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RAMBGOLL

1 Baggrund

Rebild Kommune har bedt Rambgll udarbejde en vurdering af trafiksikkerhed og kapacitet i to kryds i
Skgrping, som opleves forbundet med problemer szerligt i forhold til de lette trafikanters trafiksikkerhed
og tryghed i krydsene. I krydset Under Broen/Mgldrupvej ses pa tre forskellige Igsningsforslag i forhold
til trafiksikkerhed og kapacitet, og i krydset Mgldrupvej/Jyllandsgade ses pa to forskellige
Igsningsforslag. Derudover er det ligeledes undersggt, hvordan trafiksikkerheden for de lette trafikanter
kan forbedres pa Stationsforpladsen samt pa straekningen Mgldrupvej syd for krydset Mgldrupvej/Under
Broen.

1.1 Trafiksikkerhed og tryghed

Trafiksikkerhed og tryghed er to forskellige ting, men bliver ofte sat i en sammenhaeng af den almene
borger. Trafiksikkerhed er et udtryk for, hvor sikkert et kryds eller andet vejanlaeg er at faerdes i med
hensyn til ulykker, mens trygheden er et udtryk for, hvordan krydset eller vejanlaegget opleves af
borgerne, der benytter krydset eller vejen — om disse fagler sig trygge.

Bade trafiksikkerhed og borgernes oplevede tryghed er essentiel, ndr borgene feerdes i trafikken. Det er
vigtigt, at borgerne kan faerdes i trafikken uden forhgjet risiko for at blive involveret i en ulykke pd
baggrund af vejanlaeggets udformning. Trygheden er essentiel, da denne ofte har betydning for de
ruter, der benyttes fra start til slut pd en tur, og/eller pa transportmiddelvalget. Hvis der er en fglelse af
utryghed pa en rute eller ét specifikt sted pd den rute, kan rutevalget blive aendret som konsekvens,
eller man veaelger at tage bilen i stedet for cyklen.

Tryghed bgr derfor ogsd veere i fokus - saerligt for bgrn og pa disses skoleveje. Hvis bgrn skal lzere at
feerdes korrekt i trafikken - og dermed p3 sigt blive gode trafikanter, er tryghed grundstenen. Tryghed
er en faktor, der ggr, at bgrn har lyst til at faerdes i trafikken, men ogsa at forzeldrene giver bgrnene lov
til at faerdes i trafikken. F.eks. kan utrygge steder pd en skolerute betyde, at hverken barn eller
foreeldre er trygge ved, at barnet gar eller cykler til skole, og dermed kgres barnet til cykel, selvom det
er inden for ga- eller cykelafstand.

Hvad der opleves utrygt, er forskelligt fra person til person, men ofte vil der veere nogle fallesnaevnere
ved lokaliteter, som mange finder utrygge. Det kan veere f.eks. vaere:

e vurderet hgj hastighed blandt de gvrige trafikanter

e mange tunge kgretgjer

e snavre forhold, hvor man fgler, at de gvrige trafikanter eller faste elementer kommer for taet pa
én med risiko for sammenstgd

o darlige oversigtsforhold

e sveaert overskuelige og komplicerede vejforhold med mange elementer at forholde sig til og hvor
man er i tvivl om, hvor man skal veere, og hvordan man skal kgre

e mgrke og @gde straekninger

1.2 Trafiksikkerhed og tryghed i Skgrping
I Skg@rping er det essentielt, at cyklister kan faerdes trygt og sikkert - og i saerdeleshed, at skolebgrn
kan komme sikkert og trygt til og fra byens skole i den vestlige del af Skgrping.

I Skgrping ligger stgrstedelen af byen gst for banen, hvilket betyder, at mange skolebgrn skal krydse
Mgldrupvej til og fra skole. Borgerne har gjort opmaerksom p& seerligt to kryds, hvor det ikke er trygt at
faerdes. Dette drejer sig om de to centrale kryds i Skgrping: Under Broen/Mgldrupvej og
Mgldrupvej/Jyllandsgade. De to kryds er markeret med en rgd cirkel pa figur 1. Ligeledes er
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Stationsforpladsen et omrade, hvor der er et gnske om at forbedre forholdene, da det pd nuvaerende
tidspunkt er utrygt og usikkert at faerdes som let trafikant. For at skabe bedre forhold for de lette
trafikanter fra den sydlige del af Skgrping, er det ogsa relevant at indtaenke forholdene pa den sydlige
del af Mgldrupvej sammen med aendringen af krydset Mgldrupvej/Under Broen. Stationsforpladsen er
markeret med en bl cirkel, og den sydlige del af Mgldrupvej er markeret med en lille cirkel, begge p&
pa figur 1. Straekningen foran stationen er behandlet i afsnit 5 og den sydlige del af Mgldrupvej er
behandlet i afsnit 6.

Figur 1. Markering af de behandlede omrader. Baggrundskort: ©OpenStreetMap
Krydsene er primaert vurderet ud fra et trafiksikkerhedsmaessigt perspektiv for lette trafikanter. Der er

udfert kapacitetsberegninger pa krydsudformningerne for at sikre, at de valgte trafiksikkerhedsmaessige
Igsninger ikke forringer fremkommeligheden og skabe k@gdannelse.
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2 Forudsaetninger for den trafikale vurdering

De udregnede belastningsgrader i kapacitetsberegningerne anses som varende tilfredsstillende, hvis
disse ikke overstiger 0,80. Til vurdering af krydsenes middelforsinkelse og serviceniveau benyttes tabel
1. Generelt gnskes der et serviceniveau D eller bedre. Serviceniveau F betegnes som regel som
"sammenbrud” ved vigepligtsregulerede krydsudformninger.

Serviceniveau Middelforsinkelse i sekunder pr. kgretgj
Kryds med vigepligt | Signalreguleret kryds
A <10 sek <10 sek
B 11-15 sek 11-20 sek
C 16-25 sek 21-35 sek
D 26-50 sek 36-60 sek
E 51-70 sek 61-100 sek
F >70 sek >100 sek

Tabel 1. Tabel til vurdering af middelforsinkelse og serviceniveau. ©Vejdirektoratet

3 Krydset Under Broen/Mgldrupvej

3.1 Geometri og trafiksikkerhed

Krydset har tidligere vaeret vurderet med henblik p3 at gge trafiksikkerheden og trygheden for
skolebgrnene. To af krydslgsningerne fra den tidligere rapport "Krydsanalyse Under Broen/Mgldrupvej,
COWI, oktober 2017”, har vaeret en del af grundlaget for det fglgende. Derudover er en Igsning med et
signalanlaeg blevet undersggt.

De to Igsningsforslag (kaldet Igsningsforslag 4 og 5 i den tidligere rapport), kan ses pa figur 2 og figur
3.
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Figur 2. Lgsningsforslag 4. ©COWI,2017 Figur 3. Lgsningsforslag 5. ©COWI,2017
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Lgsningsforslag 4

Lgsningsforslaget fra det tidligere udarbejdede materiale er karakteriseret ved at have en bymaessig
bred udformning. Krydsets visuelle fremtoning aendres fra en bred og rummelig udformning, der minder
om et prioriteret kryds i abent land, til en mere bymaessig, men stadig bred udformning.

Med Igsningsforslaget sker der en opstramning af krydsets geometri med szerligt henblik pa de lette
trafikanter. De lette trafikanters krydsningspunkter defineres tydeligere, end der er tilfeeldet i dag.

Der etableres en krydsningshelle i venstresvingsbanen p& Mgldrupvej Syd, hvilket ggr det lettere at
krydse for cyklisterne fra Under Broen mod Mgldrupvej Nord, hvilket er den primaere retning for
cyklisterne om eftermiddagen. At benytte krydsningshellen er dog forbundet med en lidt laengere rute
igennem krydset end den nuvaerende, da de lette trafikanter skal bevaege sig mod syd for at benytte
krydsningshellen for derefter at kunne komme mod nord. Samtidig er man som cyklist ikke mgdt af
cykelsti pd gstsiden af Mgldrupvej, hvor krydsningshellen er placeret.

P& Mgldrupvej Nord flyttes krydsningshellen mod syd for at stramme geometrien op og skabe et
krydsningspunkt taettere pa krydset. Der er allerede etableret en markeret bl cykelsti p& Mgldrupvej i
sydlig retning, som ggr det lettere og tryggere at krydse Under Broen for de sydkgrende cyklister pd
Mgldrupvej i overensstemmelse med Igsningsforslag 4.

Der etableres en ventelomme pa cykelstien p& Mgldrupvej i nordlig retning for at undga konflikter
mellem ventende cyklister mod Under Broen og cyklister k@grende mod nord.

Bilisternes hastighed i krydset forventes nedsat med den geometriske opstramning i form af de aendrede
kantstenslinjer og de smallere forhold med en mindre bred venstresvingsbane og heller teettere pd
krydset.

Lgsningsforslag 5

I dette Igsningsforslag fra den tidligere rapport andres prioriteringen i krydset til en knaekket
prioritering, sa krydsets vigepligt tilpasses de store trafikstramme mellem Under Broen og Mgldrupvej
Nord.

Indretningen kan forventes at forenkle krydsningen af Mgldrupvej. Dette gaelder bade for bilister og
lette trafikanter bade i morgenspidstimen men szerligt i eftermiddagsspidstimen.

Erfaringen er dog at en knaekket prioritering medfgrer nogle udfordringer med at erkende
krydsets udformning, og dertil kommer at der ofte vil vaere darligere oversigt. Desuden vil venstresving
fra primaerretningen typisk medfgre udfordringer for trafikafviklingen og evt. trafiksikkerheden.

Trafiksikkerheden for de lette trafikanter forbedres for de lette trafikanter. Dog kan der opstd konflikter
mellem ligeudkgrende cyklister og ventende cyklister, som afventer at kunne benytte
krydsningshellerne ved venstresving, da der ikke i Igsningen er indtaenkt ventelommer.

Alternativt Igsningsforslag: signalreguleret kryds

Udover ovenstdende krydsudformninger er der ogsd arbejdet med en signalreguleret Igsning i krydset
Mgldrupvej/Under Broen. Signalet er taenkt som et simpelt 3-faset signalprogram med en omlgbstid pd
80 sekunder. Krydsudformningen ved signalregulering af krydset kan ses pa figur 4.

Med en signalregulering af krydset opnds en stgrre trafiksikkerhed for alle trafikarter. Fra Mgldrupvej

Nord og Syd etableres venstresvingsbaner mod Under Broen. Fra Under Broen etableres bade en hgjre-
og en venstresvingsbane.
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Der etableres en ventelomme pa cykelstien pa Mgldrupvej i nordlig retning for at undga konflikter
mellem ventende cyklister mod Under Broen og cyklister kgrende mod nord.

Cyklisterne fra Under Broen, som skal lave et venstresving ad Mgldrupvej Nord, vil holde i fremfart
cykelsti og vil kunne krydse Mgldrupvej og mgde en cykelsti.

En signalregulering af vigepligtsregulerede kryds kan medfgre en stigning i bagendekollisioner og
ulykker i forbindelse med sekundaere konflikter, hvilket er konflikter der ikke direkte reguleres af signal,

som f.eks. i forbindelse med svingning.

SARANNSS=——

Figur 4. Udformning ved signalregulering af krydset.
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3.2 Trafikmangder

Der er i 2017 foretaget en krydsteelling. Teellingen er opskrevet med 1,5% om aret frem til 2021.
Svingbevaegelserne i krydset er antaget til vaere de samme som fundet i den tidligere krydstzelling:

Under Broen Mgldrupvej S Mgldrupvej N
Venstre Hgjre Venstre Ligeud Hgjre Ligeud
70% 30% 65% 35% 90% 10%
Morgen Morgen Morgen
E 347 149 9 123 66 g 323 36
75% 25% 70% 30% 80% 20%
Eft idd Eft idd Eft idd
ermiadag 534 7 ermiadag 404 45 ermiadag 514 53

Tabel 2. Trafiktal for krydset Under Broen/Mgldrupvej i 2021.

3.3 Kapacitetsberegninger

Trafikafviklingen er blevet vurderet ved de forskellige krydsudformninger. Til dette er programmet
DanKap (version 3.1.1.215) blevet benyttet.

3.3.1 Lgsningsforsiag 4

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for Igsningsforslag 4 i morgen- og eftermiddagsspidstimen kan
ses af tabel 3 og tabel 4. Resultaterne viser, at der er begyndende udfordringer med at afvikle trafikken
tilfredsstillende i morgenspidstimen. Fra Under Broen er der i morgenspidstimen en belastningsgrad pa

0,74 og en gennemsnitsforsinkelse pa 20 sekunder. Belastningsgraden er forholdsvist hgj, men
middelforsinkelsen svarer til serviceniveau C, hvilket vurderes at veere tilfredsstillende.

Middelforsinkelsen tog
kelazngden n i tilfartssporet
Strem / Gren t Mgy
B
sek/Ki Kt
Meldrupvej LH 0,25 3 2
Maldrupve] V 0,17 6 1
Meldrupve] L 0,04
Under Broe VH 0,74 20 8

Tabel 3. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i morgenspidstimen.

Middelforsinkelsen tog
kelangden nitilfartssporet
Strem / Gren t Mg,
B
sek/Kt Kt
Meldrupvej LH 0,18 3 1
Meldrupvej v 0,12 5 1
Maldrupvej L 0,03
Under Broe WVH 0,44 9 3

Tabel 4. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i

eftermiddagsspidstimen.
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3.3.2 Lgsningsforslag 5

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for Igsningsforslag 5 i morgen- og eftermiddagsspidstimen kan
ses pa tabel 5 og tabel 6. Resultaterne viser, at der ved en knaekket prioritet i krydset opnas en
generelt bedre trafikafvikling i krydset, end det er tilfaeldet ved Igsningsforslag 4. Ved lgsningsforslag 5
er der en maksimal belastningsgrad pa 0,47 og en maksimal middelforsinkelse pa 17 sekunder,
svarende til serviceniveau C. Disse forekommer i morgenspidstimen fra Mgldrupvej. Desuden reduceres
den maksimale kglaengde i forhold til Igsningsforslag 4. Trafikken vurderes generelt at afvikles
tilfredsstillende.

Middelforsinkelsen tog
kalangden nitilfartssporet
Strem/ Gren t Mgy,
B
sek/Kt Kt
Under Broe LH 0,32 3 2
Meldrupve] VL 0,25 3 2
Medrupvej VH 0,47 17 3

Tabel 5. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i morgenspidstimen.

Middelforsinkelsen t og
kelzngden nitilfartssporet
Strem / Gren t Neag,
B
sek/Kt Kt
Under Broe LH 0,20 3 1
Meldrupve] VL 0,19 3 1
Medrupvej VH 0,29 10 2

Tabel 6. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i
eftermiddagsspidstimen.

3.3.3 Alternativt Igsningsforslag: signalreguleret kryds

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for det signalregulerede Igsningsforslag i morgen- og
eftermiddagsspidstimen kan ses pa tabel 7 og tabel 8. Resultaterne viser, at trafikken generelt afvikles
tilfredsstillende med separate spor for hver trafikstrgm, hvor den maksimale belastningsgrad og
middelforsinkelse forekommer i morgenspidstimen og er henholdsvis 0,59 og 15 sekunder, svarende til
serviceniveau B.

Middelforsinkelsen tog
kalangden nitilfartssporet
Strem / Gren t Ngag
B
sek/Kt Kt
Maldrupvej L 0,02
Meldrupvej H 0,22 3 1
Mealdrupvej vV 0,17 6 1
Maldrupvej L 0,04
Under Broe V 0,59 15 5
Under Broe H 0,15 4 1

Tabel 7. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i morgenspidstimen.
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Middelforsinkelsen t og
kelzengden n i tilfartssporet
Strem / Gren t Mg
B
sek/Ki Kt
Mealdrupvej L 0,03
Meldrupve] H 0,15 3 1
Meldrupve] V 0,12 2 1
Meldrupvej L 0,03
Under Broe V 0,36 9 2
Under Broe H 0,08 4 1

Tabel 8. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i
eftermiddagsspidstimen.

Udover ovenstdende signalregulerede udformning er trafikafviklingen undersggt, hvis Igsningen
etableres med et kombineret spor for de ligeudkgrende og hgjre-svingende fra Under Broen. Her viser
resultaterne, at der fra Under Broen er en relativt hgj belastningsgrad i morgenspidstimen, hvilket
indikerer, at der kan veere begyndende udfordringer med at afvikle trafikken tilfredsstillende. De
maksimale middelforsinkelse svarer dog til serviceniveau B, hvilket er tilfredsstillende.

Middelforsinkelsen tog
kelangden nitilfartssporet
Strem / Gren t Ngag,
B
sek/Kt Kt
Mealdrupvej L 0,02
Meldrupve] H 0,22 3 1
Meldrupvej V 0,17 6 1
Meldrupvej L 0,04
Under Broe VH 0,74 20 8

Tabel 9. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i morgenspidstimen.

Middelforsinkelsen t og
kelzengden nifilfartssporet
Strem / Gren t Mg
B
sek/Kt Kt
Meldrupve] L 0,03
Meldrupve] H 0,15 3 1
Meldrupve] vV 0,12 5 1
Maldrupve] L 0,03
Under Broe WVH 0,44 9 3

Tabel 10. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Under Broen/Mgldrupvej i

eftermiddagsspidstimen.
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3.4 Opsummering
De tre Igsningsforslag sammenholdes i dette afsnit med hensyn til b&de trafiksikkerhed og
trafikafvikling.

3.4.1 Trafiksikkerhed
I alle tre Igsninger forventes det, at hastigheden reduceres.

Med Igsningsforslag 4 opnas der krydsningspunkter for lette trafikanter pa alle vejgrene i krydset.
Desuden defineres krydsningspunkterne tydeligere, end det er tilfeeldet ved den eksisterende
udformning.

Dog vil cyklister fra Under Broen, som skal til venstre ad Mgldrupvej Nord ikke mgde en cykelsti men
skal bevaege sig 10-15 m ad kgrebanen fgr cykelstien starter. Det er vanskeligt at forlaenge cykelstien
yderligere ved Sverrighusvej 7, som ligger taet pa kgrebanen, og hvor der er opfert stgttemur pga.
terraenet.

Ved Igsningsforslag 5 tilpasses krydset til de store trafikstreamme i krydset. Indretningen med den
kneekkede prioritet ggr krydsningen af Mgldrupvej mere enkel for lette trafikanter. Dog kan den
knzekkede prioritet give udfordringer med at erkende krydsets udformning.

Samtidig er der ikke i Igsningen skitseret ventelommer for cyklister, som afventer krydsning via
krydsningshellerne, hvilket kan betyde konflikter med ligeudkgrende cyklister.

Den signalregulerede Igsning er den mest trafiksikre af de tre undersggte udformninger. Her er der
regulerede overgange pa alle tre vejgrene, og cyklister vil trafiksikkert kunne krydse Mgldrupvej. Det vil
dog 0gsa vaere den mest omkostningstunge Igsning at etablere.

3.4.2 Trafikafvikling
Der er undersggt tre overordnede forskellige Igsningsforslag, mens Igsningsforslaget med at
signalregulere krydset har en variant med aendring af antal spor.

Generelt kan trafikken afvikles i alle undersggte udformninger. Det bemaerkes dog, at der i
Igsningsforslag 4 og i varianten af den signalregulerede udformning med kombineret spor for de
ligeudkgrende og hgjre-svingende fra Under Broen er belastningsgrader omkring de 0,75 i
morgenspidstimen. Der kan derfor veere risiko for begyndende problemer med at afvikle trafikken ved
valg af disse Igsninger. Middelforsinkelserne i disse svarer dog til serviceniveau C og B, hvilket er
tilfredsstillende.

Losningsforslag 5 og det signalregulerede kryds med separate spor for alle svingstramme er
generelt set det Igsningsforslag med de korteste kglaangder og middelforsinkelser.

Rent kapacitetsmaessigt, med blik pd belastningsgrader, middelforsinkelser og serviceniveau, vil den
signalregulerede Igsning med separate svingspor for alle trafikstrgmme eller Igsningsforslag 5 afvikle
trafikken bedst. Dette skal dog ses i lyset af, at et signalreguleret kryds vil veere langt mere
omkostningstungt end de gvrige undersggte Igsningsforslag.
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3.4.3 Konklusion

P& baggrund af en vurdering af bade trafiksikkerhed/tryghed og trafikafvikling er der arbejdet videre
med lgsningsforslag 5 med udgangspunkt i de betragtninger beskrevet i opsummeringen. med mindre
justeringer valgt som krydsets endelige udformning, se figur 5.

I forhold til de oprindelige tanker omkring en knaekket prioritet er der tilfgjet vigelommer til de
venstresvingende cyklister og Mgldrupvej er koblet p& krydset som en haevet flade. Dette er gjort for at
skabe en bedre erkendelse af krydset og holde hastighedsniveauet nede.

/ =

Lepyn. o] T
L'epy W

l“q'

Figur 5. Valgt Igsning ved krydset Under Broen/Mgldrupvej.
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4 Krydset Mgldrupvej/Jyllandsgade

4.1 Geometri og trafiksikkerhed

For krydset undersgges to geometriske Igsninger, som er udarbejdet af Rebild Kommune med fokus pa
trafiksikkerhed og et sammenhaengende byrum. De to Igsninger kan ses pa figur 6 og figur 7.
Derudover er der set pa en Igsning med en haevet flade i krydset, se figur 8.

Figur 6. Lgsningsforslag 1. Figur 7. Lgsningsforslag 2.

Lasningsforslag 1 sendrer den nuvaerende vigepligt, s& Jyllandsgade far ubetinget vigepligt i krydset.
Ydermere er der etableret en fodgaengerovergang med midterhelle, sd torvet kan blive bundet sammen
pa begge sider af vejen. Lasningsforslaget giver den primaere cykelstrgm prioritet.

Lagsningsforslaget betyder en knaekket prioriteten i krydset. Med knaekket prioritet vil der ofte vaere
udfordringer med at trafikanterne har sveert ved erkende krydset. Det er desuden vurderet, at der ved
Igsningsforslaget ikke vil vaere en tilstraekkelig oversigt pga. kurvede vejforlgb pa Jyllandsgade Vest-
Sverriggardsvej. Dette forhold med darlige oversigtsforhold ggr allerede gaeldende i dag fra Mgldrupvej
mod Sverriggardsvej. I forhold til arealkreevende kgretgjer, har en analyse af dette behov ogsa vist, at
det ikke er muligt at etablere krydsningshellen som vist pa figur 6, men at denne skal traekkes mod @st.
Dette giver sa efterfalgende problemer med oversigtsforholdene, hvilket ikke er hensigtsmaessigt.

Lasningsforslag 2 giver Sverriggardsvej (Jyllandsgade Vest) ubetinget vigepligt i krydset. Ogsa her vil
der blive etableret en midterhelle med fodgaengerovergang. Lgsningsforslaget giver bilstrgmmen
prioritet gennem krydset.

Lgsningsforslaget betyder en knaekket prioriteten i krydset. Med knaekket prioritet vil der ofte vaere
udfordringer med at trafikanterne har sveert ved erkende krydset. Det er desuden vurderet, at der ved
Igsningsforslaget ikke vil vaere en tilstraekkelig oversigt pga. kurvede vejforlgb p& Jyllandsgade mod @st.
Dette forhold med d&rlige oversigtsforhold ggr allerede gaeldende i dag fra Mgldrupvej mod
Sverriggdrdsvej.

Losningsforslag med haevet flade
Ud over de ovenstdende Igsningsforslag er der ogsa undersggt en mulighed for lade prioriteringen i

krydset veere, som udformningen er i dag, men i stedet etablere en haevet flade i krydset, se figur 8.

Den heaevede flade er valgt med udgangspunkt i en udfgrt fgr-efter undersggelse af kryds med haevede
flader fra marts 2021. ["Heevede krydsflader - ja, de virker!”, ViaTrafik 2021]
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Undersggelsen af de haevede flader viser, at en sddan udformning kan medvirke til at saenke
hastighedsniveauet i krydset og dermed reducere risikoen for ulykker. Haevede krydsflader har generelt
god effekt og vurderes at forebygge i st@grrelsesordenen 25% af alle ulykker inden for 50 meters afstand
til krydset. Desuden ser tiltaget ud til at have positiv effekt pa ulykker med lette trafikanter - iseer med
cyklister og knallertkgrere.

Samtidig er den haevede krydsflade med til at gge trygheden - saerligt blandt krydsende fodgaengere.

Figur 8. Lgsningsforslag med havet flade i krydset Mgldrupvej/Jyllandsgade.

4.2 Trafikmangder

Der er foretaget en krydsteaelling i krydset tirsdag 1. september og torsdag 3. september 2020, som er
udgangspunktet for de udfgrte beregninger. Det bemaerkes, at teellingen blev udfgrt i en tid, hvor der
var en sandsynlighed for, at flere arbejdede hjemme end normalt pga. corona-situationen. Dermed er
der risiko for, at den oplevede trafikafvikling vil vaere anderledes, end hvis ikke corona var en faktor.
Resultaterne af krydsteellingerne ses af figur 9 og figur 10.
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M o l’ge n, 7 . 30 - 8 . 30 Kgretgjer (heraf lastbiler) Cykler + knallert

Jyllandsgade

16(0) 14

Sverriggardsvej

15
9(0) 2

124(10) 51

4

84(4) 8 131(14) 8

Mgldrupvej

Figur 9. Resultater af krydstzelling foretaget i morgenspidstimen tirsdag 1. september 2020.

Eftermiddag 14.45_15.45 Kgretgjer(heraf lastbiler)  Cykler + knallert
) . .
Jyllandsgade
220) 6
Sverriggardsvej
' r 99(10) 5
29(1) 8
135(8) 16 ‘
92(6) 15 213(2) 27

Meldrupvej

Figur 10. Resultater af krydstalling foretaget i eftermiddagstimen torsdag 3. september 2020.

4.3 Kapacitetsberegninger
Der er udfgrt kapacitetsberegninger pa den eksisterende geometriske udformning, Igsningsforslag 1 og
Igsningsforslag 2. DanKap (version 3.1.1.215) er blevet benyttet til kapacitetsberegningerne.

4.3.1 Eksisterende udformning

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for den eksisterende udformning i morgen- og
eftermiddagsspidstimen kan ses i tabel 11 og tabel 12. Resultaterne viser, at trafikken generelt afvikles
tilfredsstillende, hvor den maksimale belastningsgrad og middelforsinkelse forekommer i
eftermiddagsspidstimen og er henholdsvis 0,41 og 7 sekunder, svarende til serviceniveau A.
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Kapaciteten er ikke anderledes for den eksisterende udformning i forhold til en Igsning med fastholdelse
af den eksisterende prioritering i krydset og med etablering af en heevet flade.

Middelforsinkelsen tog
kelangden nitilfartssporet
Strem / Gren t Mgy,
B
sek/Kt Kt
Sverriggar LH 0,11 3 1
Jyllandsga VL 0,22 4 1
Meldrupve] VH 0,32 7 2

Tabel 11. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Jyllandsgade/Mgldrupvej i morgenspidstimen.

Middelforsinkelsentog
kelangden nitilfartssporet
Strem / Gren t Mgag,
B
sek/Kt Kt
Sverriggar LH 0,14 3 1
Jyllandsga VL 0,14 4 1
Maldrupve] VH 0,41 7 3

Tabel 12. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Jyllandsgade/Mgldrupvej i
eftermiddagsspidstimen.

4.3.2 Lgsningsforslag 1

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for Igsningsforslag 1 i morgen- og eftermiddagsspidstimen kan
ses i tabel 13 og tabel 14. Resultaterne viser, at trafikken generelt afvikles tilfredsstillende, hvor den
maksimale belastningsgrad og middelforsinkelse forekommer i eftermiddagsspidstimen og er
henholdsvis 0,35 og 8 sekunder, svarende til serviceniveau A.

Middelforsinkelsen tog
kelangden ni tilfartssporet
Strem/ Gren t Mgy,
B
sek/Ki Kt
Maldrupve] LH 0,18 3 1
Sverriggar VL 0,11 3 1
Jyllandsga VH 0,35 8 2

Tabel 13. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Jyllandsgade/Mgldrupvej i morgenspidstimen.

Middelforsinkelsen tog
kelangden nitilfartssporet
Stram / Gren t Mgy,
B
sek/Kt Kt
Mealdrupve] LH 0,23 3 2
Sverriggar VL 0,14 3 1
Jyllandsga VH 0,24 8 2

Tabel 14. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Jyllandsgade/Mgldrupvej i
eftermiddagsspidstimen.
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4.3.3 Lgsningsforslag 2

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for Igsningsforslag 2 i morgen- og eftermiddagsspidstimen kan
ses i tabel 15 og tabel 16. Resultaterne viser, at trafikken generelt afvikles tilfredsstillende, hvor den
maksimale belastningsgrad og middelforsinkelse forekommer i eftermiddagsspidstimen og er
henholdsvis 0,26 og 7 sekunder, svarende til serviceniveau A.

Middelforsinkelsen t og
kelangden n i tilfartssporet
Strem / Gren t Nsag,
B
sek/Ki Kt
Jyllandsga LH 0,15 3 1
Maldrupve] VL 0,20 3 1
Sverriggar VH 023 7 2

Tabel 15. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Jyllandsgade/Mgldrupvej i morgenspidstimen.

Middelforsinkelsen t og
kalzngden ni tilfartssporet
Strem/ Gren t Mgag,
B
sek/Kt Kt
Jyllandsga LH 0,09 3 1
Maldrupve] VL 0,24 3 2
Sverriggar VH 0,26 7 2

Tabel 16. Resultater af kapacitetsberegninger for krydset Jyllandsgade/Mgldrupvej i
eftermiddagsspidstimen.

4.4 Opsummering

I det kommende sammenholdes Igsningsforslagene med hensyn til bade trafiksikkerhed og
trafikafvikling.

4.4.1 Trafiksikkerhed

Ved de undersggte Igsningsforslag 1 og 2 er prioriteten i krydset knaekket. Med knaekket prioritet vil der
ofte veere udfordringer med, at trafikanterne har svaert ved at erkende krydset. Det er desuden
vurderet, at der ved de to Igsningsforslag ikke vil vaere en tilstraekkelig oversigt pga. kurvede vejforigb
pa Jyllandsgade Vest-Sverriggardsvej og Jyllandsgade @st samt forholdene omkring de arealkraevende
kgretgjer. Dette forhold med darlige oversigtsforhold i krydset ggr allerede gaeldende i dag fra
Mgldrupvej mod Sverriggardsvej.

Ved at fastholde den eksisterende prioritering i krydset med etablering af en heevet flade forventes
trafiksikkerheden at stige, eftersom hastigheden szenkes i krydset. Samtidig forventes trygheden blandt
de lette trafikanter at stige.

4.4.2 Trafikafvikling
Alle tre Igsningsforslag afvikler begge trafikken tilfredsstillende, hvormed der frit kan vaelges den bedste

trafiksikkerhedsmaessige Igsning mellem Igsningsforslagene — uden betydning for trafikafviklingen i
krydset.
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4.4.3 Konklusion

Ud fra et trafiksikkerhedsmaessigt perspektiv, hvor oversigten i de to Igsningsforslag ikke er
tilstraekkelig, er der ikke arbejdet videre med et af de to opstillede Igsningsforslag 1 og 2. Derimod er
det videre arbejde baseret pd, at krydset skal udformes som Igsningsforslaget med den eksisterende
prioritering med etablering af en hzevet flade.

Det er muligt at udforme den haevede flade som vist pa Figur 8 (og igen figur 11), hvor der ikke er
andret pa den generelle udformning af krydset. Der har vaeret et gnske om at forbedre forholdene for
de cyklister, som skal fra syd og mod gst. En krydsudformning som vil forbedre forholdene for denne
mangvre, er vist pa figur 12.

|5

St R
!

\ | AFER
l w' J il
Figur 12. Heevet flade med stgrre fokus p& cyklister fra syd mod gst.
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5 Forbedret trafiksikkerhed ved stationsforpladsen

P& nuvaerende tidspunkt fgles det utrygt og er forbundet med en trafiksikkerhedsmaessig risiko for lette
trafikanter at faerdes langs stationsforpladsen i Sk@rping.

Figur 13. Nuvaerende forhold ved stationsforpladsen i Skgrping. Ortofoto fra 2020. Rebild Kommunes
webgis, 18.05.2021.

Dette skyldes flere omstaendigheder:
o Lette trafikanter faerdes pa kgrebanen blandt kgretgjer
e Stor heaeldning pa Sverriggdrdsvej ned mod stationsforpladsen, hvilket szerligt bidrager til en hgj
fart blandt cyklisterne
e Vinkelret parkerede biler, der bakker ud pa Sverriggardsvej med risiko for konflikter
 Bilister, der i relativt hgj fart kgrer fra Sverriggardsvej Syd og mod nord ad Herman Bangs Vej,
hvilket skaber utryghed og trafikfarlige situationer

Lgsningen pa problemerne er illustreret af figur 14. Heraf fremgar, at der etableres:

e enkeltrettede feaellesstier pa begge sider af Sverriggdrdsvej. Med stierne skabes der en dedikeret
plads til cyklisterne, som adskilles fra den gvrige trafik med stgrre tryghed og trafiksikkerhed til
folge. P8 selve Stationsforpladsen er overgdr feellesstierne til cykelbaner, som fgres bag om
kgrebanerne/busholdepladsen/parkeringsbanen pé hver side af vejen.

« Der etableres en perron for buspassagererne, der stiger ud af bussen, s8 der ikke opstar konflikt
med cyklister p3 stien.

o Den vinkelrette parkering ved stationsforpladsen aendres til laengdeparkering, sa der skabes
plads til stien.
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e Ved Herman Bangs Vej etableres en haevet flade med fortov pa tveers, som vil have en
hastighedsdaempende effekt for bilister pa vej mod parkeringen ved Herman Bangs Vej. Det vil
gges trygheden for de lette trafikanter.

Den skitserede Igsningen hgjner trafiksikkerheden og trygheden for de lette trafikanter. Lgsningen har
den konsekvens, at antallet af parkeringspladsen ved Kulturstationen bliver reduceret betragteligt,
hvilket mangler en endelig afklaring.

Figur 14. Fremtidig situation ved stationsforpladsen i Skgrping.

6 2 minus 1 vej pa Mgldrupvej

For at hgjne det trafiksikkerhedsmaessige niveau og forbedre trygheden for de cyklister, som bruger den
sydlige del af Mgldrupvej, er der skitseret en Igsningen med en 2 minus 1 vej. 2 minus 1 vejen forlgber
mellem krydset Mgldrupvej/Under Broen og byzonetavlen p& Mgldrupvej i den sydlige del af Skgrping.

En 2-minus-1 vej er en vej, hvor kgrebanen er visuelt indsneevret med en stiplet bred kantbane i begge
sider til et feelles bredt kgrespor svarende til en smal vej. Herved skal bilisterne i begge retninger i
princippet deles om ét kgrespor og skal placere sig midt pd vejen, ndr der ikke er modkgrende trafik.
Kantbanen er stiplet og kan og skal overskrides, ndr der er modkgrende faerdsel. Kantbanerne skal
dermed bruges som vigeareal, nar to biler mgder hinanden. Som bilist bgr man szenke farten og vaere
opmaerksom pa, om der er lette trafikanter, sa man fgrst passerer den modkgrende bilist, ndr der er
plads til det. Vejtypen signalerer sdledes mere plads til de lette trafikanter og sikrer en stgrre afstand
mellem lette trafikanter og medkgrende trafik.

En vejstraekning, der aendres til en 2-minus-1 vej, skal have lav trafikintensitet. Vejdirektoratet
anbefaler alene Igsningen pa veje med en maksimal timetrafik p 300 biler, og hvor hastigheden er lav.
For at sikre, at hastigheden er lav, etableres der ved Tvaervej og Sdr. Kirkevej haevede flader som ved
krydset Mgldrupvej/Jyllandsgade.

Det er som udgangspunkt tilladt at parkere i kantbanen pd en 2 minus 1 vej, medmindre andet er
galdende som f.eks. parkeringsforbud, neerhed til kryds eller det er foran en indkgrsel.

Forlgbet med en 2 minus 1 vej er vist pa figur 15 og figur 16.
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Figur 15. Mgldrupvej - sydlig del.
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