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BAGGRUND

Den forventede fremtidige stigning i vejtrafikken pé over 40 % frem mod 2030 vil
give Esbjerg Kommune udfordringer med at fastholde en god mobilitet, saerligt

i Esbjerg by. Hvis der ikke geres noget for at eendre transportmensteret i byen,
vil den @gede traengsel i fremtiden medfere aget spildtid for borgere, erhverv og
turister. Samtidig vil den @gede trafikmaengde pévirke klimaet og miljget i form
af eget CO,-udledning og forurening fra trafikken. Esbjerg Byrad har derfor den
16. maj 2011 besluttet, at der skal udarbejdes en Trafik- og Mobilitetsplan for
Esbjerg by. COWI er rédgiver pa opgaven.

Med Trafik- og Mobilitetsplanen ser Esbjerg Kommune frem til 2030 for at man
kan transportere sig i Esbjerg pa den mest hensigtsmaessige made fremover.

Denne baggrundsrapport udger forste del af Trafik- og Mobilitetsplanen.
Rapporten danner grundlag for, at Esbjerg Kommune kan treeffe en reekke valg
om, hvordan den stigende trafikmeengde skal handteres. Valgene skal tresffes
under hensyntagen til skonomiske krav, og i sammenhaeng med kommunens
ovrige planer og indsatser.

| baggrundsrapporten er set pé indsatser, som kan medvirke til at lose de
trafikale og miljigmaessige udfordringer. Det er investeringer i baeredygtig mobilitet
i form af fx mere samkersel, kollektiv trafik tiltag, cykelfremme, kombinationsrej-
ser, byudviklingstiltag og brug af ny teknologi samt ved at forbedre kapaciteten
pé vejnettet. Rapporten indeholder séledes et idekatalog for kommunens valg af
transporttiltag i de kommende &r. Kataloget bestér af cirka 50 projektblade med
beskrivelser af mulige tiltag, der kan anvendes i Esbjerg.

Baggrundsrapporten danner grundlaget for en handleplan for Esbjerg
Kommunes transporttiltag frem mod 2030. Planen vedtages politisk i 2013.
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PROCES

Som baggrund for arbejdet med baggrundsrapporten er der inddraget eksiste-
rende planer og mélsastninger for Esbjerg, og der er gennemfort workshops. De
eksisterende planer og ideerne fra workshoppene har séledes dannet grundlag
for de foreslaede tiltag. Til styring af processen har der vaeret udpeget en
styregruppe og en arbejdsgruppe. Dette kapitel er opdelt i to felgende afsnit.

1 Proces og organisering

2 Workshops

7

PROCES OG ORGANISERING

Arbejdet med Trafik- og Mobilitetsplanen blev igangsat i marts 2012, og den
endelige Trafik- og Mobilitetsplan forventes at blive politisk vedtaget medio 2013.
Der er nedsat en styregruppe bestédende af en raskke vigtige akterer, som har
ansvaret for at udstikke den overordnede retning og fremdriften for projektet.

Styregruppe

Hans Kjeer, Direktor for Teknik & Miljo, Esbjerg Kommune (Formand)

Peter Nebeling, Vej- & Parkchef, Esbjerg Kommune

Peter Bagge, Planchef, Esbjerg Kommune

Jens Kjeergaard, Afdelingsleder, Vejdirektoratet

Kjeld Dahl Sgrensen, Teknisk chef, Esbjerg Havn
H.C. Bonde, Direkter, Sydtrafik

Tilknyttet styregruppen er der nedsat en arbejdsgruppe, som deekker et bredt
fagspektrum, hvis formal er at implementere styregruppens beslutninger.

Arbejdsgruppe

Peter Nebeling, Vej- & Parkchef, Esbjerg Kommune (Formand)

Susan Schmidt, Ingenier og planleegger, Esbjerg Kommune

Seren Schrader, Vejchef, Esbjerg Kommune

Erling Sonne, Kontorchef Byplan, Esbjerg Kommune

Louise Klok Ingvartsen, Projektleder, Sundhed og Omsorg, Esbjerg Kommune

Kirsten Pedersen, Ingenier, Klima-baeredygtighed, Esbjerg Kommune
Karen Marie Lei, Sektionsleder, COWI




PROCES

ESBJERG TRAFIK- OG MOBILITETSPLAN, BAGGRUNDSRAPPORT

WORKSHOPS

Byens borgere, erhverv og turister pévirkes alle af de valg, der treeffes i Trafik- og
Mobilitetsplanen. For at finde de bedste lasninger er der under tilblivelsen af
denne Trafik- og Mobilitetsplan gennemfort en dialogproces, hvor interessenter
har veeret inviteret til at deltage i to workshops om trafik og mobilitet i Esbjerg.
En deltagerliste fra de to workshops kan ses i appendix.

En workshop giver god mulighed for at tilvejebringe den viden, som findes blandt
interessenterne. En viden Esbjerg Kommune kan have god gavn af. P& work-
shoppen er samlet interessenter fra forskellige trafikantgrupper, som i et samspil
i grupper, er blevet enig om feelles gode lasninger.

Den farste workshop blev afholdt d. 20. juni 2012 og havde til formal at fa
akterernes input til planen. Der blev diskuteret trafikale udfordringer og behoy,
losningsmuligheder samt baeredygtighed i forhold til at sikre mobiliteten i Esbjerg
frem mod 2030. Deltagerne arbejdede blandt andet i grupper.

Anden workshop blev afholdt d. 13. november 2012, hvor aktererne fik mulighed
for at kommentere et udkast til baggrundsrapportens indhold, herunder hand-
lingstiltag og indsatsomrader, ogsa denne gang i grupper.

Idéer og @nsker, som blev debatteret p& de to workshops, indgar som grundlag
for de tiltag, der er opstillet i baggrundsrapporten sammen med de eksisterende
planer og visioner for Esbjerg. De to workshops tegner et billede af, at der blandt
aktarerne er ensker om, at der iseer arbejdes med folgende fokusomrader:

> Der skal skabes bedre sammenhzeng mellem de forskellige transportformer.

> Den kollektive trafik skal forbedres.

» Sikkerhed og tryghed for cyklister skal forbedres.

> Fremkommeligheden for biltrafikken skal sikres.

> Midtbyen skal aflastes trafikalt.

> Der skal anvendes flere ITS-lasninger, samt mobil/internet til formidling af
informationer. Blandt de forsldede ITS-lgsninger er prioritering af busser
0g cykler i signalanleeg, grenne belger samt brug af reversible (vendbare)
vognbaner pa storre indfaldsveje.

> Innovative tiltag skal afproves.

» Erhvervslivet og godstrafikken skal tilgodeses.
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TRAFIKALE UDFORDRIN-
GER

Esbjerg Kommune stér overfor en raekke udfordringer, som i fremtiden kan
begraense mobiliteten, @ge forurening og CO,-udledning og gere Esbjerg en
mindre attraktiv by at bo og leve i. Udfordringerne beskrives kort i dette kapitel. |
de efterfolgende kapitler fokuseres pa tiltag, der kan medvirke til at lese udfor-
dringerne. Kapitlet er inddelt i felgende afsnit:

1 Treengsel
Transportmiddelfordeling
Trafiksikkerhed

Godstransport

Klima

Befolknings- og erhvervsudvikling
Bystruktur

Stoj

© 00O N & O @
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TRANGSEL

Biltrafikken har i Danmark generelt veeret stigende de seneste mange ér, og de
fleste starre byer i landet kender til treengselsproblemer. Allerede i dag er der
ogsa treengselsproblemer flere steder i Esbjerg.

Frem til 2030 forventes trafikken i Esbjerg at stige yderligere. Det vurderes, at
trafikken vil stige med over 40 % frem mod 2030 og dermed @ge treengslen pa
vejnettet. Hvis der ikke gennemfares tiltag pa trafikomradet, vil de eksisterende
treengselsproblemer séledes vokse sig meget sterre over de naeste 20 ar.
Trafikstigningen vil ikke kun finde sted i myldretiden. Der er en udvikling mod, at
der i dag keres mere i fritiden end tidligere.

Trafikmodelberegninger viser, at der i 2020 kan forventes traengselsproblemer pa
en stor del af det overordnede vejnet i Esbjerg i myldretiderne. Belastningsgrad
er et udtryk for, hvor meget af vejens kapacitet, der er brugt. Nar belast-
ningsgraden nar over 70 %, er der tale om veesentlige tresngselsproblemer.

Pa kortet herunder ses, at der pa de fleste indfaldsveje i 2020 kan forventes
vaesentlige treengselsproblemer i myldretiderne. Den nydbnede vejindfering af
E20 betyder, at der ikke opstéar treengselsproblemer pa denne straskning, men
en del af vejene i Midtbyen er derimod overbelastede. Det skal bemaerkes, at
der i trafikmodellen er en raekke usikkerheder som ger, at resultaterne ikke bor
anvendes til detaljerede analyser, for eksempel enkelte vejkryds, men alene til at
vurdere overordnede problemstillinger.

L a —
~ [peial™
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2020 Trafikmodel
Belastningsgrad

0-10%
8 10-30%
[ 30-50%
Il 50-70%
B 70-90%
Il > 90%

Figur 1 Oversigt over fremkommelighedsproblemer pa streekninger i myldretiden i 2020.

Ud fra trafikmodelberegningerne for 2030 kan forventes endnu sterre treengsels-
problemer. P& de fleste indfaldsveje vil der opsté treengselsproblemer. Seerligt
Stormgade og Storegade vil vaere hardt belastede, idet over 90 % af vejkapaci-
teten er brugt pé flere delstraskninger.
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2030 Trafikmodel
Belastningsgrad

B 10-30%
30-50%
Il 50-70%
B 70-90%
Il > 90%

Figur 2 Oversigt over fremkommelighedsproblemer pa straekninger i myldretiden i 2030.

lkke kun streekningerne vil blive overbelastet som felge af den egede trafik-
meengde. Figur 3 pa nzeste side viser en oversigt over de forventede forsinkelser
i udvalgte kryds i Esbjerg i &r 2020 med den eksisterende udformning og
regulering af vejkrydsene. Forsinkelsen geelder for den hardest belastede retning
i spidstimen (myldretiden). Det ses, at saerligt kryds pé indfaldsvejene fra Hjerting
og Tarp vil blive belastet, hvor trafikanterne i spidstimen vil opleve meget store
forsinkelser. | &r 2030 vil forsinkelsen i krydsene eges yderligere sammenlignet
med &r 2020 med den eksisterende udformning og regulering af vejkrydsene.

Der vil séledes seerligt i spidsbelastningsperioderne opleves meget taet trafik,
som vil overbelaste en raekke streekninger og kryds. Dette vil skabe forsinkelser
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i trafikken, treengsel og spildtid for trafikanterne. Samtidig med at der opstér
treengsel pa vejnettet, vil der ogsa pa grund af den sterre trafikmeengde opsta
et starre pres pa parkeringspladserne i Midtbyen. Den e@gede efterspergsel efter
parkeringspladser medferer ogsa aget parkeringssegende trafik, som medvirker
til treengsel pa de mindre veje i Midtbyen.
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Figur 3 Oversigt over forsinkelsen i spidstimen i udvalgte kryds i Esbjerg 2020.
Forsinkelsen er beregnet ud fra den nuveerende geometri og signalstyring.
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Den storre eftersporgsel efter transport udenfor myldretiderne vil betyde, at der
i disse perioder kommer mere trafik pa vejene. Dette kan betyde, at der ogsa
opstar treengselsproblemer pé enkelte lokaliteter udenfor myldretiderne.

Den forventede treengsel vil séledes pavirke borgernes, erhvervstransporternes
og turisternes mobilitet negativt. Dette er et problem for den enkelte trafikant,
som mé afsastte laengere tid til rejser og i mindre grad end i dag kan planlaegge,
hvor lang tid rejsen tager. Ogséa samfundsekonomisk er treengslen et problem.
Allerede i dag spildes store summer pa grund af traengsel pé vejnettet i
Danmark. Med den stigende trafikmaengde vil disse summer i fremtiden blive
endnu storre.

Den @gede trafik og treengslen medvirker ogsa til en eget stej, forurening og
CO,-udledning fra vejtrafikken. Stejen og forureningens negative pavirkning

af miliget og borgernes sundhedstilstand er veldokumenteret, ligesom CO,-
udledningens negative pavirkning pa klimaet er det.

Samlet set udger den stigende trafikmaengde en veesentlig udfordring for
Esbjerg frem mod 2030. Hvis der ikke gennemfares tiltag til handtering af proble-
met, vil der opsta veesentlig traengsel og @get forurening. Bade vejstraskninger
og kryds vil blive overbelastede, og det ma forventes, at der dagligt opstar
sammenbrud i trafikken p& nogle streskninger.

Alti alt vil den agede treengsel gere Esbjerg mindre attraktiv for beboere, virk-
somheder og besagende, og der er derfor tungtvejende grunde til at planleegge
handteringen af fremtidens problemer allerede nu.

TRANGSEL PA STATSVEJNETTET

Rampekrydsene ved frakarsel 75 og 76 oplever visse treengselsproblemer, og
en ombygning af frakersel 76 er besluttet igangsat. Den forventes feerdig i 2013.
Forbedringerne af frakarsel 75 er under planlaegning, og forventes realiseret
indenfor f& &r. Der er ogsé gennemfert en foranalyse af en opgradering af rute 11
mellem Esbjerg og Tender, hvor der i spidsbelastningsperioder og i sommerpe-
rioden kan opsté fremkommelighedsproblemer.

15

TRANSPORTMIDDELFORDELING

Bilen er det foretrukne transportmiddel i Esbjerg. Lige over halvdelen af alle ture
foretages som bilfarer (52 %), mens 14 % af turene foregér som bilpassager, se
figur 4.

[ ] cykel
- Gang
|:| Tog

- Bus

|:| Bil, passager
- Bil, farer

2%

3%

Figur 4 Fordeling af ture i Esbjerg Kommune. Data fra Transportvaneundersegelsen for
Esbjerg Kommune, 2008

Cykel og gang stér for hhv. 17 og 12 % af turene, mens den kollektive trafiks
andel er relativt begraenset, idet kun 2 % af turene foretages med tog og 3 %
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med bus.

| for eksempel Odense benyttes bilen ved 60 % af turene sammenlignet med
66 % i Esbjerg. | Randers er brugen af bil ca. den samme som i Esbjerg, da 67
% her benytter bilen som transportmiddel. | forhold til Esbjerg bruges cykling,
gang og kollektiv trafik i Odense generelt mere. | Odense foretages 25 % af
turene péa cykel sammenlignet med 17 % i Esbjerg og 12 % i Randers. Esbjerg
Kommune har séledes en udfordring i at beveege sig mod de mere baeredygtige
transportformer.

TRAFIKSIKKERHED

Esbjerg Kommune har en vision om, at ingen draebes eller kveestes alvorligt i
trafikken. | Trafiksikkerhedsplanen 2007 - 2012 er der sat et méal om, at antallet
af dreebte og tilskadekomne i trafikken reduceres med 40 % fra 2007 til 2012.

Planen omfatter en reekke indsatsomréader:
> Krydsuheld med motorkeretojer i byzone
> CyKlister i byzone
> Knallertkarere i byzone
> Kurveuheld i landzone
> Madeuheld i landzone
» Sikring af skoleveje og veje til fritidsmal

| takt med, at trafikmaengden pé Esbjergs veje stiger, vil det veere nadvendigt i
fremtiden at fokusere endnu mere pé trafiksikkerheden. Baggrundsrapporten
behandler ikke direkte konkrete trafiksikkerhedsmaessige problemstillinger, men
en omlaegning af trafikken og evt. reduktion af trafikmaengden i byomraderne vil
kunne medvirke til at forbedre trafiksikkerheden i Esbjerg by. Trafiksikkerhed vil
blive teenkt ind i de konkrete anleeg.

GODSTRANSPORT

Godstransporten er seerligt vigtig for Esbjerg By. Havnen og kommunens industri
skaber jobs og profilerer Esbjerg. Det er séledes vigtigt, at der ogsa fremadrettet
sikres gode forhold for godstransporter til og fra byen. Samtidig skal det sikres,
at de gode forhold for godstransporten ikke pavirker byens attraktivitet negativt.
En stor del af godstransporten til og fra Esbjerg sker med lastbil. Lastbiler i bybil-
ledet skaber utryghed for blede trafikanter og ger de berarte omrader mindre
attraktive at bo og opholde sig .

Godstrafikken skal séledes s& vidt muligt holdes adskilt fra de omrader i byen,
hvor der faerdes mange blade trafikanter. Den nye indfering af E20 til Esbjerg
Havn har for eksempel forbedret adgangsforholdene til havnen og fiernet tung
trafik fra byveje. Det er ogsa fremadrettet en udfordring for Esbjerg at skabe
gode forhold for godstransporten samtidig med, at bylivet i Esbjerg sikres.
Der er seerligt fokus pé at etablere seertransportvejforbindelsen st for E20.

KLIMA

Problemerne skabt ved udledning af CO, er velbeskrevne, og Esbjerg Kommune
har derfor et ambitiost mél om at reducere kommunens CO,-udledning med 30
% i 2020 i forhold til 2008.

| Esbjerg Kommune udledes &rligt i alt 1,16 millioner tons CO, (2008). Det
svarerer til 10,14 tons pr. indbygger. Dette er hgjere end andre, store danske
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byer, for eksempel udledes tilsvarende i Aarhus 6,6 tons pr. indbygger og i
Kebenhavn 4,8 tons pr. indbygger. Esbjerg Kommune har derfor en udfordring
pé klimaomradet pga. en hej CO,-udledning pr. borger i forhold til andre sterre
byer. Transport stér for 22 % af den samlede CO,-udledning i Esbjerg Kommune
(se figur 5), hvilket svarer til landsgennemsnittet i Danmark.

- Private husholdninger
I:I Kommunale / off. institutioner

- Transport

|:| Industri, handel og service
- Landbrug, skovbrug og natur

P

Figur 5 CO,-udledningeni Esbjerg Kommune fordelt p& sektorer.

BEFOLKNINGS- OG ERHVERVSUDVIKLING

Folgende faktorer indenfor befolknings- og erhvervsudvikling kan fremadrettet
give Esbjerg udfordringer:
» Mange arbejdspladser i Midtbyen og andre byomrader medferer stor
indpendling til omréderne
> Antallet af arbejdspladser i Esbjerg er faldet siden 2008 (dog mindre end
regionsgennemsnittet), og det skal gores endnu mere attraktivt for erhvervsli-
vet at fokusere pa Esbjerg
» Mange indbyggere i Midtbyen og andre byomréder medferer stor udpendling
fra omraderne

BYSTRUKTUR

Trafikken i Esbjerg pavirkes af bystrukturen pé flere méder. Byen har et stort
opland med spredt befolkning, hvor kun en mindre del af befolkningen bor i
andre stationsbyer, i landsbyer eller det dbne land. Det medfarer, at meget af
trafikken ind til byen sker i privatbil.

Tilsvarende er byen preeget af en forholdsvis teet bebygget bymidte, som er
omgivet af mere ekstensivt bebyggede forsteeder. Hovedparten af forstaederne
rummer endnu de fleste basale servicefunktioner som dagligvareforretninger,
skoler og institutioner, men dette er dog langsomt under forandring.

Fremadrettet forventes hovedparten af byudviklingen at ske som parcel- og reek-
kehusudstykninger, og i mindre omfang som fortaetning. Den samlede byudvik-
ling understotter séledes fortsat et primeert et biloaseret transportmanster.

Byen rummer en raskke forskellige destinationer bade i og udenfor bymidten.
De store arbejdspladser er havnen, sygehuset, erhvervsomradet i Gjesing, samt
Universitetet og de ovrige uddannelsesinstitutioner . Uddannelsesinstitutionerne
er ogsa destination for de mange studerende. Midtbyen og Gjesing Nord-
omréadet med Bilka er de primaere destinationer i forbindelse med indkeb.
Bymidten er ogsa stedet hvor en lang reekke events foregar. Men ogsé Esbjerg
Idreetspark med ugentlige kampe er sammen med de ovrige idrestsfaciliteter der
er samlet i omradet en vigtig destination i byen.

TRAFIKALE UDFORDRINGER
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bystruktur
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Figur 6 Principdiagram over bystrukturen i Esbjerg

Det vil fremadrettet vesre en udfordring for Esbjerg at f& flere til at benytte den
kollektive trafik. Kun 10 % af indbyggerne i kommunen og 15 % af arbejdsplad-
serne har géafstand (500 m) til en station. Dette betyder, at mange rejsende i
Esbjerg Kommune veelger bilen frem for toget (busser vaelges primeert af de
som ikke har mulighed for at veelge bilen). Pa laengere sigt giver dette egede
udfordringer pa grund af den @gede befolkning i byomrader og det egede antal
arbejdspladser, der samles i bycentre. Det er séledes en udfordring for Esbjerg
Kommune at handtere de rejsende til og fra boligomrader og erhverv ved
planlaegning af ny infrastruktur samt bolig- og erhvervsomrader.

knudepunkter
tilgeengelighed

BEVAGELSES-/TRANSPORT-
RADIUS
P S
& o
eesy S
oK xwuperunkT
....... REJSE

Figur 7 Principdiagram over sammenhagengen mellem hjem, knudepunkter og arbejde

Erfaringsmaessigt mé der ikke vaere mere end 500 meter fra bolig/arbejdsplads
til et stoppested, og seerligt ved bustransport ber der ikke veere skift undervejs,
hvis det skal lykkes at flytte rejsende fra bil til kollektiv transport. Dette under-
streger behovet for, at tilgeengeligheden for cyklister og géende fra bopaelen til
busstop eller stationer forbedres, samtidig med at det sikres, at der etableres
knudepunkter for den offentlige trafik taet pa de vigtigste destinationer.

Hvis det bilbaserede transportmenster enskes aendret, anbefales det, at der i
byudviklingen er fokus pa:

» Styrkelse af mulighederne for at anvende den kollektive trafik ved at sikre dels
god tilgeengelighed med cykel eller gang fra boligomraderne til kollektiv trafik,
dels at der er god kollektiv trafikforsyning indenfor maks. 500 meter fra de
store destinationer

> At forbedre trafikafviklingen i bymidten ved at optimere den til det varierede
byliv. Det kan ske ved at variere tilgeengeligheden til bymidten i forhold
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til aktivitetsniveauet, og ved at etablere et velfungerende, dynamisk
P-sagesystem.

» Et generelt fokus pé at skabe en tasttere og mere varieret by, bade i form af
bebyggelse og anvendelse, i sdvel bymidten som forsteederne.
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STOJ

Trafikstej pavirker beboere og andre, der feerdes langs veje. Stejen er generende,
men stejbelastning fra vejtrafik betyder ogsd, at mellem 200 og 500 mennesker
arligt der i Danmark. Knap 20 % af boligerne i Esbjerg Kommune er pavirket

af stej over 58 dB, som er den vejledende stojgreense for boliger. Knap 5 % er
steerk stojbelastede, dvs. belastet med over 68 dB. Det drejer sig seerligt om de
storre indfaldsveje.

Stejkortleegningen for Esbjerg angiver, hvor pa vejnettet, der er behov for tiltag til
begraesning af stejgener. Trafik- og mobilitetsplanen vil fa indfyldelse pa stejkort-
laegningens anbefalinger, idet tiltagene kan medfere behov for en omleegning af
trafikmenstrene i byen.

SUNDHED

Esbjerg Kommune har udfordringer med et sterre forbrug af sundhedsydelser
end landsgennemsnittet. Kommunen har derfor i 2010 udarbejdet en sygdoms-
og sundhedsprofil for kommunen for at kortleegge udfordringerne. Alder er den
vaesentligste faktor for udvikling af kroniske sygdomme. Samtidig ses det, at
sundhedsudfordringerne er starre end gennemsnittet hos etniske minoriteter og
lavindkomstgrupperne og seerligt i Jerne og Kvaglund Sogne. Cykling og gang
kan oge sundheden blandt borgerne. Resultaterne fra sygdoms- og sundheds-
profilen kan séledes anvendes til at mélrette indsatsen for at fa flere til at cykle og
gé& mod de grupper, der har flest sundhedsudfordringer.
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SCENARIER

For at imadegé fremtidens treengsel pé vejnettet og de deraf felgende negative
effekter skal der ske en tilpasning pa transportomradet. Esbjerg Kommune kan
derved opna en god mobilitet fremadrettet pa forskellige mader.

For at illustrere de forskellige muligheder er der opstillet to yderpolsscenarier for,
hvordan den fremtidige udvikling kan ske. Dette er medtaget for at vise speendet
i mulige lesninger. De to opstillede scenarier er:

> Et bilscenarie

> Det klimavenlige scenarie

| bilscenariet er hovedfokus at udbygge vejnettet, s& mobiliteten for biltrafikken
sikres pa trods af trafikstigningen. | det klimavenlige scenarie er hovedfokus

at implementere tiltag, der overflytter trafikken til baeredygtige transportformer.
Dette kan veere forbedring af mulighederne for samkersel, forholdene for
cykKlister i Esbjerg by og den kollektive trafik, sa flere veelger cyklen og den kol-
lektive trafik frem for bilen. Dermed mindskes stigningen i trafikken og det deraf
folgende behov for investeringer i vejnettet.

Ud fra et eskonomisk perspektiv anbefales det generelt at arbejde for, at den eksi-
sterende infrastruktur kan udnyttes bedre, s& mobiliteten kan sikres med mindre
udbygninger af vejnettet, da store vejudbygninger er meget omkostningstunge
sammenholdt med andre tiltag. Dette kan ske ved for eksempel at forbedre
samkerslen, ved optimering af Esbjerg bys signalanleeg og en raekke andre tiltag.

| det fremtidige arbejde med trafik og mobilitet i kommunen kan der veelges tiltag
fra begge scenarier, som sa& kombineres for at sikre en baeredygtig mobilitet i
Esbjerg frem mod 2030. Der skal i valg af tiltagene sikres sammenhaeng mellem
de gennemfarte tiltag, sé tiltagene understetter hinanden. Dette medferer ogsa,
at det kan blive nedvendigt at gennemfere omkostningstunge tiltag.

Ud over treengsel er klimapavirkningen fra trafikken ogsé af stor betydning for
den fremtidige udvikling i mobiliteten i Esbjerg. Den teknologiske udvikling bety-
der, at biltrafikken fremover bliver mere klimavenlig. Her vil Esbjerg Kommunes
rolle veere at sikre fordelagtige forhold for de nye drivmidler. Klimapéavirkningen
fra transporten kan dog ogsa pavirkes i positiv retning ved overflytning af
trafikanter fra bil til baeredygtige transportformer.

Den statslige og internationale udvikling kan ogsa pévirke fremtidens mobilitet i
Esbjerg. Bilscenariet og det klimavenlige scenarie suppleres derfor med statslige
tiltag p& overordnet niveau, der kan komme pa tale frem mod 2030.

SCENARIER
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| nedenstéende er folgende afsnit:

1 Bilscenarie
2 Det klimavenlige scenarie

3 Statslige tiltag

BILSCENARIE

Bilscenariet udtrykker en made at na malene, der i store traek afspejler det
nuvaerende trafikmenster med bil som dominerende transportmiddel og med de
nuvaerende lokaliseringsmenstre og byteetheder. Biltransporten daekker i
bilscenariet en stor del af veeksten i trafikken, iseer pa de leengere ture og vil
dermed isaer oge kapacitetsbehovet pa det overordnede vejnet i Esbjerg.

For at sikre mobiliteten fremadrettet omfatter bilscenariet i hovedtreek betydelige
investeringer i udbygning af kapaciteten pa vejnettet. Mélene om CO,-reduktion
vil i scenariet primeert blive klaret med teknologiske lasninger for eksempel al-
ternative drivmidler som gas og CO,-neutrale drivmidler som el og biobreendsler
eller ITS teknologier. Selvom fossile breendstoffer ikke nedvendigvis udfases frem
mod 2030, vil den teknologiske udvikling medvirke til, at vejtrafikken udnytter
breendstofferne bedre - for eksempel ved at fremtidens biler kerer leengere pa
en liter breendstof. Samtidig kan den teknologiske udvikling ogsé medvirke til at
saenke den lokale forurening yderligere.

Virkemidlerne i bilscenariet vil koncentrere sig om vejanlaegs- og vejopgrade-
ringsprojekter. Udbygning af kryds og vejstreekninger vil sikre, at fremtidens trafik
i Esbjerg kan afvikles pa tilfredsstillende vis. Biltrafikarbejdet forventes at stige
med over 40 % frem til 2030 i bilscenariet, og der vil séledes veere behov for
milliard-investeringer i vejinfrastrukturen for at sikre mobiliteten i bilscenariet.

Kollektiv transport, cykling og gang vil indgé i bilscenariet med svagt stigende
andele pa iseer de kortere ture og i midtbytrafikken.

DET KLIMAVENLIGE SCENARIE

Det klimavenlige scenarie tager udgangspunkt i, at Esbjerg grundleeggende har
en god overordnet vejinfrastruktur, nar nogle enkelte forbedringer er gennemfert.
Tankegangen i scenariet er, at der ud over de mest nadvendige projekter ikke
skal satses pa starre vejudbygninger. Trafikken ma med enkelte forbedringer
kunne afvikles pa det eksisterende vejnet. Der skal i stedet satses pa at udnytte
kapaciteten i de allerede foretagne investeringer bedre og pé at omlaegge biltra-
fik til alternative transportformer. | det klimavenlige scenarie opstilles et scenarie,
hvor alternativerne til bil spiller en betydelig sterre rolle end den almindelige
udvikling ma forventes at medfere. Mélet er, at turandelene for baeredygtige
transportmidler bliver hgjere. Hovedelementerne i det klimavenlige scenarie er
en hgj prioritering af den kollektive trafik og cykeltrafikken. Séledes vil alternative
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transportformer i det klimavenlige scenarie tage en del af den veekst i biltrafikken,
der forventes i den almindelige udvikling.

Selv om der i det klimavenlige scenarie fokuseres pa anvendelse af kollektiv
transport, cykling og gang samt kombination mellem transportformer, vil
biltrafikken ogsé i dette scenarie vaere dominerende. Derfor vil det klimavenlige
scenarie ogsé indeholde alternative drivmidler i biler og tunge keretojer. Brugen
af alternative drivmidler i karetejer vil mindske biltrafikkens negative klimaeffekter,
men vil ikke mindske traengslen pa vejnettet. Alternative drivmidler vil veere en del
af den almindelige udvikling og det vil sandsynligvis heller ikke vil vaere muligt at
opné en vaesentlig CO,-reduktion uden at teenke i disse baner.

STATSLIGE TILTAG

Udviklingen pé statsniveau, EU-niveau og globalt vil fremadrettet have meget
vaesentlig betydning for, hvordan Esbjerg kan udvikle sig. En reekke allerede ved-
tagne tiltag vil pavirke transportomradet. Blandt andet vil der ske en opgradering
af jernbanestraskningen til Esbjerg, hvor der elektrificeres og signalsystemet vil
blive opgraderet.

Staten har nedsat en Treengselskommission, som arbejder med tiltag til
losning af treengselsproblemer. | forste omgang omhandler arbejdet seerligt
Hovedstadsomrédet, men det kan forventes, at en del af lesningerne ogsa vil
kunne finde anvendelse i Esbjerg.

Ogsé alternative drivmidler har fokus fra statslig side. Dette betyder bl.a., at der
fra statsniveau arbejdes med elbiler og gas til tunge koretojer.

Den fremadrettede udvikling af statslige og internationale tiltag vil ogsé have stor
indflydelse pa den fremtidige trafik og mobilitet i Esbjerg. Som for de kommunale
tittag kan der arbejdes videre som i dag, hvor der satses bredt pa biltrafik,
kollektiv trafik, cykel og gang. Alt efter udviklingen fremover kan fokus dog ogséa
2endres, sdledes at der i hojere grad fokuseres pa beeredygtige og alternative
transportformer med egede investeringer i bus, tog og cykelinfrastruktur, og
afgiftstiltag.

Allerede vedtagne og fremtidige, mulige tiltag indgér i de to overordnede
scenarier. De allerede vedtagne tiltag indgéar i begge scenarier, mens en reskke
statslige pejlemeerker, der ikke er vedtagne, men kan dreje den fremtidige
udvikling i en gren retning alene indgér i det klimavenlige scenarie.

SCENARIER
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BILSCENARIE

> Fremkommelighed for biltrafikken
> Intelligent trafikstyring (ITS)
> Opgradering af rute 12 - Varde-Esbjerg
> Vestvendte ramper ved Vestkystvej / Tarp Hovedvej
> Evt. opgradering af Hjertingvej / Seedding Strandve;j
> Ny seertransportvej
> Opgradering af Vestkystvej
> Sanering af vejstraekning Storegade i Esbjerg
> Forbindelse mellem H. E. Bluhmes Vej og Hjertingvej
samt etablering af forskudte T-kryds i krydset
Seaedding Strandvej / Tarphagevej og Hjertingvej / H.
E. Bluhmes Vej
> Krydsombygninger
> Cykeltrafik
> Cykelstisystemet opgraderes, hvor der er sterst
behov.
> Kollektiv trafik
» Bedre sammenhaeng mellem kareplan for busser og
tog
> Bystruktur
> Den nuveerende struktur for byudvikling fortseettes
> Statstiltag
> Kapacitetsforbedring af frakersel 75 og 76
> Foranalyse af en opgradering af Rute 11

STATSLIGE TILTAG

» Gas som breendstof i tunge karetojer

> /Endring af transportvaner

> Afgiftstiltag for reduktion af bilkerslen

> @gede midler til kollektiv trafik (primeert til togtrafikken)

> Forbedring af togforbindelser

> Bedre udnyttelse af kapaciteten pé eksisterende vejnet,
jernbane og bilpark

> Elektrificering af Jernbanestreekningen Lunderskov -
Esbjerg

> Opgradering af signalsystemet pa jernbanen
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MULIGE INDSATSOMRA-
DER

Til lesning af de fremadrettede udfordringer i Esbjerg er der opstillet en reekke
mulige indsatsomréader. Mange af handlingstiltagene i disse indsatsomrader

er ret omfattende. Det skal ses i lyset af, at planen reskker naesten 20 &r ud i
fremtiden, hvorfor udviklingen kan medfere betydelige eendringer i samfundet og
dermed ogsé vejtrafikken.

| forbindelse med udpegning af de specifikke tiltag under de forskellige ind-
satsomréder er der ikke redegjort naermere for de ekonomiske forhold. Der er
dog foretaget indledende grove skan for en reekke af tiltagene, hvilket findes i
appendix. Den mere specifikke fastleeggelse af de ekonomiske forhold for de
enkelte tiltag vil ske efterfelgende.

Dette kapitel indeholder felgende afsnit:
1 Kollektiv trafik

Cykeltrafik
Biltrafikbegreensende tiltag
Bystruktur

Teknologi

Bil- og godstrafikken

N~ OO O~ W

Statslige og internationale tiltag
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KOLLEKTIV TRAFIK

Den kollektive trafik i Esbjerg kan styrkes ved udbygning, optimering og aget
komfort. Derudover far den kollektive trafik en endnu grennere profil ved indsast-
telse af busser pa andre drivmidler.

KOLLEKTIV TRAFIK

> Klima / luftkvalitet
> Indsaettelse af gasbusser / hybridbusser.

> Ruter og infrastruktur

> Etablering af citybusser pa cityringen, til Sygehuset og evt. fra parke-
ringspladser i byens udkant til centrum.

> Etablering af naerbanestation i Jerne.

> Implementering af A-busnet.

> Bedre betjening med direkte ruter til arbejdspladser og uddannelses-
steder.

» Fokusering af kollektiv trafik i omrader med bedst potentiale.

> Bedre og hurtigere regionalrutebetjening.

> Bedre samspil mellem oplandsruter, regionalruter og bybusser.

> Trafikale knudepunkter
> Udbygning af trafikale knudepunkter og generel forbedring af sammen-
heengen mellem forskellige kollektive transportformer bil-tog, bil-bus,
cykel-bus).
> Etablering af Parker og Rejs-anleeg, hvor skift mellem bil og bus / tog
geres mulig.
> Etablering af Kys og Ker anleeg (bil / kollektiv trafik).

> Fremkommelighed
> Busprioritering / busbaner pa indfaldsveje og ringveje samt i andre
relevante kryds / straekninger.

UDBYGNING OG OPTIMERING

Der kan etableres naerbanebetjening pa togstraekningen mellem Ribe, Esbjerg
og Varde / Oksbel, som fungerer som aksen i den kollektive betjening i omradet.
Samtidig kan der etableres A-busnet i Esbjerg med optimerede ruter og hoj
frekvens, og der kan arbejdes for at forbedre de regionale ruter i omrédet. Der
kan yderligere suppleres med busbaner og busprioritering, s& den kollektive
trafik sikres lavere koretider og dermed bliver mere attraktive.

GAS- OG HYBRIDBUSSER

Investeringer i busser pa andre drivmidler kan veere med til at mindske den
lokale forurening og mindske CO,-udslippet. Derudover kan busser pé alterna-
tive drivmidler skabe et godt og grent image for den kollektive trafik.

TRAFIKALE KNUDEPUNKTER

Trafikknudepunkterne er afgerende for en velfungerende og sammenhaengende
kollektiv trafik. For at @ge antallet af kombinationsrejser kan der sikres gode
skifteforhold. Det betyder, at der etableres korte og direkte skifteveje mellem bus
0g tog samt gode adgangsforhold mellem cykel- og bilparkering og de kol-
lektive transportmidler. Samtidig kan det geres mere trygt at parkere cyklen ved
knudepunkterne. Rigeligt med cykelparkeringspladser og andre cykeltiltag kan
gore det attraktivt at cykle.
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Ved udvalgte trafikknudepunkter, for eksempel Ribe, Bramming og Varde sta-
tioner, kan etableres Parker og Rejs anleeg, hvor trafikanter kan parkere bilen og
fortsaette deres rejse med tog eller bus. Parker og Rejs anleeggene medvirker til
at overfore trafikanter fra bil til kollektiv trafik. Ofte vil de ikke helt fierne bilturene,
men i stedet forkorte dem vaesentligt.

CYKELTRAFIK

Cykeltrafikken er et af de transporttilbud, som kan veere med til at sikre en
miljorigtig mobilitet i Esbjerg. Derfor kan forholdene og mulighederne for at veelge
cyklen som et gront transporttilbud forbedres og udbygges, og der kan skabes
endnu bedre sammenhasnge med andre transportmidler, s& cyklen med fordel
kan kombineres med andre transporttilbud.

Tiltagene er med til at understette kommunens overordnede mal om at optimere
sundhedsindsatsen, bymiljoet, begraense CO,-udledningen pé transportomrédet
gennem overflytning og optimerede forhold for cyklisterne.

CYKELRUTER OG GENVEJE

Rejsetiden er en afgerende parameter for at gere cykling attraktiv for endnu flere.
Der kan fokuseres pa at @ge brugen af cykel i Esbjerg ved bl.a. etablering af flere
cykelstier, herunder cykelruter fra byens udkant til centrum, havn og omrader
med mange arbejdspladser. Allerede i dag findes gode cykelruter i Esbjerg, og
en udbygning af disse til andre steder i byen kan medvirke til at gore cykling
endnu mere attraktivt.

Derudover kan der gores en indsats, hvor der skabes genveje for cyklisterne.
Der kan for eksempel veere tale om genveje i kryds ved etablering af hgjresvings-
shunts og underferinger. Der kan ogsé veere tale om at give cyklister seerlige
trafikale fordele via cykelvenlige veje, for eksempel ved at tillade cykling imod
ensretningen, som i Torvegade i dag.
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Cykeltrafik

> Stier og ruter
> Udbygning af cykelpendlerruter, hvor cyklisterne kan komme hurtigt
frem til centrale punkter i byen fx campusomrédet, sterre arbejdsplad-
ser, sygehus, storcenter o.l.
» Forkeelelsestiltag som fx ekstra servicetiltag som opstilling af cykel-
pumper (privat drevet), gren belge for cyklister pé centrale streekninger,
forbedret skiltning af cykelruter o.l.

> Elcykler
> Fokus pé elcykler med eksempelvis indkeb af elcykler, som borgere
kan l&ne med henblik pé selv at kabe en elcykel. Opstilling af elladere
til elcykler i byen. Kampagner omkring tiltag med elcykler.

> Cykelparkering
» Etablering af cykelparkering, aflast og overdaskket, samt P-cykelhuse.

> Firmapendlercykler
> Firmapendlercykler, som kan bruges til og fra station eller busstop og
arbejdspladsen eller til erhvervsture i arbejdstiden.

> Kombinationsrejser
» Cykelstier til samkarselspladser / park & bike.

FORKALELSE AF CYKLISTER

| Esbjerg kan det ogsé geres endnu mere behageligt at veere cyklist. Derfor kan
etableres en reskke forkeslelsestiltag pé udvalgte lokaliteter, som skal vaere med
til at gere det endnu mere attraktivt at cykle. Tiltagene kan omfatte forbedring af
skiltning for cyklister og flere servicestationer med mulighed for at pumpe cyklen
eller f& vand.

CYKELPARKERING OG BIKE & RIDE

Gode forhold ved parkering af cykler er et vigtigt grundlag for at ege antallet af
cyklister. Cyklisterne ensker at kunne stille deres cykel under ordnede forhold,
gerne overdaekket og i nogle tilfeelde ogsé aflast. Det ber veere rigeligt med
cykelparkeringspladser placeret ved de vigtige rejsemal, s& det undgas, at
cyklerne parkeres uhensigtsmaessigt.

Der kan ogsa geres en ekstra indsats for at sikre sammenhasngen mellem cykel
og kollektiv trafik, bl.a. ved at forbedre adgangsforhold til stationerne, cykelpar-
keringen ved knudepunkter og forbedre muligheden for at medtage cykler i tog.

TRYGHED

Det skal veere trygt for cyklisterne at feerdes pa cykel i Esbjerg. Trygheden er
vigtig, bade under selve cykelturen, og nér cyklen er parkeret i byen eller ved

en station. Derfor kan der fokuseres pa at @ge trygheden ved at etablere flere
cykelstier, niveaufri krydsning for cykler i starre kryds. Desuden kan der stilles
aflaste cykelparkeringsmuligheder til rddighed ved stationer og ved knudepunk-
ter i midtbyen og ved indkabscentre.
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BILTRAFIKBEGRANSENDE TILTAG

For at understette onsket om overflytning af trafik fra bil til kollektiv trafik og cykel
kan der ogsa indferes biltrafikbegraensende tiltag. Dette kan eksempelvis dreje
sig om parkeringsrestriktioner, miljigzoner og begraensninger for biler.

De biltrafikbegreensende tiltag tvinger bilbrugerne til at overveje mulighederne
for at benytte baeredygtige transportmidler som cykel eller kollektiv trafik, og
tittagene understotter séledes de forbedringer for de baeredygtige transportfor-
mer, der ogsa kan gennemferes.

| de biltrafikbegreensende tiltag fokuseres bl.a. pé seerlige fordele for delebiler
0g en reekke tiltag for almindelige bilister som for eksempel samkerselspladser,
gendring af madetider for at fordele trafikken i spidsbelastninger mere jeevnt
over dagen. Alle disse tiltag kan veere med til at understotte Esbjerg Kommunes
mélsaetning om at begraense CO,-udledningen pé transportomrédet, forbedre
forholdene for biltrafikken og fremme brugen af samkersel og brugen af alterna-
tive transportformer.

PARKERINGSRESTRIKTIONER

Der kan etableres agede restriktioner for bilparkering i Esbjerg By - for eksem-
pel ved aget brug af tidsbegreensning eller indfarelse af betalingsparkering.
Restriktionerne kan seerligt finde anvendelse i Midtbyen, hvor mange handlende
og pendlere i dag parkerer. Eventuelle ogede indteegter ved betalingsparkering
skal anvendes til parkering. Parkeringshenvisningen kan forbedres samtidig med
tiltaget.

Biltrafikbegraensende tiltag

> Parkering

> Parkeringsrestriktioner for biler i Esbjerg by.

> Anvende P-afgifterne til ovrige parkeringstiltag og sege om muligheden
for at benytte indteegterne pa evrige transportformer.

> Tilpasning af parkeringsforhold herunder betalingsparkering og
tidsbegreensede p-pladser.

» Seerlige fordele for parkering af delebiler.

» Parkeringspladser i neerheden af cirkulationsgaderne.

» Parkeringshenvisning.

> Elbiler
> Elbiler i den kommunale vognpark.
> Etablering af infrastruktur til elbiler (ladestationer, og seerlige fordele ved
parkering af elbiler).

> Transportadfaerd

» Kampagne om samkarsel, fx ved en konkurrence med deltagelse fra
lokalréd, eller kampagner, der kan medvirke til at flytte trafikanter fra
andre transportmidler til cykel.

» Samkerselsdatabaser.

> Delebilsordninger, hvor brugerne deles om en flade af biler, som de
kan booke, nar de har brug for dem. P& den méade sikres brugernes
mobilitet samtidig med, at deres bilkersel begreenses til det mest
nadvendige.

» /Endring af medetider for at fordele trafikbelastningen.

> Restriktioner for bilkarsel
> Bilfri zoner i Esbjerg.
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BILFRIE ZONER

For at begreense og besveerliggere bilkersel kan med udgangspunkt i eksisteren-
de gégader indfares bilfrie zoner i Esbjerg Midtby. Derved kan det forventes, at
flere trafikanter vil benytte gang, cykel eller kollektiv trafik som transportmiddel i
forhold til bilen. En del af den eksisterende bilkarsel vil flyttes fra de bilfrie zoner til
det omkringliggende vejnet. Med fredeliggerelsen af de bilfrie zoner kan bymiljoet
styrkes i Esbjerg Midtby ved at skabe attraktive udenders opholdsomrader.

MILJZZONE

En miljgzone er et omréade i byen hvor der stilles krav til partikeludledningen fra
tunge koretojer eller seldre karetojer. Zonen kan oprettes af hensyn til borgernes
sundhed og har til formél at sikre en renere luft i byen.

| Esbjerg kan der indferes miligzoneordning i midtbyen med krav om, for
eksempel karetojer af en vis sterrelse skal have pamonteret partikelfilter.

BYSTRUKTUR

Placeringen af trafikmal og den fysiske planlaegning har stor betydning for,
hvordan byens trafikstromme udvikler sig, og er derfor afgerende for, at byens
borgere og brugere veelger miljerigtige transportformer. Ambitionerne om at
skabe en effektiv og miljigvenlig mobilitet i Esbjerg nadvendigger et samspil
mellem trafiklosninger og udviklingen af byens struktur. Rammerne for byens
overordnede fysiske udvikling fastleegges i Kommuneplanen, og de trafikale
tittag, som iveerksaettes, skal understotte de mél, som Kommuneplanen udpeger
- heriblandt felgende:

> Esbjerg Indre By skal styrkes som et dynamisk og speendende midtpunkt
for Esbjerg Kommune. Esbjerg Indre By skal fremsté som et koncentreret
handels- og kulturcentrum, med et varieret bymiljo, som det er attraktivt at
feerdes og leve i.

» Esbjerg Nord skal, i kraft af sin rolle som regionalt indkabscenter, udnyttes til
de store udvalgsvarebutikker, som ikke kan placeres i Esbjerg Indre By.

» Bydels- og lokalcentre skal sikre en god butiksforsyning i lokalomraderne.

Bystruktur
> Udbygning af en kollektiv infrastruktur som understatter bystrukturen,
herunder god adgang til de sterste destinationer.
> Foretage byudvikling, hvor der i forvejen er neerbane og busdrift
> @get tilgeengelighed til kollektiv trafik for blede trafikanter inden for de
eksisterende byomrader.

> Infrastruktur, tilgeengelighed, sundhed og stegj indteenkes ved planleegning
og udformning af nye bolig- og erhvervsomrader, samt ved byomdannelse
0g byforteetning.

> Udarbejde plan for parkeringssystem i Esbjerg bymidte, som er optimeret
til et dynamisk byliv

> Fokus pé testtere og mere funktionelt og bebyggelsesmaessigt varierede
byomrader i bymidten og forsteederne.
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EN MERE VARIERET OG TATTERE BY

Byudvikling med fokus p& mobilitet og forbedret fremkommelighed ber forega
have fokus dels pa at skabe en testtere og mere varieret bebyggelse, og dels pa
optimal tilgaengelighed til det kollektive transportsystem. Dette sikrer, at flere vil
benytte kollektiv trafik i forbindelse med arbejdspendling, indkabs- og fritidsture.
Samtidig begreenses udvikling, der ager biltrafikken.

Der kan peges pa en reskke tiltag i forbindelse med bystrukturen, som under-
stotter mélene:

» @get tilgeengelighed til den kollektive tranport for cykler og géende i forstae-
derne, kombineret med et fokus pa at skabe trafikknudepunkter ved de store
destinationer (store arbejdspladser, bymidten, universitetet, ovrige uddan-
nelsesinstitutioner, sygehuset og Esbjerg Idraetspark).

Optimering af trafikafviklingen i bymidten, s& den tilpasses varieret byliv,
herunder ogsa events som Festuge, Tall Ship Race og lignende.

Etablering af et dynamisk p-segesystem i bymidten, som kan begreense
kersel rundt i bymidten i forbindelse med parkering.

Koncentration af handelsgaderne, s& de i hejere grad bliver tilgeengelige fra
banegérden og planlagt landgang til dokkerne

Et generelt fokus pa fortestning i bymidten, dels ved udnyttelse af tagetager
og etablering af infillbyggerier, dels ved fokus pé teettere bebyggelse ved
omréadefornyelse.

Ogsé i forsteaderne kan mulighederne for byfortestning underseges, for
eksempel ved at undersege mulighederne for at indpasse teet-lav bebyggelse
i aben-lav omrader

Fortaetningen skal altid baseres pé en analyse af omraderne - potentiale for
omdannelse og nybyggeri, herunder hejhusbyggeri, undersegelse af bosaet-
ning og erhvervsmuligheder samt byarkitektoniske analyser.

Generel opmeaerksomhed pa infrastrukturelle konsekvenser ved planlzegning
af nye bolig- og erhvervsomrader.

Fokus pa at etablere storre dele af byvaskstomrader som en kombination hvor
ogsa testtere byomrader indgar

Taettere boligomrader kan geres attraktive ved seerligt fokus pa kvalitet i de
offentlige rum, god adgang til natur og grenne omrader, gode aktivitetsmulig-
heder og speendende arkitektur.

TEKNOLOGI

Der findes forskellige teknologier som med fordel kan anvendes med henblik pa
at forbedre udnyttelsen af de eksisterende vejtransportsystemer.

INTELLIGENT TRAFIKSTYRING (ITS)

ITS systemer kan i hgj grad anvendes til at sikre, at biltrafikken afvikles pa en
effektiv og miligvenlig méade. | signalregulerede kryds kan der teenkes i priorite-
ring af busser og cykler, samt etablering af grenne bolger. Pa storre indfaldsveje,
hvor biltrafikken er prioriteret, overvejes det at udbygge vejnettet til 2+1 veje med
reversible (vendbare) karebaner. Det betyder, at der i morgenmyldretiden bnes
op for 2 spor ind mod byen og 1 spor ud af byen og den omvendte situation i
eftermiddagsmyldretiden. ITS kan teenkes anvendt til handtering af informatio-
nen til trafikanterne, sé trafikken ledes ad de mest hensigtsmaessige veje, og
treengslen begreenses.
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LET TILGANGELIG INFORMATION

For at trafikanterne kan veelge den mest miljerigtige og effektive tur, skal det
veere muligt at sammenligne pris, tid og andre parametre for ture med forskel-
lige transportmidler. Gennem oget viden og let tilgeengelig information kan det
synliggeres for trafikanterne, hvordan en given tur ber foretages.

Internet, TV, mobiltelefon og smartphone kan anvendes til at formidle relevant
information. Informationen kan daekke alle tilbud, dvs. kollektiv transport,
cykelruter, samkarselsmuligheder m.m. Eksempelvis sidder en stor del af
pendlere alene i bilen. En bedre udnyttelse af bilerne kan ske ved samkersel, og
information for eksempel via en App til mobiltelefonen eller samkerselsdatabaser
kan medvirke til @get samkorsel.

ELCYKLER OG ELBILER

For at understotte udbredelsen af elbiler kan der gennemfores forseg med
oget brug af elbiler i den kommunale vognpark samt infrastruktur for elbiler. Det
forventes, at tiltaget vil betyde, at flere vil kere i elbiler frem for benzin- og die-
seldrevne biler. Derved vil CO,-udslippet fra biltrafikken mindskes sammen med
luftforureningen. | tilknytning til udbredelsen af elbiler etableres ogsé opladning
for elbiler p& offentlige veje.

Elcykler er cykler monteret med en elmotor, som gor det lettere at cykle, s&
man undgér at f& sved pa panden. Elcyklerne er meget brugbare péa laengere
streekninger, hvor det er mindre attraktivt at bruge almindelige cykler. For
pendlere, der karer omkring 5-15 km til/fra arbejde, kan en elcykel i mange
tilfeelde erstatte bilen. Der kan gennemfares forseg med elcykler, hvor borgere
kan lane en elcykel i en periode. Erfaringer fra forsag gennemfert andre steder
viser, at resultatet er positivt, og at en stor del af deltagerne efter forsaget cykler
mere, 0g selv kaber en elcykel. Der kan etableres ladestationer til elcykler ved
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cykelparkeringer, fx ved stationer og i det centrale Esbjerg. @get brug af elcykel i
stedet for bil kan medvirke til at forbedre folkesundheden i Esbjerg. Elcyklen kan
0gsé vesre brugbar for aeldre borgere, der ellers har fravalgt cykling, pa kortere
distancer.
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BIL- OG GODSTRAFIKKEN

De forskellige trafikformer er i dag typisk meget blandede, og alle veje bruges af
alle trafikanttyper. Det betyder, at alle samtidigt ogsd mé ga pa kompromis med
bl.a. fremkommelighed, sikkerhed og komfort. Ved at teenke mere i at prioritere
brugen af de forskellige veje vil transportformerne kunne optimeres og forbedres.

Med Trafik- og Mobilitetsplanen for Esbjerg skal der i hej grad teenkes i miljo-
venlig transport, men det er samtidigt ogsa vigtigt, at der til en vis greense sikres
forhold for biltrafikken, da denne fortsat vi udgere en betydelig del af trafikken.
For en udtemmende liste over tiltag for biltrafikken henvises til appendix.

Bil- og godstrafikken

> Fremkommelighed
> Opgradering af rute 12 — Varde-Esbjerg — navnlig fra Tarp mod Esbjerg.
> Vestvendte ramper péa Vestkystvej
» Etablering af 4-sporede veje, evt. 2+1 veje med reversible karebaner
(fx pa Stormgade og Tarp Hovedvej).
» Opgradering af Vestkystvej som ringvejsforbindelse fra Esbjerg V.
» Kapacitetsforbedring af frakersel 75, Esbjerg Nord.
> @get fremkommelighed pé indfaldsveje og ringveje.
> Krydsombygninger.
> Bedre udnyttelse af eksisterende infrastruktur
> Forbindelse mellem H.E. Bluhmes Vej og Hjertingvej
> /Endring af transportvaner
> Intelligent trafikstyring (ITS)
> Tung trafik
> Ny seertransportvej fra Esbjerg Havn via Made / Veldbaek til nyt
industriomrade @st for motorvejen mellem Storegade og Andrupve;.

Udbygning af vejnettet for at ege kapaciteten er generelt forbundet med store
investeringer. Dette skyldes, at det for eksempel kan vaere nedvendigt at
ekspropriere de naerliggende arealer ved vejanleegget. Det skonnes, at felgende
vejprojekter hver er forbundet med anleegskostninger i sterrelsesordenen 100-
200 mio. kr.:

> Udbygning af Stormgade (rute 12) mellem Tarp og Esbjerg Midtby

> Udbygning af Vestkystve;

> Ny seertransportvej

» Evt. udbygning af Hjertingvej / Seedding Strandve;
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STATSLIGE OG INTERNATIONALE TILTAG

Staten seetter de overordnede rammer for udviklingen i samfundet, og statslige
tiltag vil fa veesentlig betydning for den fremtidige trafik og mobilitet i Esbjerg.
EU-krav eller globale krav, for eksempel om mindre brug af fossile breendstoffer,
kan medfere, at staten indferer nye krav til de danske kommuner og borgere.

En raekke statslige tiltag pavirker transportomrédet blandt andet vedrerende
breendsel og kollektiv trafik. Mange af tiltagene bunder i et anske om at mindske
klimapéavirkningen fra biltrafikken.

Statstiltag - vedtagne
> Tilskud til forsegsprojekt vedr. energieffektive transportlesninger,
heriblandt gas som breendsel for tunge keretojer
> Krav om iblanding af biodiesel pa 5,75 % i al diesel
> Treengselskommision

> Pulje til etablering af supercykelstier i starre byer
> Elektificering af jernbanestraskninger

> Takstnedsaettelser i kollektiv trafik

» Pulieforbedringer til kollektiv trafik i yderomrader
> Sporforbedringer pé sidebaner

> Opgradering af signalsystem péa jernbanen

Pa baggrund af de treengsels-, milig- og klimaproblemer, der er opstaet over
hele landet, kan der frem mod 2030 blive gennemfort statslige tiltag, som
modvirker denne udvikling. Det kan dreje sig om egede afgifter for bilkersel,

oget tilskud til kollektiv trafik (primeert til togtrafikken) og generelle planmaessige
tiltag. En del af de mulige tiltag, der kan komme i spil, er listet her. Mange af
tiltagene er uteenkelige i dag, men Trafik- og Mobilitetsplanen reskker mange ar
frem i tiden, og tiltagene kan blive relevante pé langt sigt. Esbjerg Kommune kan
séledes gare sig klar til at leve op til de nye krav, og dermed veere pé forkant, nar
/ hvis de kommer.

Det skal bemaerkes, at der ikke er taget beslutning om gennemforsel af tiltagene,
og der er heller ikke taget stilling til realismen i gennemfersel af tiltagene.

Statslige pejlemeerker - ikke vedtagne
> Vejomradet
> Roadpricing for bilkarsel generelt — dvs. betaling for karsel overalt.
> Fjernelse af befordringsfradrag for bilkersel.
> @gede registreringsafgifter for biler, der benytter fossile breendstoffer.
> @gede afgifter pa breendstof.
» Betalingsring i sterre byer

> Opgradering af Rute 11.

> Kollektiv trafik
> Krav om hgjklasset kollektiv betjening af nye bolig- / erhvervsomréder.
> Tilfersel af flere midler til den kollektive trafik og feerre investeringer i ny
vejinfrastruktur.
> Indfersel af gratis kollektiv trafik.
> Timemodellen — en times karsel mellem de sterste byer i Danmark.
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KONSEKVENSER

Dette kapitel indeholder felgende afsnit:
1 Trafikale konsekvenser
Klimaeffekter

Forteetning og bystruktur

Stoj

Sundhedseffekter

Befolknings- og erhvervsudvikling

N~ OO O~ W

Opsamling af effekter

TRAFIKALE KONSEKVENSER

Den trafikale udvikling i Esbjerg frem mod 2030 bevirker, at der vil ske en
veesentlig stigning i transportarbejdet med bil og lastbil. Trafikmodelberegninger
for Esbjerg Kommune viser, at trafikarbejdet for vejtrafikken i bilscenariet vil stige
med 43 % frem til 2030 i forhold til 2009. Dette betyder, at der uden udbygning
af vejnettet eller andre tiltag, der begraenser trafikvesksten, vil opsta veesentlige
traengselsproblemer med forsinkelser og eget forurening til folge, jf. kapitlet om
trafikale udfordringer.

Gennemfores tiltagene i det klimavenlige scenarie, vil der veere en stigning i
trafikarbejdet p& 33 % fra 2009 til 2030. Ogsa i det klimavenlige scenarie ma der
séledes forventes stigende treengsel, dog i mindre grad end i bilscenariet.

2009 2030 Stigning
Trafikarbejde for vejtrafikken i 2.710.000 3.870.000 43 %
bilscenariet (km pr. dagn)
Trafikarbejde for vejtrafikken i det 2.710.000 3.600.000 33 %
klimavenlige scenarie (km pr. degn)
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Forskellen mellem trafikarbejdet i 2030 i bilscenariet og i det klimavenlige
scenarie pa cirka 7 % skyldes, at en del af biltrafikken i det klimavenlige scenarie
flyttes til beeredygtige transportformer som cykel og kollektiv trafik.

Bilscenariet Det klimavenlige Forskel

2030 scenarie 2030

Trafikarbejde for vejtrafikken 3.870.000 3.600.000 -7 %
(km pr. dagn)

Tiltagene i det klimavenlige scenarie er hovedsageligt rettet mod Esbjerg by. Ses
der isoleret pa Esbjerg by, vil forskellen mellem trafikarbejdet i de to scenarier
séledes veere starre end de angivne 7 %, mens forskellen udenfor Esbjerg by vil
veere mere begraenset.

KLIMAEFFEKTER

Esbjerg Kommune har en malsastning om at nedsastte kommunens samlede
CO,-udledning med 30 % i 2020 i forhold til 2008. For at denne mélsastning kan
opnés, skal vejtrafikken, der stér for 22 % af kommunens CO,-udledning, ogsé
bidrage. Den store trafikstigning frem til 2030 giver dog udfordringer med at
opné en reduktion i CO,-udledningen.

BILSCENARIET

CO,-udledningen fra vejtrafikken heenger direkte sammen med antallet af
forbrugte liter breendstof. Den teknologiske udvikling har i de senere &r medfert,
at vognparken har opnéet en vaesentlig forbedring i braendstofekonomi. Denne
udvikling forventes at fortsaette, og det er p& baggrund af de senere ars udvikling
vurderet, at den gennemsnitlige breendstofekonomi for vognparken i 2030 vil
ligge pa cirka 25 km/!I iflg. officielle tal. Det gennemsnitlige breendstofforbrug for
bilparken er p& nuvaerende tidspunkt omkring 15 km/I.

For at illustrere usikkerheden om de fremtidige forhold er der gennemfort
beregninger af CO,-udledningen fra vejtrafikken i bilscenariet med forskellige
gennemsnitlige braendstofforbrug i 2030.

Gennemsnitligt breendstofforbrug Stigning i CO,-udledning i bilscenariet i

for bilparken 2030 i forhold til 2009
20 km/I breendstof i 2030

og 15 km/I'i 2009 7%

25 km/I breendstof i 2030

og 15 km/I'i 2009 -14 %

30 km/I breendstof i 2030

og 15 km/I'i 2009 -28 %

P& trods af den store trafikstigning pé 43 % kan der opnas reduktioner i CO,-
udledningen fra vejtrafikken fra 2009 til 2030. Karer vognparken i gennemsnit
25 km/I'i 2030, opnés en reduktion i CO,-udledningen i forhold til 2009 pé 14 %
og med en gennemsnitlig brasndstofekonomi pa 30 km/Ii 2030 opnés CO,-
reduktioner i forhold til 2009 pé hele 28 % pé trods af stigningen i trafikarbejdet
pa 43 %. Det bemaerkes, at effekten af forbedret bresndstofsekonomi udeluk-
kende omhandler biler, og at lastbiler séledes ikke indgér i beregningen.
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DET KLIMAVENLIGE SCENARIE

Trafikken i det klimavenlige scenarie stiger med 33 % fra 2009 til 2030. Selvom
stigningen er lavere end i bilscenariet, vil det kraeve tiltag (ud over tiltagene i
scenariet) at opné en reduktion i CO,-udledningen fra vejtrafikken.

Som i bilscenariet forventes det, at det gennemsnitlige braendstofforbrug for
bilparken forbedres frem mod 2030. Karer bilparken i gennemsnit 25 km/l i
2030, opnés i det klimavenlige scenarie en reduktion i CO,-udledningen i forhold
til 2009 pa 19 % og med en gennemsnitlig breendstofakonomi pa 30 km/I i 2030
péa hele 33 %.

Gennemsnitligt braendstofforbrug  Stigning i CO,-udledning i det klimavenlige

for bilparken scenarie i 2030 i forhold til 2009
20 km/I breendstof i 2030

og 15 km/I'i 2009 0%

25 km/I breendstof i 2030

og 15 km/l'i 2009 -19%

30 km/I breendstof i 2030

og 15 km/I'i 2009 -33 %

Skal malet om en reduktion p& 30 % i CO,-udledningen fra vejtrafikken opnas,
skal der séledes bade satses pa teknologisk udvikling og gennemfares tiltag, der
mindsker biltrafikken, f.eks. samkersel, aget brug af cykel, kollektiv trafik mv.

GAS SOM DRIVMIDDEL

Ud over en forbedret braendstofekonomi, som ger, at bilparken i 2030 kerer leen-
gere pa en liter breendstof, er der ogs& mulighed for, at bilparken i 2030 kerer

pé alternative drivmidler, som for eksempel gas. Hvis keretejer anvender biogas
som drivmiddel, kan der opnés meget store reduktioner i CO,-udledningen.

Den konkrete CO,-reduktion afheenger af, hvordan biogassen produceres og

af keretojstype, men erfaringstal viser, at der kan opnés en reduktion i CO,-
udledningen pé 80 % i forhold til CO,-udledningen med fossile breendstoffer
som benzin og diesel.

Séledes kan der, hvis hele bilparken i 2030 karer pa biogas, opnas en reduktion i
CO,-udledningen pé hele 71 % i bilscenariet og 73 % i det klimavenlige scenarie
pé trods af trafikstigningen pa hhv. 43 % og 33 % fra 2009.

O e braendstoffe 009 og bioga 030
Bilscenariet -71 %
Det klimavenlige scenarie -73 %

Anvendes biogas som drivmiddel i bilparken i 2030 kan der séledes opnas

en stor reduktion i CO,-udledningen fra vejtrafikken. Det er sandsynligvis ikke
realistisk, at hele bilparken i 2030 kerer pa biogas, men en @get brug af alterna-
tive drivmidler samtidig med en forbedring i breendstofekonomien for den ovrige
bilpark vil kunne give et stort fald i CO,-udledningen.

Slutteligt skal det bemaerkes, at brugen af alternative drivmidler og bedre
breendstofekonomi reducerer CO,-udledningen, men ikke begraenser de
treengselsproblemer, Esbjerg vil opleve, hvis trafikken stiger med 30 - 40 % frem
til 2030.
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FORTATNING OG BYSTRUKTUR

Det foreslas optimere busbetjeningen og tilgaengeligheden til den kollektive
transport, s& den bedre understotter det eksisterende bymenster, og de store
destinationer i form af arbejdspladser, idreetspark, sygehus og universitet samt
bymidten.

Tilsvarende bor det sikres, at forstaederne bevares som levende og varierede
byomrader, som rummer den nedvendige basale service som understetter et
hverdagsiliv.

Det foreslas samtidig, at bade den eksisterende by og nye byomrader geres
testtere end i dag, for pa den made at sikre at flere mennesker har mulighed for
at veelge kollektiv transport, og pé den méde samtidig sikre flere kunder i den
kollektive transport.

Endelig anbefales det at arbejde med at understotte et varieret og dynamisk
byliv i bymidten, dels ved at koncentrere stroggaderne, og ved at arbejde med
varieret tilgaengelighed, understottet af et dynamisk informationssystem.

STOJ

De anbefalede tiltag medvirker til at seenke stejbelastningen i Esbjerg.

For biltrafikken sker dette mest ved at koncentrere trafikken pé de storre
indfaldsveje og ringveje og sikre en god fremkommelighed her, sé sivetrafik
undgas. P4 denne méde flyttes biltrafikken til de enskede steder fra boligom-
réder, og dermed mindskes trafikstgj i disse omrader. Desuden oges brugen
af stejdeempende asfalt pé vejene i Esbjerg, sa trafikstejen ogsé gennem dette
tiltag mindskes.

Ved gennemforsel af de ovrige tiltag mindskes trafikstejen seerligt ved, at en
starre del af trafikken overflyttes fra bil til cykel og kollektiv trafik samt ved
fredeliggerelse af omréader i byen. @get brug af elbiler vil ogsé& kunne medvirke til
at begreense trafikstojen.

Gennemfarslen af tiltag fra bade bilscenariet og det klimavenlige scenarie bety-
der séledes, at begge tilgange til at begreense stejgenerne i Esbjerg benyttes.
Séledes vurderes det, at der samlet set opnas en reduktion i antallet af boliger i
Esbjerg, der er stojbelastede.

SUNDHEDSEFFEKTER

Allerede i dag fokuserer Esbjerg Kommune pa cykling og gang som transport-
midler. Det foreslas at @ge denne indsats, s& endnu flere ture overflyttes fra bil
til cykel og gang. Denne overflytning vil ikke kun aflaste vejnettet, men ogsé
medvirke til at forbedre den generelle sundhedstilstand i Esbjerg.

Ved at @ge brugen af cykling, mindskes risikoen for, at borgerne udvikler livsstils-
sygdomme. Det anbefales at gennemfare seerlige indsatser om eget cykling i de
omrader i Esbjerg, hvor der er storst udfordringer med folkesundheden, og hvor
der er en hgjere forekomst af livsstilssygdomme end gennemsnitligt.

Det skonnes pé baggrund af tidligere analyser, at hver ekstra cyklet kilometer ud-
loser sundheds- og produktionsrelaterede gevinster pa 5,22 kr. Det er skannet,
at antallet af ture pa cykel i det klimavenlige scenarie vil stige med cirka 2,8 mio.
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om éret. Med en skennet gennemsnitslaangde for en cykeltur pa 3 km svarer
dette til en arlig gevinst p& godt 40 mio. kr. Det er séledes samfundsekonomisk
en god investering at satse pa at ege cykeltrafikken.

BEFOLKNINGS- OG ERHVERVSUDVIKLING

Tiltagene sigter mod at understotte en mulighed for fortsat udvikling i befolkning
og erhverv i Esbjerg. Ogsa fremover vil der veere plads til forskellige typer indu-
stri, og Esbjergs unikke beliggenhed i Sydvestdanmark med transportmuligheder
til resten af verden kan ogsé fremover udnyttes.

Der kan dog leegges op til en starre styring af, hvordan seerligt erhverv kan
placeres fremover. Medarbejdertunge virksomheder anbefales placeret stati-
onsneert eller i korridorer med hejklasset kollektiv trafik. | de omréder, der p.t. er
udlagt til erhverv, men som ikke er stationsnaere eller er uden kollektiv betjening,
kan kommunen age busbetjeningen, s& omraderne far god kollektiv betjening.
Dermed kan de udlagte omrader ogsé fremover benyttes til erhverv.
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OPSAMLING AF EFFEKTER

For alle tiltag i bilscenariet og det klimavenlige scenarie er der foretaget et skon
af klimaeffekten. De skennede CO,-besparelser ved tiltagene er meget grove, da
tiltagene reekker langt ud i fremtiden. Desuden er effekten i hgj grad afheengig af
udformningen af det konkrete tiltag. Den skennede CO,-besparelse skal derfor
ses som et "bedste skon” for storrelsesordnen for den forventede effekt. | de
enkelte projektblade i appendix findes neermere oplysninger om de konkrete
losningstiltag og de klimamaessige effekter.

CO,-besparelserne er for hovedparten af tiltagene sket ud fra ud fra et sken af
antallet af bilture, som ikke vil blive kart i benzin- eller dieselbil, men som i stedet
kares i kollektiv trafik eller pa cykel.

Effekten af gasbusser og elbiler er skennet ud fra antallet af kerte kilometer, der
fremover kares pé gas/el frem for i benzin- og dieseldrevne biler og busser.

Den forventede CO,-besparelse i 2030 for de enkelte tiltag i bil- og det kli-
mavenlige scenarie er estimeret, og resultaterne er vist i de to skemaer pa de
neeste sider. Uden gennemforsel af tiltagene i bil- eller det klimavenlige scenarie
skennes CO,-udledningen for vejtrafikken at vaere 226.000 ton pr. &r.

BILSCENARIE

Det skannes, at tiltagene i bilscenariet i 2030 vil betyde en reduktion i CO,-
udledningen pa 146 ton pr. &r i forhold til basisscenariet 2030, hvor der ikke
gennemfores saerlige tiltag. Dette svarer til reduktion i CO,-udledningen p& 0,1 %
ift. basisscenariet 2030.

Anleeg af nye veje i bilscenariet ger, at trafikafviklingen i 2030 bliver bedre, men
da antallet af kerte km i biler ikke mindskes vessentligt, er reduktionen i CO,-
udledningen i bilscenariet ligeledes begreenset.

DET KLIMAVENLIGE SCENARIE

Det skannes, at tiltagene i det klimavenlige scenarie samt statstiltag i 2030 vil
betyde en reduktion i CO,-udledningen pa cirka 19.400 ton CO, pr. &r i forhold til
basisscenariet 2030. Dette svarer til reduktion i CO,-udledningen pé ca. 8 % ift.
basisscenariet 2030.
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Tiltag til begraensning af biltrafik

Tidshorisont for
implementering

Sken over arligt
sparede bilkm

Skon over sparet
CO,i 2030 [ton pr.
ar]

Nr. 1 Samkersel (inkl. samkerselspladser) 4-8 &r 5.000.000 800
Nr. 2 /Endring af medetider 1-3ér 0 0
Nr. 3 Grenne transportvaner - Information, undervisning og lokalt 1-8ér 1.125.000 200
samarbejde.
Nr. 4 Elbiler og ladestandere 4-8 ar 0 240
Nr. 5 Miligzone 1-8ar 0 0
Nr. 6 Restriktioner for bilparkering i Esbjerg By 1-3ér 3.750.000 600
Nr. 7 Delebiler 1-3ar 450.000 75
Nr. 8 Udvikling af gren transport (stettepulie) 4-8 ar 1.275.000 150
Nr. 9 Bilfri zoner 4-8 ar 300.000 50
Tiltag, som flytter ture fra bil il kollektiv trafik og cykeltrafik, i alt 6.900.000 >1.000
Tiltag, som kun begreenser biltrafikken eller CO,-udledning, i alt 5.000.000 100 - 500
Samlet 11.900.000 2.100
Nr. 10 Cykelpendlerruter 4-8 ar 3.600.000 600
Nr. 11 Cykelstier til samkerselspladser / Bike & Ride 4-8 ar 450.000 150
Nr. 12 Elcykler 1-3ar 1.200.000 200
Nr. 13 Etablering af cykelparkering 1-3ér 500.000 80
Nr. 14 Firmapendlercykler 1-3 ar 100.000 20
Nr. 15 Forkeelelsestiltag for cyklister 1-8ar 125.000 20
Nr. 16 Niveaufri krydsning for cyklister i krydset Stormgade / Kjersing 1-3ér 1.200.000 200
Ringvej
Samlet 7.175.000 1270
Nr. 17 Byforteetning 9-16 ar 1.500.000 250
Nr. 18 Byens liv og rum 4-8 ar 900.000 150
Nr. 19 Byens struktur og sammenhaeng 4-8 ar 0 0
Nr. 20 Udlaegge erhvervsomrade i Esbjerg til aflastning af havnerelaterede | 9-16 ar 0 0
erhverv
Samlet 2.400.000 400

Skemaet fortsaetter p& naeste side ——»
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Kollektiv trafik

Tidshorisont for
implementering

Sken over arligt
sparede bilkm

Skon over sparet
CO, i 2030 [ton
pr. ar]

Nr. 21 Indsaettelse af gas-/hybridbusser 4-8 &r 0 3200
Nr. 22 Citybus i Esbjerg og evt. fra p-pladser i byens udkant til centrum 1-3ér 2.250.000 350
Nr. 23 Neerbane (Ribe - Esbjerg - Varde - Oksbal) 9-16 ar 2.700.000 400
Nr. 24 Etablering af naerbanestation i Jerne 9-16 ar * *
Nr. 25 Direkte busruter til arbejdspladser og uddannelsessteder 1-3ar 750.000 250
Nr. 26 Trafikale knudepunkter - sammenhaeng mellem transportformer 4-8 ar 750.000 100
Nr. 27 Hojklasset kollektiv trafiksystem - A-busnet 4-8 ar 335.000 50
Nr. 28 Parker og Rejs anleeg 4-8 ar 250.000 50
Nr. 29 Fokusering af kollektiv trafik i omrader med bedst potentiale 1-8ér 150.000 25
Nr. 30 Lavere billetpriser i den kollektive trafik 1-3ér 50.000 10
Nr. 31 Busprioritering / busbaner 4-8 ar 60.000 10
Nr. 32 Bedre samspil mellem oplandsruter, regionalruter og bybusser 1-8ér 40.000 5
Nr. 33 Bedre og hurtigere regionalrutebetjening 1-3ér 125.000 20
Nr. 34 Kys og Ker anlasg 4-8 ar 100.000 20
Nr. 35 @get brug af flextur 1-3ar 12.500 5

Samlet 7.572.500 4.500

Vejtrafik

Nr. 36 Intelligent trafikstyring (ITS) 1-3ar

Nr. 37 Opgradering af rute 12 - Varde-Esbjerg - navnlig fra Tarp mod Esbjerg 9-16 ar

Nr. 38 Vestvendte ramper ved Vestkystvej / Tarp Hovedvej 4-8 ar

Nr. 39 Hjerting / Seedding Strandvej 9-16 ar

Nr. 40 Ny seertransportvej 4-8 **

Nr. 41 Opgradering af Vestkystvej 9-16 &r

Nr. 42 Sanering af vejstraekning Storegade i Esbjerg 9-16 ar

Nr. 43 Cykelstisystemet opgraderes, hvor behovet er storst 4-8 ar

Nr. 44 Kapacitetsforbedring af frakersel 75 og 76, Esbjerg Nord og Jst 1-3ar

Nr. 45 Omladestationer for gods 4-8 ar
Biltrafik 912.500 146
Samlet 912.500 146

Statstiltag

Nr. 46 Statslige afgiftstiltag (ikke-vedtagne) 4-16 ar 31.250.000 5.000
Nr. 47 Statslige planmaessige tiltag (ikke-vedtagne) 4-16 ar 31.250.000 5.000
Nr. 48 Statslige jernbanetiltag 4-8 ar 6.250.000 1.000

Samlet 68.750.000 11.000
I alt 98.710.000 *%% 19.400

% Etablering af neerbane i Jerne (tilttag nr. 24) er et element i naerbanebetjeningen pa straekningen Ribe - Esbjerg - Varde - Oksbal (tiltag
nr. 23). Pa denne baggrund er effekten af etablering af naerbane i Jerne i tabellen angivet til O for ikke at medtage effekten 2 gange.

* % Det samlede antal sparede kilometer for vejtrafikken er beregnet samlet i trafikmodellen, ikke for hvert enkelt tiltag.

* %+ Samlet effekt ved implementering og fuld virkning af alle tiltag.
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APPENDIX -
PROJEKTBLADE

| dette appendix er skitseret ca. 50 tiltag, der inden for en raskke indsatsomrader
kan bidrage til at imedega Esbjerg Kommunes mobilitetsudfordringer. Hvert
tittag er beskrevet pa en A4-side, et projektblad. Tiltagene / projektbladene er
udarbejdet pa baggrund af ideer fremkommet ved en workshop afholdt i juni
2012 (tidligere beskrevet), og de giver et fingerpeg i forhold til det enkelte tiltags
omfang, skonomi og konsekvenser. Der er arbejdet med et bredt spektrum af
tiltag inden for de relevante indsatsomréder. Tiltagspakken er séledes omfat-
tende, men det vil veere muligt at tilfeje yderligere tiltag til pakken.

Projektbladene og den avrige baggrundsrapport er et idekatalog og danner
grundlag for handleplanen. Projektbladene er underopdelt i folgende indsatsom-
rader:

Tiltag nr. 1 - 9 Biltrafikbegraensende tiltag
Tiltag nr. 10 - 16 Cykeltrafik

Tiltag nr. 17 - 20 Bystruktur

Tiltag nr. 21 - 35 Kollektiv trafik

Tiltag nr. 36 - 45 Bil- og godstrafik

Tiltag nr. 46 - 48 Statstiltag

LASEVEJLEDNING
Pa hvert projektblad findes en overordnet beskrivelse af tiltaget i forhold til:
> Tiltagets indhold
> Tiltagets forventede effekt
> Tiltagets sammenhzaeng med bystruktur
> Tidshorisont for implementering
> Udfordringer i forbindelse med implementering
> Tiltagets sundhedseffekter
» Klimapavirkning

For yderligere at give laeseren et nemt overblik over tiltagets effekt er hvert tiltag
vurderet pa en skala fra 1 til 5 i forhold til en reskke kriterier:

> Bilfremkommelighed

> Trafiksikkerhed/tryghed

> Gren mobilitet

> Byliv

> Sundhed

> Miljio

Kriteriet 'Gren mobilitet’ er en vurdering af, hvor mange flere der fremover vil
kunne transportere sig baeredygtigt, hvis tiltaget gennemferes. Gron mobilitet
opnas for eksempel ved overflytning af trafikanter fra bil til fx cykel, gang, kol-
lektiv trafik, samkersel, med byudviklingstiltag mv.
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Vurderingen bygger pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 prik betyder en lille positiv ef-
fekt, og 5 prikker er en stor positiv effekt. Tiltag, der ikke vurderes at have positiv
effekt pa det enkelte kriterie, far ingen prikker.

For hvert tiltag er fremkommelighedseffekten og den klimamaessige effekt i
forhold til udgiften vurderet.

Hvert tiltag er vurderet som et enkeltstdende tiltag, og der kan veere tale om
overlappende eller forsteerkende effekter mellem de enkelte tiltag. De samfunds-
okonomiske konsekvenser er sdledes ikke inddraget.

JKONOMISKON

For udvalgte tiltag er angivet et meget groft anleegssken. En raekke af tiltagene
vil yderligere medfere veaesentlige driftsudgifter, f.eks. de kollektive trafik tiltag,
nye veje, ny station, pendlercykler mv.

OVERSIGT OVER PROJEKTBLADE

Biltrafikbegreensende tiltag

Samkersel (inkl. samkarselspladser)

/AEndring af medetider

Gronne transportvaner - Information, undervisning og lokalt samarbejde
Elbiler og ladestandere

Miljigzone

Restriktioner for bilparkering i Esbjerg by

Delebiler

Udvikling af gron transport (stettepulje)

Bilfri zoner

© OO NGO, ON=

Cykeltrafik

10  Cykelpendlerruter

11 Cykelstier til samkerselspladser/Bike & Ride

12 Elcykler

13  Etablering af cykelparkering

14 Firmapendlercykler

15  Forkaelelsestiltag for cyklister

16 Niveaufri krydsning for cyklister i krydset Stormgade/Kjersing Ringvej

Bystruktur

17  Byforteetning

18 Byens livog rum

19  Byens struktur og sammengheeng

20 Udlaegge erhvervsomréde i Esbjerg til aflastning af havnerelaterede erhverv

Kollektiv trafik

21  Indseettelse af gas- og / hybridbusser

22 Citybus i Esbjerg og evt. fra p-pladser i byens udkant til centrum
23  Neerbane (Ribe - Esbjerg - Varde - Oksbol)

24  Etablering af neerbanestation i Jerne

25 Direkte busruter til arbejdspladser og uddannelsessteder

26  Trafikale knudepunkter - sammenhaeng mellem transportformer
27 Hojklasset kollektiv trafiksystem - A-busnet

28 Parker og Rejs anleeg

29  Fokusering af kollektiv trafik i omrader med bedst potentiale

49
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30
31
32
33
34
35

Lavere billetpriser i den kollektive trafik

Busprioritering / busbaner

Bedre samspil mellem oplandsruter, regionalruter og bybusser
Bedre og hurtigere regionalrutebetjening

Kys og Ker anleeg

@get brug af flextur

Vej- og godstrafikken

36
37
38
39
40
41
42
43
44
45

Intelligent trafikstyring (ITS)

Opgradering af rute 12 - Varde-Esbjerg - navnlig fra Tarp mod Esbjerg
Vestvendte ramper ved Vestkystvej / Tarp Hovedvej

Hjertingvej / Seedding Strandvej

Ny seertransportvej

Opgradering af Vestkystvej

Sanering af vejstreekning Storegade i Esbjerg

Cykelstisystemet opgraderes, hvor behovet er storst
Kapacitetsforbedring af frakersel 75 og 76, Esbjerg Nord og Ost
Omladestationer for gods

Statslige tiltag

46
47
48

Statslige afgiftstiltag (ikke-vedtagne)
Statslige planmeessige tiltag (ikke-vedtagne)
Statslige jernbanetiltag
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SAMKURSEL (INKL. SAM-
KORSELSPLADSER)

INDHOLD
Tiltaget skal @ge samkarslen, s& antallet af rejsende i bilerne eges, og den store
kapacitet i bilparken udnyttes bedre, hvorved den samlede bilmeengde mind-
skes. For at opna denne effekt skal der skabes optimale forhold for samkarsel,
fx ved anleeg af samkarselspladser. Det er nodvendigt at skabe en holdningseen-
dring i befolkningen for at @ge samkarslen, fx gennem kampagneaktiviteter.
Forbedring af mulighederne for samkarsel kan ske ved fx:

» Etablering af samkerselspladser

> App til mobiltelefoner

» Samkerselsdatabaser

» Samarbejde gennem lokalrdd mv.

> Statslige afgiftstiltag

FORVENTET EFFEKT
Det forventes, at effekten af tiltaget vil veere, at trafikmaengen falder, og dermed
at fremkommeligheden, seerligt i spidsbelastningsperioderne, forbedres.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Tiltaget pavirker ikke direkte bystrukturen. Dog vil det veere i de testtere
bebyggede omrader, og til og fra disse, at potentialet for samkersel er storst.
Samkarsel kan ogsé organiseres lokalt i en mindre by eller i en bydel.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING

Tidshorisonten for forbedring af samkerslen er 4-8 &r, dvs. "mellemlang tids-
horisont”, da det vil kreeve en holdsningseendring i befolkningen at skabe oget
samkorsel. Yderligere skal der etableres flere samkarselspladser.

UDFORDRINGER
Det er en udfordring at ege samkerslen, da samkersel mindsker de rejsendes
fleksibilitet, og da der er stor privathed omkring bilen.

SUNDHED

Tiltaget forventes ikke at have naevneveerdig indflydelse pa& sundhed med mindre
det kobles med fx at cykle den ene vej. Bonusordninger og forkaelelse kan
indteenkes, fx gratis cykelstativer til samkarsel og sterre tilskud for at kere flere
sammen i bilen.

KLIMA
Tiltaget forventes at forbedre klimaet ved at antallet af kerte kilometer mindskes,
og CO,-udledningen dermed mindskes.

Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed [ T JOIOI®)
Gron mobilitet 00000
Byliv [ 1 JOIOJ@)
Sundhed [ JOIOIO]0)
Miljo 0000 0O

@konomioverslag: 5-10 mio. kr
Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering 00000
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Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Miljo

Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

00000
@O000
00000
®O00O0
00000
00000

00000
00000

ANDRING AF MUDETIDER

INDHOLD

For at fordele trafikken mere jeevnt ud over dagen eendres &bningstider og regler
for madetider i fx den offentlige sektor, s& madetiderne i hejere grad differen-
tieres.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at eendring af modetiderne vil betyde, at trafikbelastningen i mor-
gen- og eftermiddagsspidstimen fordeles mere jeevnt ud over dagen. Derved vil
trafikken mindskes i spidsperioderne, og i stedet ages trafikken uden for spids-
perioderne, hvor vejnettet har sterre overskudskapacitet. Fremkommeligheden

for de rejsende vil eges, nér trafikken fordeles mere jeevnt ud over dagen.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke sammenhaeng med bystrukturen.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres inden for en kort tidshorisont, dvs. 1-3 &r.

UDFORDRINGER

/AEndring af madetider kreaver en kultureendring pa arbejdspladserne, som
traditionelt kan veere sveer at gennemfore. Desuden vil tilttaget f& indflydelse

pa fx bernefamilier, som er afheengige af daginstitutioner. Tiltaget vil derfor
besveerliggere hverdagen. Udvidede &bningstider i daginstitutioner vil kunne lette
hverdagen for barnefamilier.

SUNDHED
/Andring af madetider forventes ikke at pavirke sundheden.

KLIMA
/AEndring af madetider forventes ikke at pavirke klimaet nesvneveerdigt, da den
samlede trafikmaengde ikke eendres.
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GRUNNE TRANSPORT-
VANER - INFORMATION,
UNDERVISNING OG
LOKALT SAMARBEJDE

INDHOLD

Gennem information og undervisning @ges borgernes viden om grenne trans-
portvaner. Informationen omhandler bade de nuveerende udfordringer samt de
tiltag, den enkelte borger kan gere for at transportere sig mere gront, fx ved at
bruge kollektiv trafik eller cykel.

Informationen sigter ogséd mod at gere borgerne opmasrksomme pa de mulig-
heder, der er for at transportere sig gront. Mange borgere er fx ikke klar over
mulighederne for at benytte kollektiv trafik, selvom de gerne vil transportere sig
mere baeredygtigt.

FORVENTET EFFEKT
Det skannes, at tiltaget vil medfare en overflytning af ture fra bil til baeredygtige
transportformer.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke direkte sammenhaeng med bystrukturen.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres inden for en kort tidshorisont, men anbefales at
forlebe gennem hele planperioden.

UDFORDRINGER
Det kan veere en udfordring at f& borgerne til at deltage i informationsmeder og
undervisning.

SUNDHED
Overflytning af ture fra bil til cykel har en positiv sundhedseffekt.

KLIMA
Det skennes, at tiltaget vil medfere en reduktion i CO,-udledningen pé ca. 200
tons arligt.

Bilfremkommelighed ' I 10]0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed @ @O OO
Gren mobilitet 00000
Byliv [ I JOIOJ®)
Sundhed 00000
Miljo 00000

@konomioverslag: 1 - 5 mio. kr
Fremk. ift. investering [ I JOIOl®;
Klima ift. investering 00000
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Bilfremkommelighed O0000
Trafiksikkerhed/tryghed OO0000
Gren mobilitet 00000
Byliv @O0O0O
Sundhed [ I JOIOIO)
Milio 00000

@konomioverslag: 5-10 mio. kr.
Fremk. ift. investering O0000O
Klima ift. investering 00000

ELBILER OG LADESTAN-
DERE

INDHOLD

Tiltaget omfatter eksempelvis implementering af elbiler i den kommunale
vognpark og etablering af infrastruktur til elbiler (dvs. ladestationer, reserveret
parkering til elbiler m.v.) ud over den udvikling, der generelt forventes at ske i
samfundet.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at tiltaget vil betyde, at et stigende antalt borgere vil kere i elbiler
frem for benzin- og dieseldrevne biler. Derved vil CO,-udslippet fra biltrafikken
mindskes sammen med Iuftforureningen. Tiltaget hjeelper ikke pé at reducere
treengslen eller forbedre trafiksikkerheden.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Tiltaget har ikke direkte sammenheaeng med bystrukturen. Etablering af fx lade-
stationer og reservering af parkering til elbiler vil dog understette bystrukturen,
idet tiltagene vil blive gennemfort pé de lokaliteter, hvor behovet er storst.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING

Tidshorisonten for implementering af tiltagene for elbiler har en mellemlang tids-
horisont (dvs. 4-8 ar). De enkelte tiltag kan implementeres inden for en kortere
tidshorisont, men effekten vurderes forst at vesre vaesentlig pa leengere sigt, da
det kreever forbedret teknologi og en holdningseendring blandt befolkningen at
oge brugen af elbiler.

UDFORDRINGER

Der er en raskke udfordringer ved brugen af elbiler. P& nuveerende tidspunkt
kan der veere storre gkonomiske omkostninger ved karsel i elbiler sammenlignet
med visse benzin- og dieseldrevne biler, fx pga. elbilernes anskaffelsespris.
Reskkevidden for elbiler er ogsé lavere sammenlignet med benzin- og diesel-
drevne biler.

SUNDHED

Overflytning af ture fra benzin- og dieseldrevne biler til elbiler vil have en positiv
indflydelse pga. forbedret luftkvalitet og mindske stgj. Forbedringen af luftkva-
liteten forventes dog ikke at veere naevnevaerdig, med mindre en stor del af
bilparken overflyttes til eldrift. Der opnas dog ikke positive effekter i form at eget
beveegelse.

KLIMA
Overflytning af ture fra benzin- og dieseldrevne biler til elbiler vil have en positiv
indflydelse pé klimaet i form af nedsat CO,-udledning.
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MILJDZONE

INDHOLD

Flere danske og tyske byer har indfert miljgzoner, hvor keretejer skal opfylde
visse miljigmaessige krav for at kunne kere. En miljgzone kan ogsa indferes

i Esbjerg midtby efter samme princip. Tiltaget betyder, at de keretojer, der
forurener mest, ikke méa kere ind i zonerne, og derfor opnéas en reduktion i den
lokale forurening.

/Eldre lastbiler og dieselbiler skal derfor enten opgraderes, eksempelvis ved
montering af partikelfilter, eller udskiftes med nye, der opfylder kravene.

Der kan ogsé indferes et tomgangsregulativ, som begreenser det tidsrum, hvor
keretejer mé sté i tomgang i byen.

FORVENTET EFFEKT
Tiltaget vil medfere en reduktion i forureningen i miligzonen, idet de mest
forurenende karetgjer ikke leengere ma kere i zonen.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke direkte sammenhaeng med bystrukturen. Tiltaget medvirker dog
til at forbedre luftkvaliteten i de omréder, hvor der feerdes mange mennesker.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres pé kort sigt. P& laengere sigt kan kravene skeerpes i
takt med den teknologiske udvikling.

UDFORDRINGER
Etablering af miljozone kan give anledning til utilfredshed fra vognmaend mv.

SUNDHED
Tiltaget vil medvirke til mindre forurening i miljigzonen med positive sundhedsef-
fekter til folge.

KLIMA
Tiltaget forventes ikke at have veesentlige klimaeffekter.

Miljgzanemaerke

AV

undtaget

Zone

Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Miljio

Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

00000
00000
00000
00000
00000
00000

00000
00000
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Bilfremkommelighed " X JOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed [ I JOIOI®)
Gren mobilitet 00000
Byliv 00000
Sundhed 00000
Milio L 1 I JOJ@

@konomioverslag: 2-4 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOI0]®;
Kiima ift. investering 00000

RESTRIKTIONER FOR BIL-
PARKERING | ESBJERG
BY

INDHOLD

Der kan etableres agede restriktioner for bilparkering i Esbjerg by, fx ved oget
brug af tidsbegraensning eller indfersel af betalingsparkering. Restriktionerne
kan seerligt anvendes i Midtbyen, hvor mange handlende og pendlere parkerer.
Samtidig med disse tiltag anbefales en forbedring af parkeringshenvisningen i
Esbjerg by.

FORVENTET EFFEKT
Den agede brug af restriktioner vil begreense biltrafikken i Esbjerg by og medvirke
til at overflytte bilister til cykel og kollektiv trafik. Restriktionerne kan samtidig lede
den parkeringssegende trafik til de mest hensigtsmeessige lokaliteter.
Trafikmodellen for 2030 viser folgende ADT-tal for trafikken pé indfaldsvejene:

» Storegade: 20.510

> Tjeereborgvej: 22.000

» Stormgade: 22.150

> Kjersing Ringvej: 8.920

> Tarphagevej: 6.690

> Hjertingvej: 14.660

» Seedding Ringvej: 12.000
Dagligt er der cirka 100.000 ture pa disse veje. Det skannes, at 5 % af disse ture
overflyttes til beeredygtige transportmidler med tiltaget, dvs. 5.000 daglige ture.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Brugen af restriktioner kan begraense antallet af biler i bymidten og til at lede
trafikken hen, hvor det er mest hensigtsmaessigt. Restriktioner for bilparkering i
byen medvirker til at styrke bymiljoet og understotte den enskede bystruktur.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Parkeringsrestriktionerne kan indferes péa kort sigt.

UDFORDRINGER

Der kan forventes utilfredshed blandt de, der parkerer i Esbjerg, seerligt hvis der
indferes betalingsparkering. Politisk kan det séledes veere problematisk at indfere
ogede restriktioner. Seerligt hvis det fremover er gratis at parkere ved centre i
byens udkant, kan tiltaget have en negativ effekt pa handelslivet i bymidten.

SUNDHED
Begreensning af biltrafikken medferer mindre lokal forurening og stej. @get brug
af cykler har positive sundhedseffekter for borgerne.

KLIMA
Begraensning af biltrafikken medferer lavere CO,-udledning ca. 600 tons/ér.
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DELEBILER

INDHOLD

For at reducere bilkerslen kan der etableres delebilsordninger. Delebilen kan
betyde at borgere, som kun har brug for en bil i begraenset omfang, undlader at
anskaffe sig egen bil. Derved foretages flere ture pé cykel eller i kollektiv trafik.
For at gore delebilsordningen attraktiv, kan der reserveres parkeringspladser til
delebiler i Esbjerg bymidte og ved andre starre rejsemal. Det foreslds umiddel-
bart, at Esbjerg Kommune udelukkende er ansvarlig for at reservere parkerings-
pladser til bilerne, mens selve delebilssystemet drives af private.

FORVENTET EFFEKT
Det forventes, at delebilsordningen vil reducere bilejerskabet, og dermed antallet
af ture kert i bil. Deraf forventes, at antallet af ture pé cykel og i kollektiv trafik

stiger, og presset pa vejnettet mindskes. Bilfremkommelighed [ I IOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed OO0000O
SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR Gron mobilitet [ Y JOIO]e)
Delebilsordningen understotter bystrukturen, da delebilsordningen er meget Byliv " 10I0I0]0)
anvendelig i testbebyggede omréader. Sundhed " I IOICI0)
Miljo 00000
TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Delebilsordningen kan implementeres inden for en kort tidshorisont. @konomioverslag: 1 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOI0]0)
UDFORDRINGER Klima ift. investering [ I JOI0]0)

Det kan veere en udfordring at skabe interesse for delebiler, da det kan veere en
barriere for brugerne at skulle dele bilen med andre borgere.

Brugerne kan risikere, at delebilerne er optaget, nér de ensker at benytte
ordningen.

Det kan veere en udfordring at etablere saerlige reservation af parkeringspladser
til delebiler, bl.a. pga. manglende overholdelse fra andre bilister.

SUNDHED

Delebilsordningen kan have en positiv effekt p& sundheden, hvis effekten af
ordningen er, at bilejerskabet mindskes, og flere borgere benytter cyklen som
transportmiddel.

KLIMA
Delebilsordningen kan have en positiv effekt pa klimaet i form af en reduktion af
CO,-udledningen.
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Bilfremkommelighed QOOOO
Trafiksikkerhed/tryghed [ JOI0I0I0)
Gren mobilitet 00000
Byliv @O0O0O
Sundhed [ I JOIOIO)
Milio 00000

@konomioverslag: Min. 10 mio. kr.
Fremk. ift. investering Q@OO0OO
Kiima ift. investering 00000

UDVIKLING AF GRUN
TRANSPORT (STOTTE-
PULJE)

INDHOLD

Esbjerg Kommune kan afszette et storre beleb til en pulje, hvorfra der kan seges
midler til projekter, der omhandler udvikling af teknologi mv. til gren transport.
Projekterne gennemfores af virksomheder og institutioner i samarbejde med
Esbjerg Kommune, og der stilles krav om, at projekterne kan implementeres i
Esbjerg og medvirke til en mere gron transport.

FORVENTET EFFEKT
P& baggrund af tiltagets karakter er der naturligvis veesentlige usikkerheder ved
effektvurderingerne.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget kan have sammenheeng med bystruktur.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres pa mellemlangt sigt.

UDFORDRINGER
Det kan veere en udfordring at afsaette midler til tiltaget samt at gore virksomhe-
der interesseret i at soge stottemidler.

SUNDHED
Projekterne kan have positive sundhedseffekter. Det varierer dog fra projekt il
projekt.

KLIMA
Tiltaget kan medfere en reduktion i CO,-udledningen.
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BILFRI ZONER

INDHOLD

For at begreense bilkersel kan der indferes bilfrie zoner i Esbjerg midtby. |
zonerne mé der ikke kere biler - dog med enkelte undtagelser, fx varelevering i
seerlige tidsrum eller beboerkaersel og kersel med bevaegelsesheemmede. Der
skal i den konkrete implementering af tiltaget arbejdes med, hvordan tilgeenge-
ligheden for disse grupper til de bilfri omrader sikres. Som alternativ til reelle bilfri
zoner kan der anvendes flere ensrettede gader i Midtbyen, som kan medvirke til
at flytte og begraense biltrafikken. Tiltaget kan kombineres med at give cyklister
seerlige fordele ift. andre bilister.

FORVENTET EFFEKT

Indferelsen af bilfrie zoner reducerer bilkersel. Derved kan det forventes, at flere
trafikanter vil benytte gang, cykel eller kollektiv trafik som transportmiddel. En del
af den eksisterende bilkersel vil flyttes fra de bilfrie zoner til det omkringliggende
vejnet.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Indfarelse af bilfrie zoner har i hej grad sammenhaeng med bystrukturen, da
tiltaget vil aendre borgernes brug af bymidten i Esbjerg. Tiltaget vil medvirke

til at fredeliggere de omrader, hvor handlende og turister overvejende feerdes.
Med fredeliggerelsen af de bilfrie zoner kan bymiljoet styrkes i Esbjerg midtby
ved at skabe attraktive udenders opholdsomréader. Der forventes samtidig eget
parkering uden for zonerne.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING

Indferelsen af bilfrie zoner har en mellemlang tidshorisont, dvs. 4-8 é&r, da det
forventes at veere nedvendigt at gennemfore en raskke anleegsprojekter i og
uden for de bilfrie zoner.

UDFORDRINGER

Hvis transportmiddelvalget ikke aendres, vil tiltaget betyde aget omvejskersel for
biltrafikken, og dermed en foregelse af CO,-udledningen, ikke en nedseettelse.
Tiltaget kan have en negativ pévirkning pa handelslivet i Midtbyen, hvis bilisterne
i steder karer til centre i byens udkant.

SUNDHED
Hvis flere benytter gang, cykel og kollektiv trafik i forhold til bilen pga. restriktio-
nerne for bilkersel, vil tiltaget have en positiv effekt p& sundheden.

KLIMA

Hvis flere benytter gang, cykel og kollektiv trafik i forhold til bilen pga. restriktio-
nerne for bilkersel, vil tiltaget have en positiv effekt pé klimaet i form af nedsat
CO,-udledning.

Bilfremkommelighed OO0000O
Trafiksikkerhed/tryghed 000 O
Greon mobilitet 00000
Byliv 00000
Sundhed 00O
Miljo [ 1 J JOI@)

@konomioverslag: 5-10 mio. kr.
Fremk. ift. investering OO0000O
Klima ift. investering 00000
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Bilfremkommelighed " X JOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed 00000
Gren mobilitet 00000
Byliv [ ] JOIO)@)
Sundhed 00000
Milio L 1 I JOJ@

@konomioverslag: 30-50 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOI0]®;
Klima ift. investering 00000

CYKELPENDLERRUTER

INDHOLD

Esbjerg Kommune har i dag gode forhold for cyklister. For at gere cyklen
endnu mere attraktiv, kan der etableres cykelpendlerruter. Cykelpendlerruter
er brede cykelstier, der hovedsageligt anleegges i eget tracé og som leder
cyklisterne hurtigt, sikkert og direkte fra omegnen til midtbyen. Cykelstierne er
adskilt fra den avrige trafik, hvilket eger trygheden, og signalanleeg undgés sé
vidt muligt fx via niveaufri krydsninger, sa rejsen foregér sa hurtigt som muligt.
Cykelpendlerruterne er sé brede, at der ikke er problemer med, at hurtige
cyklister ikke kan overhale de langsommere.

Stierne kan etableres fx pa de straekninger, hvor der er sterst potentiale for

at tiltreekke pendlere og kan bl.a. forbinde boligomréder i byens udkant med
omrader med mange arbejdspladser eller indkebsmuligheder i midtbyen. Pa
grund af den hgje rejsehastighed og den forbedrede tryghed vil tiltaget kunne
overflytte trafikanter fra bil til cykel. Der kan langs disse cykelstier etableres
forkeelelsestiltag, fx luftpumper m.m.

FORVENTET EFFEKT

Den forkortede rejsetid og heje tryghed pé cykelpenderruterne vil betyde, at flere
vil benytte cyklen i stedet for bilen. Desuden forventes det, at de nuveerende
cyklister vil foretage flere ture end i dag.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Cykelpendlerruterne etableres, s& de understetter den eksisterende og fremtidi-
ge bystruktur. Cykelpendlerruterne etableres, sa de forbinder boligomrader med
indkebsomrader og omrader med mange arbejdspladser samt andre vigtige
rejsemal. P& den made sikres god og direkte cykelinfrastruktur, som medvirker til
at flytte trafikanter fra bil til cykel.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres inden for en mellemlang tidshorisont, 4 - 8 &r.

UDFORDRINGER

Etablering af cykelpendlerruter kreever store investeringer, og det anbefales, at
der gennemfares informationskampagner om maélene for og effekten af cykel-
pendlerruterne.

SUNDHED

Den agede brug af cykel ager folkesundheden, og etableres der cykelpendler-
ruter kan flere borgere lokkes til at blive mere fysisk aktive og dermed forbedre
sundheden. Analyser viser, at 1 ekstra km kert pé cykel har en samfundsmaessig
fordel pa 5,22 kr.

KLIMA
Overflytningen af rejsende fra bil til cykel medferer en lavere CO,-udledning,
skensmaessigt pé ca. 600 tons CO,.
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CYKELSTIER TIL SAM-
KORSELSPLADSER / BIKE
& RIDE

INDHOLD

For at forbedre mulighederne for samkarsel og brug af kollektiv trafik kan der
etableres cykelstier til samkarselspladser og tog- og busstationer i Esbjergs
omegn. Ved samkarselspladser kan cyklisterne parkere cyklen i overdaekket

og evt. aflast cykelparkering og fortsastte rejsen som bilpassager. Ved Bike &
Ride anleeg parkeres cyklen, og rejsen fortsaettes med bus eller tog. Ved at oge
antallet af trafikanter, der benytter disse muligheder, kan antallet af rejser med bl

i Esbjerg begreenses. Bilfremkommelighed (I JOIOI®;

Trafiksikkerhed/tryghed 00000
Ved etablering af cykelstier til samkarselspladser og stationer oges fremkom- Gron mobilitet 00000
melighed, sikkerhed og tryghed ved at cykle, og det vil séledes veere muligt at fa Byliv " Y JOIele)
flere til at benytte sig af lasningen. Cykelstierne bor etableres ud fra en priorite- Sundhed 00000
ring af, hvor der er flest potentielle rejsende og sterst effekt pa fremkommelighed Miljo 00000

og trafiksikkerhed for cyklister.

@konomioverslag: 10-20 mio. kr.
FORVENTET EFFEKT Fremk. ift. investering [ JOI0I0]0)
Antallet af rejsende, der vil benytte cyklen til en del af rejsen, stiger. Klima ift. investering [ I JOI0]0)

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Styrkelse af de kollektive transportknudepunkter med Bike & Ride kan felges op
med byudvikling og byforteetning og med indkebsmuligheder og service, som vil
oge tiltagets attraktivitet.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres inden for en mellemlang tidshorisont.

UDFORDRINGER
Effekten ved etablering af cykelstier i landomrader ber neje vurderes i forhold til
den opnéede effekt ved overflytning af trafikanter fra bil til cykel.

SUNDHED

Antallet af cyklister @ges, hvilket har en positiv effekt pa folkesundheden.
Analyser viser, at 1 ekstra km kart pa cykel har en samfundsmaeessig fordel pa
5,22 kr.

KLIMA
Ved overflytning af trafikanter fra bil til cykel seenkes CO,-udledningen, skens-
maessigt spares 150 tons CO, &rligt.
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Bilfremkommelighed [ 1 IOIOI0)
Trafiksikkerhed/tryghed [ JOIOI0I®)
Gren mobilitet 00000
Byliv @O0O00O
Sundhed 00000
Milio 00000

@konomioverslag: 1-3 mio. kr.
Fremk. ift. investering @O0O00O
Kiima ift. investering 00000

ELCYKLER

INDHOLD

Elcykler er cykler monteret med en elmotor, som ger det lettere og hurtigere at
cykle. Elcyklerne er meget brugbare pa leengere straskninger, hvor det er mindre
attraktivt at bruge almindelige cykler.

Folgende tiltag kan eksempelvis gennemfores:

» Forseg med elcykler, hvor borgere kan lane en elcykel i en periode for at af-
prove cyklen. Erfaringer fra forseg gennemfort andre steder viser, at resultatet
er positivt, og at en stor del af deltagerne efter forsaget cykler mere.

> Etablering af ladestationer til elcykler ved cykelparkeringer, fx ved stationer og
i det centrale Esbjerg.

> Kampagner til oplysning om elcyklernes muligheder.

FORVENTET EFFEKT

Der forventes en begreenset stigning i antallet af cyklister. Tiltagene vil medvirke
til, at en del nuveerende cyklister skifter deres almindelige cykel ud med en
elcykel. Der vil dog ogsé kunne forventes nye cyklister.

Det skennes, at indsatsen vil kunne medfere cirka 400 nye, daglige cyklister,
som dagligt cykler 10 km i snit i stedet for at kere bil. Dette betyder, at der
dagligt spares omkring 4.000 bil-km. | sammenhaeng med andre tiltag, seerligt
cykelpendlerruter, kan der ved dette tiltag opnas flere cykelrejser.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke direkte sammenheaeng med bystrukturen.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltagene kan gennemfores inden for en kort tidshorisont.

UDFORDRINGER

Nogle potentielle brugere kan muligvis veere skeptiske over for tanken om at
cykle lange ture. Det anbefales, at der gennemfares en oplysningskampagne om
muligheden for let og behageligt at gennemfore leengere cykelture med elcykler.

| den forbindelse anbefales det ogsé at tage dialog med lokalradene i Esbjerg
Kommune.

SUNDHED

Overflytning af trafikanter fra bil til cykel samt egning af den gennemsnitlige
leengde af cykelture medfarer forbedret sundhed for cyklisterne. Analyser viser,
at 1 ekstra km kart pa cykel har en samfundsmaessig fordel pa 5,22 kr.
Begreensning af antallet af biler medferer lavere lokal forurening og stoj.

KLIMA
Begraensning af antallet af biler medferer lavere CO,-udledning. Overflyttes
dagligt 4.000 km fra bil til cykel, kan der spares ca. 200 tons CO, &rligt.
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ETABLERING AF CYKEL-
PARKERING

INDHOLD
Gode forhold ved parkering af cykler er et vigtigt grundlag for at ege antallet af
cyklister. Cyklisterne ensker at kunne stille deres cykel under ordnede forhold,
gerne overdaskket og i nogle tilfaelde ogsa aflast. Det betyder bl.a., at der skal
veere rigeligt med cykelparkeringspladser placeret ved de vigtige rejsemal, s
det undgés, at cyklerne parkeres uhensigtsmaessigt og generer fodgeengere og
andre trafikanter. Overdaekning af parkeringspladserne holder cyklerne terre i
regnvejr, mens muligheden for aflast cykelparkering @ger trygheden.
Tiltaget kan besté af folgende:
> Etablering af flere overdackkede cykelparkeringspladser i centrum og ved
stationer
» Etablering af cykelparkeringspladser med 18s ved stationer og vigtige rejseméal
i midtbyen
» Etablering af almindelig cykelparkering i midtbyen, fx som forhjulsparkerings-
plads.
» Etablering af cykel P-huse, videoovervaget eller med opsyn.

FORVENTET EFFEKT

Forbedrede muligheder for cykelparkering vil age brugen af cykel pa rejserne.
Effekten vil blive opnéet bade ved, at nuveerende cyklister bruger cyklen mere,
samt at bilister fremover begynder at bruge cyklen pé turene til Midtbyen.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Cykelparkeringen placeres der, hvor der er storst eftersporgsel, fx ved stationer,
ved gagader og torve samt ved butikscentre og lignende. Cykelparkeringen
understotter saledes bystrukturen, idet den placeres i naerheden af de vassent-
ligste rejsemal. Velordnede og veltilpassede cykelparkeringsmuligheder kan ogsé
veere med til at forbedre bybilledet sammenlignet med tilfeeldig cykelparkering.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres indenfor en kort tidshorisont

UDFORDRINGER
Pladsforholdene i midtbyen kan nogle steder vaere en udfordring.

SUNDHED

@get brug af cykel medferer en generel bedre folkesundhed. Analyser viser, at

1 ekstra km kert pa cykel har en samfundsmeessig fordel pa 5,22 kr. Overflyttes
rejser fra bil til cykel, mindskes den lokale forurening og stej.

KLIMA
Ved overflytning af trafikanter fra bil til cykel nedsasttes transportens CO,-
udledning.

Bilfremkommelighed [ 1 IOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed [ JOIOIOI®)
Gron mobilitet 00000
Byliv [ 1 JOIOJ@)
Sundhed [ I IOI0]0)
Miljo | 1 1OI0]@)

@konomioverslag: 5 - 20 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOIOl®;
Klima ift. investering 00000
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Bilfremkommelighed QOOOO
Trafiksikkerhed/tryghed [ I JOIOI®)
Gren mobilitet [ I JOIOI®)
Byliv [ ] JOIO)@)
Sundhed [ I JOIOIO)
Milio L 1 JOIOJ@)

@konomioverslag: 1-3 mio. kr. ekskl.
drift

Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

@0O000
@0O000

FIRMAPENDLERCYKLER

INDHOLD

Firmapendlercykler er en slags bycykler, der indebeaerer, at firmaer i Esbjerg
Kommune tilbyder medarbejdere cykler som supplement til den kollektive
transport. Medarbejdere kan bruge cyklen mellem arbejdspladsen og til og

fra stationen eller busstop i forbindelse med pendling, samt til erhvervsture i
arbejdstiden. Cyklerne vil kunne fungere som reklamesgijler for virksomhederne,
hvis der saettes firmalogo pé cyklerne. For firmapendlercyklerne er der i
modseetning til almindelige bycykler ikke s& store driftsudgifter sdsom vedligehol-
delse, udgifter til cykler der forsvinder, eller til at indsamle cykler, der efterlades
pé gaden, idet virksomhederne har ansvaret for pendlercyklerne.

FORVENTET EFFEKT

Firmapendlercykelordningen i Esbjerg forventes kun at resultere i en begreenset
overflytning af bilister til cykel og kollektiv trafik, da det kan veere sveert at & folk
til at benytte ordningen. Sammenlignet med de ovrige cykeltiltag er effekten af
firmapendlercykler begraenset. Det skennes, at cyklerne vil benyttes til cirka
2.500 - 3.000 ture pr. uge. Ordningen kan medvirke til at promovere Esbjerg
Kommune som en cykelvenlig kommune.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke naevneveerdig sammenhaeng med bystrukturen i Esbjerg.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Firmapendlercykelordningen kan implementeres indenfor en kort tidshorisont,
1-3ar.

UDFORDRINGER

Der er kun et begraenset potentiale for at overflytte bilister til firmapendlercykler.
For at @ge effekten kan det veere nedvendigt at gennemfere en kampagne pé de
starre virksomheder i Esbjerg for at skabe fokus pé og kendskab til ordningen.

SUNDHED

Analyser viser, at 1 ekstra km kart p& cykel har en samfundsmaessig fordel
pé 5,22 kr. Firmapendlercykelordningen forventes kun at medvirke til en lille
forbedring at folkesundheden i Esbjerg pga. ordningens lave potentiale.

KLIMA
Sker der en overflytning af bilister til cykler falder CO,-udledningen, skansmass-
sigt &rligt cirka 20 tons CO,,.
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FORKALELSESTILTAG
FOR CYKLISTER

INDHOLD

For at forbedre forholdene for cyklister kan der etableres en reskke forkeelelsestil-
tag pé udvalgte lokaliteter i Esbjerg by. Dette drejer sig om en bred vifte af tiltag,
hvilket blandt andet kan veere:

> Samordning af signalanlaeg (grenne belger for cyklister)

» Forbedring af eksisterende skiltning til sterre trafikmal

> Udbygning af tilladt kersel mod ensretning

> Tilladt hejresving for radt i visse signalanlesg (lovspergsmal)

Shunts i kryds

Servicestationer (pumper)

> Vandposter

» Gode beleegninger pé cykelstier

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at etablering af de forskellige tiltag vil reducere rejsetiden for
cyklister, og dermed gere det mere attraktivt at cykle. Derved vil der ske en
stigning i antallet af cyklister i Esbjerg by. Desuden vil tiltagene oge tilfredsheden
blandt de, som allerede benytter cyklen som transportmiddel. Udvalgte tiltag kan
ogsé age sikkerheden / trygheden for cyklister.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke direkte indflydelse pa bystrukturen. Tiltagene understetter dog
bystrukturen, idet de vil blive etableret pa de vigtigste rejserelationer i Esbjerg.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Implementeringen af forkeelelsestiltagene for cyklister har en kort tidshorisont,
dvs. 1-3 &r.

UDFORDRINGER

Det er en udfordring, om virkemidlerne er tilstraekkeligt effektive til at sendre
transportvanerne blandt Esbjergs indbyggere, sé cyklen veslges frem for bilen.
Der er traditionelt sveert at eendre bilisters transportvaner. Ofte vil forbedrede
forhold for cyklister betyde, at ture flyttes fra kollektiv trafik til cyklen, ikke fra
biltrafikken, som det iseer enskes.

SUNDHED

Huvis tiltagene, som forventet, betyder, at flere cykler frem for at kare i bil eller i
kollektiv trafik, vil tiltagene have en positiv indflydelse pa sundheden. Analyser
viser, at 1 ekstra km kert pa cykel har en samfundsmeessig fordel pa 5,22 kr.

KLIMA
Tiltagene betyder, at flere cykler frem for at kere i bil eller i kollektiv trafik, hvilket
har en positiv betydning péa klimaet i form af nedsat CO,-udledning.

Bilfremkommelighed ' I 10]0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed @ OO OO
Gren mobilitet 00000
Byliv [ I JOIOJ®)
Sundhed 00000
Miljo @O000O

@konomioverslag: 2 - 5 mio. kr.
Fremk. ift. investering @OO00O
Klima ift. investering @0O0O0OO
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Bilfremkommelighed 0000 O
Trafiksikkerhed/tryghed 00000
Gren mobilitet 00O OO
Byliv @O0O0O
Sundhed [ I IOIOI®;
Milio @O00O

@konomioverslag: 5 - 10 mio. kr.
Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering [ 1 Jolele

NIVEAUFRI KRYDSNING
FOR CYKLISTER | KRYD-
SET STORMGADE /
KJERSING RINGVEJ

INDHOLD

Der kan etableres tunneler til blode trafikanter i krydset Stormgade / Kjersing
Ringvej. Krydset udgeres af to indfaldsveje til Esbjerg, og i naerheden af krydset
ligger store indkebsomrader. Lasningen ager trygheden og sikkerheden for de
blede trafikanter, og fremkommeligheden for cyklisterne forbedres. Samtidig
frigives kapacitet for biltrafikken, hvorfor trafikafviklingen i krydset forbedres.

Tiltaget vil gore det mere attraktivt at cykle og medvirke til at forbedre trafikafvik-
lingen i krydset. Tiltaget indgér séledes som en del af arbejdet for at overflytte
trafikanter fra bil til cykel og kan ogsé anvendes ved andre kryds.

FORVENTET EFFEKT
Tiltaget @ger brugen af cykel til de indkebsomréder, der ligger i neerheden af
krydset samt i forbindelse med pendling til og fra Esbjerg.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Tiltaget oger brugen af cykel som pendling til og fra Esbjerg samt til indkebs-
omradet, der ligger i neerheden af krydset, og understotter séledes udviklingen i
bystrukturen.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres inden for en kort tidshorisont.

UDFORDRINGER
Ombygningen af krydset vil have veesentlig negativ effekt pa trafikafviklingen i
krydset i byggeperioden.

SUNDHED
@get brug af cykel vil have en positiv sundhedseffekt. Analyser viser, at 1 ekstra
km kert pa cykel har en samfundsmeaessig fordel pa 5,22 kr.

KLIMA
Tiltaget skennes at medfare en reduktion i transportens CO,-udledning p& 200
tons CO, pr. &r.
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BYFORTATNING

INDHOLD

Byfortaetning kan ske som omdannelse af eksisterende spredt og lavt byggeri til
teettere byggeri. Fra kommunal side skabes rammerne for, at private investorer
kan fortastte byomrader. Esbjerg Kommune har kun indirekte indflydelse pa
gennemfarslen af byforteetningen, men saetter gennem kommune- og lokalplan-
leegning rammerne for omfang og arkitektur. Desuden kan kommunen arbejde
for, at nye byomréder etableres som tasttere og mere varieret bebyggelse. Ved
byforteetning omkring knudepunkter for kollektiv trafik skabes et sterre passa-
gergrundlag for den kollektive trafik. Det drejer sig seerligt om omréder, der ligger
stationsneert eller ved direkte busforbindelser til centre og store arbejdspladser.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at tiltaget vil skabe bedre passagergrundlag for den kollektive
trafik. En sideeffekt vil vaere en stigning i andelen, som benytter cykel og gang
som transportform, da disse er velegnet i testtere bebyggede omrader.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Byfortestning er et af bystrukturens fokusomréder. Som naevnt eges andelen

af beeredygtige transportmidler i de forteettede omréder, hvilket ogsé forbedrer
bylivet og ger omréderne mere attraktive. Byfortastning giver samtidig mulighed
for at forbedre den arkitektoniske kvalitet i bebyggelse og offentlige rum, samt
bedre rammer for blandede funktioner i byen.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tidshorisonten for byfortaetning er lang.

UDFORDRINGER

Byforteetning er ressourcekraevende og har en lang tidshorisont. Det risikeres,
at effekten er lav, seerligt pé kort sigt. Det er ogsé en udfordring, at Esbjerg
Kommune kun har indirekte mulighed for at byforteette midtbyen. Kommunen
har kun mulighed for at skabe plangrundlag for eventuel byforteetning.
Realiseringen af byforteetningen er primeert en opgave for private investorer.

SUNDHED
Tiltaget medvirker til at mindske den lokale luftforurening, og @get brug af cyklen
vil ogsa forbedre sundheden.

KLIMA
Tiltaget medvirker til en reduktion i CO,-udledningen som felge af overflytning af
ture fra bil til den kollektive trafik, cykel og gang.

Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Miljio

Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

00000
00000
00000
00000
00000
00000

00000
00000
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18

Bilfremkommelighed " X JOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed 00000
Gren mobilitet 00000
Byliv 00000
Sundhed 00000
Milio @O0O00O

@konomioverslag: 10 - 50 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOI0]®;
Klima ift. investering [_Jolele]e)

BYENS RUM OG LIV

INDHOLD

Esbjerg bymidte er og skal vedblive med at veere en levende, aktiv bydel. Det er
karakteristisk, at der er store forskelle pa, hvordan bylivet udfolder sig hen over
aret. Turister seetter deres praeg pé bymidten om sommeren, mens en raskke
events tiltreekker mange mennesker til bymidten i kortere eller lsengere perioder
i lobet af aret. Esbjerg Kommune vil kunne arbejde med en raskke tiltag for at
styrke bylivet i bymidten. Dette kan f.eks. vaere omlaagning af centeromradet fra
et langt, strag langs Kongensgade til et mere varieret forleb, samt varierende
tilgeengelighed for biler i de centrale dele af bymidten og etablering af et
p-vejvisningssystem.

FORVENTET EFFEKT
Det skennes, at tiltaget vil medfere en overflytning af ture fra bil til kollektiv trafik
0g cykel, samt at den parkeringssegende trafik i midtbyen vil blive reduceret.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget understotter ansket om at gere Midtbyen til et mere attraktivt sted at
opholde sig for borgere og turister.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres pa kort sigt.

UDFORDRINGER

Der kan forventes utilfredshed fra borgere og butikker i omrader, der bliver berort
pa grund af reduceret tilgeengelighed med bil. Der vil skulle etableres aflastnings-
parkeringspladser i bymidtens periferi.

SUNDHED
Tiltaget oger antallet af cykelture og begreenser forureningen i Midtbyen, hvilket
har positiv effekt pa sundheden.

KLIMA
Tiltaget forventes at medfere en reduktion i CO,-udledningen p& 150 tons &rligt.
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BYENS STRUKTUR OG
SAMMENHANG

INDHOLD

Esbjerg er opbygget som en reekke bydele grupperet omkring det feelles cen-
trum. Det er veesentligt at arbejde for at fastholde den basale service i form af
detailhandel og institutioner i bydelscentrene. Dette kan medvirke til at reducere
transportbehovet, og understotte en sammenhasngende hverdag for beboerne.

For at gore det mere attraktivt at veelge kollektiv trafik arbejdes der med at oge
tilgeengeligheden til centrale trafikknudepunkter som banegérd og neerbanesta-
tioner samt busomstigningssteder ved at etablere bedre stiforbindelser. Saerligt
omkring Gjesing Nord station og Bilka kan tilgeengeligheden for blade trafikanter
forbedres, og derved medvirke til at gere butiksomrédet mere tilgeengeligt, ogsé
for handlende der kommer hertil via bus og tog.

FORVENTET EFFEKT
Tiltaget vil gere det mere attraktivt at benytte den kollektive trafik, samt at feerdes
pé cykel og til fods, ikke kun i Midtbyen men ogsé i bydelene.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget kan medvirke til at reducere transportbehovet, og understotte en sam-
menheaengende hverdag for beboerne i de enkelte bydele.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Kort tidshorisont.

UDFORDRINGER
Det kan veere vanskeligt at fastholde seerligt detailhandel i bydelscentrene.

SUNDHED
Tiltaget vil ikke have neevneveerdig effekt pa sundhed.

KLIMA
Tiltaget vil ikke have neevneveerdig klimaeffekt.

Bilfremkommelighed [ 1 IOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed [ JOIOIOI®)
Gron mobilitet [ T JOIOI®)
Byliv 00000
Sundhed [ JOIOIO]0)
Miljo @OO000O

@konomioverslag: 5-20 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOIO]0)
Klima ift. investering [ JOIOIO]0)
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Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Miljo

Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

0000
00000
00000
00000
0000
0000

@0O000
00000

UDLAGGE ERHVERVS-

OMRADE | ESBJERG TIL
AFLASTNING AF HAVNE-
RELATEREDE ERHVERV

INDHOLD

For at aflaste de eksisterende havneomrader fokuseres pé at udlasgge et nyt
erhvervsomrade, seerligt for virksomheder inden for energiomrédet, ved motor-
vejen. Erhvervsomradet har en attraktiv placering naer motorvejen, Iufthavnen og
havnen.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at udleegning af erhvervsomradet vil kunne virke som aflastning for
havnevirksomheder. Derved forventes det, at trafikken péa vejnettet ved havnen
og midtbyen mindskes.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Udleegning af erhvervsomradet har veesentlig sammenhasng med bystukturen i
Esbjerg Kommune.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tidshorisonten for etablering af virksomheder i erhvervsomréadet er lang.

UDFORDRINGER

Udlaegning og etablering af erhvervsomrade er forbundet med en bade res-
source- og tidskraevende proces. Der er derfor risiko for, at effekten pé kort

sigt er lav. Det er en udfordring at f& private virksomheder / investorer til at f& /
have interesse i at etablere deres virksomhed i det nye erhvervsomrade. Esbjerg
Kommune har ikke direkte mulighed for at pavirke virksomhedernes lokalisering;
kun indirekte ved at skabe gunstige rammevilkér for virksomheder i det nye
erhvervsomrade.

SUNDHED

Udleegget af erhvervsomrédet forventes at have en positiv lokal sundhedsmaes-
sig effekt for Esbjerg midtby og havneomradet ved, at trafik flyttes fra havneom-
radet og midtbyen til motorvejen og det nye erhvervsomrade. Derved mindskes
den lokale Iuftforurening og stej pé vejnettet pa havnen og i midtbyen. Effekten
forventes dog at veere begraenset.

KLIMA
Det forventes, at udleeg og etablering af erhvervsomrader ved motorvejen vil
reducere CO,-udledningen.
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INDSATTELSE AF GAS-/
HYBRIDBUSSER

INDHOLD

Der kan indsasttes busser med andre typer drivmidler end diesel. Gasbusserne
kerer pa gas af forskellig type, mens hybridbusserne kan kere pé& bade el og
diesel. Hybridbusserne kan séledes vesre indrettet sddan, at de kan kere pa
elmotoren ved lave hastigheder og i forbindelse med stop, mens dieselmotoren
tager over ved hgjere hastigheder. Hybridbusser er mest brugbare i bytrafik, hvor
der er mange stop og lave hastigheder.

Fordelen ved gasbusser er ift. dieseldrevne busser mindre CO,-udledning samt
mindre forurening. Der kan som en overgangslasning anvendes almindelige
gasbusser, som efter en periode kan eendres til at kunne kere pa biogas. Biogas
giver en meget lav CO,-udledning og er séledes en god lasning for busser.

FORVENTET EFFEKT

Busser med andre drivmidler vil seenke den lokale forurening, stejniveauet og
CO,-udledningen i Esbjerg. Desuden vil busserne medvirke til at forbedre den
kollektive trafiks omdemme og derved muligvis tiltreekke flere passagerer. Et
groft sken er, at der tiltreekkes 5 % flere passagerer, hvis der kan keres naesten
uden udledning af CO,,

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Idet gasbusserne og hybridbusserne forurener og stejer mindre end almindelige
busser, vil de medfere et forbedret bymilj.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING

Mellemlang tidshorisont. Busserne kan indsaettes med kort varsel, men der vil
veere brug for uddannelse af chaufferer (til miljorigtig kersel) og andet personale.
Implementeringen kan ske ifm. et udbud af den konkrete buskersel.

UDFORDRINGER

Omkostningen ved indseettelse af gas- / hybridbusser sammen med etablering
af ny infrastruktur til gasbusser er en udfordring. Det ma forventes, at begge
losninger er dyrere at anvende end de eksisterende dieselbusser.

SUNDHED
Gasbusser og hybridbusser begraenser lokal forurening og stej.

KLIMA

CO,-udledningen fra den kollektive trafik nedseettes. CO,-udledningen ved
gasbusser er vaesentligt mindre end ved dieseldrevne busser. Anvendes biogas,
kan der skensmaessigt opnas reduktioner i CO,-udledningen fra busserne pé op
mod 80 %, alt efter, hvordan biogassen produceres.

Indsasttelses hybridbusser pa bybusnettet kan der spares op mod 25 % af
CO,-udledningen fra bybusserne &rligt.

Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Milio

Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

i ﬁ. S "-.
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00000
00000
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S S

Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed [ JOI0I0I0)
Gren mobilitet 00000
Byliv 00000
Sundhed [ I JOIOIO)
Miljio 00000

@konomioverslag: 15-30 mio. kr. plus
driftsudgifter.

Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering 00000

CITYBUS | ESBJERG OG
EVT. FRA P-PLADSER |
BYENS UDKANT TIL CEN-
TRUM

INDHOLD

Der kan indsaettes citybusser i Esbjerg Midtby og evt. til virksomheder, bl.a.

til sygehuset, sé den kollektive trafik styrkes. Der kan ogsé etableres parke-
ringspladser i midtbyens udkant, séledes at det er muligt her at parkere for at
fortseette rejsen med bus videre ind til centrum. Der vil veere en hgj frekvens

pa citybusserne for at sikre den bedst mulige service og god funktionalitet

i samspillet bil/tog/citybusser. Tiltaget beor kombineres med restriktioner for
biltrafikken i midtbyen, fx betalingsparkering, sa der er et incitament til at benytte
citybusserne.

FORVENTET EFFEKT

Feerre bilister i byen. Det skonnes, at der kan ske en daglig overflytning af 1.500
ture fra bil til kollektiv trafik. Desuden vil der overflyttes en reekke afledte ture
internt i Esbjerg Midtby, som fremover foretages med cykel eller kollektiv trafik i
stedet for bil.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Citybussernes ruter optimeres i forhold til de store bolig-, indkebs- og arbejds-
pladsomrader i Esbjerg By, séledes at der dannes et stort passagergrundlag for
citybusserne.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Kort tidshorisont, skal der etableres parkeringsomrader i udkanten af byen, kan
tidshorisonten veere leengere.

UDFORDRINGER

Det kan kreeve restriktioner for biltrafikken at overflytte rejsende til citybusser.
Der skal evt. skabes plads til at etablere nye parkeringsomrader i udkanten af
byen. Driftsomkostningerne ved en hgjfrekvent buslasning er hgje.

SUNDHED
Luftforureningen og stejniveauet nedbringes, og bymiljoet forbedres.

KLIMA

Feerre biler i byen og dermed mindre CO,-udledning. Det vurderes, at overflyt-
ningen af ture &rligt vil spare en CO,-udledning pé ca. 350 tons. Den ogede
kersel med busser i Esbjerg vil modvirke den positive effekt, men bussernes
CO,-udledning kan begraenses ved at indseette hybrid- eller gasbusser.
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N/AERBANE (RIBE -
FSBJERG - VARDE -
OKSBQL)

INDHOLD

Der kan etableres naerbanebetjening pa togstraskningen mellem Ribe - Esbjerg

- Varde - Oksbol. Neerbanebetjeningen indbefatter oget frekvens og etablering
af en station i Jerne. Samtidig er der sammenbinding af afgange, séledes at det
bliver muligt at kere mellem Ribe og Oksbel uden skift. Der er forskellige lasnin-
ger med naerbanebetjening, hvor den mindst ambitiese bestér af faste minuttal,
sammenbinding og halvtimesdrift mellem Varde og Ribe samt etablering af Jerne
Station. Den mest ambitiose lasning har 20-minuttersdrift pé& hele streskningen
mellem Oksbel og Ribe.

Der henvises til analysen af Neerbane Ribe-Esbjerg-Varde-Oksbel, COWI, primo
20183, for yderligere information.

FORVENTET EFFEKT
Det forventes, at der overfares mellem 600 og 1.300 ture fra bil til kollektiv trafik
dagligt.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Etablering af neerbanebetjening understeotter bystrukturen med udbygning og
forteetning stationsneert.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Lang tidshorisont pga. betydelige omkostninger, seerligt ved de mest ambitiose
losninger.

UDFORDRINGER
Naerbanebetjeningen er dyr, og den skal implementeres i samarbejde mellem
mange aktorer, blandt andet flere kommuner og staten.

SUNDHED

Etablering af neerbanebetjening overflytter rejser fra bil til kollektiv trafik og
medvirker til at nedsaette den lokale forurening. Samtidig vil der veere en oget
cykling i forbindelse med ture til og fra stationen.

KLIMA

Reduktionen i CO,-udledning forventes at ligge p& op til 400 tons pr. &r alt
efter lasningsmodellen. @ges driften pé& naerbanen veesentligt, som i det mest
ambitiose lasningsforslag, forventes dog en samlet stigning i CO,-udledningen
som felge af, at den ekstra togkersel vil udlede mere CO, end passagererne
sparer ved ikke at kare i bil.

-
Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed " 10]010)0)
Gron mobilitet 00000
Byliv [ ] JOIO)e)
Sundhed [ I JOIOI®)
Miljo 00000

@konomioverslag: 100 - 350 mio. kr.
Fremk. ift. investering 00000
Kiima ift. investering 00000



74

APPENDIX

ESBJERG TRAFIK- OG MOBILITETSPLAN, BAGGRUNDSRAPPORT

24

Bilfremkommelighed " X JOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed OO0000
Gren mobilitet 00000
Byliv @O0O0O
Sundhed [ JOI®I0)0)
Miljio 00000

@konomioverslag: 20-25 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOIO]®;
Klima ift. investering 0000

ETABLERING AF
NARBANESTATION |
JERNE

INDHOLD

Der kan etableres en naerbanestation ved Skolebakken i Jerne. Neerbanen vil
betjene boligomrader og uddannelsesinstitutioner i den @stlige del af Esbjerg,
som i dag betjenes af Esbjerg Station. Det vil sdledes kunne forbedre tilgeenge-
ligheden til hgjklasset kollektiv trafik i den ostlige del af byen.

Stationen vil kunne indgé i neerbanebetjeningen pa straskningen Ribe - Esbjerg

- Varde - Oksbal. Det vil sige, at der fra Jerne Station vi veere direkte forbindelser
til og fra Ribe, Varde, Oksbel og evt. Kolding. Der skal ved stationen sikres gode
skiftemuligheder til anden kollektiv trafik, cykel og taxa.

FORVENTET EFFEKT

Etableringen af stationen vil tiltreekke flere passagerer til den kollektive trafik.
Inden for en radius af 500 m fra stationen findes 2.300 indbyggere og 175
arbejdspladser. | en radius af 2 km er der 21.400 indbyggere og 9.550 arbejds-
pladser (5.350 indbyggere og 2.475 arsveerk, hvis overlap med andre stationer
fraregnes).

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Den nye station vil forbedre betjeningen af den estlige del af Esbjerg. Storre
boligomrader og uddannelsesinstitutioner vil komme til at ligge stationsneert.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Lang tidshorisont pé grund af store anleagsomkostninger og tilpasning af
togbetjening.

UDFORDRINGER
Etablering af den nye station skal koordineres og godkendes med andre myndig-
heder.

SUNDHED
Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik medferer mindre lokal forurening
0g mindre stgj.

KLIMA
Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik medferer mindre CO,-udledning.
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DIREKTE BUSRUTER TIL
ARBEJDSPLADSER OG
UDDANNELSESSTEDER

INDHOLD

Sterre arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner giver et godt grundlag for
betjening med kollektiv trafik. Seerligt til arbejdspladser og uddannelser, der ikke
ligger stationsneert, veelger mange dog at benytte bil, idet de finder det besvaer-
ligt at skulle skifte mellem forskellige kollektive transportmidier.

Dette betyder, at malrettede busruter, der betjener disse lokaliteter kan medvirke
til at tiltreekke flere passagerer til den kollektive trafik. Ruterne kan indsaettes fra
fx togstationer med en direkte karsel til arbejdspladserne eller uddannelsesste-
derne med fa stop undervejs. Ruterne tilpasses, sa de passer med madetiderne
og med gode korrespondancer til fx tog og regionalbusser.

FORVENTET EFFEKT

Tiltaget vil @ge antallet af pendlere og studerende, der benytter kollektiv trafik i
Esbjerg. Seerligt for pendlerne er der potentiale for overflytning af bilister til kol-
lektiv trafik. Studerende benytter ofte i forvejen kollektiv trafik, og de vil séledes f&
bedre forhold med kortere rejsetider.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

De direkte pendlerruter medvirker til at knytte de ikke-stationsneere arbejds-
pladsomrader og uddannelsessteder sammen med stationerne. Dermed @ges
kvaliteten af den kollektive betjening af disse omrader, og andelen af pendlere,
der bruger kollektiv trafik, kan @ges. Nogle steder vil der kunne opnés forbedrin-
ger ved brug af eksisterende linjer, hvis disse far mulighed for at standse test pa
arbejdspladserne.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Ruterne kan implementeres inden for en kort tidshorisont.

UDFORDRINGER
Ruterne skal jeevnligt justeres, sa ruterne altid er tilpasset de konkrete behov.
Der kan veere risiko for, at nogle nuveerende cyklister overflyttes til kollektiv trafik.

SUNDHED

Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik medvirker til at begreense den
lokale forurening og stejniveauet. Tiltaget indebaerer en vis risiko for, at nogle
pendlere og studerende, som péa nuvesrende tidspunkt cykler, fremover vil
benytte den kollektive trafik i hojere grad.

KLIMA
Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik nedsestter biltrafikkens CO,-
udledning. Reduktionen i CO,-udledningen skennes at vaere ca. 250 tons &rligt.

Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Milio

00000
00000
00000
00000
00000
00000

@konomioverslag: 5-10 mio. kr. afheen-

gig af kerselsomfanget.
Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

00000
00000
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Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Miljo

Fremk. ift. investering
Klima ift. investering

00000
00000
00000
0000
0000
00000

@OO000
00000

TRAFIKALE KNUDEPUNK-
TER - SAMMENHANG
MELLEM TRANSPORT-
FORMER

INDHOLD

Trafikale knudepunkter, fx togstationer, er vigtige i forhold til at ege antallet af
kombinationsrejser, dvs. rejser der foregar med mere end en type transportmid-
del. P& knudepunkterne foretages skift mellem de forskellige transportmidler,
fx mellem bus/tog, cykel/tog, cykel/bus og bil/tog og taxa/tog. Ved at sikre
gode skifteforhold mellem transportmidlerne kan antallet af kombinationsrejser
oges. Dette betyder, at der skal veere korte og direkte skifteveje mellem bus og
tog samt gode adgangsforhold mellem cykel- og bilparkering og de kollektive
transportmidler. For cyklisterne skal der veere rigelige parkeringspladser, gerne
med overdaekning og med mulighed for aflasning. Der skal ogsa veere et pas-
sende antal bilparkeringspladser, s& brugerne foler sig sikre pa, at de kan finde
en parkeringsplads. Desuden skal pladserne indrettes, sé risikoen for indbrud i
bilerne minimeres, og sé trafikanterne feler sig trygge ved at parkere.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at tiltaget vil oge antallet af rejsende, der bruger cykel og kollektiv
trafik, seerligt som kombinationsrejser. Det skennes, at der dagligt kan overflyttes
op mod 500 ture fra bil til kollektiv trafik ved implementering af tiltaget.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Placeringen af de trafikale knudepunkter understotter bystrukturen.
Adgangsvejene skal lede de rejsende til og fra de vigtigste lokaliteter i nesromra-
det, sa de rejsende anspores til at benytte den kollektive trafik.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Mellemlang tidshorisont.

UDFORDRINGER
Der kan veere udfordringer i at finde plads til udvidelse / etablering af de enskede
knudepunkter.

SUNDHED
Ved bedre sammenhaeng mellem transportformer kan antallet af rejsende, der
benytter cyklen til en del af deres rejse, @ges, hvorved sundheden forbedres.

KLIMA

Ved at begresnse antallet af ture foretaget udelukkende med bil nedsesttes CO,-
udledningen. Overflyttes 500 ture dagligt, og har disse ture en gennemsnitlig
leengde pa 5 km, reduceres udledningen af CO, &rligt med 100 tons.
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HOJKLASSET KOLLEK-
TIVT TRAFIKSYSTEM -
A-BUSNET

INDHOLD

Der kan etableres et A-busnet i Esbjerg. A-busnettet bestér af bybusruter, der i
forhold til de eksisterende bybusnet karer mere direkte og med hgjere frekvens.
Dette medfarer kortere rejsetid og mindre ventetid for de rejsende. Til gengeeld
skal brugerne ofte ga lidt laengere til stoppestederne. Erfaringer fra andre danske
byer viser, at omlaegning af bybusruter til A-busnet eger passagertallet og
effektiviteten af linjerne.

Det foreslas, at man iseer benytter sig af eksisterende veje, som udbygges med
eller konverteres til busbaner. Busbanerne skal seerligt servicere den vestlige del
af Esbjerg. Tiltaget er foresléet pa workshoppen med interessenter og fagperso- Bilfremkommelighed

ner. Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

FORVENTET EFFEKT Byliv

Et hojklasset kollektivt busnet vil kunne overflytte flere bilister til den kollektive Sundhed

trafik. P& &rsniveau havde Esbjergs bybusser i alt i 2011 ca. 4.175.000 péstig- Milio

ninger. Det skonnes, at et hojklasset A-busnet kan age antallet af pastigere med
20 %, svarende til 835.000 ekstra pastigere pr. ar.

Fremk. ift. investering
SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR Klima ift. investering
Busdriften vil understette den fremtidige by- og erhvervsudvikling i Esbjerg.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING

Mellemlang tidshorisont, da der flere steder er tale om konvertering eller
udbygning af eksisterende vej til busbaner (se ogsé tiltag 31). De nye kereplaner
kan indferes i forbindelse med det arlige kaereplanskifte.

UDFORDRINGER

Det kan vesre en udfordring at skabe plads til busbaner pa eksisterende veje eller
skabe plads i byen til at etablere nye busbaner.

Der ma forventes utilfredshed fra nogle borgere, som far leengere til stoppeste-
derne. Det er en udfordring, at det ofte er cyklister, der skifter til den kollektive
trafik, ikke bilister.

SUNDHED
Nér luftforureningen og stejniveauet nedbringes, forbedres ogsé bymiljget og
sundheden.

KLIMA

Feerre bilture og dermed mindre CO,-udledning. Det skennes, at 20 % af de nye
passagerer er overflyttet fra bil. Dette betyder en besparelse pé cirka 50 tons
CO, arligt.
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Bilfremkommelighed I JOIO]0)
Trafiksikkerhed/tryghed @ @O OO
Gron mobilitet 00000
Byliv [ ] JOlO]e)
Sundhed 0000
Miljo 00000

@konomioverslag: 1-10 mio. kr. pr.
anleeg

Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering 00000

PARKER OG REJS ANLAG

INDHOLD

Parker & Rejs anlaeg er anleeg, hvor trafikanter kan parkere bilen og fortseette
deres rejse med tog eller alternativt hojklassede busser. Parker og Rejs anleeg
kreever etablering af parkeringspladser uden tidsbegreensning. Parker og Rejs
anleeggene kan bruges bade til lange og korte ture med kollektiv trafik. P&
lzengere togture er det for mange, iseer i tyndt befolkede omrader, oplagt at kere
til en station i bil og herefter rejse med tog til bestemmelsesstedet.

Der kan ogsa etableres cykelparkering pa Parker og Rejs anleeggene.
Anlaeggene etableres hovedsageligt ved togstationer (fx Esbjerg, Ribe,
Gredstedbro, Guldager og Bramming). Der kan ogsé etableres anleeg ved storre
busterminaler /-stoppesteder i ikke-togbetjente byer. Anlaeggene skal ligge teet
pa stationen med god adgang til perronerne. Samtidig skal anleegget foles trygt
og sikkert for de rejsende, der lader deres bil sta her. Anleeggene anbefales
derfor videoovervaget. Som en del af tiltag med etablering af Parker og Rejs
anleag indgér ogsa forbedringer af eksisterende anlaeg.

FORVENTET EFFEKT

Parker og Rejs anleeggene medvirker til at overfore trafikanter fra bil til kollektiv
trafik. Ofte vil de ikke helt fierne bilturene men i stedet forkorte dem veesentligt.
Det skannes, at min. 500 ture ugentligt kan overflyttes fra bil til kollektiv trafik.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Parker og Rejs anlaeggene bar etableres, sa de understatter folks rejsemenstre.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Parker og Rejs anleeggene kan etableres inden for en mellemlang tidshorisont.

UDFORDRINGER
Det kan veere en udfordring at flytte rejsende fra bilen, nér de allerede har
pabegyndt en biltur - seerligt pa korte ture.

SUNDHED
Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik medferer mindsket lokal forure-
ning og stej i Esbjerg Midtby.

KLIMA
Ved overflytning af bilture til kollektiv trafik mindskes CO,-udledningen.
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FOKUSERING AF KOLLEK-

TIV TRAFIK | OMRADER
MED BEDST POTENTIALE

INDHOLD

Den kollektive trafik har generelt bedste betingelser i test befolkede omrader,
hvor mange mennesker kan betjenes i en korridor. Modsat er det sveert at
betjene tyndt befolkede omrader med kollektiv trafik. En fokusering af den
kollektive trafik til de omréder, hvor der er bedst grundlag for kollektiv trafik vil
séledes betyde, at der bruges ressourcer der, hvor det kommer flest til gode.
De tyndt befolkede omrader kan betjenes ved fx flexlasninger, som findes i dag

og kun karer, nér der er behov for det. Det skal samtidig bemeerkes, at en storre

del af den nuvesrende kollektive trafik i de tyndt befolkede omréder udgeres af
skoleruter, som henter og bringer karselsberettigede barn. Denne kersel kan
séledes ikke umiddelbart nedleegges.

Tiltaget er foresléet p& workshoppen med interessenter og fagpersoner.

FORVENTET EFFEKT

Samlet forventes tiltaget at oge antallet af passagerer i den kollektive trafik.
Passageragningen vil forekomme i de test bebyggede omrader, mens der vil
veere et fald i antallet af passagerer i de tyndt befolkede omrader. Samlet skan-
nes en stigning i passagertallet i den kollektive trafik p& 5 %, svarende til cirka
200.000 nye péstigere.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Den fokuserede kollektive trafik vil understette en forteetning af den centrale
by. Byudviklingen kan fremadrettet fokuseres péa de korridorer, der er betjent
med den hejklassede kollektive trafik, hvilket ogsa fremadrettet medvirker til at
begreense biltrafikken.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Omleegningen kan foretages inden for en kort tidshorisont.

UDFORDRINGER

Der ma forventes utilfredshed i forbindelse med starre omleegninger af den
kollektive trafik, seerligt i de tyndt befolkede omrader, som mister fast betjening.
Politisk kan der veere udfordringer i at gennemfare en gennemgribende omlaeg-
ning af den kollektive trafik, som medferer sendret betjening i visse omrader.

SUNDHED
Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik vil medfere mindre bilkersel og
dermed mindre lokal forurening og stgj.

KLIMA

Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik vil medfere mindre CO,-udledning.

Der skennes en reduktion i CO,-udledning p& 25 tons &rligt.

29

Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet
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Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Miljo
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Klima ift. investering
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LAVERE BILLETPRISER |
DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

INDHOLD

Lavere billetpriser kan medvirke til at gere den kollektive trafik mere attraktiv og
dermed tiltreekke flere passagerer. Billetpriserne kan szenkes for alle billettyper
eller udelukkende for eksempelvis klippekort og méanedskort.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at en saenkning af billetpriserne vil @ge antallet af rejsende i den
kollektive trafik. Effekten vil dog veere relativt begreenset viser erfaringen fra andre
byer.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke direkte sammenhaeng med bystrukturen.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Kort tidshorisont for implementering.

UDFORDRINGER

Lavere billetpriser vil ege driftsomkostningerne pga. nedvendigheden af aget
kersel samtidig med, at billetindteegterne falder.

Sydtrafik fastseetter billetpriserne for rejser internt i Esbjerg, og eendringer skal
derfor ske i samarbejde med Sydtrafik. Esbjerg Kommune skal betale under-
skuddet pa den kommunalt finansierede kollektive trafik, mens regionen betaler
for den regionale buskarsel. Hvis Esbjerg Kommune szenker billetpriserne vil det
gore de lokale ruter mere attraktive end de regionale, og der kan séledes blive
tale om, at kommunen skal betale kompensation til regionen.

Det bliver ofte cyklister, der skifter til den kollektive trafik, ikke bilister.

SUNDHED

Overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv trafik medvirker til reduceret lokal for-
urening og stej. Samtidig kan der ske en overflytning af cyklister til den kollektive
trafik, hvilket kan have en negativ sundhedseffekt.

KLIMA
Overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv trafik medvirker til reduceret CO,-
udledning. Effekten vurderes dog at veere begreenset.
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BUSPRIORITERING / BUS-

BANER

INDHOLD

Der kan etableres busprioritering/busbaner pé indfaldsveje og ringveje i Esbjerg.
Derved forbedres fremkommeligheden for den kollektive trafik og en mere stabil
busdrift vil kunne opnas. Nar bilisterne holder i ka, vil busserne kunne kare forbi

koerne og stadig kunne overholde kereplanerne.

Tiltaget kan evt. kombineres med et forseg, hvor taxaer kan benytte busba-
nerne.

FORVENTET EFFEKT

Tidligere analyser viser, at ved en reduktion i keretiden pa i gennemsnit 5 % for

samtlige bybuspassagerer kan der forventes en stigning i det samlede pas-

sagertal pa cirka 2 - 2,5 %. Pa arsniveau har Esbjergs bybusser p& nuveerende
tidspunkt i alt 4.175.000 péstigninger, og en passagerstigning pa 2,25 % svarer

séledes til godt 100.000 flere &rlige pastigninger eller cirka 275 pr. dag.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Busbaner etableres de steder, hvor der er storst passagergrundlag og hejest
frekvens pé busruter, eller hvor der pa leengere sigt forventes at veere et stort
passagergrundlag.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Mellemlang tidshorisont, men afhaenger af, hvorvidt det er muligt at inddrage
karebaner, eller om der skal foretages ekspropriationer og vejudvidelse

UDFORDRINGER

Nogle steder vil der veere plads til at etablere busbaner umiddelbart, andre
steder bliver der behov for at ekspropriere areal, og igen andre steder vil det
blive nedvendigt at indsnaevre kapaciteten péa eksisterende veje og inddrage
kerebaner for at kunne etablere busbaner.

SUNDHED

Der sker overflytning af bilister til kollektiv trafik, hvilket forbedrer luftkvaliteten.

KLIMA
Feerre biler i byen og dermed mindre CO,-udledning. Det skennes, at der vil
kunne spares cirka 10 tons CO, &rligt.

Bilfremkommelighed [ 10]0]0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed @ OO OO
Gron mobilitet 00000
Byliv [ 1O]0]0]0)
Sundhed 0000
Miljo 00000

@konomioverslag: 20 - 25 mio. kr. pr.
km. ekskl. arealerhvervelse.

Fremk. ift. investering [ JOIOIOI®)
Klima ift. investering 00000
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BEDRE SAMSPIL MELLEM
OPLANDSRUTER, REGIO-
NALRUTER OG BYBUS-
SER

INDHOLD

Brugere af kollektiv trafik undgér helst skift, og de skift, der skal foretages, skal
helst forega bekvemt med sa lidt ventetid som muligt og med sé korte skifteveje
som muligt. Forbedret samspil mellem de forskellige ruter og rutetyper kan
medvirke til at gere den kollektive trafik mere attraktiv for brugerne og dermed
tiltreekke flere passagerer. Kaereplanteknisk vil det ikke veere muligt at gore
korrespondancer gode for alle relationer, og det anbefales at fokusere pa de
relationer, hvor der er (potentiale for) flest skiftende passagerer.

FORVENTET EFFEKT
Der forventes med dette tiltag en begraenset stigning i antallet af passagerer i
den kollektive trafik. Dette skyldes, at:
» Passagerantallet i oplandsruterne i dag er lavt, og forventes ikke at kunne
oges neevneveerdigt med tiltaget.
> Frekvensen pé bybusserne er i forvejen hej, og der er derfor allerede i dag
gode skiftemuligheder til og fra bybusserne.

Kun rejserelationer med skift, hvor mulighederne for skift bliver forbedret, vil
opleve stigninger. Det skennes, at der kan opnéas under 300 flere pastigere i den
kollektive trafik i kommunen pr. dag med tiltaget.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Styrkelse af den kollektive trafik vil medvirke til at mindske antallet af biler i byen,
hvilket igen forbedrer bymiljoet og kan understotte en forteettet by.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Kort tidshorisont - forbedringer kan implementeres ifm. med kereplanskifte.

UDFORDRINGER
Forbedringer af korrespondancer mellem to ruter et specifikt sted kan betyde, at
det ikke er muligt at opné gode korrespondancer til andre ruter.

SUNDHED
Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik medferer mindre forurening og
stoj fra vejtrafikken lokalt.

KLIMA
Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv trafik medferer mindre CO,-udledning.
Det skennes, at der med tiltaget kan spares cirka 5 tons CO, &rligt.
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BEDRE OG HURTIGERE
REGIONALRUTEBETJE-
NING

INDHOLD

Der kan arbejdes for, at regionalrutebetjeningen geres hurtigere og gives hojere
frekvens. Ved kortere rejsetider vil regionalruterne veere mere attraktive for bl.a.
pendlere, ligesom aget frekvens vil gere ruterne mere attraktive.

FORVENTET EFFEKT

En regionalrutebetjening med hgjere frekvens og lavere rejsetid vil gere den kol-
lektive trafik mere attraktiv og dermed oge antallet af passagerer. Det skannes,
at en frekvensagning pa 10 % pa regionalruterne vil age passagertallet med

3 - 4 % pé kort sigt og op mod 9 % pa leengere sigt. Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed

Ruterne 915X, 44, 48, 141, 144 betjener alle Esbjerg og havde i 2011 samlet Gron mobilitet

cirka 10.000 ugentlige pastigere (i samtlige betjente omrader - dvs. ogsé uden Byliv

for Esbjerg). @ges frekvensen pa disse ruter med 10 % og gares ruterne mere Sundhed

direkte, kan der opnas en tilvaekst p& 300 - 400 ekstra ugentlige pastigere pa Miljo

kort sigt og op mod 1.000 ekstra ugentlige pastigere pa langt sigt.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR Fremk. ift. investering
Tiltaget kan oge attraktiviteten af Esbjergs oplandsbyer. Klima ift. investering

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Kort tidshorisont - Tiltaget kan gennemferes i forbindelse med et kereplanskifte.

UDFORDRINGER

Regionalruter bestilles og betales af Region Syddanmark, som séledes ogsa
bestemmer kerselsomfanget. Dette betyder, at der skal gennemferes et taet
samarbejde mellem kommunen og regionen i forbindelse med aendringerne

af regionalruterne. Region Syddanmark har i 2012 vedtaget nye principper for
regionalbusbetjening. Disse nye principper indeholder bl.a., at frekvensen pa
ruterne skal veere behovsstyret, hvilket kan betyde, at nogle af de eksisterende
ruter far lavere frekvens.

SUNDHED
Tiltaget har ikke veesentlig betydning for sundheden.

KLIMA
Det skannes, at tiltaget vil kunne medfere en besparlse pé 20 tons CO, &rligt.
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Bilfremkommelighed @O000O
Trafiksikkerhed/tryghed O OO OO
Gron mobilitet 00000
Byliv [ JOJG]0]0)
Sundhed @O000O
Miljo 00000

@konomioverslag: 5 mio. kr.
Fremk. ift. investering @O0O00O
Klima ift. investering [ 1 JOIO]O)

KYS OG KOR ANLAG

INDHOLD

Kys & Kar anleeg er anlaeg, hvor der kan foretages afseetning af bilpassagerer,
som derefter kan fortsaette deres rejse med tog eller bus, mens bilfereren
fortsastter turen i bilen. Kys & Ker anleegget bestér typisk af cirka 3 - 5 pladser il
biler teet ved stationen / stoppestedet, hvor standsning er tilladt.

Kys og Ker anlaeggene er iszer brugbare, hvor to eller flere personer begynder
deres rejse samme sted, har en del af rejseruten til faelles, men har forskellige
bestemmelsessteder. Den ene person foretager séledes hele sin rejse i bil,
mens passageren foretager en del af rejsen som bilpassager og ved Kys og Kor
anlaegget skifter til en bus eller tog, som tager vedkommende til bestemmelses-
stedet. Anleeggene skal betjenes af kollektiv trafik med en hgj frekvens for at
veere brugbare for de rejsende. Rene Kys og Ker anleeg kan som udgangspunkt
ikke benyttes til opsamling af passagerer fra den kollektive trafik, idet bilerne kun
har mulighed for at standse kortvarigt pé& anleegget. Opsamling ma foregé pé en
lokalitet i neerheden af anleegget, hvor det er muligt at parkere lovligt.

FORVENTET EFFEKT

Tiltaget fierner ikke brugen af bil pa turen, men sikrer, at der sker samkersel pa
en del af turen, og at den ene af de rejsende bruger kollektiv trafik pa en del

af turen. Dette betyder, at det undgés, at begge rejsende kerer hele deres tur

i egen bil med kun 1 person i bilen. Det skennes, at lasningen ugentligt kan
overflytte 200 ture fra bil til kollektiv trafik.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Kys og Ker anleeggene medvirker til at udvide den kollektive trafiks opland, idet
de forbedrer mulighederne for tilbringning med bil.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres inden for en mellemlang tidshorisont.

UDFORDRINGER
Der ber gennemferes markedsfering af muligheden for at afsaette passagerer
lige ved stoppestederne, s& de rejsende bliver opmaerksomme pa muligheden.

SUNDHED
Overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv trafik nedbringer den lokale forurening
0g stoj.

KLIMA
Overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv trafik nedbringer CO,-udledningen,
skansmeaessigt med cirka 20 tons arligt.
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OGET BRUG AF FLEXTUR

INDHOLD
Flextur er en fleksibel lasning, der som regel kares med taxa. Turene kores
udelukkende, nér der er behov for det, og brugerne skal séledes bestille deres
ture. Flextur kan benyttes mellem hvilke som helst to punkter i kommunen, dog
undtagen internt i starre byer, hvor der findes kereplanlagt kollektiv trafik. Esbjerg
Kommune tilbyder i dag stettet flextur (ikke internt i Esbjerg By), hvor brugerne
betaler 5 kr. / km, dog mindst 35 kr. pr. tur.
Lasningen er seerligt anvendelig, hvor der er et begraenset behov for kollektiv
trafik. Forskellige tiltag for losninger kan anvendes:

> Muligheder for omstigning mellem flextur og kollektiv trafik med almindelige

billetter til den kollektive trafik
> @get markedsforing af mulighederne over for borgerne

> Lavere pris. Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
FORVENTET EFFEKT Gren mobilitet
Passagertilvaeksten ved oget brug af lesningerne vurderes at veere begreenset. Byliv
Lasningerne kan medvirke til at @ge brugen af den kollektive trafik for beboere Sundhed
i tyndt befolkede omréder uden almindelig kollektiv trafik. Samtidig medvirker Miljo

brugen af lasningerne til at understrege Esbjerg Kommunes onske om at for-
bedre den kollektive trafik og ege bruge af den.

Fremk. ift. investering
SAMMENHAENG MED BYSTRUKTUR Klima ift. investering
Tiltaget kan medvirke til at forbedre mulighederne for at fastholde eller forbedre
boseetning i oplandet til Esbjerg.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Kort tidshorisont.

UDFORDRINGER
Hvis eksisterende kareplanlagt kollektiv trafik sendres til betjening med flextur,
kan de berorte beboere opfatte sendringen som en forringelse.

SUNDHED
Tiltaget har ikke veesentlig betydning for sundheden.

KLIMA

Den ogede brug af kollektiv trafik kan medvirke til at begraense brugen af bil i
Esbjerg, hvilket giver mindre CO,-udledning. Flextur keres dog oftest i bil, som
ogséa udleder CO,, og passagertallet er lille. Samlet set skennes tiltaget at have
en begreenset positiv effekt. Det skennes, at der kan opnas en reduktion i CO,-
udledning pa 5 tons arligt.
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Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed 00000
Gron mobilitet " Y JOI0)0)
Byliv [ ]O]010]0)
Sundhed Q@OOOO
Miljo 00000

@konomioverslag: 10-25 mio. kr.
Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering | I JOlO]e,

INTELLIGENT TRAFIKSTY-
RING (ITS)

INDHOLD

Intelligent trafikstyring bestér af trafikledelelsessystemer, der sikrer, at trafikken
afvikles bedst muligt. Systemet kan besté af oget trafikstyring af signalanleeg, va-
riable hastighedsbegraensninger, oplysninger om alternative ruter mv. Systemet
er seerligt anvendeligt pa sterre veje - dvs. motorveje, indfaldsveje og ringveje.
Esbjerg Kommune har i dag intelligent trafikstyring i udvalgte signalanleeg. Der

vil derfor veere tale om at udbrede brugen og videreudvikling af det eksisterende
system.

FORVENTET EFFEKT
Brug af intelligent trafikstyring vil medvirke til en bedre og sikrere trafikafvikling
gennem styring af trafikkens hastighed og ved anvisning af alternative veje mv.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ingen saerlig sammenhaeng med bystrukturen.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan gennemfares pé kort sigt.

UDFORDRINGER
Alt efter omfanget af tiltaget, vil der vaere behov for overvagning af systemet og
dets funktioner og delkomponenter, hvilket medferer agede driftsomkostninger.

SUNDHED

Tiltaget vil ikke have vaesentlige sundhedseffekter. En bedre trafikafvikling kan
dog medvirke til at nedsaette lokal luftforurening, hvilket har positive sundhedsef-
fekter.

KLIMA

Tiltaget begraenser ikke biltrafikken, men medvirker til en bedre trafikafvikling,
som igen medferer mindre breendstofforbrug. Tiltaget har séledes en begresnset,
positiv effekt pa CO,-udledningen.
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OPGRADERING AF RUTE
12 - VARDE-ESBJERG -
NAVNLIG FRA TARP MOD
ESBJERG

INDHOLD

Som led i arbejdet med at skabe storre kapacitet og fremkommelighed til og fra
Esbjerg kan der péa rute 12 mellem Tarp Byvej og Strandby Kirkevej etableres
4 spor, eller alternativt en 2+1 vej med mulighed for etablering af et system,
der tillader brug af reversible (vendbare) vognbaner. | morgenmyldretiden, hvor
trafikmaengden er sterst i retning mod Esbjerg, kan der séledes &bnes op for
karsel i 2 vognbaner i retning mod byen, mens der kun &bnes op for karsel i 1
vognbane ud af byen. | eftermiddagsmyldretiden, hvor trafikmaengden er storst
i retning ud af byen, vendes situationen svarende til, at der tillades kersel i 2
vognbaner i retning ud af byen og kersel i 1 vognbane i retning ind mod byen.
Stormgade er pa den berarte straskning facadelos, hvorfor der ikke opstar
vaesentlige problemer i forbindelse med overkersler og krydsning.

FORVENTET EFFEKT

Forbedring af kapaciteten pa rute 12. Trafikmeengden pa streekningen forventes
at stige pga. overflytning af trafik fra andre veje, og trafikafviklingen péa rute 12
forventes at blive bedre end i dagens situation. Parallelveje vil blive aflastet,
hvilket seenker stejniveauet og den lokale forurening.

SAMMENHAENG MED BYSTRUKTUR
Tiltagene med 4 spor eller reversible karebaner forventes at forbedre fremkom-
meligheden for pendlere og besogende fra nord.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Lang tidshorisont.

UDFORDRINGER

Der kan veere en udfordring ved etablering af en 4-sporet streekning pa de dele
af vejen, der gér igennem bymaessig bebyggelse pa grund af de begreensede
pladsforhold. Lasningen med reversible kerebaner er mindre pladskraevende,
men kan give en raekke udfordringer i bymaessig bebyggelse, hvor der er risiko
for, at lette trafikanter krydser kerebanen pa vilkarlige steder, hvilket kan vesre
farligt i et komplekst og dynamisk vognbane-setup.

SUNDHED

Forbedring af kapaciteten pa vejstraskningen vil ege trafikmeengden, og dermed
oges forurening og stej omkring vejen. Til gengeeld forbedres trafikafviklingen,
hvilket kan betyde mere glidende kersel, og dermed mindre forurening og stej,

Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed [ T JOIOI®)
Gron mobilitet O0000
Byliv 0]0]0]0]0)
Sundhed O0000O
Miljo 00000

@konomioverslag: 100-200 mio. kr.

Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering O0000O
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ligesom aflastningen af parallelle lokalgader formindsker stoj- og forureningsni-
veauet her.

KLIMA

Nér kapaciteten pa vejnettet eges, ma det forventes, at der kares flere ture

og dermed en foragelse af CO,-udledningen. En bedre trafikafvikling p&
streekningen kan dog modvirke de negative konsekvenser, seerligt hvis en del
af trafikveeksten kommer fra mindre lokalgader, hvor trafikafviklingen ikke er s&
smidig som pa rute 12.
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VESTVENDTE RAMPER
VED VESTKYSTVEJ / TARP
HOVEDVEJ

INDHOLD

Som led i at skabe bedre tilgeengelighed til Esbjerg Nord og Esbjerg Storcenter
forslas etableret vestvendte ramper ved Vestkystvej / Tarp Hovedvej. De to veje
krydser niveaufrit, og pé& nuvaerende tidspunkt er der udelukkende etableret
ostvendte ramper pé stedet.

FORVENTET EFFEKT

Etablering af ramperne vil forbedre adgangsforholdene til den nordlige del af
Esbjerg og indkgbsomrédet omkring storcenteret. Trafikanter fra den nordvest-
lige del af Esbjerg vil séledes kunne benytte Vestkystvej frem til Tarp Hovedvej.
Dette vil aflaste de mindre veje i omradet samt rundkerslen mellem Vestkystvej
og Storebaeltsve.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Etablering af de vestvendte ramper forbedrer adgangsforholdene til Gjesing, hvor
der er sket stor en udvikling i blandt andet antallet af indkebsmuligheder.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Mellemlang tidshorisont for etablering af ramperne.

UDFORDRINGER
At fa trafikken afviklet i anleegsperioden og at skabe mere plads i krydset til
ombygningen - evt. ved ekspropriation.

SUNDHED

Tiltaget forventes ikke at have naevneveerdige sundhedsmaessige effekter.
Mindskes omvejskersel for biltrafikken, vil den lokale forurening ogsé blive
mindsket.

KLIMA
Mindskes omvejskersel for biltrafikken, mindskes CO,-udledningen.

Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed [ JOIOIOI®)
Gron mobilitet O0000
Byliv 0]0]0]0]0)
Sundhed O0000O
Miljo @OO000O

@konomioverslag: 8-10 mio. kr.

Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering " JOIOIO]®)
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Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed @ @@ OO
Gron mobilitet . I JOI0J0)
Byliv [ ] JOlO]e)
Sundhed . I JOJ0J0)
Miljo [ ] JOlO]e)

@konomioverslag: 100-200 mio.
(4-sporet losning)

Fremk. ift. investering ' 10]0]0]0)
Klima ift. investering | 10J0]0]0)

HJERTINGVEJ / SADDING
STRANDVEJ

INDHOLD

Muligheden for en opgradering af Hjertingvej / Seedding Strandvej mellem
Hjerting Byvej, evt. Sendre Tobelvej, og H. E. Bluhmes Vej er vurderet. Der er
dog vanskeligt at gennemfere opgraderinger af vejstreskningen, idet der langs
vejen er beboelse og mange overkarsler.

En lgsning med opgradering til 4 spor er sdledes ikke anvendelig pa stresknin-
gen, bade pga. pladshensyn, af hensyn til de, der feerdes og bor langs vejen og
af hensyn til miliget. En lasning med reversible kerebaner i 3 spor er ogsa vurde-
ret, men fravalgt p& grund af de mange kryds og overkersler pa straskningen.

En mulig lesning er at bibeholde straekningen som en to-sporet vej og i stedet
lede trafikken ind til Esbjerg Midtby ad alternative veje, fx Tarphagevej og
Stormgade, hvilket vil aflaste Hjertingvej.

En alternativ lasning kan veere at etablere 3 spor pé straekningen taettest mod
midtbyen med 2 spor ind mod byen, idet trafikken pé streekningen er taettest om
morgenen i retning mod byen. Ved krydset Hjertingvej / H. E. Bluhmes Vej kan
det hojre af de to indadgéende spor feres ad H. E. Bluhmes Vej mod havnen og
det venstre mod Midtbyen ad Hjertingvej.

FORVENTET EFFEKT

Flyttes trafikken til andre vejstraskninger opnés en aflastning af straskningen.
Dette vil forbedre forholdene for de, der bor og feerdes langs Hjertingvej og
Saedding Strandvej.

Tiltaget med 3 spor pa en delstreekning medferer en forbedring af kapaciteten
pé Hjertingvej / Seadding Strandvej i myldretiden. Streekningen aflastes til
gengeeld ikke.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Overflytning af trafikken aflaster boligomraderne ved Hjertingvej og Seedding
Strandvej og ger boligomrédet mere attraktivt.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Lang tidshorisont.

UDFORDRINGER

Bibeholdes straskningen med 2 spor kan det veere en udfordring at flytte
trafikken til andre veje, seerligt hvis brugen af andre veje giver omvejskarsel for
trafikanterne. Samtidig kan det veere nodvendigt med opgradering af andre
indfaldsveje til Esbjerg, s& disse veje kan afvikle den @gede trafikmeengde.
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SUNDHED
Huvis vejstreekningen aflastes, vil stejniveauet og den lokale forurening nedseettes.
Dette forbedrer folkesundheden for de, der feerdes eller bor langs stresknignen.

KLIMA
Overflytning af trafikken kan medfere en vis omvejskersel med oget CO,-
udledning til felge. Effekten skennes dog samlet at vaere meget begreenset.

91



92

APPENDIX

ESBJERG TRAFIK- OG MOBILITETSPLAN, BAGGRUNDSRAPPORT

Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed @ @O OO
Gron mobilitet O0000
Byliv [ ] JOlO]e)
Sundhed O0000
Miljo 00000

@konomioverslag: 100-200 mio. kr.
Fremk. ift. investering @OO0O
Klima ift. investering ©]0]0]0]0)

SUNDHED

Det skennes, at sundhedseffekten ved
etablering af vejen vil veere minimal.
Fjernelse af seertransporterne fra
byomrader kan dog medvirke til at gere
det mere trygt at cykle og dermed i
mindre grad ege antallet af cyklister pa
de berorte veje.

KLIMA

Seertransporterne vil kunne kere mere
direkte til og fra Esbjerg Havn og undgé
bykersel. Dette medfarer en lavere
CO,-udledning fra disse transporter,
men effekten vurderes ogsé her at vaere
begreenset.

NY SARTRANSPORTVEJ

INDHOLD

Formaélet med seertransportvejen er at fa etableret en ny erhvervstransportkor-
ridor til Esbjerg Havn med direkte forbindelse fra et nyt erhvervsomrade ved
Andrupve;j til Esbjerg Havn, og samtidig giver vejen adgang til Esbjerg Havn for
saertransporter, som er hojere end fringjden for broerne pa motorvejen pa 4,63
m.

Den forelabige linjefaring for seertransportvejen starter pa sydsiden af Andrupvej
lige @st for motorvejen E20. Herfra folger den motorvejen mod syd og krydser
Nordskraenten, Storegade og Novrupvej i niveau. Derfra fortseetter den langs
motorvej E20 mod syd og fares pa en bro over jernbanen Esbjerg - Lunderskov,
som planleegges elektrificeret.

Syd for jernbanen fortsaetter vejen direkte mod syd med vejforleb ca. 5 meter
over terraen og niveaufri krydsninger af bl.a. Tjeereborgvej og Méde Industrive;j.
Linjeferingen passerer sydest for affaldsforbreendingsanlaegget i Made og
fortsastter mod sydvest, inden den nér kysten, og drejer mod vest ind pé Esbjerg
Havns nyetablerede arealer.

For at sikre adgang til Esbjerg Havn for de hgje transporter der kommer fra
syd via Tjeereborgvej, etableres der desuden adgang til seertransportvejen fra
Tjeereborgvej ved Veldbaek Industrive;.

FORVENTET EFFEKT

Etablering af vejen vil betyde, at seertransporter ikke leengere skal kere gennem
Esbjerg By, men kan kare direkte til og fra Esbjerg Havn. Dette medforer en
aflastning af tunge keretgjer fra Esbjerg By og giver forbedret fremkommelighed
for seertransporterne. Effekten pa den ovrige vejtrafik er begreenset.

De store og hgje seertransporter som kerer igennem Esbjerg By giver anledning
til ventetid for den ovrige trafik, og de nadvendige tilpasninger af kryds og
rundkersler m.v. betyder trafiksikkerhedsmaessige problemer for den almindelige
trafik, nér der ikke er seertransporter pa vejnettet. Disse problemstillinger vil blive
fiernet.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR

Vejen vil medvirke til at aflaste byomrader for tunge og store saertransporter.
Dette vil betyde, at bymiljoet forbedres, og at det bliver mere trygt og attraktivt at
benytte disse omréader.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Vejen forventes at kunne etableres pa mellemlangt eller langt sigt.

UDFORDRINGER
Pa grund af de heje omkostninger ved etablering af seertransportvejen kan
okonomien veere en udfordring.
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OPGRADERING AF
VESTKYSTVEJ

INDHOLD
Opradering af Vestkystvej, mellem Hjerting Landevej og tilslutningsanleeg ved
E20, til fire spor i forhold til de eksisterende to spor.

FORVENTET EFFEKT

Opgraderingen forventes at age fremkommeligheden pé Vestkystvej, og dermed
sammenhzaengen mellem de vestlige og nordlige byomréder. Med opgraderingen
vil Vestkystvej blive en ny ringvejsforbindelse fra Esbjerg V.

Det forventes, at trafikmasngden pé straskningen vil ages som felge af den
ogede fremkommelighed. En del af denne trafik overflyttes fra andre veje.
Tiltaget forventes at kunne gennemferes for 100-200 mio. kr. inkl. broer under
forudsaetning af at der er tale om 10 km vej.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget forbedrer sammenhaengen mellem de nordlige og vestlige byomrader.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Lang tidshorisont.

UDFORDRINGER

At afvikle trafikken i ombygningsperioden.

Som felge af de hgje anlaeegsomkostninger for projektet, kan finansiering af
projektet blive en udfordring.

SUNDHED

Ved forbedring af kapaciteten pa vejnettet vil trafikmeengden eges, hvilket vil
medfore, at forurening og stej omkring vejen oges. Til gengeeld forbedres tra-
fikafviklingen, hvilket kan betyde en mere glidende kersel, der igen giver mindre
forurening og stej. Tiltaget kan ogsé medvirke til at aflaste veje i boligomrader
med positive sundhedseffekter til folge.

KLIMA

Nér kapaciteten pa vejnettet ages, ma det forventes, at der herefter karer flere
biler p& straskningen og dermed en foragelse af CO,. En bedre trafikafvikling pé
streekningen og mere direkte korsel kan dog modvirke de negative konsekven-
ser. Samlet forventes ikke vaesentlige aendringer.

41

Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed [ JOIOIOI®)
Gron mobilitet O0000
Byliv 0]0]0]0]0)
Sundhed O0000O
Miljo 00000

@konomioverslag: 100-200 mio.

Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering O0000O
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Bilfremkommelighed I JOIO]0)
Trafiksikkerhed/tryghed @ @@ OO
Gron mobilitet . I JOI0J0)
Byliv [ ] JOlO]e)
Sundhed [ JOI0]0l0)
Miljo [ 10J0J0Je

@konomioverslag: 4-6 mio. k.
Fremk. ift. investering @OO0O
Klima ift. investering [ JOJG]0]0)

SANERING AF VEJ-
STRAKNING STOREGADE
| ESBJERG

INDHOLD

Storegade er en indfaldsvej til Esbjerg by fra nordest. Som indfaldsvej er vejen
bade det forste og sidste indtryk, ndr man beseger Esbjerg. Storegade har i dag
forskellig karakter. Ved udkanten af byen har Storegade beplantet midterrabat
med buske og treeer. Naermere centrum er vejprofilet mere enkelt.

For at forbedre vejprofilet pa straskningen med hensyn til struktur, identitet og
visuel oplevelse, saneres en vejstraekning af Storegade. Dette sker iseer ved at
anlaegge en midterrabat med beplantning. Tiltaget skennes at kunne gennemfo-
res for 4-6 mio. kr. under forudseetning af at der er tale om 2,5 km vej.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at oplevelsen af vejens helhed og sammenheaeng, rum, identitet
vil ages. Det forventes ikke, at saneringen vil pavirke trafikken péa straekningen i
sterre grad. P& leengere sigt enskes det at aflaste straskningen.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Det onskes at gore den centrale gade mere attraktiv at bo og feerdes i, og
ombygningen af gaden vil medvirke til dette.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Lang tidshorisont.

UDFORDRINGER
Under anlesgsfasen vil der veere udfordringer med at afvikle trafikken.

SUNDHED
Tiltaget forventes ikke at have neevneveerdige sundhedsmaessige effekter.

KLIMA
Tiltaget forventes ikke at have naevneveerdige klimameessige effekter.
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CYKELSTISYSTEMET OP-
GRADERES, HVOR BEHO-
VET ER STORST

INDHOLD

En opgradering af cykelstisystemet vil ske pa de lokaliteter, hvor der er storst
behov. Dette vil sige lokaliteter med mange cyklister, og hvor der er ingen eller
kun cykelbane. Der anlaagges ogsa cykelstier pa straskninger, hvor trygheden
blandt cyklister p& den eksisterende straekning er lav. Tiltaget kan skensmeessigt
gennemfares for 40-60 mio. kr. under forudseetning af at der er tale om opgra-
dering af 20 km cykelsti.

FORVENTET EFFEKT

Det forventes, at der sker en stigning i trygheden blandt cyklister pa de straek-
ninger, hvor cykelstisystemet udbygges. Det forventes desuden, at den generelle
tilfredshed blandt cyklister ages.

Der forventes en mindre stigning i antallet af cyklister, da cykelstisystemet kun
opgraderes pé de lokaliteter, hvor behovet er storst.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Cykelstierne skal etableres, sé de understetter den eksisterende og fremtidige
bystruktur.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres inden for en mellemlang tidshorisont.

UDFORDRINGER

Det ma forventes, at borgere og cyklistorganisationer fremsaetter ensker om
yderligere udbygning af cykelstierne og ikke kun at udbygge, hvor der er storst
behov.

SUNDHED

En eget brug af cykel ager folkesundheden.Det kan derfor forventes, at der pa
baggrund af tiltaget vil kunne opnés en besparelse i Esbjerg Kommunes udgifter
til sundhedsomréadet. Analyser viser, at 1 ekstra km kert pa cykel har en sam-
fundsmeaassig fordel pa 5,22 kr.

KLIMA
Overflytning af trafikanter fra isaer biltrafikken vil medvirke til en begraenset
seenkning af CO,-udledningen.

Bilfremkommelighed ' I 10]0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed @@ @@ O
Gron mobilitet 00000
Byliv [ I JOIOJ®)
Sundhed [ I JOI0]®)
Miljo 00000

@konomioverslag: 40-60 mio. kr.
Fremk. ift. investering @OO00O
Klima ift. investering 00000
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Bilfremkommelighed 00000
Trafiksikkerhed/tryghed 000000
Gron mobilitet O0000
Byliv ©]0]010]0)
Sundhed OO0000
Milio ©]0]010]0)

@konomioverslag: 10-15 mio. kr.
Fremk. ift. investering 00000
Klima ift. investering O0000

KAPACITETSFORBEDRING
AF FRAKORSEL 75 OG 76,
ESBJERG NORD OG OST

INDHOLD

For at forbedre kapacitetsforholdene af frakersel 75 og 76, Esbjerg Nord og @st,
ombygges og reguleres tilslutningsanleeggene sé specielt kapaciteten i morgen-
og aftenmyldretiden forbedres. Vejdirektoratet har allerede gennemfert fase 2
planleegning for ombygning af frakerslel 76, hvor anlaegssummen er fastlagt

til 5 mio. kr. Der er i oktober 2012 fra Transportministeriets side afsat midler til
ombygning af frakersel 76.

FORVENTET EFFEKT
Det forventes, at fremkommeligheden ages i rampekrydsene, og at der opnés en
forbedring af rejsetiden i spidsbelastningsperioderne.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget har ikke naevneveerdig sammenhaeng med bystrukturen, da tiltaget kun
forbedrer den eksisterende infrastruktur.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING

Ombygningen af frakarsel 76 er besluttet igangsat, og forventes feerdig i 2013.
Forbedringerne af frakarsel 75 er under planleegning, og forventes realiseret
indenfor fa r.

UDFORDRINGER
At fa trafikken afviklet i anleegsperioden.

SUNDHED
Tiltaget forventes ikke at have neevneveerdige sundhedsmaessige effekter.

KLIMA
Tiltaget forventes ikke at have naevneveerdige klimameessige effekter.



APPENDIX | g7

ESBJERG TRAFIK- OG MOBILITETSPLAN, BAGGRUNDSRAPPORT

OMLADESTATIONER FOR
GODS

INDHOLD

| udkanten af Esbjerg Midtby kan der etableres en godsomladestation, fx
ved en motorvejsfrakersel. Her samles vareleveringer til butikker i Midtbyen.
Vareleveringerne omlastes til miljovenlige karetojer, der optimerer leveringen
af varerne i Midtbyen. P& denne made reduceres antallet af tunge koretgjer i
Midtbyen og antallet af kerte kilometer med lastbil.

FORVENTET EFFEKT

Tiltaget vil medvirke til at begreense antallet af tunge keretgjer i Midtbyen.
Dette vil forbedre bymiljiget og age trygheden for blade trafikanter. Desuden vil
luftforureningen i Midtbyen blive mindsket.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Erfaringer fra andre lande viser, at byliv og handel forbedres i de perioder, hvor
der tidligere foregik meget varelevering med mange tunge keretgjer samtidig.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltaget kan implementeres indenfor en mellemlang tidshorisont, dvs. 4-8 ér.

UDFORDRINGER

Det skal fastleegges, hvem der skal etablere og drive omladestationen.
Butikkerne kan opleve etableringen at omladestationen ifm. varelevering er et
ekstra led i transportkeeden, som besveerligger vareleveringen, sammenlignet
med, at producenten alene stér for vareleveringen.

SUNDHED
Reduktionen af antallet af lastbiler i Midtbyen mindsker den lokale luftforurening.

Tiltaget @ger ogsa trygheden for cyklister, hvorfor det kan medvirke til en stigning

i antallet af cyklister.

KLIMA
Tiltaget forventes at have begraenset effekt p& CO,-udledningen.

ISOLERING 415

Bilfremkommelighed [ 1 IOI0]0)
Trafiksikkerhed/tryghed [ T JOIOI®)
Gron mobilitet [ T JOIOI®)
Byliv ( 1 J JOI@)
Sundhed [ JOIOIO]0)
Miljo @OO000O

@konomioverslag: 10-15 mio. kr.
Fremk. ift. investering [ I JOIOl®;
Klima ift. investering @000
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Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed O OO OO

00000

Gron mobilitet 00000
Byliv 00000
Sundhed 00000
Miljo 00000

STATSLIGE AFGIFTSTIL-
TAG (IKKE-VEDTAGNE)

INDHOLD
Statslige tiltag pé afgiftsomradet vil have stor betydning for trafik og mobilitet i
Esbjerg frem mod 2030. Der er ikke taget politisk beslutning om afgiftstiltag pa
nuvaerende tidspunkt, men folgende eksempler kan evt. komme i spil frem mod
2030:

> Betalingsring

> Roadpricing for bilkersel generelt - dvs. betaling for karsel overalt

> Fjernelse af befordringsfradrag for bilkersel

> @gede registreringsafgifter for biler, der benytter fossile breendstoffer

» Fordobling af afgifter p& breendstof
Afgiftstiltagene er rettet mod at gere bilkersel dyrere og dermed tvinge bilisterne
til at overveje andre muligheder for transport.

FORVENTET EFFEKT
Gennemforelse af tiltagene vil medvirke til en veesentlig begreensning af biltrafik-
ken. Hvor stor effekten bliver, afhaenger af, hvor meget afgifterne oges.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Gennemforsel af tiltagene vil gore det mere relevant at forteette og byudvikle
stationsneert.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltagene kan implementeres pa mellemlangt og langt sigt.

UDFORDRINGER
Der ma forventes veesentlig folkelig og politisk modstand mod at gennemfere de
ogede afgifter pa bilkersel.

SUNDHED
Tiltagene medferer mindre bilkersel og dermed mindre forurening. Desuden
overflyttes trafikanter fra bil til cykel, hvilket har positive sundhedseffekter.

KLIMA

Tiltagene medferer mindre bilkersel og dermed mindre CO,-udledning.
Gennemforelse af tiltagene forventes at begreense CO,-udledningen i Esbjerg
med mere end 5.000 tons arligt.
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STATSLIGE PLANMAES-
SIGE TILTAG (IKKE-VED-
TAGNE)

INDHOLD

Staten har mulighed for at indfere en reekke planmaessige tiltag og krav, som vil

medvirke til at overflytte trafikanter fra bil til kollektiv trafik og cykel. Der er ikke

pé nuvaerende tidspunkt politisk beslutning om disse tiltag, men nedenstédende

eksempler kan komme i spil frem mod 2030:

» Stop for investeringer i ny vejinfrastruktur

> Krav om at for hver krone, der investeres i ny vejinfrastruktur, investeres et
belab i kollektiv trafikinfrastruktur

» Krav om hgjklasset kollektiv betjening af nye bolig- og erhvervsomréder

> Tilfersel af 50 % flere midler til den kollektive trafik

> Indfersel af gratis kollektiv trafik

FORVENTET EFFEKT
Der vil ske en overflytning af trafik fra bil il kollektiv trafik og cykel.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Gennemforelse af tiltagene vil gore det mere relevant at forteette og byudvikle
stationsneert.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Tiltagene kan gennemferes pa langt sigt.

UDFORDRINGER
Der ma forventes folkelig og politisk modstand mod at stoppe for investeringer i
vejinfrastruktur og mod @gede udgifter til kollektiv trafik.

SUNDHED

Tiltagene medferer mindre bilkersel og dermed mindre forurening. Desuden
vil der ske en vis overflytning af trafikanter fra bil til cykel, hvilket har positive
sundhedseffekter.

KLIMA

Tiltagene medferer mindre bilkersel og dermed mindre CO,-udledning.
Gennemferelse af tiltagene forventes at begraense CO,-udledningen i Esbjerg
med mere end 5.000 tons arligt.

Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet
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Bilfremkommelighed
Trafiksikkerhed/tryghed
Gron mobilitet

Byliv

Sundhed

Miljo

00000
00000
00000
®O00O0
00000
00000

STATSLIGE JERNBANETIL-
TAG

INDHOLD
En raekke statslige jernbanetiltag kan f& betydning for Esbjerg. Som eksempler
kan naevnes:

» Elektrificering af jernbanen mellem Lunderskov og Esbjerg

> Opgradering af signalsystemet

> Indferelse af timemodellen.

Der er taget politisk beslutning om at gennemfore elektrificering og opgradering
af signalsystemet. Der er bred politisk opbakning til timemodellen, som betyder
togforbindelser mellem de sterste byer med en keretid pé hejst en time.

FORVENTET EFFEKT

Den kollektive trafik vil blive mere attraktiv, seerligt pé& de lange rejser, hvor
rejsetiden nedsaettes vaesentligt. Derfor vil der ske en overflytning af trafik fra bil
til tog.

SAMMENHANG MED BYSTRUKTUR
Tiltaget vil understette en byudvikling, der koncentreres omkring de sterre byer /
stationer.

TIDSHORISONT FOR IMPLEMENTERING
Mellemlang sigt.

UDFORDRINGER
Der kresves omkostningstunge investeringer i banenettet for at kunne gennem-
fore timemodellen.

SUNDHED
Tiltaget vil medfere mindre bilkarsel og har derfor en positiv effekt pa forurenin-
gen.

KLIMA

Overflytning af bilture til tog medferer en seenkning af CO,-udledningen.
Gennemforelse af tiltagene forventes at begraense CO,-udledningen pé ture, der
starter og slutter i Esbjerg med mere end 1.000 tons érligt.
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OVERSIGT OVER TILTAG |

SCENARIERNE

Bilscenariet
Den ngdvendige minimumsinvestering

» Bedre udnyttelse af kapaciteten pé eksisterende
vejnet

> Forbindelse mellem H. E. Bluhmes Vej og Hjertingvej

> Krydsombygning i krydset Storegade /Jernevej

> Krydsombygning i krydset Hjertingvej / Seedding
Strandvej /Tarphageve;

> Krydsombygning i krydset Stormgade / Spangsbjerg
Mollevej

> Krydsombygning i krydset Gjesing Ringvej / Gl.
Vardevej

> Krydsombygning i krydset Stormgade / Gjesing
Ringvej /Kjersing Ringvej

> Krydsombygning i krydset Tarp Hovedvej / Tarp
Byvej

> Krydsombygning i krydset Hjerting Strandvej /
Sendre Tobolve;

> Busser faerdes hovedsageligt pa arealer som den
ovrige trafik

» Cykelstisystemet opgraderes, hvor der er storst
behov

Scenarietiltag
> Intelligent trafikstyring (ITS)
> Opgradering af rute 12 - Varde-Esbjerg
> Vestvendte ramper Vestkystvej / Tarp Hovedvej
> Evt. opgradering af Hjertingvej / Seedding Strandvej
> Ny seertransportvej
> Opgradering af Vestkystvej som ringvejsforbindelse
fra Esbjerg V
> Sanering af vejstrackningen Storegade i Esbjerg
> Kapacitetsforbedring af frakersel 75 og 76
> Omladestationer for godstrafik
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WORKSHOPDELTAGERE

Deltagere i workshoppen 20. juni 2012:

Kjeld Kobbelgaard, Bryndum Sogns Lokalrad
Tonny Nissen, Byforum

Reni Hatting, Dansk Cyklistforbund
Frank Segall, DTL

Vivi Christiansen, Esbjerg City

Tom L. Nielsen, Esbjerg Erhvervsudvikling
Hans Kjeer, Esbjerg Kommune

Louise K. Ingvartsen, Esbjerg Kommune
Peter Bagge, Esbjerg Kommune

Inga Bréten, Esbjerg Kommune

Peter Nebeling, Esbjerg Kommune
Susan Schmidt, Esbjerg Kommune
Kirsten Pedersen, Esbjerg Kommune
Erling Sonne, Esbjerg Kommune

Seren Schrader, Esbjerg Kommune
Bodil Ankjeer Nielsen, Esbjerg Kommune
Per Alnor Kjeer, Esbjerg Kommune

Hans Sonne-Frederiksen, Esbjerg Kommune
Jane Behrens von Qualen, Esbjerg Havn
Torben Kirketerp, Esbjerg Taxa

Lars H. Andersen, EUC Vest

Seren L. Madsen, Fang Kommune
Mogens Pedersen, Gjesing Lokalrad

J. Hennebjerg, Hjerting

Preben Bruun Christensen, Politi
Henning Hansen, Politi

Rune Stig Mortensen, Region Syddanmark
Christina V. Andersen, Sydtrafik

René Frahm, Senderris Lokalrad

Hans Godske, Tjeereborg Lokalrad
Andreas Nielsen, Ungerad

Jannik Vandborg, Ungerad 1

Nanna Westphalen, Ungerad 1

Niels Gregersen, Varde Kommune

Palle Jorgensen, VD

Jens Kjeergaard, VD

Kirsten Pedersen

Jens Bo Holm-Nielsen, AAU

Karen Marie Lei, COWI

Nikolaj Berg Petersen, COWI

Per Birkelund, COWI
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WORKSHOPDELTAGERE

Deltagere i workshoppen 13. november 2012

Tonny Nissen, Byforum

Reni Hatting, Dansk Cyklistforbund
Frank Segall, DTL

Tom L. Nielsen, EEU

Kjeld Dahl Sgrensen, Esbjerg Havn
Rasmus Ager, Esbjerg Havn

Susan Schmidt, Esbjerg Kommune
Hans Kjeer, Esbjerg Kommune

Peter Bagge, Esbjerg Kommune
Peter Nebeling, Esbjerg Kommune
Kirsten Pedersen, Esbjerg Kommune
Erling Sonne, Esbjerg Kommune
Saeren Schrader, Esbjerg Kommune
Bodil A. Nielsen, Esbjerg Kommune
Per Alnor Kjeer, Esbjerg Kommune
Hans Sonne-Frederiksen, Esbjerg Kommune
Torben Kirketerp, Esbjerg Taxa

Lars H. Andersen, EUC Vest

Peder Hundebel, Gjesing Lokalrad

J. Hennebjerg, Hjerting Lokalrad
Preben B. Christensen, Politi
Henning Hansen, Politi

Christina V. Andersen, Sydtrafik
Kirsten Pedersen, Senderris Lokalrad
Rene Frahm, Senderris Lokalrad
Hans Kristian Godske, Tjeereborg Lokalrad
Jens Bo Holm-Nielsen, AAU

Per Birkelund, COWI

Karen Marie Lei, COWI

Nikolaj Berg Petersen, COWI
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