_PB_Dggn Ja
person-/varebiler

Total udvikling, turproduktion, dggn, Udv_Gen_LB_Dggn Ja
tunge kgretgjer

Total udvikling, turattraktion, daggn, Udv_Att_LB_Dggn Ja

tunge kgretgjer




Opbygning og opdatering af Randers trafikmodel 2019 32 af 34

BILAG 2
KOLONNENAVNE, STRAKNINGER (TALLINGER)
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Nedenstdende er kolonnenavnene til beskrivelse og beregning af snitteellinger pd beregningsvej-

nettet opstillet.

tunge kgretgjer

Beskrivelse Kolonnenavn, Formel
Visum (Ja/Nej)
Arstal for tzelling AAR Nej
Fremskrivning dggntrafik, kgretgjer Fremskr_dggn_ktj Ja
Fremskrivning dggntrafik, person-/varebiler | Fremskr_dggn_PB Ja
Fremskrivning dggntrafik, tunge kgretgjer Fremskr_dggn_LB Ja
Fremskrivhing morgentime, kgretgjer Fremskr_M_ktj Ja
Fremskrivning eftermiddagstime, kgretgjer | Fremskr E_Kktj Ja
Fremskrivning restdggn, kgretgjer Fremskr_R_ktj Ja
Fremskrivning restdggn, person-/varebiler Fremskr_R_PB Ja
Fremskrivning restdggn, tunge kgretgjer Fremskr_R_LB Ja
Tungbilsandel (lastbil%) Talt_dggn_Lbil_pct Nej
Beregnet tungbilsandel jf. assignment Model_dggn_Lbil_pct Ja
Talt ADT (fra Kmastra) Talt_dggn_ktj Nej
Talt antal person-/varebiler Talt_dggn_PB Ja
Talt antal tunge kgretgjer Talt_dggn_LB Ja
Talt kgretgjer morgenspidstimen Talt_M_ktj Nej
Talt kgretgjer eftermiddagsspidstimen Talt_E_ktj Nej
Talt antal kgretgjer, restdggn Talt_R_Kktj Ja
Talt antal person-/varebiler, restdggn Talt_R_PB Ja
Talt antal tunge kgretgjer, restdggn Talt_ R_LB Ja
Afvigelse mellem talt og beregnet trafik, Var_PB Ja
person-/varebiler
Afvigelse mellem talt og beregnet trafik, Var_LB Ja

Nedenstdende er kolonnenavnene til beskrivelse beregnede rejsetider og rejsehastigheder pd

baggrund af den udlagte trafik opstillet.

tunge kgretgjer

Beskrivelse Kolonnenavn, Formel
Visum (Ja/Nej)

Beregnet rejsetid, morgenspidstime TCur_M Ja

Beregnet rejsetid, eftermiddagsspidstime TCur_E Ja

Beregnet rejsetid, restdggn, TCur_R_PB Ja

person-/varebiler

Beregnet rejsetid, restdggn, TCur_R_LB Ja

tunge kgretgjer

Beregnet rejsehastighed, morgenspidstime | VCur_M Ja

Beregnet rejsehastighed, VCur_E Ja

eftermiddagsspidstime

Beregnet rejsehastighed restdagn, VCur_R_PB Ja

person-/varebiler

Beregnet rejsehastighed, restdagn, VCur_R_LB Ja




