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Forord

Dette afgangsprojekt omfatter en undersogelse af bilisters hastighedsvalg i bygennemfarter.
Projektet er udarbejdet som et kort afgangsprojekt pa Civilingenisruddannelsen i Vej- og
Trafik ved Aalborg Universitet.

I forbindelse med udarbejdelsen af projektet skal der lyde en tak til Bahar Namaki Araghi,
Ph.d.-stipendiat v. Institut for Planleegning pa Aalborg Universitet, for konsulentbistand i

forbindelse med undersogelsens statistiske analyser.

Lasevejledning

I rapportens indledning redegeres der pa et overordnet niveau for problemstillingen med
hastighedsoverskridelser i byggennemfarter samt metoden, som anvendes til at undersoge
denne problemstilling. I kapitel 2 foretages en problemanalyse af hastighedsoverskridelser i
bygennemfarter og sammenhaengen mellem hastighed og trafikulykker. I Kapitel 3 formule-
res problemet, som danner baggrund for undersegelsen. I kapitel 4 redegores der for de me-
toder, som anvendes til at analysere bilisters hastighedsvalg i bygennemfarter samt under-
sogelsens empiriske grundlag. I Kapitel 5 preesenteres undersogelsens resultater. I kapitel 6
redegores der for udvalgte losningsforslag til at reducere bilisternes hastighed i bygennem-
farter. I kapitel 7 findes rapportens konklusion og i kapitel 8 foretages en perspektiver over,
hvordan undersggelsen kan forbedres. Efterfolgende findes en oversigt over den anvendte

litteratur samt rapportens bilag.

Ved kildehenvisninger benyttes Harvardmetoden. Kilder markeres i teksten med parenteser
med kildens forfatter(e) og arstal for udgivelse, eksempelvis (Vejdirektoratet, 2004) Yderlige-

re information vedr. de anvendte kilder findes i rapportens litteraturliste.

Figurer og tabeller i rapporten er nummereret i henhold til kapitel, hvilket vil sige, at den
forste figur og den forste tabel i kapitel 3 er nummereret 3.1, den neaeste 3.2 og sa videre. For-
klarende tekst til figurer og tabeller findes ved de respektive figurer og tabeller. Figurer og

tabeller er egne produktioner med mindre andet er angivet.

God Leaeselyst

Morten Jorgensen
Aalborg, juni 2011
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Resume

Det er veldokumenteret, at iseer bilisters hastighed har indflydelse pa trafikulykker og der-
med trafiksikkerheden. Pa hovedlandevejsnettet ligger mindre byer, hvor fartgreensen lokalt
eendres til 50/60 km/t. En reekke undersogelser fra Vejdirektoratet fra 1980’erne og 1990’erne
viser, at bilisterne langt fra overholder fartgraensen i bygennemfarter. Der vil derfor jeevnfer
potensmodellen kunne opnds en trafiksikkerhedsmeessig gevinst, hvis bilister overholder
fartgreensen i bygennemfarter. P4 denne baggrund foretages der en opdateret analyse af bili-

sters hastighed i bygennemfarter.
Undersogelsen formal er at analysere privatbilisters hastighed i bygennemfarter.

Traditionelt er malinger af bilisters hastighed foretaget med snitmalinger. Bilisters hastighed
kan dog eendres vaesentligt inden for korte afstande. Derfor undersoges bilisters hastighed i
denne undersogelse vha. GPS-data fra kerende biler, de sakaldte Floating Car Data, da dette
giver et detaljeret overblik over hastigheden i hele bygennemfarten. Undersogelsen er fore-

taget pa gennemfartsveje i 10 nordjyske byer.
Resultater

I en raekke bygennemfarter, som indgar i undersogelsen, er der etableret hastighedsdeem-
pende foranstaltninger ved ind- og udkerslen til bygennemfarten. Undersogelsen viser, at de
hastighedsdeempende foranstaltninger virker hastighedsdeempende lokalt, men at effekten
ikke er vedvarende igennem hele bygennemfarten. Bilisterne overskrider iser fartgreensen i
begyndelsen og i afslutningen af gennemfartsstreekningen. Dette skyldes, at vejrummet her
er bredere og randbebyggelsen er spredt/lav ift. den centrale del af gennemfartsstreekningen,

hvor vejrummet er smallere og randbebyggelsen teettere.

Resultatet af undersogelsen viser, at det ikke er tilstraekkeligt at etablere en enkelt has-
tighedsdeempende foranstaltning ved bygennemfartens begyndelse og afslutning, da den
hastighedsdeempende effekt ikke er vedvarende igennem byen. Bilisternes overskridelse af
fartgreensen betyder for bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 50 km/t en oget
risiko for at blive involveret i et personskadeuheld pa 11 % og en oget risiko for at blive in-
volveret i en dedsulykke pa 27 %. Det er estimeret, at der i undersegelsens 10 bygennemfar-
ter kan opnas en samlet reduktion pa 1,4 personskadeuheld over en femaérig periode, hvis
bilisterne overholder fartgraensen.

Pa statsvejnettet i Nordjylland er der i alt 29 bygennemfarter. Hvis den trafiksikkerhedsmees-
sige effekt i disse bygennemfarter er tilsvarende effekten i undersogelsens 10 bygennemfar-
ter, sa vil der pa statsvejnettet i Nordjylland over en femarig periode kunne opnas en bespa-



Bygennemfarters effekt pd privatbilisters hastighedsvalg Morten Jorgensen

relse pa 6 personskadeuheld, hvis bilisterne overholder fartgreensen. Dette svarer til en re-
duktion pa 8,9 % af antallet af uheld i byzone pa statsvejnettet i Nordjylland og en reduktion
pa 1,1 % af det samlede antal uheld pa statsvejnettet i Nordjylland.

Pa& denne baggrund anbefales det, at der foretages tiltag, som effektivt reducerer bilisternes
hastighed i bygennemfarter. Dette kunne f.eks. veere etablering af streeknings-ATK, etable-
ring af hastighedsdeempende foranstaltninger med en passende indbyrdes afstand eller in-
stallering af intelligent farttilpasningsudstyr i alle biler. Mindre restriktive tiltag som kam-
pagner, etablering af “Din Fart” mélere ved byportene m.m. vurderes ikke at kunne reducere
bilisternes hastighed tilstreekkeligt, sa den enskede trafiksikkerhedsmeessige effekt i bygen-

nemfarter kan opnas.

ii
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Summary

It is well documented that especially the drivers speed affects road traffic accidents and con-
sequently traffic safety. There are smaller cities on the main road network where the speed
limit locally changes to 50/60 km/h. A number of studies from the Danish Road Directorate
from the 1980’es and 90’es show that the drivers don’t compliance the speed limit in the ur-
ban communities where a main road is crossing the town area. There would be a traffic safe-
ty effect if the drivers would respect the speed limit in rural urban communities. Therefore,
there is made an updated research of the drivers choice of speed in urban communities

where a main road is crossing the town area.

The purpose of the study is to analyse the drivers choice of speed in urban communities

where a main road is crossing the town area.

The drivers speed can change significant over small distances. Therefore is the drivers speed
in rural urban communities in this study registered with GPS-data, Floating Car Data, be-
cause it gives a complete overview of the drivers speed in the rural urban communities. The

study is made for 10 rural urban communities in Northern Jutland.
Results

There are only established speed limiting measures at the beginning and at the exit of the
main road in a number of the urban communities which are figured in this study. The study
show that the speed limiting measures reduce the speed locally but the effects isn’t continu-
ously through the rural urban community. The drivers exceed the speed limit especially at
the beginning and at the exit of main road. It is because the road is wider here and the build-
ings are scattered/low compared to the central part of the urban community, where the main

road is narrower and the buildings are closer to the road.

The results of the study show that it isn’t sufficiently to establish a single speed limiting
measure at the beginning and at the end of the main road in the rural urban communities,
because the effect of the speed reducing isn’t sustained through the city. The drivers exceed
of the speed limit increase the risk to be involved in an injury accident with 11 % and in-
crease the risk to be involved in a fatal accident with 27 %. If the drivers would respect the
speed limit then the number of injury accidents in the studies 10 rural urban communities
would be reduced with 1.4 injury accidents over five year.

There are 29 rural communities at the state main road network in northern Jutland. If the
traffic safety effect is the same in these cities like the 10 cities in the study, then there would
be a reduction at 6 injury accidents at the state main road network over five years, if the
drivers would respect the speed limit. This would correspond to a reduction at 8.9 % of the

iii
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injury accidents in the urban zone at the state main road network in northern Jutland and a
reduction at 1.1 % of the total number of injury accidents at the state main road network in

northern Jutland.

On the basis of this is it recommended to made initiatives which reduces the drivers speed in
the rural urban communities efficient. This could be establishment of point-to-point speed
cameras (also called section control), establishment of speed limiting measures with a dis-
tance between 150 meters or installing intelligent speed adaptation in the cars. Minor effec-
tive initiatives like campaigns, dynamic speed monitoring displays ect. would not reduce the
drivers speed sufficient to achieve the desired traffic safety effect in the rural communities

where a main road is crossing a the town-area.

iv
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Kapitel 1 Indledning

Pé landet ligger en lang reekke mindre byer, hvor en hovedlandevej gar igennem byen. Disse
byer kaldes gennemfartsbyer, og selve gennemfartsstreekningen i byerne kaldes bygennem-
farten. I gennemfartsbyer szendres hastighedsbegreensningen lokalt til 50/60 km/t. Den gen-
nemkorende trafik i byer resulterer i en raekke miljokonsekvenser, hvilket blandt andet er
trafikulykker, stoj, luftforurening, barrierevirkning og utryghed. Iseer konsekvenserne af
trafikulykker er alvorlige. I 2010 viste politiets officielle uheldsstatistik, at 4.362 personer
kom til skade i trafikken i Danmark, hvoraf 263 blev dreaebt (Vejdirektoratet, 2011). Konse-

kvenser er dog endnu sterre pga. uheldsstatistikkens morketal.

Det er iseer bilisters hastighed, som har indflydelse pa trafikulykker. Dette skyldes, at has-
tighed bade er en medvirkende arsag til, at et uheld sker, ligesom hastighed ogsa har betyd-
ning for alvorlighedsgraden af et uheld. Sammenhaengen mellem trafikulykker og bilisters
hastighed er dokumenteret ved potensmodellen af Goran Nilsson. Potensmodellen angiver
bl.a., at antallet af personskadeuheld sendres med den relative hastighedsforskel i anden po-
tens, og at antallet af dodsulykker eendres med den relative hastighedsforskel i fjerde potens.
Dette betyder, at selv sma hastighedsoverskridelser har veesentlige trafiksikkerhedsmeessige
konsekvenser. F.eks. betyder en middelhastighed pa 55 km/t ift. en middelhastighed pa 50
km/t, at antallet af personskadeuheld foreges med 21 % og antallet af dedsulykker foreges
med 46 %. Potensmodellen er meget velunderbygget senest af Rune Elvik i undersggelsen
(Elvik, 2009).

Vejdirektoratet undersogte i 1980’erne bilisters hastighed i bygennemfarterne Skeerbaek syd
for Ribe og Vinderup nordest for Holstebro. Undersggelsen viste, at 39 % af bilisterne over-
skred hastighedsbegraensningen i Skeerbaek og 29 % af bilisterne overskred hastighedsbe-
greensningen i Vinderup (Vejdirektoratet, 1989¢; Vejdirektoratet, 1987a). En senere undersg-
gelse i 11 bygennemfarter viste samme tendens, da middelhastigheden samlet for de 11 by-
gennemfarter var 58 km/t (Vejdirektoratet, 1996a). Hastighedsbegreensningen var 50 km/t i
10 af bygennemfarterne og 60 km/t i den 11. bygennemfart, og det viser, at bilisterne over-
skred hastighedsbegreensningen i bygennemfarterne. Dette indikerer samlet set, at bilister
ikke overholder hastigheden i bygennemfarter. Jeevnfor potensmodellen vil der derfor veere
en sikkerhedsmaessig gevinst, hvis bilister overholder hastighedsbegreensningen i bygen-
nemfarter. P4 denne baggrund foretages der en opdateret analyse af bilisters hastighed i by-
gennemfarter.

Formalet med undersogelsen er at bestemme privatbilisters hastighed i bygennemfarter, og
undersogelsens problemformulering er folgende: "Huvordan er privatbilisters hastighedsvalg i

bygennemfarter”.
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Ud fra problemformuleringen er der opstillet to hypoteser, som onskes besvaret. Den 1. hy-
potese er, at privatbilister overskrider hastighedsbegraensningen i bygennemfarter, hvis der i
bygennemfarten ikke er etableret hastighedsdeempende foranstaltninger med en passende
indbyrdes afstand. Den 2. hypotese er, at privatbilister i hgjere grad overskrider hastigheds-
begreensningen i bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 60 km/t i forhold til

bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 50 km/t.

Undersogelsen foretages med data for kerende biler, de sakaldte Floating Car Data (FCD).
Arsagen til dette er, at det med FCD er muligt at foretage en detaljeret analyse af bilisters
hastighed i bygennemfarter til forskel fra de mere traditionelle anvendte metoder sasom
slangeteellere, radarmdlere m.m. De traditionelle malemetoder registrerer kun bilisternes
hastighed i et enkelt snit, og der er opnas derved ikke kendskab til bilisternes hastighed i den

resterende del af bygennemfarten.

Undersogelsen omfatter 10 bygennemfarter i Nordjylland, 7 bygennemfarter med en has-
tighedsbegreensning pa 50 km/t (gruppe 1) og 3 bygennemfarter med en hastighedsbegraens-
ning pa 60 km/t (gruppe 2). Der er kun en enkelt bygennemfart i gruppe 1 (Tornby), hvor der
er etableret hastighedsdeempende foranstaltninger med den fra Vejregler anbefalede indbyr-
des afstand pa 150 m (Vejregelradet, 2009). I de ovrige bygennemfarter i gruppe 1 er der kun
etableret enkeltvise hastighedsdeempende foranstaltninger. I bygennemfarterne i gruppe 2 er
der ikke etableret hastighedsdeempende foranstaltninger overhovedet. Det formodes derfor,

at undersegelsen vil vise, at bilisterne kun overholder hastighedsbegraensningen i Tornby.

I det folgende kapitel vil der uddybende blive redegjort for problemstillingen med bilisterne
hastighed i bygennemfarter og sammenhangen mellem hastighed og trafikulykker.
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Kapitel 2 Problemanalyse

Transport og deraf vejtrafik er essentielt for det moderne samfund, som er afheengig af
transport af bade personer og gods. Vejtrafikken medferer dog en reekke konsekvenser hvil-
ket blandt andet er: (Lahrmann & Leleur, 1994)

e Trafikulykker

e Luftforurening

e Stoj

e Barrierevirkning
e Vibrationer

e Utryghed

e Treengsel

Iseer trafikulykker har alvorlige konsekvenser, hvilket blandt andet ses ved den forelobige
officielle danske feerdselsstatistik for ar 2010. Denne viser, at 4.362 personer kom til skade i
trafikken, hvoraf 263 blev dreebt (Vejdirektoratet, 2011). Problemet er reelt endnu hgjere pga.
statistikkens meorketal, da kun 14 % af de tilskadekomne ved trafikulykker registreres af poli-
tiet (Danmarks Statistik, 2008).

2.1 Gennemkorende trafik i gennemfartsbyer

Pa hovedlandevejsnettet ligger mindre byer, hvor hastighedsbegraensningen lokalt eendres til
50/60 km/t. Problematikken omkring gennemkeorende trafik i disse byer og de deraf afledede
miljokonsekvenser har i Danmark leenge veeret en vaesentlig problemstilling. Dette ses blandt
andet ved, at problematikken i bygennemfarter var et af fokusomraderne i Vejdirektoratets
“perspektivplan for hovedlandevejene” fra 1982, som fastlagde mal og retningslinjerne for
hovedlandevejene frem til ar 2000. Indsatsen ved bygennemfarter var i trdd med en generel
holdningseendring ved vejtrafikken fra prioriteringen af hgj rejsehastighed og eget komfort
til forbedring af trafiksikkerheden og reduktion af trafikkens miljogener. (Vejdirektoratet,
1982)

At problemstillingen stadig er relevant i dag fremgar blandt andet af undersogelsen
(Vejdirektoratet, 2010), som viser, at statsvejnettet gennemlober et byomrade ved ca. 200 lo-
kaliteter, og at der er behov for at foretage foranstaltninger, som reducerer trafikkens miljo-
konsekvenser i ca. halvdelen af disse lokaliteter. Derudover er der ogsa bygennemfarter pa
det kommunale vejnet, hvor det ma antages, at forholdene er de samme som pa statsvejnet-
tet.
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2.2 Sammenhaeng mellem hastighed og trafiksikkerhed

Problematikken med miljgkonsekvenserne i gennemfartsbyer skyldes primeert bilisters has-
tighed igennem byen, da hastighed har indflydelse pa de tidligere naevnte miljgkonsekven-
ser. Det er iseer bilisters hastighed, som har indflydelse pa trafikulykker, da hastighed bade
er en medvirkende arsag til, at et uheld sker, og ved at et uhelds alvorlighedsgrad er af-
heengig af hastigheden. Sammenhaengen mellem bilisters hastighed og risikoen for at blive
involveret i et trafikuheld er blandt andet beskrevet ved potens-modellen (Nilsson, 2004).
Ifolge modellen eendres antallet af materielskadeuheld med den relative hastighedsforskel,
se formel 2.1, antallet af personskadeuheld med den relative hastighedsforskel i anden po-
tens, se formel 2.2, og antallet af dedsulykker med den relative hastighedsforskel i fjerde

potens, se formel 2.3.

Materielskadeuheld Materielskadeuheld,,, - =S erter
aterielskadeuheld ., = Materielskadeuhelds,, hastighed, (2.1)
P kadeuheld P kadeuheld hastighedester * 2.2)
ersonskadeune efter = ersonskadeune far hastighedfm .
hastighed,sier * (2.3)
dgdsulykker,fo, = dodsulykkery,, - hastighedyy,

Pa figur 2-1 er potensmodellen grafisk illustreret. Det kan ud fra modellen konkluderes, at
selv sma hastighedsoverskrivelser pavirker trafiksikkerheden veesentligt. Eksempelvis med-
forer en hastighed pa 55 km/t i forhold til en hastighed pa 50 km/t 21 % hejere risiko for at
blive involveret i et personskadeuheld. Tilsvarende stiger risikoen for at blive involveret i en
dedsulykke med 46 %.
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== Materielskadeuheld  ====Personskadeuheld Dgdsulykke

Figur 2-1. Grafisk fremstilling af sammenheengen mellem bilisters hastighed og risikoen for at blive
involveret i en trafikulykke.
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Potens-modellen er meget velunderbygget, senest af Rune Elvik, der i en metaanalyse har
undersggt sammenhaengen mellem aendringer i hastigheder og antallet af trafikulykker samt
alvorlighedsgraden af personskadeuheld (Elvik, 2009). Grundlaget for denne analyse er 115

undersogelser fra det meste af verden.
2.3 Omfanget af problematikken i gennemfartsbyer

I de folgende afsnit redegores uddybende for omfanget af problematikken med gennemkeo-
rende trafik i gennemfartsbyer. Dette omhandler blandt andet bilisternes hastighed, trafik-
ulykker samt ovrige miljgkonsekvenser. Omfanget af problematikken tager udgangspunkt i
Vejdirektoratets undersogelser af bygennemfarterne i Skeerbeek, Vinderup og Ugerlose.
Selvom undersogelserne er 20-25 &r gamle, sd vurderes de stadigveek som veaerende repree-
sentative for omfanget af problematikken i bygennemfarter. Undersggelserne resulterede i,
at bygennemfarterne blev trafiksaneret, hvorfor de ogsd benaevnes miljgprioriterede gen-

nemfarter.
2.3.1 Bilisters hastighed i bygennemfarter

I tabel 2-1 fremgér omfanget af problematikken med bilisters hastighed i bygennemfarterne i
Skeerbaek og Vinderup. Det ses, at 39 % af bilisterne i Skeerbeek overskred hastighedsbe-
greensningen for streekningen blev omdannet til en miljeprioriterede gennemfart. For gen-

nemfarten i Vinderup gjaldt det, at 23 % af bilisterne overskred hastighedsbegraensningen.

Tabel 2-1. Resultatet af for- og eftermalinger af middelhastigheden og andelen af keretgjer, som over-
skred hastighedsbegreensningen i de miljgprioriterede gennemfarter Vinderup og Skeerbeek. * Bemaerk
at stigningen i andelen af bilister, som overskred hastighedsbegreensningen i Vinderup, skyldes, at
bygennemfartens hastighedsbegraensning blev reduceret ved omdannelsen til miljoprioriterede gen-
nemfart. (Vejdirektoratet, 1987a; Vejdirektoratet, 1989c)

Situation Skeaerbak ' Vinderup

Hastighedsbegraensning (km/t) For 60 60

Efter 60 40 (anbefalet)
Middelhastighed (km/t) For 57 49

Efter 50 44
Andel af bilister som oversked ha- | For 39 % 23 %
stighedsbegraensningen i 15 % 25 o

Omdannelsen af de to gennemfarter resulterede i en nedseettelse af middelhastigheden pa
henholdsvis 7 og 5 km/t. Dette svarer i de to byer, jeevnfor den tidligere omtalte potensmo-
del, til en reduktion pa 30 % og 24 % for at blive involveret i et personskadeuheld og en re-
duktion pa 69 % og 54 % for at blive involveret i en dedsulykke. Det skal bemeerkes, at
grunden til, at andelen af bilister, som overskred hastighedsbegreensningen i Vinderup steg
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efter omdannelsen af gennemfarten til en miljoprioriterede gennemfart var, at hastighedsbe-
greensningen pa streekningen blev reduceret fra 60 km/t til en anbefalet hastighed pa 40 km/t.

Samme tendens mht. overskridelse af hastighedsbegraensningen fremgar ogsa af 21 udvalgte
bygennemfarter pa hovedlandevejsnettet, som blev trafiksaneret i perioden 1994-96. Der blev
foretaget hastighedsmalinger i udvalgte snit i 11 af de 21 byer inden etablering af trafiksan-
eringen. Hastighedsbegreensningen var i 10 af byer 50 km/t og 60 km/t i den 11. by, og ma-
lingerne viste en middelhastighed pa 58 km/t (Vejdirektoratet, 1996a).

Et mere aktuelt eksempel er den nordjyske by Harken, som gennemskeeres af landevejen
mellem Vestbjerg og Hjorring. I 2003, hvor hastighedsbegreensningen igennem byen var 70
km/t, var middelhastigheden 70-75 km/t og 85 % fraktilen 80-85 km/t (Lahrmann et al., 2005).

Ovenstdende eksempler indikerer dermed, at bilister overskrider hastighedsbegreensningen i

bygennemfarter.
2.3.2 Trafikulykker i bygennemfarter

Problematikken med trafikulykker i bygennemfarter fremgar af omfanget af trafikuheld i
bygennemfarterne i 21 byer, som blev trafiksaneret i perioden 1994-1996, se tabel 2-2.

Tabel 2-2. Oversigt over den trafiksikkerhedsmzessige effekt ved etablering af miljgprioriterede gen-
nemfarter i 21 byer i perioden 1994-1996. (Vejdirektoratet, 2004)

Bygennemfart Effekt
For Efter Forventet Reduktion Signifikans
uden projekt
Efter (antal) (%)

Alle uheld 144 87 108,1 21,1 20 % | Svag tendens
Alene personskade- 65 33 46,6 13,6 29 % | Tendens
uheld
Alene materiale- 79 54 59,8 5,8 10 % | Nej
uheld
Draebte 7 0 3,2 3,2 | 100 % | Tendens
Dreaebte + alv. tilska- 52 18 29,5 11,5 39 % | Tendens
dekomne
Alvorligt tilskade- 45 18 26,3 8,3 31 % | Nej
komne
Let tilskadekomne 41 29 38,9 99 25 % | Nej
Alle personskader 93 47 66,5 19,5 29 % | Ja

I en femarig periode for trafiksaneringen skete der i disse byggennemfarter i alt 144 uheld,
hvoraf de 65 var personskadeuheld. Personskadeuheldene omfattede 7 dreebte, 45 alvorligt
tilskadekomne og 41 lettere tilskadekomne. Effekten af trafiksanering af bygennemfarterne
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var et signifikant fald i antallet af personskader. Der var ligeledes en tendens til en reduktion
af antallet af personskadeuheld samt antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne. Arsagen
til, at det var sveert at pavise signifikante eendringer kan skyldes den lille datamaengde.

Det kan derfor sammentfattes, at trafikuheldene i bygennemfarter har veesentlig konsekven-

ser, og trafiksanering af bygennemfarter viser en betydelig sikkerhedsforbedring.
2.3.3 Ovrige miljekonsekvenser ved bygennemfarter

Udover trafikulykker medferer biltrafikken i bygennemfarter en reekke egvrige miljgkonse-

kvenser. Dette er blandt andet:

e Stoj
e Luftforurening
e Utryghed

I tabel 2-3 og tabel 2-4 fremgar antallet af adspurgte personer i byerne Skeerbeek, Vinderup
og Ugerlose, som for og efter trafiksanering af gennemfarterne folte sig belastet af vejstej,
luftforurening samt var utrygge ved at feerdes som bled trafikant. Det ses, at en vaesentlig
andel af de adspurgte personer opfattede vejstej, luftforurening og utryghed som et problem
i bygennemfarterne for trafiksaneringen af gennemfarterne. Effekten af omdannelsen af by-
gennemfarter var stor, da ombygningen medferte et markant fald i antallet af personer, som
folte sig belastet af vejtrafikstoj, luftforurening og utryghed. I bilag C findes en mere detalje-
ret redegorelse for den oplevede stgj, luftforurening og utryghed i de tre bygennemfarter i

Skeerbaek, Vinderup og Ugerlose.

Tabel 2-3. Andel af adspurgte borgere i byerne Skeerbeek, Vinderup og Ugerlese som fer og efter om-
dannelsen af bygennemfarterne folte sig belastet af vejstgj og luftforurening. (Vejdirektoratet, 1987;
Vejdirektoratet, 1988a; Vejdirektoratet, 1988b)

\ Periode Skaerbaek Vinderup \ Ugerlose

Belastet af vejstoj For 43 % 48 % 59 %

Efter 17 % 18 % 27 %
Belastet af luftforu- | For 31 % 27 % 39 %
rening Efter 7 % 6 % 15 %
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Tabel 2-4. Andelen af adspurgte fodgeengere og cyklister i byerne Skeerbaek, Vinderup og Ugerlese,
som for og efter etableringen af den miljeprioriteret gennemfart felte sig utryg ved feerdsel i bygen-
nemfarten. (Vejdirektoratet, 1987; Vejdirektoratet, 1988a; Vejdirektoratet, 1988b)

Periode Skarbaek Vinderup ‘ Ugerlose
Fodgen- Cykl- Fodgengere og
gere ister  cyklister
Utryg ved feerdseli | For 43 % 56 % | 64 % 73% | 73%
bygennemfart Efter 14 % 17% | 25% 30% | 45%

Det kan dermed sammenfattes, at problemstillingen i bygennemfarter er veesentlig, da tra-
fikken i bygennemfarter medforer veesentlige miljgkonsekvenser i form af trafikulykker, stgj,

luftforurening og utryghed.

2.4 Lesningstrategier for reduktion af den gennemkerende trafiks genepa-

virkninger i gennemfartsbyer

Der er overordnet tre losningsstrategier, som kan anvendes til at reducere den gennemkeo-

rende trafiks genepavirkninger pa gennemfartsbyer. De tre lasningsstrategier er:

e Trafikprioriteret gennemfart
*  Omfartvej

e Miljoprioriteret gennemfart

De tre losningsstrategier er illustreret pa figur 2-2, og i de folgende afsnit redegores der for

de tre losningsstrategier.

Problem Trafikprioriteret gennemfart

.U Omfart # Miljgprioriteret gennemfart

Figur 2-2. Principlesninger for reduktion af den gennemkerende trafiks genevirkninger i bygennem-
farter. (Vejdirektoratet, 1981)
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2.4.1 Trafikprioriteret gennemfart

Ved den trafikprioriterede gennemfart er strategien at forbedre forholdene i byen pa den
gennemkeorende trafiks preemisser. Dvs. at der fortsat enskes en hgj hastighed for den gen-
nemkorende trafik pa 70-80 km/t. Der foretages foranstaltninger i byen for at reducere antal-
let af trafikuheld samt de ovrige miljgkonsekvenser, hvilket kan vere ved etablering af
(Vejdirektoratet, 1982):

e Midterrabat (evt. med hegn)
e Krydsningsmuligheder udenfor niveau til blede trafikanter

e Stojskeerme

Selvom disse tiltag etableres, sa vil den trafikprioriterede gennemfart stadigvaek pafere byen
og dens borgere vasentlige miljgkonsekvenser. Det er derfor ikke ud fra et planmaessigt
synspunkt en optimal losning. Dette kommer ogsa til udtryk ved, at omfartsveje og miljopri-
oriterede gennemfarter i hojere grad er anvendt end trafikprioriterede gennemfarter.
(Vejdirektoratet, 1982)

2.4.2 Omfartsvej

Ved omfartsveje er strategien at etablere en vej udenom byen, sa fremkommeligheden oges
for den gennemkorende trafik samtidig med, at den gennemkerende trafiks miljokonse-
kvenser i gennemfartsbyen reduceres. Omfartsveje har i Danmark veret anvendt siden slut-
ningen af 1950’erne (Andersson et al., 2001). Fra politiske side af har omfartsveje veeret hoijt
prioriteret, hvilket ses ved den daverende regerings beskeaeftigelsespakke i 1993, hvor en
reekke offentlige investeringer pa trafikomradet blev fremrykket. Beskaeftigelsespakken med-
forte blandt andet etablering af 13 omfartsvejsprojekter i Danmark (Trafikministeriet, 1997).

Der er dog en reekke problemstillinger ved omfartsveje. Dette geaelder blandet andet, at om-
fartsvejen kun reducerer den gennemkerende trafik miljgkonsekvenserne. Den lokale trafik
vil stadigvaek kunne pavirke byen med mindre, at der ogsa foretages forbedringer pa denne
streekning. Den sikkerhedsmeessige effekt af omfartsvejsprojekter kan ogsa diskuteres. Resul-
taterne af undersogelsen (Andersson et al., 2001), som omfatter evaluering af 19 danske om-
fartsvejsprojekter, fremgar af tabel 2-5 og viser, at det samlede antal uheld pa omfartsvejen
og gennemfartsstraekningen reduceres med 1 % ift. antallet af uheld i gennemfartsstraekning-
en for etableringen af omfartsvejen. Antallet af personskadeuheld stiger derimod med 9 %
og antallet af personskader med 31 %. P4 selve gennemfartsstreekningen sker der en veesent-
lig sikkerhedsforbedring, da bade antallet af uheld, antal personskadeuheld og antallet af
personskader reduceres med ca. 75 % ift. antallet af uheld og personskader i gennemfarts-
streekningen for etablering af omfartsvejen. Undersggelsen viser dermed, at uheldene flyttes
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fra gennemfartsstreekningen ud pa omfartsvejen samt tilslutninger, hvor hastigheden er hgj-

ere, og konsekvenserne dermed er mere alvorlige.

Tabel 2-5. Den sikkerhedsmaeessige effekt af 19 danske omfartsvejsprojekter. (Andersson et al., 2001)

Effekt af etablering af om- Omfartsvej + gennemfartsstrek- Gennemfartsstrekning
fartsvej ning
Antal uheld -1% -75 %
Antal personskadeuheld +9 % -73 %
Antal personskader +31 % -77 %

Rune Elvik har i undersggelsen (Elvik et al., 2001) foretaget en metaanalyse af 10 undersogel-
ser omkring virkningen af omfartsvejsprojekter. I undersogelsen indgar hovedsagligt skan-
dinaviske undersogelser, og omfatter ogsad den ferneevnte undersogelse (Andersson et al.,
2001). Resultatet af Rune Elviks undersogelse viser, at det samlede antal af personskade-
ulykker reduceres med 25 % og antallet af materielskadeuheld reduceres med 27 % ved etab-
lering af en omfartsvej. Dette viser, at det i hgj grad er de enkelte forhold i bygennemfarten
og omfartsvejen, som er afgorende for, om etablering af en omfartsvej har en sikkerhedsfor-
bedrende effekt. Dette afheenger blandt andet af (Elvik et al., 2007):

e Antallet af eksisterende uheld ved bygennemfarten for etablering af omfartsvejen.

e Om der samtidig med etablering af omfartsvejen foretages forbedringer af gennem-
fartsvejen, f.eks. i form af hastighedsdeempende foranstaltninger.

e Omfanget af trafikmeengden pa omfartsvejen. Hvis omfartsvejen medferer et trafik-
spring, sa vil dette ogsa medfere en stigning i antallet af trafikuheld.

e Antallet af tilslutninger pa omfartsvejen, da uheldene pa omfartsvejen primeert sker i

tilslutninger.
2.4.3 Miljeprioriterede gennemfarter

I 1980’erne opstod begrebet miljoprioriterede gennemfarter, hvor fokus i stedet for at anleeg-
ge omfartsveje udenom byerne blev rettet mod at forbedre trafikmiljoet pa de eksisterende
gennemfartsstraekninger. De forste forsegsprojekter med miljoprioriterede gennemfarter i
Danmark var byerne Skeerbak, Vinderup og Ugerlese. Arsagen til, at de tre byer blev ud-
valgt var, at de var repreesentative for en reekke tilsvarende gennemfartsbyer. Omdannelsen
af streekningerne til miljoprioriterede gennemfarter fandt sted i drene 1984/85 for Skeerbaek
og Vinderup og i 1985/86 for Ugerlose. Ombygningerne af bygennemfarterne i de tre byer
omfattede etablering af en reekke forskellige fartdeempende foranstaltninger, hvilket blandet
andet var: (Vejdirektoratet, 1996b)

e Midter- og sideheller
e Rundkersler (kun i Ugerlase)

¢ Indsnaevring af kerebanen

10
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¢ Belegningsskift

Der blev desuden foretaget forbedringer af forholdene for de blede trafikanter, hvilket
blandt andet omfattede etablering af cykelstier, heller og stikrydsninger. Yderligere doku-
mentation for de tre bygennemfarter i Skeerbeek, Vinderup og Ugerlose samt hvilke foran-
staltninger, som blev foretaget i de tre bygennemfarter ved omdannelsen til miljgprioriterede

gennemfarter kan findes i bilag A.

I 1990’erne blev miljeprioriterede gennemfarter udbredt pa baggrund af resultaterne fra
Skeerbeek, Vinderup og Ugerlose. Dette omfattede i perioden 1994-96 blandt andet etablering
af miljoprioriterede gennemfarter i 21 udvalgte by pa hovedlandevejsnettet. En oversigt over
disse 21 byer findes i bilag D.

11
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Kapitel 3 Problemformulering

Redegorelsen i det forrige kapitel indikerer, at bilisterne ikke respekterer hastighedsbe-
greensningen i gennemfartsbyer med/uden sanering. P& grund af hastighedens betydning for
trafikuheld ved selv mindre hastighedsoverskridelser undersoges bygennemfarters effekt pa
privatbilisters hastighedsvalg. Dette omfatter bade bygennemfarter med/uden sanering. Un-
dersggelsens problemformulering er folgende: Hvordan er privatbilisternes hastighedsvalg i by-

gennemfarter?
I forbindelse med besvarelse af problemstillingen er folgende hypoteser opstillet:

- Privatbilisters hastighed overstiger hastighedsbegraensningen i bygennemfarter, hvis
der igennem bygennemfarten ikke etableres hastighedsdeempende foranstaltninger
med en passende indbyrdes afstand imellem.

- Privatbilisterne overskrider i hojere grad hastighedsbegreensningen i bygennemfarter
med en hastighedsbegraensning pa 60 km/t i forhold til bygennemfarter med en has-
tighedsbegreensning pa 50 km/t.

12
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Kapitel 4 Metode

I dette kapitel redegores for metodevalget ved undersggelse af privatbilisters hastighedsvalg

i bygennemfarter. Derudover redegores der for undersogelsens empiriske grundlag.
4.1 Floating Car Data

Til undersogelse af bilisters hastighedsvalg i bygennemfarter er det valgt at anvende data fra
korende biler, de sakaldte Floating Car Data (FCD). Registreringen af bilisters hastighed fo-
regar ved, at der i koretojer installeres en On Board Unit (OBU), som blandt andet indehol-
der et GPS/GPRS-modul med tilherende antenne, som registrerer bilisters position samt ke-
retojets hastighed via et odometer. Athaengig af udstyret kan registreringen forega hvert se-
kund, 5. sekund, 60. sekund eller lign. I OBU’en lagres registreringerne og sendes til en web-
server. Baggrunden for at anvende FCD i undersogelsen er, at der sker en omfattende regi-
strering af koretojernes hastighed som folge af en hoj frekvens for registreringen. Dette bety-
der, at der kan opstilles detaljerede hastighedsprofiler for bilisternes hastighed i de enkelte

bygennemfarter. Desuden registreres koretojets hastighed med stor nejagtighed.

En veesentlig udfordring ved at anvende FCD er, at det er nodvendigt at installere en OBU i
hvert enkelt koretej, hvilket gor metoden yderst omfattende og ressourcekreevende. For
Nordjylland findes der tilgeengelig FCD fra projektet ”Spar pa Farten”, som har veeret styret
af Aalborg Universitet i samarbejde med Nordjyllands Amt og Topdanmark. Udfordring
mht. indsamling af FCD er derfor ikke aktuel i dette tilfeelde. Hvis der blev indfert et GPS-
baseret korselsafgiftssystem i Danmark, vil der kunne indsamles FCD for alle danske koreto-

jer, som vil kunne anvendes til omfattende trafikale analyser.

Indsamlingen af FCD er foregéaet ved et forsegsprojekt, hvilket betyder, at der kun er ind-
samlet data for et lille antal keretojer. Dette er problemstillig, som skal tages i betragtning, da
det skal sikres, at det indsamlede data er repraesentativt i forhold til den gennerelle trafi-
kantadfeerd. En anden problemstilling ved metoden er, at chaufferernes korestil kan veere
pavirket af det installerede udstyr i keretojet, som registrerer koretojets hastighed. Hvis dette
er tilfeeldet, vil metoden underestimere bilisternes hastighed. Ved at indsamlingen foregar
maskinelt og ikke manuelt, tager metoden ikke hgjde for, om bilisterne kerer med fri has-
tighed (free-flow-speed), dvs. at bilisternes hastighed ikke er pavirket af forankerende kore-
tojer. Ligeledes tages der ikke hgjde for vejrforholdene og opstden af uforudsete haendelser i
trafikken. Disse forhold kan ogsa veere med til, at bilisternes hastighed underestimeres.

13
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4.2 Alternative metoder til Floating Car Data

Der er en reekke andre metoder end FCD, som kunne vere anvendt til at registrere bilisters
hastighed. Eksempler pa disse er vist i tabel 4-1. Overordnet set findes der metoder, som kan
registrere bilisters hastighed over en hel streekning samt metoder, som kun kan registrere

bilisternes hastighed i et enkelt snit.

Tabel 4-1. Eksempler pa alternative metoder til FCD, som kunne veare anvendt til undersogelse af
bilisters hastighedsvalg i bygennemfarter.

Registrering af streekningshastigheder = Registrering af snithastigheder

Forfolgelsesmetoden Teelleplade
Bluetooth detektorer Spole
Gummislanger (dobbelt)

Radarpistol

4.2.1 Forfelgelsesmetoden

Ved denne metode installeres en OBU i en enkelt bil, som anvendes til at forfelge biler pa
den enskede streekning, hvor hastighedsprofilet enskes bestemt. De gkonomiske ressourcer
ved denne metode er veesentlig mindre end ved FCD, da det kun er nedvendigt at installere
en OBU i et enkelt koretoj. Til gengeeld medferer dette en omfattende dataindsamling, da
korslen skal foretages manuelt. Dette betyder til gengeeld, at det kan veelges kun at foretage
forfolgelse af bilister, som korer med fri hastighed, ligesom der kan tages hejde for korsels-
forhold, vejrforhold m.m. F.eks. er det muligt at kassere forfolgelser, hvor der opstar uforud-

sete haendelser, og som derved vil under/overestimere bilisternes hastighed.
Ved forfolgelse er der to metoder, som kan anvendes, hvilket er:

e TForfolgelse ved konstant afstand
e TForfolgelse ved konstant tidsforskydning

Ved forfolgelse med konstant afstand foretager forfelgerbilen manevreringer pa samme
tidspunkt som den forfulgte bil. Dette gor korslen mindre kraevende for chaufferen af forfol-
gerbilen ift. forfelgelse ved konstant tidsforskydning, da chaufferen kun skal fokusere pa at
holde en konstant afstand til den forfulgte bil. Metoden medforer, at det registrerede has-
tighedsprofil er forskudt med afstanden mellem de to keretojer. Hvis forfelgelsen foretages
pa en vejstreekning med hastighedsdeempende foranstaltninger har forfolgelse ved konstant
afstand en veesentlig ulempe. Dette skyldes, at forfelgerbilen skal accelerere pa samme tids-
punkt som den forfulgte bil. Det vil sige, at hvis den forfulgte bil accelererer efter at have
passeret en hastighedsdeempende foranstaltning, sa skal forfelgerbilen ogsa accelerere sam-
tidig, selvom den hastighedsdeempende foranstaltning endnu ikke er passeret. Forfolgelse
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ved konstant afstand kan derfor ikke anbefales pa vejstreekninger med hastighedsdaempende

foranstaltninger.

Ved forfelgelse med konstant tidsforskydning skal chaufferen i forfelgerbilen efterligne
korslen for det forfulgte koretgj. Dette betyder, at accelerationer og decelerationer skal ske de
samme steder pa straekningen. Dette kreever storre feerdigheder for chaufferen i forfelgerbi-
len ift. forfolgelse med konstant afstand. Til gengeeld er problemstillingen omkring has-

tighedsdeempende foranstaltninger ikke til stede.

Uanset hvilket af de to forfelgelsesmetoder som anvendes, medferer metoden en usikkerhed
i registreringen af bilisternes hastighed, da registreringen af hastigheden foretages pa forfel-
gelsesbilen og ikke den forfulgte bil. Afvigelsen kan reduceres ved at chaufforen af forfel-
gerbilen har stor rutine i forfelgelsesmetoden, og dermed med stor preecision kan efterligne
korslen for det forfulgte koretej. Storrelsen af afvigelse er blevet undersegt i undersogelsen
(Kristensen et al., 2004). Undersogelsen viser, at der kan veere vaesentlige hastighedsforskelle
mellem bilen, som bliver forfulgt og bilen som forfelger, men at den gennemsnitlige afvigel-

se er ca. 1 kim/t.

Et problem med forfolgelsesmetoden er registreringen af bilister, som overskrider has-
tighedsbegreensningen. Hvis disse bilister skal registreres, sa er forfelgerbilen ned til ogsa at
overskride hastighedsbegreensningen. Hvis dette ikke sker, sa vil metoden underestimere
bilisternes hastighed. Ved metoden er det ogsa nedvendigt, at forfelgerbilen ikke tiltreekker
sig opmaerksomhed fra bilen som forfelges, da dette kan pavirke bilistens kersel, hvis chauf-

foren foler sig forfulgt.
4.2.2 Bluetooth detektorer

En nyere udviklet metode til at foretage registrering af bilisters hastighed er ved bluetooth-
teknologi. Metoden fungerer ved, at der i vejsiden opstilles en detektor, som kan registrere
teendte bluetooth-enheder i koretojer, som passerer detektoren. Bluetooth-enhederne kan for
eksempel vaere mobiltelefoner, navigationsudstyr, headset m.m. Til registreringen knyttes et
registreringstidspunkt. Hvis der opstilles to eller flere detektorer pa en vejstreekning er det
muligt at beregne bilisternes gennemsnitshastighed mellem detektorerne ud fra registre-
ringstidspunkterne. Undersogelserne (Lahrmann et al., 2010) og (Pedersen & Kristensen,
2010) viser, at 7-20 % af alle koretojer har en teendt bluetooth-enhed.

Fordelen ved metoden er, at der pga. den hoje andel af bilister med tendte bluetooth-
enheder kan foretages et stort antal registreringer, og omkostningerne ved metoden er lav
(Pedersen & Kristensen, 2010). En ulempe ved metoden er, at kun bilisternes middelhas-
tighed imellem to detektorer bestemmes. For at fa et detaljeret overblik over bilisternes has-
tighed vil det derfor veere nedvendigt at placere et stort antal detektorer med kort indbyrdes
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afstand. En yderligere ulempe er, at et koretoj kan have flere bluetooth-enheder, hvilket be-
tyder, at mélingerne er forbundet med en hvis usikkerhed.

Ved de tidligere redegjorte metoder FCD, forfelgelsesmetoden og delvis ved bluetooth de-
tektorer registreres bilisternes hastigheder omfattende over en hel streekning, som betyder, at
der kan opstilles detaljerede hastighedsprofiler for keretgjerne. Undersggelsen af bilisternes
hastighed i bygennemfarter kan ogsa foretages med snitregistreringer, hvor hastigheden
registreres i et enkelt snit. Fordelen ved denne metode er, at registreringen kan ske for et
stort antal koretgjer. Til gengeeld er det en vaesentlig ulempe, at malingerne kun foretages i et
snit, og registeringen derved ikke giver kendskab til bilisternes hastighed fa meter fra regi-
streringspunktet. Dette kan kompenseres ved at foretage flere snitmalinger over en streek-
ning. Det medferer til gengeeld et stort antal malepunkter, hvis der skal kunne opstilles et
detaljeret hastighedsprofil for en streekning. Snitmadlinger er derfor ikke velegnet pa vej-
streekninger, hvor der enskes et detaljeret hastighedsprofil. P4 trods af dette er snitregistre-
ring traditionelt en udbredt metode til at registrere bilisters hastighed. Pa denne baggrund
veelges det i det folgende ogsa kort at redegore for en reekke metoder til snitregistrering af
bilisters hastighed.

4.2.3 Spole

Malinger med spoler foretages ved at nedfreese elektriske ledninger i asfalten, sa ledningerne
danner en spole. Nar et koretoj passerer spolen, induceres en impuls i spolen, som kan regi-
streres. Hastigheden kan bestemmes preecist og teellingerne kan foretages over lange perio-
der, hvilket kan sikre et stort datagrundlag. Malinger foretaget med spoler er dog ufleksible

som folge af, at ledningerne skal nedfreeses i asfalten. (Vejdirektoratet, 2006)
4.2.4 Telleplade

Ved malinger med teelleplader boltes teellepladen til kerebanen. Nar et koretoj korer over
pladen aendres magnetfeltet omkring pladen, hvorved keretgjet kan registreres. Malinger
med teelleplader er mindre negjagtig end med spoler, men til gengeeld er teelleplader mere
fleksible at anvende. (Vejdirektoratet, 2006)

4.2.5 Gummislanger

Ved metoden udspeaendes slanger ud over vejbanen, og nar et koretoj passerer slangerne,
endres lufttrykket i slangerne, og koretojet registreres. For at kunne male hastigheder, skal
der udspeendes to gummislanger. Ligesom med teelleplader er metoden mindre nejagtig end
spoler. (Vejdirektoratet, 2006)
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4.2.6 Radarpistol

Hastighedsmalinger med radarpistoler adskiller sig fra de tre andre metoder til snitregistre-
ringer ved, at metoden udferes manuelt, hvilket gor metoden fleksibel. Radarpistoler er pree-
cise, men stedfeestelsen af positionen af den enkelte maling er mindre ngjagtig end ved de
ovrige metoder. Antallet af koretajer som kan registreres er ligeledes mindre, da registrering-
en foretages manuelt. Ved at registreringen foretages manuelt, s& kan det sikres, at der kun
registreres koretgjer med fri hastighed. Udefrakommende pavirkninger kan ogsa registreres
som eksempelvis vejr eller trafiksituationer, som har indflydelse pa bilisternes hastighed.
Metoden har dog den ulempe, at bilisternes hastighed kan undervurderes. Dette kan ske,
hvis bilisterne opdager observateren med radarmdaler og nedsette hastigheden.
(Vejdirektoratet, 2006)

4.3 Vurderingskriterium for bilisternes hastighed

I forbindelse med undersogelsen af privatbilisternes hastighed i bygennemfarter er det valgt
at anvende 85 % fraktilen som vurderingskriterium for, om privatbilisterne overholder en
vejstreeknings hastighedsbegreensning. Baggrunden for dette er en reekke betragtninger om-
kring bilisters generelle trafikantadfeerd. Ifelge (Carol & Rawson, 2011) adskiller ca. 30 % af
bilisternes adfeerd sig veesentligt for den generelle trafikantadfeerd. Ca. 15 % af bilisterne
korer veesentligt hurtigere end den generelle trafikantadfeerd, og ca. 15 % kerer veesentligt
langsommere end den generelle trafikantadfeerd. Ved at anvende 85 % fraktilen som vurde-
ringskriterium for bilisternes hastighed sikres der dermed et vurderingskriterium, som er
repraesentativ for en generel trafikantadfeerd. Dette betyder, at hvis 85 % af bilisternes i en
bygennemfarts har en hastighed pa eller under hastighedsbegreensningen, sa vurderes det, at
hastighedsbegraensningen er overholdt. Deraf kan det ogsa udledes, at hvis mere end 15 % af
bilisterne overskrider hastighedsbegreensningen, sa vurderes det, at hastighedsbegraensning-

en ikke overholdes.

I England findes straeeknings-AKT, som er et kontrolsystem, hvor bilisternes gennemsnitshas-
tighed over en straeekning registreres. Hvis bilisterne overskrider hastighedsbegraensningen,
sa modtager de en bode. Et af kriterierne for at etablere Straeknings-ATK pa en vejstreekning
er bl.a,, at 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i byomrader er hojere end hastighedsbe-
grensningen (Department of Transport, 2007). Det vurderes derfor, at 85 % fraktilen kan
anvendes til at vurdere, om bygennemfarternes hastighedsbegraensning er overholdt, nar
dette kriterium anvendes pa vejstreekninger i England.

Et alternativt vurderingskriterium for bilisternes hastighed kunne veere middelhastighed.
Hyvis dette kriterium var anvendt, sa ville det f.eks. betyde, at hastighedsbegraensningen i en
bygennemfart ville blive vurderet overholdt pa trods af, at halvdelen af alle bilister overskri-
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der hastighedsbegraensningen. Middelhastigheden er derfor ikke vurderet som et hensigts-
maessigt vurderingskriterium for om bilisters overholder hastighedsbegraensningen.

Selvom middelhastigheden ikke anvendes direkte som vurderingskriterium, sa tages denne
alligevel med i betragtningerne af bilisternes hastighedsadfeerd. Dette skyldes, at hvis 85 %
fraktilen adskiller sig veesentligt fra middelhastigheden, sa kan dette indikere, at 85 % frakti-
len af bilisternes hastighed i den enkelte bygennemfart ikke er repreesentativ for den generel-
le trafikantadfeerd.

4.4 Opstilling af hastighedsprofiler ud fra Floating Car Data

FCD bestar af separate logninger af et koretojs hastighed. Enkeltvis angiver logningerne et
koretojs hastighed i et specifikt punkt. Hvis et keretojs enkeltvise registreringer ses i sam-
menheeng, s& viser dette en detaljeret oversigt af koretgjets hastighed over en straekning. For
at opstille et hastighedsprofil skal det anvendte FCD behandles, og i det folgende redegores

for denne proces.

Bilisternes hastighed i en bygennemfarts to kerselsretninger kan varierer, hvis der er forskel

pa kerselsforholdene i de to kerselsretninger. Variationen kan blandt andet skyldes:

¢ Vejens tracering
e TFysiske foranstaltninger pa vejen. Eks. indsneevring af vejbanen fra vejkant til et spor.
e TForskellig randbebyggelse i hver vejside

e TForskelle i hastighedsbegraensningen i de to kerselsretninger

Dette betyder, at det for hver bygennemfart er nedvendigt at opstille et hastighedsprofil for

hver korselsretning af gennemfartsstraekningen.

Ved opstilling af et hastighedsprofil inddeles gennemfartsstreekningen i en reekke delstraek-
ninger. Det anvendte FCD i denne undersogelse logges hvert sekund. Det er derfor valgt, at
inddele hastighedsprofilet i delstreekninger med en leengde pa 12,5 meter, da et koretej med
en hastighed pa 50 km/t kerer 12,5 meter pr. sekund. Dette vil betyde at med denne indde-
ling, s& vil et koretoj med en hastighed pa 50 km/t foretage én logning indenfor hver dels-
traekning.

Det tilgeengelige FCD bestar af en raekke enkeltlogninger, som skal inddeles i ture, som fore-
tages ud fra dataenes registreringstidspunkt. Det er valgt, at hvis der er mere end 10 sekun-
der mellem to registreringer af et koretojs hastighed, sa betragtes det som et skift i en tur.
Tidsintervallet pa 10 sekunder sikre, at sma udfald, hvor OBU’en evt. mister signal, ikke re-
sulterer i, at der registreres en ny tur. Samtidig er tidsperioden sa kort, at to ture med stor
sandsynlighed ikke registreres som en tur.
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Antallet af registreringer indenfor hver af hastighedsprofilets delstreekninger atheenger af
bilisternes hastighed. Hvis et koretgj har en lavere hastighed end 50 km/t, s& vil der fore-
komme flere registreringer indenfor hver delstreekning, da keretgjet kore mindre end 12,5
meter pr. sekund. Tilsvarende vil der, hvis keretgjerne korer hurtigere end 50 km/t, veere
delstreekninger i hastighedsprofilet for de enkelte koretgjer, hvor der ikke er foretaget en
registrering af koretojets hastighed. Det er nedvendigt at tage hojde for dette, da der skal
veere preecis €n logning pr. tur i hver af hastighedsprofilets delstreekninger. Hvis der for en
tur er registreret to eller flere logninger indenfor en delstraekning, er det valgt at anvende
den sidste foretagne logning, mens de ovrige logninger kasseres. Dette vil sige, at disse regi-
streringer af koretojernes hastighed udelades i hastighedsprofilet. Hvis der indenfor en dels-
treekningen ikke er foretaget en registrering, sa anvendes registreringen for den forrige dels-
treekning ogsa for denne delstreekning. Et eksempel pa hvordan at et hastighedsprofil opstil-

les ud fra logningerne i de enkelte delstreekninger ses pa figur 4-1.

Registreret hast. 69 65 59 52 45 39 334 31 28 X 26
o | | | | | | 1 | | | |
Belstrekning! ) | | | | | | | | —
om 12,5m 25m
Hastigheds- 69 65 65 59 52 45 39 34 31 28 26

profil

Figur 4-1. Eksempel pa hvordan hastighedsprofilet for en tur er opstillet med udgangspunkt i lognin-
ger af koretgjets hastighed. Dverst ses alle logninger af koretgjets hastighed, og nederst fremgar de
hastigheder, som deekker over koretgjets hastighedsprofil.

Nar databehandlingen er foretaget for alle ture i en kerselsretning i en bygennemfart, sa kan
et samlet hastighedsprofil for bygennemfartens ene korselsretning opstilles. Et eksempel pa
et hastighedsprofil fremgar af figur 4-2.
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Figur 4-2. Eksempel pa et hastighedsprofil.

I eksemplet er hastighederne for alle keretgjer, der har gennemkort straekningen, illustreret,
hvilket gor hastighedsprofil for den pageeldende streekning uoverskueligt. Dette skyldes det
store antal af ture, og at de enkelte koretgjers hastighed varierer. Indenfor byportene kan det
afleeses, at blisternes hastighed ca. ligger i intervallet 40-60 km/t, men en mere detaljeret ana-
lyse kan ikke foretages. Det er derfor valgt, at forenkle hastighedsprofilerne i denne under-
sogelse ved kun at illustrere middelveerdien og 85 % fraktilen for keretojernes hastighed,
som vist pa figur 4-3. Ift. hastighedsprofilet, hvor alle de enkelte keretgjers hastighed var
medtaget, sd er dette hastighedsprofilet meget enkelt og overskueligt at afleese. Pa has-
tighedsprofilet er fartdeempende foranstaltninger samt aendringer i hastighedsbegraensning-

en markeret med lodrette linjer. Ved fartdeempende foranstaltninger angiver markeringen

midtpunktet for foranstaltningen.
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Figur 4-3. Hastighedsprofilet forenkles ved kun at medtage middelhastigheden og 85 % fraktilen af
bilisternes hastighed..

4.5 Undersogelsens empiriske grundlag

I dette afsnit redegores der for underseogelsens empiriske grundlag, hvilket omfatter det an-

vendte FCD samt karakteristika for de bygennemfarter, som er medtaget i undersogelsen.
4.5.1 Spar pa Farten

Grundlag for analysen af privatbilisters hastighedsvalg er FCD fra projektet “Spar pa Farten”
(SPF). Projektet har veeret styret af Aalborg Universitet i samarbejde med Nordjyllands Amt
og Topdanmark. Formalet har blandt andet veeret at undersege, om intelligent farttilpasning
og en bonus i forsikringspreemien for at undga overskridelser af hastighedsgraensen fik bilis-

ter til at overholde hastighedsgraenserne.

Data for SPF er indsamlet i perioden juni 2006-december 2008 og omfatter data fra i alt 153
biler. Oprindeligt skulle SPF kun omfatte unge bilister i alderen 18-24, men pga. fa deltagere,
har bilister fra alle aldersgrupper kunne deltage. Forsogsdeltagerne omfatter ikke et repree-
sentativt udsnit af befolkningen, bl.a. som felge af, at projektet i forste omgang kun skulle
omfatte unge bilister. Det er kendt, at iseer unge bilister overskrider hastighedsbegraensning-
en (Moller, 2000). En spergeskemaundersogelse af et udsnit af forsogsdeltagerne i SPF viser i
forhold til en tilsvarende kontrolgruppe, at forsegsdeltagerne har en generel mere positiv
vurdering af deres karestil mht. sikkerhed, rolighed, opmaerksomhed, tolerance, talmodig og
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at vise hensyn (Harms et al., 2008). Dette kan indikere, at forsegsdeltagerne har en mere
normal trafikantadfeerd end unge bilister generelt. Det vurderes derfor, at data fra SPF kan
anvendes til at vurdere bilisternes hastighed i bygennemfarter, selvom forsggsdeltagerne
ikke omfatter et repreesentativt udsnit af befolkningen.

Forsogsdeltagerne i SPF har veeret inddelt i fire grupper for at undersoge effekten af det
gkonomiske incitament med en reduktion i forsikringspreemien og effekten af information
om hastighedsoverskridelser. De fire grupper fremgar af tabel 4-2. Informationen omkring
eventuelle hastighedsoverskridelser skete bade via en stemme fra en hojtaler, som advarede
bilisten hvert 5. sekund, hvis hastighedsbegraensningen blev overskredet, samt via et display
pa instrumentbreettet, som viste koretojets aktuelle hastighed. I de forste 12 maned af SPF
var displayet og hejtalerne i bilerne inaktiveret, men bilisternes hastighed blev stadig regi-
streret. I de folgende 42 maned var bilisterne inddelt i en af de fire grupper, og i den reste-

rende del af projektet korte alle deltagere som i kombinationsgruppen.

Tabel 4-2. Oversigt over grupperingen af forsegsdeltagerne i projektet “Spar pa Farten”. (Agerholm
et al., 2007)

Information

Incitament
Nej Ja
Kontrolgruppe Incitamentsgruppe

Display og hejtaler er slaet fra og
der gives hverken information eller
advarsler.

Deltagernes far forsikringsrabat for
at deltage og den reduceres ikke,
hvis der kores for steerkt.

Displayet og hgjttaleren er slaet
fra og der gives hverken infor-
mation om hastighedsgreensen
eller advarsel nar den overskri-
des.

Deltagernes  forsikringsrabat
reduceres dog, hvis der kores
for steerkt.

Informationsgruppe

Displayet og hojttaleren er slaet til
og der gives bade information om
hastighedsgreensen og advarsel, nar
denne overskrides med 5 km/t.
Deltagernes far forsikringsrabat for
at deltage og den reduceres ikke,
hvis der keres for sterkt.

Kombinationsgruppe

Displayet og hejttaleren er slaet
til og der gives information om
hastighedsgraensen og advarsel,
nar denne overskrides med 5
km/t.

Deltagernes forsikringsrabat
reduceres, hvis der keres for
steerkt.

I nerveerende analyse anvendes kun FCD fra bilister, hvor udstyret, som advarer bilisten
ved hastighedsoverskridelser, har veret inaktiveret, og hvor bilisternes kersel ikke har pa-
virket den tildelte forsikringsbonus. Derved ma det antages, at bilisternes hastighedsvalg
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ikke er pavirket af forsgget. Skulle der trods alt veere en effekt fra forsgget trods det inaktive-
rede udstyr, vil den rimeligvis have resulteret i, at den valgte hastighed vil veere lavere end
ellers, og fund i denne undersogelse om bygennemfarter, der viser hastighedsoverskridelser,

kan derfor betragtes som ekstra troveerdige.
4.5.2 Bygennemfarter

Bygennemfarterne, som indgar i undersegelsen, ligger i det tidligere Nordjyllands Amt. Un-
dersggelsen omfatter kun bygennemfarter pa storre veje, hvilket primeert vil sige landevej og
hovedlandevej (henholdsvis gamle amtsveje og gamle statsveje). Karakteristika for bygen-
nemfarterne er, at hastighedsbegreensningen i byomréderne er 50 eller 60 km/t og udenfor
byomraderne 80 km/t. Vejforlobet i bygennemfarterne ma ikke pavirke bilisternes has-
tighedsvalg, eksempelvis i form af skarpe sving, da dette ville kunne betyde, at undersogel-

sen underestimere bilisternes hastighed i bygennemfarter.
I analysen inddeles bygennemfarterne i to grupper, hvilket er:

Gruppe 1:  Bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 50 km/t.
Gruppe 2:  Bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 60 km/t.

Indenfor de to enkelte grupper skelnes der ikke til, om der er etableret eventuelle has-
tighedsdeempende foranstaltninger i bygennemfarterne. Arsagen til dette er hypotesen om,
at bilisterne overskrider hastighedsbegraensningen i bygennemfarter uanset om der er etab-

leret hastighedsdeempende foranstaltning eller ej.

I undersogelsen anvendes kun data for ture, hvor hele gennemfartsstraekningen er gennem-
kort. Der ses dermed bort fra ture, hvor eksempelvis halvdelen af gennemfartsstreekningen
er blevet gennemkort. Hvis disse ture blev medtaget, sa vil analysen underestimere has-
tigheden for gennemkerende bilister i bygennemfarter. Dette skyldes, at bilister som kerer
fra/ind pa gennemfartsstraekningen vil have en lavere hastighed end de gennemkerende
biler.

Undersogelsen omfatter ture foretages i alle dognets timer. Det har veeret overvejet, at udla-
de ture foretaget i myldretiden, da det formodes, at koretogjerne ved disse ture i hojere grad
end ture foretaget udenfor myldretiden ikke har haft mulighed for frit hastighedsvalg. Bag-
grunden for dette valg er en opgorelse af antallet af ture i bygennemfarten Vebbestrup, som
er en af de bygennemfarter, som indgar i undersggelsen. I tabel 4-3 fremgar antallet af ture
inkl. og ekskl. ture i myldretiden. Myldretiden er defineret som mandag-fredag kl. 7.00-9.00
og 15.30-17.30.
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Tabel 4-3. Antal ture i bygennemfarten i Vebbestrup inkl. og ekskl. ture i myldretiden.

Myldretid (egen definiti-  Antal ture i myldretiden Antal ture udenfor myldreti-
on) den

Retning Retning Samlet Retning Retning Samlet
W S N S

Mandag-fredag: 7.00-9.00 | 3 3 6 23 27 50

og 15.30-17.30

Det ses, at hovedparten af turene er foretaget udenfor myldretiden, og at antallet af ture i
myldretiden er fa. Da ture i myldretiden kun udger en lille andel af de samlede ture, og da
det samlede antal ture er lavt, sa veelges det, at medtage ture foretaget i myldretiden. Ved at
medtage ture i myldretiden, sa vil dette kunne betyde, at bilisternes hastighed underestime-
res. Hvis undersogelsen viser, at bilisterne kore steerkere end hastighedsbegraensningen i

bygennemfarter, sd er dette kun med til at underbygge undersogelsens resultater.
4.6 Projektlokaliteter

Undersogelsen af bilisters hastighedsvalg i bygennemfarter foretages i 10 projektlokaliteter;
syv bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t (gruppe 1) og tre bygennem-
farter med en hastighedsbegraensning pa 60 km/t (gruppe 2). I tabel 4-4 fremgar de bygen-

nemfarter i Nordjylland, som indgar i undersogelsen.

Tabel 4-4. Oversigt over undersegelsens projektlokaliteter.

Hastighedsbegraensning
Gruppe 1: 50 km/t Gruppe 2: 60 km/t

Brovst Biersted

Halvrimmen Nielstrup
Saltum Stenild
Tornby

Vebbestrup

Vittrup
Albaek

4.6.1 Gruppe 1: Bygennemfarter med en hastighedsbegransning pa 50 km/t

Bygennemfarternes udformning varierer mht. leengde, randbebyggelse, hastighedsdeempen-
de foranstaltninger m.m. Det er kendetegnet, at bebyggelsen er spredt/lav i den indledende
og afsluttende del gennemfartstreekning til forskel fra midten af gennemfartsstreekningen,
hvor bebyggelsen er mere teet. P& figur 4-4 ses er en oversigtstegning af bygennemfarten
Halvrimmen, som er en typisk bygennemfart med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t.
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Figur 4-4. Oversigtstegning af Halvrimmen by, som er en typisk bygennemfart i gruppe 1. Pa gennem-
fartsstreekningen er der kun etableret hastighedsdeempende foranstaltninger ved ind- og udkerslen til

byen. Bemeerk: Illustrationen er ikke malfast, da bredden af gennemfartsvejen er foreget pga. illustra-
tionens hejde/bredde-forhold.

Overgangen mellem by- og landzone er i bygennemfarterne i gruppe 1 markeret med en
byport, som er suppleret med en hastighedsdeempende foranstaltning, oftest i form af en

bremsehelle. Et eksempel pa dette ses pa figur 4-5.

Figur 4-5. Overgangen mellem land- og byzone er i bygennemfarterne med en hastighedsbegraensning

pa 50 km/t markeret med en byport. Ofte er der efter byportene etableret en hastighedsdeempende
foranstaltning. (Foto: Vejdirektoratet)
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I tabel 4-5 findes en oversigt over hvilke hastighedsdeempende foranstaltninger, som er etab-
leret i de enkelte bygennemfarter i gruppe 1.

Tabel 4-5. Oversigt over hvilke hastighedsdeempende foranstaltninger, som er etableret i bygennem-
farterne i gruppe 1.

Bygennemfart Hastighedsdeempende foranstaltninger

(50 km/t) Ved vestlig byport  Ved ostlig byport Ovrigt
Halvrimmen Bremsehelle Bremsehelle Ingen

Saltum Bremsehelle Bremsehelle Ingen

Vebbestrup Bremsehelle Bremsehelle Ingen

Brovst Bremsehelle Rundkersel Signalregulering
Vittrup Bremsehelle Bremsehelle 3 Bump

Tornby Bump Bump 6 bump (dvs. i alt 8)
Albaek Ingen Ingen Rundkersel

Det fremgar, at der i Halvrimmen, Saltum og Vebbestrup kun er etableret hastighedsdeem-
pende foranstaltninger ved byportene. I Brovst er der desuden en signalregulering, som ogsa
virker hastighedsdeempende. I Tornby og Vittrup er der lebende igennem bygennemfarten
etableret hastighedsdeempende foranstaltninger. I Tornby er den indbyrdes afstand mellem
de hastighedsdeempende foranstaltninger 130-200 meter og felger derfor i store traek anbefa-
lingen om, at hastighedsdeempende foranstaltninger pa veje med en hastighedsbegraensning
pa 50 km/t skal etableres med en indbyrdes afstand pa 150 meter (Vejregelradet, 2009). I Vit-
trup er afstanden mellem de hastighedsdeempende foranstaltninger 150-285 meter, og felger

dermed ikke anbefalingen.

Albeek adskiller sig fra de evrige bygennemfarter ved, at der ved byportene ikke er etableret
hastighedsdeempende foranstaltninger. Den eneste hastighedsdeempende foranstaltning i

byen er en rundkersel i midten af gennemfartstraeekningen.
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4.6.2 Gruppe 2: Bygennemfarter med en hastighedsbegransning pa 60 km/t

Bygennemfarterne i gruppe 2 adskiller sig fra bygennemfarterne i gruppe 1 ved, at der ikke
er byporte, som markerer overgangen fra by- og landzone. Bygennemfarten er i stedet for
markeret med en stedtavle samt en tavle med en lokal hastighedsbegraensning pa 60 km/t, se
figur 4-6. I bygennemfarterne i gruppe 2 er der ikke etableret hastighedsdeempende foran-
staltninger.

5

—

,.._'—:
:lNielstrup]‘

Figur 4-6. Indkerslen til bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 60 km/t er markeret med
en stedtavle, og en forbudstavle, som viser den lokale hastighedsbegraensning pa 60 km/t. (Foto: Vej-
direktoratet)
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Kapitel 5 Resultater

I dette kapitel preesenteres undersggelsens resultater. Dette omfatter:

e Datakvaliteten af de anvendte FCD.
e Bilisternes hastighed i undersogelsens bygennemfarter.
e Den trafiksikkerhedsmaessige konsekvens af, at bilister ikke overholder hastigheds-

begreensningen i bygennemfarter.
5.1 Datakvalitet

Ved brug af FCD kan der forekomme situationer, hvor OBU’en mister signal til satellitterne.
Dette betyder, at der i det anvendte data kan findes enkeltpunkter eller leengere streekninger,
hvor keretejernes hastighed ikke er registreret. Arsagen til at OBU’en mister signal til satel-
litterne kan blandt andet skyldes: (Nielsen, 2003)

e Satellit signalproblemer
e Korsel ved veje med hgje bygninger
e Korsel ved veje med hoje traeer

e Korsel ved veje med hgje skraninger

For det anvendte data i undersogelsen geelder det, at datakvaliteten er hej, hvilket betyder, at
OBU’en i de enkelte koretojer kun har fa udfald, hvor koretgjets hastighed ikke er registeret.
Hovedparten af udfaldene omfatter kun et enkelt sekund. I tabel 5-1 fremgar det, at koreto-

jernes hastighed i bygennemfarterne i gennemsnittet er loggeti 99,1 % af keretiden.

Tabel 5-1. Oversigt over kvaliteten af det anvendte FCD i de enkelte bygennemfarter.

Bygennemfart Datakvalitet ‘
Biersted (grp. 2) 100 %
Brovst (grp. 1) 99,7 %
Vittrup (grp. 1) 99,6 %
Halvrimmen (grp. 1) 99,6 %
Saltum (grp. 1) 98,9 %
Tornby (grp. 1) 98,9 %
Vebbestrup (grp. 1) 98,8 %
Nielstrup (grp. 2) 98,8 %
Stenild (grp. 2) 98,8 %
Albaek (grp. 1) 97,8 %
Gennemsnit 99,1 %

Den hgje datakvalitet heenger sammen med omgivelserne i bygennemfarterne, hvor de om-
kringliggende bygninger generelt er lave, der er fa hoje traeer, og der er ingen hoje skraning-
er. Datakvalitet betyder, at det ikke vurderes, at signaludfald vil pavirke undersoggelsens
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resultater. Den laveste datakvalitet findes i Albaek. Inden ankomsten til byen fra syd kerer
bilisterne igennem Albaek Klit Plantage. Dette kan ligesom hoje tracer pa kortere delstraek-
ninger i selve byen veere arsag til, at datakvaliteten i Albaek er lavere end i de ovrige bygen-

nemfarter.
5.1.1 Unikke keoretoj og antallet af ture i de enkelte bygennemfarter

Undersggelsen er baseret pa en stikprove af den samlede kersel i bygennemfarterne. Det er
derfor nedvendigt, at turene, som indgar i undersogelsen, er repraesentative for den generel-
le kearsel i bygennemfarterne. Jo storre antallet af forskellige keretgjer, som indgar i underse-
gelsen, er, desto mere repreesentativt vil undersogelsen veere. Hvis grundlaget for et has-
tighedsprofil i en bygennemfart f.eks. er 1-2 keretgjer, sa vil hastighedsprofilet i hojere grad
afspejle adfeerden for den enkelte bilist end den generelle adfeerd hos bilister. Antallet af ture
i de enkelte bygennemfarter har ogsa betydning for undersogelsens repreesentativitet. Hvis
antallet af ture er fa, sa kan resultaterne skyldes tilfeeldigheder. Hvis antallet af ture til gen-

geeld er stor, s& mindskes risikoen for, at analysens resultater skyldes tilfeeldigheder.

For at sikre, at undersggelsen er sa repraesentativ som muligt, er det derfor nedvendigt at de
bygennemfarter, som indgar i undersogelsen, har et tilstreekkelige datagrundlag. Udveelgel-
sen af bygennemfarterne er foretaget ud fra en subjektiv vurdering af, om kerslen i bygen-
nemfarterne virker repraesentativ for en generel trafikantadfeerd. Da vurderingen har veeret
subjektiv, sa kan der ikke fastseettes et minimumsantal ture og unikke koretgjer, der skal
veere foretaget i en bygennemfart. Udveelgelsen af projektlokaliteter er ikke foretaget pa bag-
grund af erfaringer af allerede eksisterende undersogelser/litteratur. I tabel 5-2 og tabel 5-3

fremgar en oversigt over antallet af ture og unikke koretojer i de enkelte bygennemfarter.

Tabel 5-2. Oversigt over antallet af ture og unikke koretgjer i bygennemfarter i gruppe 2.

Gruppe 2: Bygennemfarter med en Retning Antal Antal unikke

hastighedsbegraensning pa 60 km/t ture koretojer
Stenild st 80 9
Vest 76 8
Nielstrup Nord 53 9
Syd 55 8
Biersted st 13 3
Vest 20 2
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Tabel 5-3. Oversigt over antallet af ture og unikke keretgjer i bygennemfarter i gruppe 1.

Gruppe 1: Bygennemfarter med en Retning  Antal Antal unikke

hastighedsbegraensning pa 50 km/t ture  koretojer
Halvrimmen Ost 25 11
Vest 35 14
Vebbestrup Nord 26 12
Syd 30 11
Albaek Nord 26 8
Syd 24 8
Saltum Nord 13 9
Syd 14 10
Brovst st 9 4
Vest 14 9
Tornby Nord 7 6
Syd 12 6
Vittrup st 6 6
Vest 8 7

Antallet af ture i bygennemfarterne i gruppe 1 er generelt lavt, hvilket skyldes et lavt antal af
forsogsdeltagere i “Spar pa Farten” samt, at der kun anvendes data for projektet, hvor kore-
tojernes intelligente farttilpasningsudstyr har veeret inaktiveret. Det geelder isaer bygennem-
farterne Brovst, Tornby og Vittrup. I disse bygennemfarter er der til gengeeld et hejt antal
unikke koretgjer i forhold til antallet af ture, hvilket er med til at gore korslen mere repree-
sentativ. I Biersted i gruppe 2 er antallet af unikke koretgjer lavt. Hastighedsprofilerne for
Biersted viser, at korslen i denne bygennemfart ikke adskiller sig vaesentlig fra de to gvrige
bygennemfarter. P4 denne baggrund er det valgt at medtage Biersted i undersogelsen til
trods for, at der kun er tilgeengeligt data for et lavt antal unikke koretgjer. Pa figur E-15 til
figur E-20 i bilag E fremgar hastighedsprofilerne for Biersted og de to ovrige bygennemfarter

i gruppe 2.

I tabel 5-4 fremgar en reekke udvalgte bygennemfarter, som ikke er medtaget direkte i un-
dersogelsen, da datagrundlaget i disse bygennemfarter ikke er tilstreekkeligt til, at disse kan
indga i undersogelsen.

Tabel 5-4. Oversigt over udvalgte bygennemfarter, som kun medtages indirekte i undersogelsen som
folge af et mangelfuldt datagrundlag. Antallet af ture omfatter ture for begge korselsretninger.

Bygennemfart (gruppe) Antal ture Antal unikke

koretajer
Melholt (grp. 2) 10 2
Sender Rubjerg (grp. 1) |9 5
Hundelev (grp. 1) 8 7
Seesing (grp. 1) 8 3
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Resultaterne for undersogelsens 10 bygennemfarter sammenlignes med hastighedsprofilerne
for disse bygennemfarter for at bestemme, om tendensen i de bygennemfarter, som ikke ind-
gar i undersogelsen, er den samme, som undersggelsen viser. Hvis tendensen er den samme,

sa sandsynligger dette, at resultaterne er generelle for bygennemfarter.
5.2 Bilisters hastighed i bygennemfarter

Bilisternes hastighed kan variere imellem de enkelte bygennemfarter, som felge af en varia-

tion af forholdene i de enkelte bygennemfarter, hvilket bl.a. kan veere:

e Leengden af bygennemfarten

e Tekniske anleeg i bygennemfarten, sdsom hastighedsdeempende foranstaltninger,
kantstensparkering, rundkersler og signalreguleringer m.m.

e TForskelle i hastighedsbegraensning i og udenfor bygennemfarten.

e Udformning og funktion af randbebyggelsen.

I tabel 5-5 fremgar bilisternes middelhastighed og den gennemsnitlige 85 % fraktil i de enkel-
te bygennemfarter. For bygennemfarter i gruppe 1 er den gennemsnitlige middelhastighed
pa streekningen mellem byportene 48,1 km/t. Den laveste hastighed findes i den nordlige
korselsretning i Saltum, hvor bilisternes middelhastighed er 45,3 km/t, og den hgjeste mid-
delhastighed findes i den ostlige keorselsretning i Halvrimmen. I hovedparten af bygennem-
farterne varierer middelhastigheden imellem de to kerselsretninger med hgjest 1 km/t, hvil-
ket indikerer et fornuftigt datagrundlag, forudsat at der ikke er veesentlige forskelle pa kor-
selsforholdene mellem de to kerselsretninger i en bygennemfart. Forskellen mellem middel-
hastigheden i de to kerselsretninger i Tornby vurderes at skyldes, at hastighedsprofilet i den
nordlige retning kun omfatter 6 ture ift. hastighedsprofilet for den sydlige kerselsretning,
som omfatter 12 ture. For hastighedsprofilerne for Saltum vurderes forskellen at skyldes ter-

reenforholdene i byen.
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Tabel 5-5. Nogleveerdier for bilisternes hastighed i bygennemfarter, bade gruppe 1 og 2.

Bygennemfart Retning Middelha- Gns. 85 %
stighed (km/t)  fraktil (km/t)
Vebbestrup (grp. 1) Nord 49,5 54,9
Syd 49,2 53,9
Halvrimmen (grp. 1) st 49,9 54,7
Vest 48,9 53,4
Vittrup (grp. 1) Nord 48,7 55,3
Syd 49,2 55,4
Albaek (grp. 1) Nord 48,6 55,9
Syd 48,0 53,0
Tornby (grp. 1) Nord 48,7 54,5
Syd 45,8 50,0
Brovst (grp. 1) st 47,3 51,7
Vest 46,2 54,8
Saltum (grp. 1) Nord 45,3 51,1
Syd 48,1 54,1
Gennemsnit for grp. 1 48,1 53,8
Biersted (grp. 2) st 63,9 68,9
Vest 67,9 75,5
Stenild (grp. 2) Nord 65,8 73,5
Syd 64,7 71,3
Nielstrup (grp. 2) Nord 61,1 65,5
Syd 61,8 65,5
Gennemsnit for grp. 2 64,2 69,1

85 % fraktilen anvendes som vurderingskriterium for, om bilisterne overholder hastigheds-
begraensningen i bygennemfarterne. Se yderlig begrundelse for dette valg i afsnit 4.3. Den
gennemsnitlige 85 % fraktil for bygennemfarterne i gruppe 1 er 53,8 km/t. Dette viser, at bi-
listerne overordnet set ikke overholder hastighedsbegraensningen pa 50 km/t. Hvis der ses
pa de enkelte bygennemfarter og kerselsretninger, sa fremgar det, at bilisterne overholder
hastighedsbegraensningen i den sydlige kerselsretning i Tornby, da 85 % fraktilen er 50,0. De
hastighedsdeempende foranstaltninger, som lebende er etableret igennem Tornby ser derfor
ud til at virke. I de ovrige bygennemfarter overskrider bilisterne hastighedsgraensen pa 50
km/t, dog er overskridelsen i den nordlige kerselsretning i Saltum kun 1,1 km/t, hvilket ma

betegnes som minimal.

I bygennemfarterne i gruppe 2 er bade middelhastigheden og 85 % fraktil sterre end has-
tighedsbegraensningen pa 60 km/t, hvilket viser, at bilisterne ikke overholder hastighedsbe-
grensningen. Den gennemsnitlige 85 % fraktil er 69,1 km/t, hvilket betyder, at bilisterne
overskrider hastighedsbegreensningen med neesten 10 km/t.
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I det folgende foretages en mere detaljeret analyse af bilisternes hastighed i bygennemfarter,
da bilisternes hastighed pa lokale straekninger i en bygennemfart kan afvige i veesentlig grad
fra middelhastigheden. Analysen foretages ud fra hastighedsprofiler for de enkelte bygen-

nemfarter, som findes i bilag E.
5.2.1 Gruppe 1: Bygennemfarter med 50 km/t hastighedsbegransning

Leengde, omgivelser m.m. varierer imellem de enkelte bygennemfarter. Det er derfor ikke
muligt, at opstille et generelt hastighedsprofil for bilisternes hastighed i bygennemfarterne.

Preesentationen af bilisternes hastighed i bygennemfarter i grp. 1 er opdelt i felgende grup-

per:

e Tornby

e Brovst, Halvrimmen og Saltum

o Vebbestrup, Vittrup og Albaek

e Hundelev, Seesing og Sender Rubjerg (bygennemfarter med lavt datagrundlag)

Tornby

Pa figur 5-1 fremgar hastighedsprofilet for den sydlige kerselsretning i Tornby.

Tornby - retning syd (12 ture)
|
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= = = Byport (syd) = = = Bump Byport (nord)

Figur 5-1. Hastighedsprofil for den sydlige kerselsretning i bygennemfarten i Tornby.

Hastighedsprofilet viser, at bilisterne stort set overholder hastighedsbegraensningen over

hele streekningen. Kort efter indkerslen til bygennemfarten passerer bilisterne det forste
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bump pa gennemfartsstraekningen, som reducerer hastigheden til under 50 km/t. Lobende
igennem byen er der etableret bump med en indbyrdes afstand pa 130-200 m. Efter passagen
af de enkelte bump eger bilisterne hastigheden, men bumpene er etableret med en afstand
som got, at 85 % fraktilen for bilisternes hastighed kun i et lille omfang overstiger 50 km/t.

Dette viser dermed, at de hastighedsdeempende foranstaltninger virker efter hensigten.
Brovst, Halvrimmen og Saltum

I byerne Brovst, Halvrimmen og Saltum er der etableret hastighedsdeempende foranstaltnin-
ger ved ind- og udkerslen til bygennemfarten. I centrum af Brovst findes desuden en signal-
regulering, som ogsa virker hastighedsdeempende. Der er dermed ikke lgbende igennem
byerne etableret hastighedsdeempende foranstaltninger med en passende indbyrdes afstand.
Hastighedsprofilerne for disse tre byer viser samme tendens, hvilket er eksemplificeret ved

hastighedsprofilet for den vestlige korselsretning i Halvrimmen, se figur 5-2.

Halvrimmen - retging vest (35 ture)

o
|

Hastighed (km/t)
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—— Middelhast. — 85 % fraktil Fartgreense
— — — Byport (v) Bremsehelle (v) - = = Bremsehelle (¢)
Byport (g)

Figur 5-2. Hastighedsprofil for den vestlige korselsretning for bygennemfarten i Halvrimmen by er et
repraesentativt hastighedsprofil for bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t.

Hastighedsprofilet viser, at bilisterne nedseetter hastigheden, nar de neermer sig bygennem-
farten. Kort indenfor byporten er der etableret en hastighedsdeempende foranstaltning, i
form af en bremsehelle (ved den ostlige byport i Brovst er den hastighedsdeempende foran-
staltning dog en rundkersel). De hastighedsdeempende foranstaltninger nedsaetter middel-
hastigheden og 85 % fraktilen til under hastighedsgraensen i alle tre byer.
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Efter passagen af bygennemfarten accelererer bilister, og middelhastigheden stiger i gen-
nemsnit i de tre byer til 50 km/t, og 85 % fraktilen til 54 km/t. Dette viser, at hastighedsned-
settelsen fra den hastighedsdeempende foranstaltning ved byporten ikke varer igennem hele
bygennemfarten. Streekningen efter den hastighedsdeempende foranstaltning, hvor bilisterne
overskrider hastigheden, er illustreret som del 1 pa en principtegning af bygennemfarten i

Halvrimmen, se figur 5-3.

N — 2\ Hastiglw\\egsd“za\gmp- By-
A : B =" ende foranstaltning P

& Deé r: /Sg \/

By-

port
:L Hastighedsdeempende

¢ o

foranstaltning

Figur 5-3. Principskitse for en bygennemfart, hvor der kun er etableret hastighedsdeempende foran-
staltninger ved byportene. Bilisterne overskrider generelt fartgreensen i del 1 og 3, mens fartgreensen
overholdes i del 2.

Nar bilisterne kommer leengere ind i bygennemfarten, sa falder hastigheden igen efter over-
skridelsen af hastighedsbegraensningen i bygennemfartens forste del. Denne streekning er
markeret med del 2. Pa streekningen falder den gennemsnitlige middelhastighed i Brovst,
Halvrimmen og Saltum til 39 km/t og 85 % fraktilen 47 km/t. Bilisterne overholder has-

tighedsbegreensningen pa denne straekning.

Nar bilisterne har passeret delstreekning 2 og kerer i den afsluttende del af bygennemfarten,
del 3, overskrider bilisterne igen hastighedsbegraensningen, da middelhastigheden oges til
53 km/t og 85 % fraktilen til 58 km/t. Kort for byporten, som markerer udkerslen af bygen-
nemfarten er der en hastighedsdeempende foranstaltning, som saenker middelhastigheden til

under hastighedsgraensen.

Overordnet set viser hastighedsprofilerne for de tre byer, at de hastighedsdeempende foran-
staltninger ved ind- og udkerslen til byportene virker efter hensigten, da de seenker bilister-
nes hastighed til under hastighedsbegraensningen. Hastighedsnedsaettelsen er ikke vedvar-
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ende igennem bygennemfarten, da bilisterne kort efter passagen af den hastighedsdeempen-
de foranstaltning overskrider hastighedsbegraensningen igen. P4 den midterste del af gen-
nemfartsstreekningen overholder bilisterne hastighedsgreensen pa 50 km/t. Det er en generel
tendens, at bilisternes hastighed pa vej ud af bygennemfarten er hojere end ved den forste
del af bygennemfarten. Bilisternes hastighed topper ca. 125-175 meter for den hastigheds-
deempende foranstaltning ved bygennemfartens udkersel.

Undersogelsen er ikke udformet, sa det er muligt at bestemme, hvad arsagerne er til, at bilis-
terne hastighed er hojere i begyndelsen og afslutningen af bygennemfarten i forhold til den
midterste del af bygennemfarten. Det er alligevel valgt at prove at angive arsager til, at bilis-
terne hastighed varierer igennem bygennemfarten. En drsag kan vere eendringen i randbe-
byggelsen. Pa figur 5-4 til figur 5-8 ses udvalgte billeder af vejrummet i Halvrimmen som
eksempel pa, hvordan vejrummet endres igennem bygennemfarterne. I den forste del af
bygennemfarten er randbebyggelsen trukket tilbage fra vejens kronekant, hvilket giver et
bredt vejrum. Randbebyggelsen bestar af spredt lav bebyggelse. Det brede vejrum kan bety-
de, at bilisterne kan f& den opfattelse, at de kan tillade sig at kore steerkere end hastigheds-

begraensningen pa 50 km/t.

Figur 5-4. Bremsehelle ved indkerslen i bygennem- Figur 5-5. Eksempel pa vejrummet i den 1.
farten i Halvrimmen. (Foto: Vejdirektoratet) delstraekning af bygennemfarten i Halvrimmen.
(Foto: Vejdirektoratet)
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Figur 5-6. Eksempel pa vejrummet i den 2. Figur 5-7. Eksempel pa vejrummet i den 3.
delstrekning af bygennemfarten i Halvrim- delstreekning af bygennemfarten i Halvrim-
men. (Foto: Vejdirektoratet) men. (Foto: Vejdirektoratet)

Figur 5-8. Bremsehelle ved udkerslen af bygen-
nemfarten i Halvrimmen. (Foto: Vejdirektoratet)

I midten af gennemfartsstreekningen, dvs. delstreekning 2, er vejrummet teettere, da randbe-
byggelsen har facader direkte ud til gennemfartsvejen. Bygningerne er en blanding af boli-
ger- og detailhandel. Detailhandlen kan betyde, at bilisternes hastighed pavirkes af foranke-
rende bilister, fordi de skal parkere ved butikkerne. Det er kendetegnet, at der er flere side-
veje i den centrale del af bygennemfarten, dvs. delstraekning 2, ift. delstreekningerne 1 og 3,
hvor det hovedsagligt kun er overkersler til private ejendomme. Disse forskellige faktorer
kan veere arsag til, at bilisterne seenke hastigheden i den centrale del af bygennemfarten.

Ved afslutningen af bygennemfarten, dvs. delstreekning 3, skifter vejrummet igen karakter,
hvilket betyder, at bilisterne kan ane afslutningen af bygennemfarten. Dette kan veere arsa-
gen til, at bilisterne igen pa denne straekning overskrider hastighedsgraensen.
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Vittrup, Vebbestrup og Albak

I bygennemfarten i Vittrup er der etableret bremseheller ved de hastighedsdeempende foran-
staltninger samt tre bump lebende igennem bygennemfarten. Hastighedsprofilet for Vittrup
fremgar af figur 5-9. Afstanden imellem de hastighedsdeempende foranstaltninger er hen-
holdsvis 155, 233, 210 og 286 meter og folger derfor ikke den anbefalede afstand mellem has-
tighedsdeempende foranstaltninger pa 150 meter for veje med en hastighedsbegraensning pa
50 km/t (Vejregelradet, 2009). Hastighedsprofilet viser da ogsa, at det ikke er tilstreekkeligt, at
etablere hastighedsdeempende foranstaltninger med en indbyrdes afstand pa op til 300 me-
ter, da bilisterne overskrider fartgreensen imellem de hastighedsdeempende foranstaltninger.

Den ostlige korselsretning viser samme tendens som den vestlige korselsretning i Vittrup.

Vittrup - retning vest (8 ture)
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Figur 5-9. Hastighedsprofil for den Lokkensvej i Vittrup by i vestlig kerselsretning.

Hastighedsprofilerne i Vebbestrup og adskiller sig fra hastighedsprofilerne for de ovrige
bygennemfarter med en hastighedsbegraensning 50 km/t. Hastighedsprofilet for Vebbestrup
fremgar af figur 5-10.
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Hastighedsprofilet viser, at efter passagen af bremsehellen ved indgangen til bygennemfar-
ten, sd accelerer bilisterne igennem hele bygennemfarten indtil bremsehellen ved udkerslen
af bygennemfarten. Bilisterne nedseetter ikke hastigheden i midten af gennemfartsstraeknin-

gen som i Brovst, Halvrimmen og Saltum. Dette vurderes at skyldes:

e Lengden af bygennemfarten i Vebbestrup er vesentlig kortere end de ovrige by-
gennemfarter.

e Atrandbebyggelsen bestyr af spredt lav bebyggelse, se figur 5-11.

e DBredt midterareal mellem de to kerebaner.

Vebbestrup - retning ngrd (26 ture)
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Figur 5-10. Hastighedsprofil for Vebbestrup i nordlig retning.

Figur 5-11. Bygennemfarten i Vebbestrup i sydlig kerselsretning. (Foto: Google Streetview)
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Hastighedsprofilet for bygennemfarten i Albaek fremgar af figur 5-12, og det ses, at dette har
en vaesentlig anderledes karakter end hastighedsprofilet for de resterende bygennemfarter
med en hastighedsbegreensning pa 50 km/t. I Albaek er der ikke etableret hastighedsdaem-
pende foranstaltninger ved ind- og udkerslen til bygennemfarten. Dette resulterer i, at bilis-
terne overskrider hastighedsbegraensningen, nar de kerer ind i bygennemfarten. Bygennem-
farten i Albak indikerer dermed, at det er nedvendigt at etablere hastighedsdeempende for-
anstaltninger ved ind- og udkerslen til bygennemfarter.

Albaek - retning syd (24 ture)
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Figur 5-12. Hastighedsprofil for den sydlige kerselsretning for bygennemfarten Albeek.

Bygennemfarter med usikkert datagrundlag

Hastighedsprofilerne for bygennemfarterne Hundelev, Sezesing og Sender Rugbjerg er med-
taget i undersogelsen pa trods af, at datagrundlaget for de tre bygennemfarter er lavt. Det
skal derfor bemeerkes, at det lave antal ture i disse bygennemfarter gor resultaterne for de

enkelte bygennemfarter. Hastighedsprofilerne for de tre bygennemfarter fremgar af figur E-
21 til figur E-26 i bilag E.

I tabel 5-6 fremgar en oversigt over middelhastigheden og den gennemsnitlige 85 % fraktil i
de tre bygennemfarter. Det ses, at bilister overskrider fartgreensen i Hundelev og Sender
Rugbjerg vaesentligt, mens fartgreensen i Seesing er overholdt/mindre overskridelse athengig
af, om der ses pa den ost- eller vestlige korselsretning.
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Tabel 5-6. Oversigt over bilisternes hastighed i bygennemfarter i gruppe 1 med et lavt datagrundlag.
Disse er medtaget i undersogelsen for at underbygge/ikke underbygge undersegelsens resultater.

Bygennemfart Retning Middelhastighed Gns. 85 % frak- Antal
(km/t) til(km/t) unikke
koretojer

Sender Ru- Nord 55,7 58,1 3 3
bjerg Syd 52,4 57,4 6 4
Hundelev Nord 52,6 56,8 4 5

Syd 49,8 56,2 4 4
Seesing st 46,5 48 4 4 2

Vest 48,3 53,1 4 2

I Sender Rugbjerg er der etableret bremseheller ved byportene, og imellem bremsehellerne er
der etableret to bump og en heevet flade med en indbyrdes afstand pa 295-395 meter. Brem-
sehellerne virker hastighedsnedsaettende, men 85 % fraktilen overstiger hastighedsbegraens-
ningen pa 50 km/t i gennem hele bygennemfarten og overstiger ogsa 60 km/t i udvalgte

punkter.

I bygennemfarten i Hundelev er der etableret alm. heller ved byportene og ikke bremsehel-
ler, som de fleste andre bygennemfarter. Hastighedsprofilerne viser, de alm. heller ikke ned-
seetter bilisternes hastighed tilstreekkeligt. Den indbyrdes afstand mellem hellerne ved by-
portene, den haevede flade og bumpet er 115-140 meter. I bygennemfarten overskrider bilist-
erne hastighedsbegraensningen vaesentligt, og 85 % fraktilen er i begge kerselsretninger op til
60 km/t. Dette viser, at selvom de hastighedsdeempende foranstaltninger er etableret med en
passende indbyrdes afstand, s& skal de ogsa udformes sadan, at de effektivt seenker bilist-
ernes hastighed.

I bygennemfarten i Saesing er der etableret 4 bump med en indbyrdes afstand pa 170-200
meter. Afheengig af hvilken kerselsretning der ses pa, sa overholder bilisterne hastighedsbe-
greensning eller ogsa overskrider de hastighedsbegraensningen i mindre grad, dvs. op til en
85 % fraktil op til 53 km/t. Dette underbygger anbefalingerne fra vejregler om en afstand
mellem hastighedsdeempende foranstaltninger pa 150 meter pa veje med en hastighedsbe-
greensning pa 50 km/t, da dette krav neaesten er opfyldt i Seesing. Ved byportene er der i sted-
et for bremseheller etableret alm. heller. Disse seenker ikke hastigheden til under hastigheds-
grensen. Dette viser, at det er nodvendigt at etablere effektive hastighedsdeempende foran-
staltninger ved ind- og udkerslen til bygennemfarten, f.eks. i form af bremseheller.

Det kan derfor sammenfattes, at tendensen fra disse tre bygennemfarter folger resultaterne
fra undersogelsens gvrige bygennemfarter, og undersggelsens resultater kan derfor anses for
at veere retvisende for bygennemfarter.
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Bilisters hastighed i bygennemfarters afslutning

Undersogelsen viser, at bilisterne iseer overskrider hastigheden i begyndelsen og i afslut-
ningen af bygennemfarterne. Der foretages derfor en mere detaljeret analyse af bilisternes

hastighed i bygennemfarternes afslutning.

Analysen er foretaget ved, at opstille en oversigt over bilisternes hastighed i den afsluttende
del af bygennemfarten, hvor hastighedsoverskridelsen er storst. I tabel 5-7 er dette gjort for
den afsluttende del af den nordlige korselsretning i Vebbestrup. Oversigten er opstillet fra
250 meter for den hastighedsdeempende foranstaltning ved byporten og frem til byporten,
hvor bygennemfarten afsluttes. En lign. oversigt for de ovrige bygennemfarter findes i bilag
E.

Tabel 5-7. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed ved afslutningen af bygennemfarten i
Vebbestrup i nordlig retning. Afstanden ved de enkelte punkter angiver afstanden frem til den has-
tighedsdeempende foranstaltning ved byporten.

‘ Punkt 250 m ‘ 200 m ‘ 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
Hastighed | 59 60 61 62 61 53 53 47 57
(km/t)

I bygennemfarterne Brovst, Halvrimmen, Saltum og Tornby, hvor der kun er etableret has-
tighedsdeempende foranstaltninger ved byportene, ses en tendens til, at bilisternes hastighed
er hojest 125 meter for den hastighedsdeempende foranstaltning. Da tendensen er tydelig i de
fire bygennemfarter indikerer dette, at det er en generel trafikantadfeerd, at bilister accelere-
rer, nar de er neermer sig afslutningen af bygennemfarten, samt at de nedseetter farten ca. 125

meter for den hastighedsdeempende foranstaltning ved byporten.

42



Bygennemfarters effekt pd privatbilisters hastighedsvalg Morten Jorgensen

5.2.2 Gruppe 2: Bygennemfarter med 60 km/t hastighedsbegransning

Hastighedsprofilet for den ostlige korselsretning i bygennemfarten i Biersted pa figur 5-13 er
vist som et eksempel pa et hastighedsprofil for bygennemfarterne i gruppe 2. Hastighedspro-
tiler for de ovrige bygennemfarter i gruppe 2 findes i bilag D. For bygennemfarterne i grup-
pe 2 geelder det, at hastighedsbegreensningen udenfor bygennemfarterne er 80 km/t, og at
der i bygennemfarten ikke er etableret hastighedsdeempende foranstaltninger. Pa veje med
en hastighedsbegreensning pa 60 km/t anbefales det kun at anvende forvarsling, porte og
forseetninger som hastighedsdeempende foranstaltninger (Vejregelradet, 2009). Der ber der-
for ikke anvendes bremseheller og bump, som ofte anvendes i bygennemfarter med en has-

tighedsbegreensning pa 50 km/t.
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Figur 5-13. Repreaesentativt hastighedsprofil for bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 60
km/t. Hastighedsprofilet deekker over den gstlige korselsretning i bygennemfarten Biersted.

Nar bilisterne naermer sig bygennemfarterne, sa seenkes hastigheden. Ved passagen af tavlen
med markering af den lokale hastighedsbegreensning pa 60 km/t er den gennemsnitlige
middelhastighed i Biersted, Nielstrup og Stenild 66 km/t og 85 % fraktilen 72 km/t.

Igennem bygennemfarterne falder bilisternes hastighed indtil ca. 3/5 af bygennemfarten er
gennemkort. I dette punkt er middelhastigheden 62 km/t og 85 % fraktilen 67 km/t, hvilket
stadigveek er en veesentlig overskridelse af hastighedsbegreensningen. Ud af bygennemfar-
terne accelererer bilisterne igen, og nar den lokale hastighedsbegraensning opherer, er mid-
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delhastigheden i gennemsnit i de tre bygennemfarter oget til 68 km/t og 85 % fraktilen til 74
km/t.

Hastighedsprofilerne viser dermed tydeligt, at der er problemer med hastighedsoverskridel-
ser over hele gennemfartsstreekningen i bygennemfarterne i gruppe 2.

Melholt (bygennemfart med lavt datagrundlag)

I tabel 5-8 fremgar middelhastigheden og den gennemsnitlige 85 % fraktil i Melholt. Has-
tighedsprofilet for henholdsvis den nordlige og sydlige kerselsretning findes pa figur E-27
og figur E-28 i bilag E.

Tabel 5-8. Oversigt over bygennemfarten Melholt i gruppe 2 med et lavt datagrundlag. Bygennemfar-
ten er inddraget i undersegelsen for at underbygge/ikke underbygge undersogelsens resultater.

Bygennemfart Retning Middelhastighed Gns. 85 % frak- Antal Antal

(km/t) til(km/t) ture unikke
koretojer
Melholt Nord 64,8 73,4 4 2
Syd 66,1 73,9 5 2

I Melholt er den gennemsnitlige 85 % fraktil 73-74 km/t, hvilket viser, at bilisterne ikke re-
spekterer hastighedsbegraensningen pa 60 km/t. Dette underbygger resultaterne fra de ovri-
ge bygennemfarter i gruppe 2 som viser, at bilisterne overskrider hastighedsbegraensningen

vaesentligt.
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5.3 Statistisk test af resultater

Undersogelsens resultater viser, at bilisterne isaer overskrider hastighedsbegreensningen i
begyndelsen og i afslutningen af bygennemfarten. Det skal derfor bestemmes, om der er en
signifikant forskel mellem hastighederne i de enkelte bygennemfarter, eller om forskellen
skyldes tilfeeldigheder. Til at afgere dette anvendes statistiske hypotesetests. Det skal be-
meerkes, at de statistiske test kun viser, om der ud fra de tilgeengelige hastighedsdata er en
statistisk forskel i hastighederne imellem de enkelte bygennemfarter. De statistiske test tages
ikke hgjde for, om hastighedsprofilerne i de enkelte bygennemfarter er repreesentative for

den generelle trafikantadfeerd.

I de statistiske undersogelser er det valgt, at sammenligne bilisternes hastighed i Tornby
med bilisternes hastighed i de gvrige bygennemfarter. Dette skyldes, at der i Tornby lebende
pa gennemfartsstreekningen er etableret hastighedsdeempende foranstaltninger men en pas-
sende indbyrdes afstand, mens etableringen af hastighedsdeempende foranstaltninger varie-
rer i de ovrige bygennemfarter. Hastigheden i de to kerselsretninger i Tornby sammenlignes
separat med hastigheden i de resterende bygennemfarter. Dette skyldes, at hastigheden i de

to kerselsretninger i Tornby varierer.

Sammenligningen af bilisternes hastighed i de enkelte bygennemfarter foretages med ud-
gangspunkt i middelhastigheden. Arsagen til dette er, at det kun er muligt at lave statistiske
tests pa middelhastigheden og ikke 85 % fraktilen. Det antages derfor, at hvis to middelhas-
tigheder er signifikant forskellige, s& er 85 % fraktilerne ogsa signifikant forskellige. Ved
sammenligningen af bilisternes hastighed anvendes kun data for straeekningen mellem de to
byporte i de enkelte bygennemfarter. De statistiske test foretages kun for bygennemfarter
med en hastighedsbegreensning pa 50 km/t. Til de statistiske tests anvendes en non-
parametrisk middelverditest, da hastighedsdata i hovedparten af bygennemfarterne ikke er
normalfordelte. I bilag G er der udfert en analyse, som viser, at hastighedsdataene i bygen-

nemfarterne ikke er normalfordelte.
Middelverditest

I middelveerditestene sammenlignes middelhastigheden indenfor byportene i den nordlige
og sydlige kerselsretning i Tornby med middelhastigheden indenfor byportene i de reste-
rende bygennemfarter. Middelhastigheden er betegnet med symbolet u. Eksempelvis er u;4
en betegnelse for middelhastigheden i den nordlige kerselsretning i Tornby, og tilsvarende
er {3, middelhastigheden i den vestlige korselsretning i Halvrimmen.

Til middelveerditesten anvendes en Mann-Whitney U test, ogsa kaldet en Wilcoxon rank-
sum test. Ved testen opstilles folgende hypoteser:
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Ho: @11 = py1 (middelveerdierne er ens)
Ha: py; # pz; (middelveerdierne er forskellige)

Hypotesen geelder for ssmmenligningen af middelhastigheden i Tornby N og Brovst N. Til-
svarende hypoteser gaelder ogsa for de ovrige bygennemfarter.

Resultaterne af middelveerditestene fremgar af tabel 5-9. I de tre forste kolonner findes by-
gennemfarterne samt deres middelveerdi u og middelveerdiens spredning o. I kolonne 4 og 5
fremgar resultaterne af de statistiske tests med sammenligningen af middelhastigheden i den
nordlige korselsretning i Tornby og i de ovrige bygennemfarter. I kolonne 6 og 7 findes til-
svarende resultaterne af sammenligningen af middelhastigheden i den sydlige korselsret-

ning i Tornby og middelhastigheden i de gvrige bygennemfarter.

Tabel 5-9. Sammenligning af middelhastigheden i den nordlige og den sydlige kerselsretning i by-
gennemfarten Tornby med bilisternes middelhastighed i de resterende bygennemfarter i gruppe 1.
Signifikansniveauet er 95 %.

Wilcoxon rank-sum test

Tornby N (11) Tornby S (12)
u=48,70 0=8,027 u=45,49 0=5,627
Lokalitet (nr.) u Testsand-  Konklusion Testsand- = Konklusion
synlighed synlighed
Brovst & (21) 47,26 | 8,445 0,316 K11 = K21 | 0,000 H11 < H21
Brovst V (22) 46,18 | 9,388 0,116 H11 = M2z | 0,000 K11 < Uz
Halvrimmen @ (31) | 49,91 | 6,331 0,000 K11 < H31 | 0,000 K11 < H31
Halvrimmen V (32) | 48,90 | 5,940 0,000 H11 < U3z 0,000 11 < U3z
Saltum N (41) 45,31 | 7,481 0,000 P11 > a1 | 0,036 K11 > Haa
Saltum S (42) 48,14 | 8,383 0,073 H11 = Us1 | 0,000 i1 < Uaz
Vebbestrup N (51) 49,47 | 7,022 0,000 K11 < H4s1 | 0,000 K11 < U571
Vebbestrup S (52) 49,22 | 5,675 0,000 H11 < Hsz | 0,000 H11 < Usz
Vittrup N (61) 48,72 | 8,983 0,021 P11 < He1 | 0,000 i1 < Ke1
Vittrup S (62) 49,15 | 8,260 0,007 H11 < Ue2 | 0,000 K11 < Ue2
Albaek N (71) 48,58 | 11,047 | 0,027 11 > B71 | 0,000 K11 < U71
Albaek S (72) 48,01 | 11,938 | 0,057 H11 = Us1 | 0,000 K11 < Us1

Resultatet af de statistiske tests viser, at der ikke er et entydigt billede af, at bilisternes has-
tighed er lavere i Tornby end i de ovrige bygennemfarter. For den nordlige kerselsretning i
Tornby geelder det, at hastigheden er signifikant hojere end hastighederne i Saltum (N) og
Albzk (N). I forhold til Brovst (N) og (S), Saltum (S) og Albzk (S) er der ingen forskel i bilis-
ternes hastighed. I de resterende bygennemfarter Halvrimmen, Vebbestrup og Vittrup er
bilisternes hastighed signifikant hojere end i den nordlige kerselsretning i Tornby.
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Sammenlignes den sydlige korselsretning med de resterende bygennemfarter er sammen-
heengen mere tydelig, da bilisternes hastighed i disse bygennemfarter pa neer Saltum (N) er
signifikant hejere end den sydlige korselsretning i Tornby.

Det kan derfor ikke pa denne baggrund fastslas, at bilisternes hastighed i bygennemfarten i
Tornby er lavere end de ovrige bygennemfarter. Arsagen til dette er blandt andet, at bilister-
ne i de ovrige bygennemfarter ikke overskrider hastighedsbegreensningen igennem hele by-
gennemfarten, men at hastighedsoverskridelserne ofte finder sted i begyndelsen og i afslut-

ningen af bygennemfarten.

Der foretages derfor en sammenligning af middelhastigheden i den afsluttende del af by-
gennemfarterne, som er illustreret ved bygennemfarten i Halvrimmen pa figur 5-14. Omra-
det er 250 meter langt, og afstanden fra omradets afslutning til den hastighedsdeempende
foranstaltning ved byporten er 125 meter. Grunden til at hastigheden ikke sammenlignes
teettere pa den hastighedsdeempende foranstaltning end 125 meter er, at bilisternes hastighed

i dette omrade afheenger af den konkrete udformning af de enkelte hastighedsdeempende

foranstaltninger.

Hastigfm\\egsd%gmp- By-

ende foranstaltning PQFt
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Figur 5-14. Principskitse af omradet i den afsluttende del af bygennemfarterne, hvor bilisternes has-
tighed sammenlignes med bilisternes hastighed i det tilsvarende omrade i bygennemfarten Tornby.

Resultatet af sammenligningen fremgar af tabel 5-10. Det ses, at hastigheden i den afslutten-
de del af bygennemfarten i Tornby er signifikant lavere end i de ovrige bygennemfarter. Det
er kun for den nordlige kerselsretning i Saltum, ar dette ikke er geeldende.
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Tabel 5-10. Sammenligning af middelhastigheden i den afsluttende del af gennemfartsstraeekningen i
Tornby med middelhastigheden i den afsluttende del af de ovrige bygennemfarter med en has-
tighedsbegraensning pa 50 km/t. Signifikansniveauet er 95 %.

Wilcoxon rank-sum test

Tornby N (11) Tornby S (11)

u=47,2 0=5,872 u=45,49 0=5,357

Testsand- Konklusion Testsand- Konklusion

synlighed synlighed
Brovst @ (21) 51,5 | 4,474 | 0,000 H11 < H21 | 0,000 K11 < H21
Brovst V (22) 51,1 | 4,317 | 0,000 H11 < Hz2 | 0,000 P11 < P22
Halvrimmen & (31) | 54,0 | 4,006 | 0,000 H11 < H31 | 0,000 H11 < U3
Halvrimmen V (32) | 53,5 5,118 | 0,000 11 < Mzz | 0,000 H11 < U3z
Saltum N (41) 44,0 | 6,842 | 0,004 Hi11 > Haq 0,126 Hi11 = Ugq
Saltum S (42) 56,3 | 6,618 | 0,000 H11 < Hs1 | 0,000 K11 < Hs1
Vebbestrup N (51) 52,9 | 6,097 | 0,000 M11 < ps1 | 0,000 K11 < Us1
Vebbestrup S (52) 50,6 | 4,635 | 0,000 P11 < ps2 | 0,000 P11 < Bs2
Vittrup N (61) 48,4 | 10,374 | 0,001 M11 < He1 | 0,000 i1 < He1
Vittrup S (62) 51,8 | 7,078 | 0,000 H11 < He2 | 0,000 K11 < Ue2

Det kan dermed sammenfattes, at hastigheden ikke er signifikant lavere i Tornby sammen-
lignet med de ovrige bygennemfarter, nar der sammenlignes med hastigheden over hele
gennemfartsstreekningen. Hvis der kun sammenlignes med hastigheden i den afsluttende del
af bygennemfarten, sa viser de statistiske tests, at hastigheden i Tornby er signifikant lavere
end de ovrige bygennemfarter. Dette underbygger de tidligere resultater fra undersggelsen
som viser, at bilisterne iseer overskrider hastigheden i den afsluttende del af bygennemfar-
terne, hvis der ikke er etableres hastighedsdeempende foranstaltninger med en passende

indbyrdes afstand.
5.4 Trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser af hastighedsoverskridelsen

Resultaterne fra de forrige afsnit viser, at bilisterne ikke overholder hastighedsbegraensnin-
gen. Jeevnfor potensmodellen, som beskrevet i afsnit 2.2, vil der dermed kunne opnas en tra-
fiksikkerhedsmaessig gevinst, hvis bilisternes hastighed i bygennemfarterne reduceres, sa
fartgreensen overholdes.

Det er i denne undersogelse 85 % fraktilen af bilisternes hastighed, som anvendes til at vur-
dere, om bilisterne overholder fartgreensen i bygennemfarterne, se evt. afsnit 4.3. Derimod er
det middelhastigheden, som anvendes i potensmodellen. Der er derfor en uoverensstemmel-
se mellem potensmodellen og vurderingen af, om bilisterne overholder hastighedsbegraens-
ningen. Alle bygennemfarter i gruppe 1 har en middelhastighed under 50 km/t, men 85 %
fraktilen viser, at bilisterne ikke overholder hastighedsbegreensningen. Det vil derfor ikke
veere retvisende i potensmodellen, at sammenligne middelhastigheden i bygennemfarterne
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med en middelhastighed pa 50 km/t, for at bestemme den sikkerhedsmaessige effekt af, at
bilisterne overholder hastighedsbegreensningen i bygennemfarter. Dette skyldes, at en mid-
delhastighed pa 50 km/t resulterer i en 85 % fraktil, som er hgjere end 50 km/t.

Det vurderes derfor at veere retvisende, hvis den aktuelle middelhastighed i bygennemfar-
terne sammenlignes med en middelhastighed, som svarer til en 85 % fraktil pa 50 km/t. I
bygennemfarterne i gruppe 1 er forskellen mellem middelhastigheden og 85 % fraktilen i
intervallet 4,2 til 8,6 km/t, se tabel 5-11. For at foretage et konservativt sken, antages det der-
for, at en middelhastighed pa 46 km/t svarer til en 85 % fraktil pa 50 km/t, dvs. at middelhas-
tigheden er 4 km/t lavere end 85 % fraktilen.

Tabel 5-11. Oversigt over forskellen mellem middelhastigheden og 85 % fraktilen i bygennemfarterne
i gruppe 1 og 2.

Bygennemfart Retning Middelha- Gns. 85 % Forskel
stighed (km/t)  fraktil (km/t)
Brovst (grp. 1) st 47,3 51,7 4,4
Vest 46,2 54,8 8,6
Vittrup (grp. 1) Nord 48,7 55,3 6,6
Syd 49,2 55,4 6,2
Albaek (grp. 1) Nord 48,6 55,9 7,3
Syd 48,0 53,0 5,0
Saltum (grp. 1) Nord 45,3 51,1 5,8
Syd 48,1 54,1 6,0
Vebbestrup (grp. 1) Nord 495 54,9 5,4
Syd 49,2 53,9 4,7
Tornby (grp. 1) Nord 48,7 54,5 5,8
Syd 45,8 50,0 4,2
Halvrimmen (grp. 1) st 499 54,7 4.8
Vest 48,9 53,4 4,5
Gennemsnit for grp. 1 48,1 53,8 5,7
Stenild (grp. 2) Nord 65,8 73,5 7,7
Syd 64,7 71,3 6,6
Biersted (grp. 2) st 63,9 68,9 5,0
Vest 67,9 75,5 7,6
Nielstrup (grp. 2) Nord 61,1 65,5 4,4
Syd 61,8 65,5 3,7
Gennemsnit for grp. 2 64,2 69,1 5,8

For bygennemfarterne i gruppe 2 antages det, at en middelhastighed pa 56 km/t svarer til en
85 % fraktil pa 60 km/t. Ogsa dette er et konservativt sken, da den gennemsnitlige forskel
mellem middelhastigheden og 85 % fraktilen er 5,8 km/t.
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Potensmodellen angiver den sikkerhedsmaessige konsekvens af en eendring i middelhas-
tigheden. Dette betyder, at der opnds en sikkerhedsmeessig gevinst, hvis bilisterne korer
langsommere end hastighedsgreensen. Det antages, at vejmyndighederne har fastsat hastig-
hedsgraensningen korrekt efter de sikkerhedsmaeessige forhold i de enkelte bygennemfarter-
ne. Potensmodellen anvendes derfor kun til, at beregne konsekvensen af hastighedsover-
skridelser. Hvis bilisternes hastighed er lavere end 46 km/t, sa seettes den relative risiko til
1,0. Dette skyldes, at hvis en bilist pa en delstreekning kerer langsommere end hastighedsbe-
greensningen, sa skal dette ikke kompensere for den forogede risiko af en evt. hastigheds-

overskridelse.

Pa figur 5-15 fremgar en oversigt over middelhastigheden i Tornby samt den relative risiko

for at blive involveret i et personskadeuheld eller en dedsulykke.
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Figur 5-15. Oversigt over bilisternes middelhastighed i den sydlige kerselsretning i Tornby samt risiko-
en for at blive involveret i et personskadeuheld eller en dedsulykke.

I Tornby, er der lebende igennem bygennemfarten etableret hastighedsdeempende foran-
staltninger med en indbyrdes afstand, som tilneermelsesvis folger anbefalingen om en ind-
byrdes afstand pa 150 meter pa veje med en hastighedsbegreensning pa 50 km/t. Det ses, at
middelhastigheden i den sydlige kerselsretning i Tornby for hovedparten af streekningen
indenfor byportene er lavere end 46 km/t. Overskridelsen af hastighedsbegreensningen fin-
der iseer sted pa streekningen mellem byportene og henholdsvis den forste og sidste has-
tighedsdeempende foranstaltning. Jeevnfor potensmodellen betyder kerslen i Tornby, at den
relative risiko for at blive involveret i et materielskadeuheld, personskadeuheld og en deds-
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ulykke er 1,02; 1,04 og 1,09. Det vurderes, at denne forggede risiko i praksis ikke kan undgas,
da det vil kraeve, at der bl.a. etableres hastighedsdeempende foranstaltninger udenfor eller
direkte ved byportene. Risikoen i de gvrige bygennemfarter i gruppe 1 er derfor beregnet ift.
risikoen i Tornby. Resultaterne fremgar af tabel 5-12. Da Risikoen er sammenlignet med bil-
isternes korsel i den sydlige kerselsretning i Tornby, sa er den relative risiko for denne by-

gennemfart 1,0.

Tabel 5-12. Relativ risiko for at blive involveret i et materielskadeuheld, personskadeuheld og deds-
ulykke i bygennemfarter i gruppe 1 sammenlignet med risikoen i den sydlige kerselsretning i Tornby.

Bygennemfart Retning Relativ risiko for Relativ risiko for =~ Relativ risiko for
materielskadeuheld personskadeuheld dedsulykke
Albaek Nord 1,08 1,18 1,46
Syd 1,08 1,18 1,44
Vittrup Nord 1,06 1,13 1,31
Syd 1,07 1,14 1,35
Vebbestrup Nord 1,07 1,15 1,35
Syd 1,06 1,12 1,28
Halvrimmen st 1,07 1,15 1,35
Vest 1,05 1,11 1,24
Brovst st 1,05 1,10 1,23
Vest 1,03 1,08 1,20
Saltum Nord 1,01 1,01 1,03
Syd 1,05 1,11 1,27
Tornby Nord 1,04 1,09 1,19
Syd 1,00 1,00 1,00
Gns. gruppe 1 1,05 1,11 1,27

I bygennemfarterne i gruppe 1 betyder hastighedsoverskridelserne, at den relative risiko for
at blive involveret i et personskadeuheld i gennemsnit er 1,11, dvs. 11 % hgjere ift. i den syd-
lige kerselsretning i Tornby. Tilsvarende er den relative risiko for at blive involveret i en
dedsulykke 1,27. Det er kun i den nordlige kerselsretning i Saltum, at der ikke er en vaesent-
lig oget risiko for at blive involveret i et personskadeuheld eller en dedsulykke end i Tornby.

Hastighedsprofilerne i det forrige afsnit viste, at bilisterne iseer overskrider hastighedsbe-
greensningen i bygennemfarter i gruppe 2. Dette kommer ogsa til udtryk ved potensmodel-
len, som viser, at bilisternes korsel medferer en relativ risiko pa 1,32 for at blive involveret i
et personskadeuheld pa 1,75 for at blive involveret i en dedsulykke, se tabel 5-13. Det skal
bemaerkes, at risikoen i bygennemfarterne i gruppe 2 er sammenlignet med en fuldstendig
overholdelse af hastighedsbegraensningen i hele bygennemfarten, da det ikke har vaeret mu-
ligt at sammenligne risikoen med hastigheden i en bygennemfart, hvor bilisterne i stor grad
har overholdt hastighedsbegraensningen, ligesom i Tornby.
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Tabel 5-13. Relativ risiko for at blive involveret i et materialeskadeuheld, personskadeuheld og deds-
ulykker i bygennemfarter i gruppe 2 ift. at hastighedsbegraensningen i bygennemfarterne overholdes.

Bygennemfart Retning Relativ risiko for Relativ risiko for ~ Relativ risiko for
materielskadeuheld personskadeuheld dedsulykke
Biersted st 1,14 1,30 1,71
Vest 1,21 1,47 2,18
Stenild Nord 1,17 1,38 1,91
Syd 1,16 1,34 1,79
Nielstrup Nord 1,09 1,19 1,42
Syd 1,10 1,22 1,49
Gns. gruppe 2 1,15 1,32 1,75

Det kan derfor sammenfattes, at der ifelge potensmodellen bade i bygennemfarter med en
hastighedsbegreensning pa 50 km/t og 60 km/t potentielt kan opnas en vesentlig sikker-

hedsmeessig gevinst, hvis bilisterne overholder hastighedsbegraensningen.
5.4.1 Trafikuheld i undersogelsens bygennemfarter

For at bestemme potentialet af den trafiksikkerhedsmaessige effekt, hvis bilisterne overholder
bygennemfarternes hastighedsbegreensning, er der foretaget en indsamling af antallet af po-
litiregistrerede uheld i undersogelsens 10 bygennemfarter i perioden 2006-2010. Det indsam-
lede uheldsdata geelder kun uheld, som er sket indenfor byportene pa gennemfartsvejen.
Dataene deekker over uheld, hvor personbiler, lastbiler og rutebiler er indblandet. Der ses
port fra solouheld med cyklister og knallertkerere, da disse uheld ikke pavirkes af bilisternes
hastighed.

I tabel 5-14 fremgar en oversigt over antallet af trafikuheld i undersogelsens bygennemfarter

samt reduktionen i antallet af uheld, hvis bilisterne overholder hastighedsbegransningen.
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Tabel 5-14. Oversigt over antallet af uheld i undersogelsens bygennemfarter. Uheldene deekker over
en femarig periode. Reduktionen er opgjort ud fra, at bilisterne i lavt omfang overskrider fartgreensen
ligesom i Tornby S. * Reduktionen er ikke beregnet pga. en stor usikkerhed som felge af et lavt antal
personskader.

Antal uheld ar 2006- Bygennemfarter i grp. 1 (50 Bygennemfarter i grp. 2 (60
2010 km/t) km/t)
Antal Reduktion i antal-  Antal Reduktion i antal
uheld uheld uheld uheld
Alle uheld 37 2,5 7 1,3
Alene personskade-
uheld 14 1,4 4 1,0
Alene materielskade-
uheld 23 1,1 3 0,4
Dreaebte 2 * 0 *
Alvorligt tilskade-
komne 3 * 2 *
Lettere tilskadekomne 13 * 2 *
Alle personskader 18 * 4 *

Hvis hastighedsbegraensningen bliver overholdt i bygennemfarterne i gruppe 1 vil det over
en 5-arig periode betyde en besparelse pa 1,4 personskadeuheld og 1,1 materielskadeuheld.
For bygennemfarterne i gruppe 2 vil besparelsen vaere 1,0 personskadeuheld og 0,4 materiel-
skadeuheld.

Pa statsvejnettet i Nordjylland er der i alt 29 bygennemfarter, 27 med en hastighedsbegraens-
ning pa 50 km/t og 2 bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 60 km/t (COWI,
2007). Den samlede uheldsbesparelse pa statsvejnettet i Nordjylland over en 5-arig periode
kan derfor estimeres til 6 personskadeuheld og 4,5 materielskadeuheld, hvis bilisterne over-
holder hastighedsbegraensningen. Dette svarer til 8,9 % af det samlede antal uheld i byzone
pa statsvejnettet i Nordjylland i arene 2006-2010, se tabel 5-15. Reduktionen i antallet af per-
sonskadeuheld i bygennemfarterne pa statsvejnettet i Nordjylland vil udgere 1,1 % af det
samlede antal personskadeuheld pa statsvejnettet i Nordjylland.

Tabel 5-15. Beregning af reduktionen i antallet af personskadeuheld og materielskadeuheld over en
femarig periode i bygennemfarter pa statsvejnettet i Nordjylland, hvis bilisterne overholder has-
tighedsbegraensningen. Reduktionen i antallet af uheld er sammenlignet med det samlede antal uheld
pa statsvejnettet i byzone og samlet for by- og landzone.

Statsvejnettet i Bygennenfarter Byzone By- og landzone
NordJylland (ar Reduktion i Antal  Reduktion Antal Reduktion
2006-2010) antal uheld uheld uheld
Personskadeuheld | 6 67 8,9 % 555 1,1%
Materielskadeuheld | 4,5 99 4,5 % 622 0,7 %
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Reduktionen i antallet af uheld vil veere endnu hgjere, hvis der ogsa ses pa bygennemfarter
pa det kommunale vejnet. Eksempelvis er der alene i Mariagerfjord Kommune 10 bygennem-
farter pa det kommunale vejnet (Mariagerfjord Kommune, 2010).

Det er nedvendigt at understrege, at overslagene i besparelsen af antal uheld er forbundet
med vaesentlige usikkerheder. Dette skyldes blandt andet den tilfeeldige variation af, hvornar
et trafikuheld sker samt hvor det sker. Denne usikkerhed er forsggt reduceret ved at se pa
antallet af uheld over en femarig periode. Antallet af uheld i en bygennemfarten afthaenger
ogsa af den specifikke udformning af bygennemfarterne, leengden af bygennemfarten samt
trafikmeengden. I de enkelte af undersogelsens bygennemfarter kan der ogsa veere stedbe-
stemte uheld, som skyldes specifikke forhold i bygennemfarten, og derfor ikke generelt er
knyttet til bygennemfarter. Hvis dette er tilfeeldet, sa vil besparelsen i antallet af uheld veere

overestimeret.
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Kapitel 6 Losningsforslag

Resultatet af undersogelsen af privatbilisters hastighedsvalg i bygennemfarter viser, at pri-
vatbilister overskrider hastighedsgreensen i bygennemfarter uanset om der er etableret has-
tighedsdeempende foranstaltninger, og om hastighedsbegraensningen i bygennemfarten er 50
eller 60 km/t. Kun hvis de hastighedsdeempende foranstaltninger er etableret med en pas-

sende indbyrdes afstand, sa overholder privatbilisterne hastighedsbegraensningen.

I det folgende redegores for en reekke tiltag til at ege trafiksikkerheden i bygennemfarterne i
form af en nedseettelse af hastigheden. Tiltag som reducerer eksponeringen vil gge trafiksik-
kerheden, hvilket f.eks. kunne veere samkeorselsordninger og forbedring af den kollektive
trafik. Der ses dog bort fra disse losninger, da det ikke er et mal at opna en trafiksikkerheds-

meessig forbedring i bygennemfarterne ved at mindske trafikmeengden i bygennemfarterne.

Virkemidlerne til at reducere bilisternes hastighed i bygennemfarter kan blandt andet veere

folgende:

e Information
o Kampagner
o ”Din Fart” malere
e Politikontrol
o Reguleer feerdselskontrol
o Mobil-ATK
o Straeknings-ATK
e Fysiske fartdeempere

e Intelligent farttilpasning

Hastighedskampagner suppeleret med politikontrol virker hastighedsnedsaettende pa bilist-
ers korsel. Effekten af en kampagne mod hastighedsovertraedelser i byer i perioden 1997-
1999 var et fald i gennemsnitshastigheden fra 56,2 til 54 km/t (Strategigruppen, 2002). Effek-
ten af “Din Fart” malere er blandt andet undersogt ved to forsagsprojekter i Arhus, og frem-
gar af tabel 6-1.
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Tabel 6-1. Effekt af etablering af “Din Fart” malere ved to forsegsprojekter i Arhus Amt. (Koue &
Ostergaard, 2002)

‘ Them Gjesso
‘ For Efter Zndring For ‘ Efter Zndring
Middelhastighed 58 km/t | 48km/t | -10 km/t | 53 km/t | 48 km/t | -5km/t
(17 %) (-9 %)
85 % fraktil 69 km/t | 58 km/t | -11 km/t (- | 65 km/t | 59 km/t | -6 km/t
16 %) (-9 %)
Andel af bilister som | 84 % 50 % -34 % 68 % 45 % -23 %
overskrider hastigheds- (-40 %) (-34 %)
begreensningen

Forsogsprojekterne viser, at “Din fart” malere har en hastighedsnedseettende effekt ved by-
portene. Problemet er dog, at effekten kun opnas lige ved byporten, og bilisterne kan accele-

rere igen kort passagen af maleren.

Der findes ikke en evaluering af den eksisterende mobile-ATK, hvor hastighedsoverskridel-
ser registreres af Politiets fotovogne. Det er derfor ikke muligt at bestemme effekten af mo-
bil-ATK.

Det vurderes ikke, at tiltag som kampagner, “Din Fart” malere m.m. vil veere tilstreekkelig til,
at medfere en vaesentlig reduktion i bilisternes hastighed i bygennemfarter. For at opna en
veesentlig trafiksikkerhedsmeessig gevinst i bygennemfarter vil det derfor veere nedvendigt,
at anvende mere restriktive virkemidler. Dette kunne f.eks. vaere Streeknings-ATK, fysiske

fartdeempere og intelligent farttilpasning, som der redeggres for i det folgende.
Streknings-ATK

Systemet virker ved, at to ATK-standere er opstillet ved begyndelsen og afslutningen af en
vejstreekning. Nar bilisterne passerer standerne, registreres tiden for passagen, ligesom bi-
lerne fotograferes. Ud fra tidsregistreringerne beregnes bilisternes gennemsnitshastighed,
hvorudfra der kan udstedes en bede, hvis bilisterne har overskredet hastighedsbegraens-
ningen. Streekning-ATK er blandt andet etableret i Nottingham i England, og effekten af ind-
forelsen af streeknings-ATK var, at gennemsnitsfarten pa en streekning med en hastigheds-
begraensning pa 30 mph (48 km/t) blev reduceret fra 33 mph (53 km/t) til 24 mph (38 km/t)
(Vysionics, 2011).

Fordelen ved straeknings-ATK er udover, at middelhastigheden nedsettes, at der undgas
keengurukersel ift. de sdkaldte ”steerekasser”, hvor hastigheden kun registreres ved stander-
ne. En ulempe ved straeeknings-ATK er dog, at alle koretojer registreres, og systemet kan der-
for opfattes som en kreenkelse af privatlivets fred. Holdningen til streeknings-ATK varierer
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imellem de enkelte politiske ordfere (Folketinget, 2010). Det kan derfor ikke fastslas pa nu-
veerende tidspunkt, om det politisk er realistisk at indfere straeeknings-ATK i Danmark.

Fysiske fartdempere

Fysiske fartdeempere er effektive til at reducere bilisters hastighed i bygennemfarterne, f.eks.
i form af vejpbump. Undersogelsen viser, at bremseheller og bump kun virker lokalt has-
tighedsdeempende. Det er derfor nedvendigt at etablere de hastighedsdeempende foranstalt-
ninger med kort indbyrdes afstand ligesom i Tornby. Den anbefalede afstand mellem fart-
deempere er pa veje med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t 150 m (Vejregelradet, 2009).
En konsekvens af anvendelse af hastighedsdeempende foranstaltninger er, at kerslen bliver
ujeevn, hvilket vil veere med til at reducere bilisternes fremkommelighed sammenlignet med
en konstant hastighed igennem bygennemfarten pa f.eks. 50 km/t. Bump er desuden ikke
velegnet pa veje med busser lastbiler og andre tunge koretgjer, ligesom der kan forekomme

miljekonsekvenser, f.eks. oget stej og vibrationer.

Pa veje med en onsket hastighed pa 60 km/t eller derover anbefales det kun, at der anvendes
forvarsling, porte og forseetninger (uden reduktion af keresporsantallet og niveausendring-
er), som hastighedsdeempende foranstaltninger (Vejregelradet, 2009). Da undersogelsen vi-
ser, at de hastighedsdeempende foranstaltninger kun virker hastighedsdeempende lokalt, sa
vurderes det ogsa, at forvarsling og porte ikke vil veere tilstreekkelig til, at reducere bilister-
nes hastighed i bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 60 km/t. De vil kun redu-
cere hastigheden for de bilister, som ubevidst overskrider hastighedsbegraensningen. Til
gengeeld vurderes det, at de ikke vil have en effekt pa bilister, som bevist overskrider has-
tighedsbegreensningen. Det vil derfor vaere nedvendigt ogsa at etablere forsaetninger. Ved
etablering af forsaetninger geelder det, at de skal etableres, sa det dimensionsgivende koretoj
kan passere med onsket hastighed (Vejregelradet, 2009). Bygennemfarterne skal kunne pas-
seres af store koretgjer, hvilket vil betyde, at privatbilister vil kunne passere forsaetninger
med en hgjere hastighed end den enskede hastighed. Det vurderes derfor, at de tilgeengelige
hastighedsdeempende foranstaltninger i bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa
60 km/t ikke er tilstreekkelige til, at bilisterne respekterer hastighedsbegraensningen.

Intelligent farttilpasning

Til at reducere bilisternes hastighed er der ogsa en raekke tiltag, som er rettet mod det enkel-
te koretoj i stedet for vejen. Indenfor intelligent farttilpasning kan tiltagene f.eks. veere:

e Aktiv/hard speeder
e Stemme som advarer, nar man kerer for hurtig, ligesom i SPF
e konomisk incitament i form af en besparelse i forsikringspreemien, hvis bilisten

overholder hastighedsbegraensningen, ligesom i SPF

57



Bygennemfarters effekt pd privatbilisters hastighedsvalg Morten Jorgensen

Fordelen ved intelligent farttilpasning fremfor eks. fysiske fartdeempende foranstaltninger
er, at de kun pavirker bilisterne, nar hastighedsbegraensningen overskrides. Hvis bilisterne
overholder hastighedsbegreensningen, s& medferer disse tiltag ingen konsekvenser. Det er
dermed muligt, at opné en jeevn korsel, som sikrer en storre fremkommelighed. Den vaesent-
ligste ulempe ved intelligent farttilpasning er, at der skal installeres udstyr i alle koretojer.
Det vil derfor veere en losning, som vil veere meget omfattende at implementere. Til gengeeld
vil det intelligente farttilpasningsudstyr virke pa al kersel og ikke kun i bygennemfarter. I
sporgeskemaundersogelsen (Harms et al, 2008) bedemte et udsnit af brugerne i SPF-
projektet og en kontrolgruppe en raekke forskellige intelligente farttilpasningstiltag. Denne
undersogelse viser, at bl.a. et tiltag som héard speeder bliver vurderet negativt hos bilisterne
og vil derfor veere et upopuleert virkemiddel til at reducere bilisternes hastighed i bygen-

nemfarterne.

Det kan derfor sammenfattes, at hvis bilisternes hastighed i bygennemfarter skal nedseettes,
sa der kan opnas en vaesentlig sikkerhedsmezessig forbedring, sa er det nedvendigt, at anven-
de mere effektive virkemidler end f.eks. kampagner, "Din Fart” malere, ATK og reguleer
politikontrol. Dette vil f.eks. kunne vere streeknings-ATK, fysiske fartdeempere eller intelli-

gent farttilpasning.
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Kapitel 7 Konklusion

Formalet med undersogelsen har veeret at analyse privatbilisters hastighedsvalg i bygennem-
farter. Baggrunden for dette er, at tidligere undersogelser har vist, at bilister overskrider has-
tighedsgraensen i bygennemfarter. Dette har jeevnfor potensmodellen en negativ konsekvens

bl.a.iform af ogede personskadeuheld og dedsulykker.

P& baggrund af undersggelsens 10 bygennemfarter i Nordjylland kan det konkluderes, at
privatbilister overordnet set ikke overholder hastighedsbegreaensningen i bygennemfarter,
hvilket er i trdd med tidligere undersogelser. Etableringen af enkeltstdende hastighedsdeem-
pende foranstaltninger har kun mindre indflydelse pa privatbilisters hastighed i bygennem-
farter, da effekten af enkeltstdende hastighedsdeempende foranstaltninger kun er lokal, og
dermed ikke vedvarende igennem bygennemfarten. Undersegelsen viser, at privatbilisterne
kun overholder hastighedsbegreensningen, hvis der lebende igennem bygennemfarten etab-
leres hastdeempende foranstaltninger med en passende indbyrdes afstand. Den opstillede
hypotese om, at privatbilisternes hastighed overstiger hastighedsbegreensningen i bygen-
nemfarter, hvis der igennem bygennemfarter ikke etableres hastighedsdeempende foran-

staltninger med en passende indbyrdes afstand imellem, ma derfor accepteres.

Undersogelsen omfatter bade bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 50 km/t
(gruppe 1) og bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 60 km/t (gruppe 2). Un-
dersogelsen viser, at privatbilisters overskridelse af hastigheden er storst i bygennemfarter i
gruppe 2. Den opstillede hypotese om, at privatbilister i hojere grad overskrider hastigheds-
begraensningen i bygennemfarter med en hastighedsbegreensning pa 60 km/t ift. bygennem-

farter med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t, mé derfor ogsa accepteres.

Hastighedsoverskridelsen i bygennemfarter i gruppe 1 betyder jeevnfer potensmodellen, at
privatbilisters risiko for at blive involveret i et personskadeuheld er foreget med 11 % og
risikoen for at blive involveret i en dedsulykke er foroget med 27 % ift. at privatbilisterne
havde overholdt fartgreensen. I bygennemfarter i gruppe 2 medferer privatbilisters kersel en

oget risiko for at blive involveret i et personskadeuheld pa 32 % og i en dedsulykke pa 75 %.

Pa statsvejnettet i Nordjylland er der 29 bygennemfarter. Det er estimeret, at antallet af per-
sonskadeuheld over en femarig periode vil kunne reduceres med seks stk., hvis bilisterne
overholder hastighedsbegreensningen i disse bygennemfarter. Dette vil udgere en reduktion
pa 9 % i antallet uheld i byzone pa statsvejnettet i Nordjylland og 1,1 % af det samlede antal
uheld pa hele statsvejnettet i Nordjylland (by- og landzone).

Pga. den potentielle sikkerhedsmaessige gevinst, sa anbefales det, at privatbilisters hastighed
i bygennemfart reduceres, sa hastighedsbegraensningen overholdes. For at opna en redukti-

on i privatbilisters hastighed er det nedvendigt, at anvende virkemidler, som effektivt seen-
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ker hastigheden i bygennemfarter. Dette kunne f.eks. ske ved anvendelse af straeeknings-
ATK, etablering af fartdeempende foranstaltninger med en passende indbyrdes afstand eller
installering af intelligent farttilpasningsudstyr i alle koretojer. Hastighedskampagner, "Din
Fart” malere, og traditionel politikontrol er ikke virkemidler, som kan sanke bilisters has-

tighed tilstraekkeligt, sa der kan opnas den enskede sikkerhedsmaessige effekt.
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Kapitel 8 Perspektivering

Valget af undersogelsesmetode, hvor der kun anvendes FCD fra koretojer, hvor det intelli-
gente farttilpasningsudstyr har veret inaktiveret, har betydet, at den tilgeengelige meengde
hastighedsdata i bygennemfarter i Nordjylland har veeret lav. Dette betyder, at undersogel-
sen omfatter et lavt antal bygennemfarter, og at antallet at ture og unikke koretgjer i de en-

kelte bygennemfarter ogsa er lave.

Alternativt kunne der i stedet for veere anvendte hastighedsdata for keretgjer, hvor det intel-
ligente farttilpasningsudstyr har veeret aktiveret. Dette ville have resulteret i, at den tilgeen-
gelige meengde hastighedsdata ville veere betydelig storre. Dette vil sandsynligvis oge antal-
let af bygennemfarter med tilstreekkelig FCD til at indgd i undersogelsen samtidig med, at
hastighedsprofilerne for bygennemfarterne vil veere mere repraesentative som feolge af et

storre antal ture og unikke koretgjer.

Det intelligente farttilpasningsudstyr i projektet SPF advarer bilisten, nar hastigheden over-
skrider fartgreensen med mere end 5 km/t. Konsekvenserne ved at anvende data, hvor bilist-
erne advares, nar de overskrider fartgreensen med mere end 5 km/t vil veere, at udstyret kan
fa bilisterne til af seenke hastigheden. Undersegelsen vil derfor ikke give et retvisende billede
af omfanget af hastighedsoverskridelser pa mere end 5 km/t. For hastighedsoverskridelser

under 5 km/t vil undersogelsen stadig give et retvisende resultat.

Samlet set vil anvendelse af data, hvor det intelligente farttilpasningsudstyr har veeret akti-
veret, betyde, at undersggelsen vil veere mere troveerdig pga. et storre datagrundlag. Under-
sogelsen vil kunne vise, om der er et problem med, at bilister overskrider fartgreensen i by-
gennemfarter, men det vil vaere muligt at fastsla, hvor alvorligt problemet er. Det vil deraf
heller ikke veere muligt at bestemme den trafiksikkerhedsmeessige effekt af, at bilisterne

overholder fartgreensen i bygennemfarter.
Videre forskning

Undersogelsen har vist, at bilister ikke overholder fartgreensen i bygennemfarter, hvis der
ikke er etableret hastighedsdeempende foranstaltninger med en passende indbyrdes afstand.
Problemet er et reelt trafiksikkerhedsmeessigt problem, da der alene i de 29 bygennemfarter
pa statsvejnettet i Nordjylland, vil kunne ske en reduktion pa 6 personskadeuheld over en
femarig periode, hvis bilisterne overholder fartgreensen i bygennemfarter.

I den videre forskning vil bilisters hastighedsoverskridelse i bygennemfarter kunne under-
bygges ved, at anvendte FCD for et storre antal bilister. P4 nuveerende tidspunkt er forsk-
ningsprojektet ITS Platform i Nordjylland i gang med at blive udviklet, hvor der i forste om-
gang skal indsamles FCD for 500 keretgjer (ITS platform, 2011). Projektet vil forelebigt labe i
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halvandet ar. Til forskel fra SPF, sa advares bilisterne ikke ved hastighedsoverskridelser,
ligesom bilisterne ikke har et gkonomisk incitament for at overholde fartgreensen. Dataperi-
oden og antallet af koretojer vil derfor betyde, at det tilgeengelige FCD fra koretojer i bygen-

nemfarterne i Nordjylland vil veere vaesentlig storre end det tilgeengelige data fra SPF.

Analysen af trafikulykker i undersggelsens bygennemfarter er foretaget pa et overordnet
niveau. Hvis denne analyse blev foretaget mere detaljeret, sa ville resultatet veere mere kvali-
ficeret. Dette kunne f.eks. ske ved, at antallet af bygennemfarter oges, ligesom det sikres, at
der ikke medtages bygennemfarter, hvor der er sket stedspecifikke uheld. I Vejdirektoratets
undersogelse af 21 miljoprioriterede gennemfarter er der en reekke uheld, som er sket i by-
gennemfarterne, men som ikke er stedfeestet korrekt (Vejdirektoratet, 2004). Hvis det samme
er tilfeeldet for bygennemfarterne i denne undersogelse, sa er antallet af registrerede uheld i
de 10 bygennemfarter underestimeret. Der kunne derfor foretages en gennemgang af alle
uheld i de enkelte kommuner for at fastsla, om der er sket uheld i de enkelte bygennemfar-

ter, som ikke er stedfaestet korrekt.

I undersogelsen har der veeret fokuseret pa at analysere bilisters hastighed og ikke pa de
specifikke faktorer bag bilisters hastighedsvalg i bygennemfarter. Hvis der foretages en un-
dersogelse af faktorerne bag hastighedsvalget, sa vil det kunne bestemmes, om byrummet i
bygennemfarter kan udformes, sa det ikke er nedvendigt at etablere hastighedsdeempende
foranstaltninger. En sadan undersogelse vil f.eks. kunne udformes som en simulatorunder-
sogelse, hvor testpersoner korer pa en hovedlandevej og kerer igennem en raekke bygennem-
farter. Byrummet i de enkelte bygennemfarter vil kunne varieres, sa effekten af de enkelte

tiltag vil kunne analyseres.
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Bilag A De miljoprioriterede gennemfarter Skaerbaek, Vin-
derup og Ugerlose

I dette bilag redegores der kort for de tre byer Skeerbeek, Vinderup og Ugerlase, hvor gen-
nemfarterne i disse tre byer i perioden 1984-1986 blev ombygget til miljoprioriterede gen-

nemfarter.
Skaerbaek

Skeerbeak er beliggende i Senderjylland mellem Ribe og Tonder. Byen omfattede i midten af
1980’erne ca. 4.000 indbyggere. Byen blev gennemskaret af hovedlandevejen Ribe-
vej/Tondervej (rute 11), og gennemfarten var ca. 1.600 meter lang og med randbebyggelse

omkring hovedparten af streekningen. (Vejdirektoratet, 1988a)
Ved bygennemfarten blev der foretaget folgende foranstaltninger:

e Forvarsling af byport samt markering med treereekker
e Etablering af cykelsti

e Etablering af siddehelle og parkeringslomme

e Etablering af stikrydsninger
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Figur A-1. Fotografi af den miljeprioriterede gennemfart i Skeerbeek. (Vejdirektoratet, 1988a)
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Figur A-2. Oversigt over straekningsskitse for den miljoprioriterede gennemfart i Skeerbaek.
(Vejdirektoratet, 1984)
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Vinderup

Vinderup ligger i Midtjylland ca. 15 km nordest for Herning. Byens indbyggertal var i mid-
ten af 1980’erne ca. 3.000. Byen gennemskeeres af rute 189, som skaber forbindelse mellem
Holstebro og Skive. Bygennemfarten var ca. 1.200 meter lang. Randbebyggelsen bestod bade
af boliger og butikker. (Vejdirektoratet, 1987c)

Ved bygennemfarten blev der foretaget folgende foranstaltninger:

e Forvarsling af byport samt markering med treereekker
e Etablering af cykelsti
e Etablering af langsgdende midterheller for en delstreekning af bygennemfarten

e Etablering af stikrydsninger

Figur A-3. Fotografi af stikrydsning i den miljoprioriterede gennemfart i Vinderup. (Vejdirektoratet,
1987c¢)
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Figur A-4. Straekningsskitse for den miljoprioriterede gennemfart i Vinderup. (Vejdirektoratet, 1984)
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Ugerlose

Ugerlose ligger i den ostlige del af Vestsjeelland. Byen gennemskeeres af rute 57, som forbin-
der Sore og Holdbeek. Bygennemfarten var ca. 1.000 meter lang, og vejforlobet omfatter flere
sving. Byens indbyggertal var i midten af 1980’erne ca. 1.000. (Vejdirektoratet, 1988b)

Ved bygennemfarten blev der foretaget folgende foranstaltninger:

e Markering af byport med beleegningsskift og treebeplantning
e Etablering af stikrydsninger med midterheller

e Etablering af cykelsti

e Etablering af to rundkersler

e Etablering af parkeringslommer

Figur A-5. Fotografi af den miljoprioriterede bygennemfart i Ugerlose. P4 billedet ses blandt andet,
etableringen af cykelsti, parkeringslomme og midterhelle ved stikrydsning. (Vejdirektoratet, 1988b)
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Figur A-6. Streekningsskitse for den miljoprioriterede gennemfart i Ugerlose. (Vejdirektoratet, 1984)
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Bilag B Hastighedsprofiler for Skerbak, Vinderup og Uger-
lose

Skeerbaek, Vinderup og Ugerlose er tre forsegsprojekter fra 1980’erne omhandlende etable-
ring af miljoprioriterede gennemfarter for at reducere trafikkens miljokonsekvenser i gen-

nemfartsbyer. Pa figur b-1 ses hastighedsprofilet for bygennemfarten i Skeerbeek, og pa figur
b-2 ses hastighedsprofilet for bygennemfarten i Vinderup.

Hastighedsprofil - Skaerbaek
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Figur B-1. Hastighedsprofil for bygennemfarten i Skeerbeek for og efter ombygningen til en miljepriori-
teret gennemfart. Hastighedsprofilet omfatter bade nordlig og sydlig retning. (Vejdirektoratet, 1989c)

Hastighedsprofil - Vinderup
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Figur B-2. Hastighedsprofil for bygennemfarten i Vinderup fer og efter ombygningen til en miljepriori-
teret gennemfart. Hastighedsprofilet omfatter bade nordlig og sydlig retning. (Vejdirektoratet, 1987a)
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Hastighedsprofilet for det sidste forsegsprojekt, Ugerlose, fremgar af figur b-3. Til has-
tighedsprofilet skal det bemeerkes at byzonens start- og sluppunkt er ukendt, men at alle tre
malepunkter ligger indenfor byzonen. Yderligere skal det bemzerkes, at:

e der er et kompliceret vejforlabet med flere skarpe sving

der er et kompliceret kryds omkring stationering 15.300

der kun er spredt lav bebyggelse i den sydlige del af byen omkring stationering
16.000.

Dette er arsager til, at hastighedsprofilet viser, at bilisternes hastighed stiger/falder jeevnt
indenfor byzonen afhaengig af kerselsretningen.

Hastighedsprofil - Ugerlgse
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Figur B-3. Hastighedsprofil for bygennemfarten i Ugerlese for og efter ombygningen til en miljepriori-
teret gennemfart. Hastighedsprofilet omfatter bade nordlig og sydlig retning. Bemeerk at byzonens
start- og slutpunkt er ukendte, men de tre malepunkter ligger i byzonen. (Vejdirektoratet, 1988b)

74



Bygennemfarters effekt pd privatbilisters hastighedsvalg Morten Jorgensen

Bilag C Miljokonsekvenser i miljoprioriterede bygennem-

farter

Trafikken i bygennemfarter medferer en reekke miljokonsekvenser. I det folgende redegores
uddybende for konsekvenserne og befolkningens oplevelse ved etablering af miljepriorite-

rede bygennemfarter for:

e Stoj
e Luftforurening

e Barrierevirkning og utryghed

Udgangspunktet for redegorelsen af eendringen i disse miljgkonsekvenser er foretaget ud for
forsegsprojekterne omkring etablering af miljoprioriterede gennemfarter i byerne Skeaerbeek,

Vinderup og Ugerlose fra 1980’ erne.
Bilag C.1 Stej

Stej for vejtrafik kommer fra motor- og deekstoj, og genevirkninger er blandt andet:

e Horeskader
e Stress
e Sovnforstyrrelse

e Hijertekarsygdomme

Det geelder, at motorstaj er dominerende op til et koretgjs hastighed pa 40/50 km/t, hvorefter
daekstej er dominerende. Sammenhaengen mellem stoj og hastighed er derfor, at stejen ople-
ves konstant uanset bilisternes hastighed, indtil hastigheden overstiger 40-50 km/t. Hvis has-
tigheden overstiger dette interval, sa vil stojniveauet stige med hastigheden. I bygennemfar-
ter, hvor bilisternes hastighed er hgjere end 40/50 km/t, vil omdannelsen til miljoprioriterede
gennemfarter resultere i en reduktion af trafikstejen, hvis omdannelsen betyder, at bilister-
nes hastighed reduceres. Etablering af hastighedsdeempende foranstaltninger sdsom bump

kan dog medgere en stigning i stajen, fordi kerestilen bliver mere ujeevn.

En opgprelse for byerne Vinderup og Ugerlose viser, at 50-60 % af beboere i Vinderup og
Ugerlose er generet af vejtrafikstoj for etableringen af de miljoprioriterede gennemfarter, se
tabel c-1.
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Tabel C-1. Beboernes opfattelse af stgj som en genefaktor for og efter etablering af miljgprioriterede
bygennemfarter i Vinderup og Ugerlose. (Vejdirektoratet, 1987a; Vejdirektoratet, 1989a; Vejdirektora-
tet, 1989b)

I % Skeaerbak Vinderup ‘ Ugerlose

‘ For Efter ‘ For Efter ‘ For ‘ Efter

Ja, ofte 16 6 25 8 34 12
Ja, af og til 27 11 23 10 25 15
Ved ikke 2 1 2 1 3 3
Sjeeldent - 21 - 19 - -
Sjeeldent/aldrig | 55 62 50 62 38 71

Stojeffekten af etableringen af de miljoprioriterede gennemfarter i Skeerbeek, Vinderup og
Ugerlose fremgar af tabel c-2. Dette ses, at stojniveauet er faldet i Skeerbeek, Vinderup og
Ugerlose. Dette stemmer derfor overens med forventningen om, at stejniveauet vil reduceres
i bygennemfarter, nar bilisternes hastighed reduceres. Reduktionen er dog sa lille, at den

ikke vil kunne opfattes som en veesentlig forskel i eendring af stojniveauet.

Oplevelsen i Vinderup og Ugerlese er, at antallet af beboere, som er generet af trafikstej, er
faldet fra 50-60 % til 20-25 % efter omdannelsen af gennemfarterne. Der er ud fra den lille
reduktion i stejen ikke belaeg for en sa veesentlig reduktion i andelen af genepavirkede bebo-
ere. Forskellen ma derfor tilskrives en generel positiv opfattelse af etableringen af de miljo-
prioriterede gennemfarter. Det kan derfor sammenfattes, at etablering af miljoprioriterede

gennemfarter ikke har nogen vaesentlig pavirkning for trafikkens stejniveau.

Tabel C-2. Oversigt over stgjniveauet dB(A) i de tre byer for og efter etableringen af miljgprioriterede
gennemfarter. (Vejdirektoratet, 1987a; Vejdirektoratet, 1989a; Vejdirektoratet, 1989b)

‘ Skaerbak Vinderup \ Ugerlose

‘ For  Efter For  Efter ‘ For ‘ Efter
Malepunkt 1 63,6 | 61,4 66 63 65 61
Malepunkt2 | 65,6 | 63,6 68 67 66 64
Malepunkt3 | 62,2 | 61,9 66 67 65 63
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Bilag C.2 Luftforurening

Vejtrafikken medferer udledning af emissioner som HC, CO, NO, partikler og CO: som fol-
ge af motorenes forbreending, hvilket forurener luften. Genevirkningerne af luftforurening er
blandt andet:

e Lugt
e Stgv, dis

e Helbredsgener i form af irritation af gjne og luftvejssystem

I en reekke undersogelser er det analyseret, hvilke konsekvenser etablering af miljgpriorite-
rede gennemfarter har for luftforureningen. Undersogelserne er foretaget i Skeerbeek, Vinde-
rup, Ugerlose og 21 ovrige udvalgte byer. (Vejdirektoratet, 1989a; Vejdirektoratet, 1987a;
Vejdirektoratet, 1989b og Vejdirektoratet, 1997).

Etableringen af miljgprioriterede gennemfarter medferer en stigning i udledningen af HC,
CO, partikler og CO, som felge af, at bilisternes hastighed igennem bygennemfarterne er
reduceret. I de 21 byer er storrelsen af stigningen bestemt til at veere i intervallet 5-9 %. Ud-
ledningen af NOx eéendres ikke, nar hastigheden reduceres. Pa trods af den sterre luftforure-
ning er det dog vurderet, at eendringen i udledningen ikke resulterer i veesentlige eendringer
i luftkvaliteten, da bebyggelsen langs bygennemfarter er spredte. Globalt set vil sendringen
betyde en stigning i COz-udslippet.

Beboernes opfattelse for etableringen af de tre miljoprioriterede gennemfarter i Skeerbeek,
Vinderup og Ugerlose var, at ca. 30-40 folte sig generet af luftforurening ved bygennemfar-
ten, se tabel c-3. Efter etableringen folte kun ca. 5-15 % af beboerne sig generet af luftforure-
ning. Dette stemmer ikke overens med den faktiske stigning i luftforureningen. Det fremgar
dermed, at stigningen i luftforureningen er pa et niveau, sa det ikke opleves. Faldet i opfat-
telsen af generne ved luftforurening ma, ligesom ved stoj, tilskrives en generel positiv opfat-

telse af etablering af miljoprioriteret gennemfarten.

Tabel C-3. Beboernes opfattelse af luftforurening som en genefaktor for og efter etablering af miljo-
prioriterede bygennemfarter i Skeerbaek, Vinderup og Ugerlose. (Vejdirektoratet, 1987a; Vejdirektora-
tet, 1989a; Vejdirektoratet, 1989b)

I % ‘ Skaerbak ‘ Vinderup ‘ Ugerlose

‘ For  Efter ‘ For  Efter ‘ For ‘ Efter
Ja, ofte 7 3 12 2 19 6
Ja, af og til 24 4 15 4 20 9
Ved ikke 19 10 21 8 5 16
Sjeeldent - 12 - 14 -
Sjeeldent/aldrig | 50 71 52 72 56 70
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Bilag C.3 Barrierevirkning for de blede trafikanter

Trafik opleves som en barriere for de blede trafikanter ved, at trafikken hindrer eller vanske-
liggore feerdslen. Barrierevirkningen aftheenger blandt andet af (Lahrmann & Leleur, 1994):

e Vejudformning
o Bredden og antallet af kerespor
o Krydsningsmuligheder
e Trafikken
o Trafikmeengde
o Hastighed

Ved etablering af de miljoprioriterede gennemfarter foretages etablering af hastighedsdeem-
pende foranstaltninger, forbedring af krydsningsmuligheder i form af midterheller og lign.
Det betyder, at trafikkens barrierevirkning reduceres. Om det medferer en stigning i antallet

af krydsninger, aftheenger i hvilken grad bygennemfarten tidligere har veeret en barriere.

Tabel C-4. Antal krydsninger af fodgeengere og cyklisters pa en dag (7%2 time) i Skeerbaek, Vinderup
og Ugerlose for og efter etableringen af de miljoprioriterede gennemfarter. (Vejdirektoratet, 1987c;
Vejdirektoratet, 1988a; Vejdirektoratet, 1988b)

Skarbak Vinderup \ Ugerlase

For Efter For Efter ‘Far Efter
Antal krydsninger 1353 | 1509 | 1911 | 3103 | 1103 | 1215

I tabel c-4 fremgar antallet af krydsninger pa en dag for og efter etableringen af de miljeprio-
riterede gennemfarter i de tre byer. Det ses, at antallet af krydsninger af bygennemfarterne i
Skeerbaek og Ugerlose er steget i mindre omfang, og at der er sket en vasentlig stigning i
Vinderup. Dette stemmer dermed overens med, at barrierevirkningen mindskes ved at mil-

joprioritere en bygennemfart.
Bilag C.4 Oplevet utryghed for de blede trafikanter

Den oplevede utryghed ved en vejstreekning afheenger blandt andet af (Lahrmann & Leleur,
1994):

e Trafikmeengde (koretojer)

¢ Koretgjernes hastighed

e Lastbilandel

e Tilstedeveerelsen af fortov og cykelsti

Etableringen af miljoprioriterede gennemfarter pavirker ikke i veesentlig grad trafikmeeng-

den og lastbilandelen. Det vurderes, at antallet af bilister og lastbiler, som sendrer rutevalg,
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fordi fremkommeligheden i bygennemfarten reduceres, er minimal. Etableringen af has-
tighedsdeempende foranstaltninger reducerer bilisternes hastighed, hvilket sammen med
etableringen af cykelstier burde resulterer i en stigning i de blode trafikanters oplevede tryg-
hed.

I tabel c-5 fremgar de blode trafikanters oplevede tryghed for og efter omdannelsen af by-
gennemfarterne i Skeerbeek, Vinderup og Ugerlose til miljoprioriterede gennemfarter. Det
fremgar, at en veesentlig andel af de blede trafikanter, 43-73 %, i de tre bygennemfarter har
folt utryghed ved at feerdes ved bygennemfarterne for de blev miljoprioriteret. Som forventet
har omdannelsen medfert en stigning i trygheden, da antallet er utrygge blode trafikanter er
reduceret til 14-45 %. Det skal bemeerkes, at der er en veesentlig forskel i den oplevede tryg-
hed i Skeerbaek og Ugerlase, hvilket ma betyde, at storrelsen af trygheden ved bygennemfar-
ter afgores af de specifikke forhold ved de enkelte bygennemfarter.

Tabel C-5. Fodgeengere og cyklisters oplevede tryghed i Skeerbaek, Vinderup og Ugerlese for og efter
etableringen af de miljoprioriterede gennemfarter. (Vejdirektoratet, 1987c; Vejdirektoratet, 1988a; Vej-
direktoratet, 1988b)

Skaerbak Vinderup

Fodgengere ‘Cyklister Fodgengere Cyklister
For  Efter ‘Fﬂl‘ Efter  For ‘Efter For Efter

Utrygge % 43 14 56 17 64 25 73 30
Trygge % 52 81 42 78 30 66 19 64
Ved ikke % 5 5 2 5 6 9 8 6
Ugerlase
Fodgengere og cyklister
For Efter
Utrygge % 73 45
Trygge % 22 51
Ved ikke % 5 4
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Bilag D Kort over 21 miljoprioriterede gennemfarter

Vejdirektoratet foretog i drene 1994-1996 omdannelse af 21 bygennemfarter til miljopriorite-
rede bygennemfarter. En oversigt af de 21 byer fremgar af Figur D-1.

Kebenhavns
Amt

Figur D-1. Oversigt over de 21 bygennemfarter, som blev omdannet til miljgprioriterede bygennem-
farter i arene 1994-1996.
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Bilag E Hastighedsprofiler for undersggelsens bygennemfar-

ter

I dette bilag findes hastighedsprofiler for hver kerselsretning for alle bygennemfarter, som

indgar i undersogelsen. Hastighedsprofilerne er opdelt i folgende kategorier:

e Gruppe 1: Bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t
e Gruppe 2: Bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 60 km/t
e Bygennemfarter med et lille datagrundlag (er kun medtaget i undersogelsen for evt.

at underbygge resultaterne for bygennemfarterne i gruppe 1 og 2).

81



Bygennemfarters effekt pd privatbilisters hastighedsvalg

Morten Jorgensen

Bilag E.1 Gruppe 1: Bygennemfarter med en hastighedsbegransning pa 50

km/t
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Figur E-1. Hastighedsprofil for Hovedvejen i Tornby by i nordlig retning.
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Figur E-2. Hastighedsprofil for Hovedvejen i Tornby by i sydlig retning.
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Figur E-3. Hastighedsprofil for Ostergade/Vestergade i Bovst by i estlig retning.
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Figur E-4. Hastighedsprofil for Ostergade/Vestergade i Brovst by i vestlig retning.
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Figur E-5. Hastighedsprofil for Aalborgvej/Thistedvej i Halvrimmen by i estlig retning.
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Figur E-6. Hastighedsprofil for Aalborgvej/Thistedvej i Halvrimmen by i vestlig retning.
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Figur E-7. Hastighedsprofil for Sendergade/Tinghejgade i Saltum by i nordlig retning.
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Figur E-8. Hastighedsprofil for Sendergade/Tinghgjgade i Saltum by i sydlig retning,.
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Figur E-9 Hastighedsprofil for Lokkensvej i Vittrup by i estlig retning.
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Figur E-10. Hastighedsprofil for Lokkensvej i Vittrup by i vestlig retning.
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Vebbestrup - retning nord (26 ture)
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Figur E-11. Hastighedsprofil for Hobrovej i Vebbestrup by i nordlig retning.
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Figur E-12. Hastighedsprofil for Hobrovej i Vebbestrup i sydlig retning.
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Figur E-13. Hastighedsprofil for Skagensvej i Albaek by i nordlig retning.
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Figur E-14. Hastighedsprofil for Skagensvej i Albeek by i sydlig retning.
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Bilag E.2 Gruppe 2: Bygennemfarter med en hastighedsbegransning pa 60
km/t
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Figur E-15. Hastighedsprofil for Aabyvej/Norhalevej i Biersted by i estlig retning,.
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Figur E-16. Hastighedsprofil for Aabyvej/Norhalevej i Biersted by i vestlig retning.
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Nielstrup - retning nord (53 ture)
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Figur E-17. Hastighedsprofil for Skagensvej i Nielstrup by i nordlig retning.
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Figur E-18. Hastighedsprofil for Skagensvej i Nielstrup by i sydlig retning.
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Stenild - retning @st (80 ture)
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Figur E-19. Hastighedsprofil for Legstervej i Stenild by i estlig retning.
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Figur E-20. Hastighedsprofil for Legstervej i Stenild by i vestlig retning.
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Bilag E.2 Bygennemfarter med lavt datagrundlag
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Figur E-21. Hastighedsprofil for den nordlige korselsretning af Lokkensvej i byen Hundelev.
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Figur E-22. Hastighedsprofil for den sydlige kerselsretning af Lokkensvej i byen Hundelev.
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Figur E-23. Hastighedsprofil for den ostlige kerselsretning af Seeby Landevej i byen Seesing.

 —

Saesing - retning vest (4 ture)

90 T T LL
80 b= | | "
| | i
70 \\ 1 1 T} e
—_ |
T e A ) el
§_ \ ) /;/nv
s 20 T ”~g n
2 0 [ "
2 | | "
@ 30 ! I 1"
I | | "
20 T ] 1]
[ | "
10 | | n
0 I II T T T III
0 0,2 0,4 0,6 0,8 1
Laengde (km)
—— Middelhastighed —— 85 % fraktil Fartgraense
— — — Byport (v) — = = Helle (v) Bump
= = = Helle (g) — — = Byport (o)

Figur E-24. Hastighedsprofil for den vestlige korselsretning af Seeby Landevej i byen Seesing.
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Figur E-25. Hastighedsprofil for den nordlige korselsretning af Lokkensvej i byen Sender Rubjerg.
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Figur E-26. Hastighedsprofil for den sydlige kerselsretning af Lokkensvej i byen Sender Rubjerg.
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Figur E-27. Hastighedsprofil for den nordlige kerselsretning af Strandvejen i byen Melholt.
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Figur E-28. Hastighedsprofil for den sydlige kerselsretning af Strandvejen i byen Melholt.
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Bilag F Bilisters hastighed i bygennemfartens afslutning

I det folgende tabelles findes en oversigt over bilisternes hastighed i den afsluttende del af
bygennemfarterne. Dette omfatter kun bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa
50 km/t. Afstanden i tabellerne, eks. 250 meter, er afstanden frem til den hastighedsdem-
pende foranstaltning ved byporten. Det skal bemzerkes, at arsagen til at hastigheden varierer
ved byportene er, at afstand mellem byporten og den hastighedsdeempende foranstaltninger
varierer imellem de enkelte bygennemfarter. Den hgjeste hastighed i afslutningen af de en-
kelte bygennemfarter, nar der ses bort fra byporten, er markeret med grat. I bygennemfar-
terne Vebbestrup, Halvrimmen, Brovst og Saltum ses den tendens, at bilisternes hastighed
topper 125 meter for den hastighedsdeempende foranstaltning. Dette geelder ikke for de ov-
rige bygennemfarter Tornby og Vittrup, da der i disse bygennemfarter er etableret has-

tighedsdeempende foranstaltninger indenfor de 250 meter.

Tabel F-1. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed ved udkerslen af bygennemfarten i

Vebbestrup i nordlig retning.

Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
Hastighed | 59 60 61 62 61 53 |53 |47 57
(km/t)

Tabel F-2. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Vebbestrup i sydlig
retning

‘ Punkt 250 m ‘ 200 m ‘ 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
Hastighed | 56 55 57 57 56 55 54 49 53
(km/t)

Tabel F-3. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Halvrimmen i ost-
lig retning

Punkt

Hastighed | 58 58 59 59 58 55 51 47 59
(km/t)

Tabel F-4. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Halvrimmen i vest-

lig retning

 Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
Hastighed | 58 58 59 59 58 57 |52 |47 50
(km/t)
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Tabel F-5. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Brovst i estlig ret-
ning

‘ Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Rundkersel Byport
Hastighed | 55 56 56 55 52 45 37 35 47
(km/t)

Tabel F-6. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Brovst i vestlig
retning

‘ Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
Hastighed | 55 54 56 57 56 56 55 48 74
(km/t)

Tabel F-7. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Saltum i nordlig

retning

\Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
Hastighed | 48 51 51 53 53 50 46 44 57
(km/t)

Tabel F-8. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Saltum i sydlig

retning
‘ Punkt 250 m ‘ 200 m ‘ 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
Hastighed | 62 64 61 61 61 60 56 50 59
(km/t)

Tabel F-9. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Vittrup i nordlig
retning.

100m 75m 50m Bremsehelle Byport

Hastighed | 55 57 58 58 58 57 52 46 54
(km/t)

Tabel F-10. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Vittrup i sydlig
retning.

Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Bremsehelle Byport
(Bump)

Hastighed | 59 59 57 55 55 55 56 45 49

(km/t)
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Tabel F-11. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Tornby i nordlig
retning.

Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Bump Byport
(Bump)

Hastighed | 50 54 52 51 53 55 56 58 60

(km/t)

Tabel F-12. Oversigt over 85 % fraktilen af bilisternes hastighed i bygennemfarten i Tornby i sydlig
retning.

Punkt 250m 200m 150m 125m 100m 75m 50m Bump Byport
(Bump)

Hastighed | 49 52 49 48 50 48 50 45 55

(km/t)
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Bilag G Fordeling af hastighedsdata

I forbindelse med udferelsens af de statistiske test er det nedvendigt at fastsld, om has-
tighedsdata for bygennemfarterne er normalfordelte eller ikke er normalfordelte, da dette
har betydning for, om der skal anvendes en parametrisk middelverditest eller en non-
parametrisk middelveerditest. I det folgende foretages analyse af fordelingen af hastigheds-

data i de enkelte bygennemfarter:
Fordeling af data

Den mest velkendte fordeling er normalfordelingen. Det undersoges derfor, om hastigheds-
dataene for de enkelte bygennemfarter er normalfordelte, hvilket kan gores ud for et P-P plot
(probability-probability plot) og et histogram. Pa figur g-1 er vist P-P plots over hastigheds-
data for bygennemfarter med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t. I et p-p plot plottes da-
tas fordelingsfunktion sammen med den teoretiske normalfordelingsfunktion. Den rode 45
graders linje indikerer den teoretiske normalfordelingsfunktion, og det ses, at data for de
enkelte bygennemfarter kun afviger i mindre grad fra normalfordelingsfunktionen. P-P-
plottene indikerer dermed, at dataene for de enkelte bygennemfarter felger normalfor-

delingsfunktionen.
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Figur G-1. PP-plot af hastighedsdata for de enkelte bygennemfarter i gruppe 1.

Histogrammer for hastighedsdataene i de enkelte bygennemfarter underbygger antagelsen
om, at data er normalfordelte. P4 figur g-2 er som et eksempel vist et histogram for has-
tighedsdata for den vestlige kerselsretning i bygennemfarten Halvrimmen samt normalfor-
delingskurven. Det ses, at dataene sandsynligvis er normalfordelte, da histogrammet folger
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normalfordelingskurven. Histogrammerne for data for de evrige bygennemfarter er ikke

vedlagt rapporten.
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Figur G-2. Histogram over hastighedsdata for den vestlige kerselsretning i Halvrimmen.

P-P plottene og histogrammerne indikerer, at dataene er normalfordelt. For at fastsla dette
foretages ogsa en analytisk analyse af, om data er normalfordelte. Til analysen benyttes en

Kolmogorov-Smirnov Test.
Ved testen opstilles folgende hypoteser:

Ho: Observationerne er normalfordelte

Ha: Observationerne er ikke normalfordelte

I tabel g-1 fremgar resultaterne af Kolmogorov Smirnov testen. Testsandsynligheden p angi-
ver sandsynligheden for, at nulhypotesen afvises pa trods af, at den er sand. Dvs. at hvis
p>0,05, sa skal nulhypotesen accepteres, mens hvis p<0,05 s& skal nulhypotesen forkastes og
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den alternative hypotese accepteres. Beregningerne viser dermed, at kun data for den sydlige
korselsretning i Vittrup er normalfordelte, og de resterende data ikke er normalfordelte. Da
data ikke er normalfordelte betyder det, at det er nedvendigt, at anvende en non-

parametriske test til udferelsen af de statistiske tests.

Tabel G-1. Verdier for Kolmogorov Smirnov test af data i de enkelte bygennemfarter med en has-
tighedsbegreensning pa 50 km/t. Signifikansniveauet er 95 %.

Lokalitet (betegnel- p Kolmogorov Smirnov

se) Testvaer- Friheds-  Testsandsyn- = Normal-
di grader lighed (p) fordelt

Tornby N (11) 48,70 | 8,027 | 0,158 742 0,000 Nej
Tornby S (12) 45,79 | 5,627 | 0,136 1.272 0,000 Nej
Brovst & (21) 47,26 | 8,445 | 0,119 1.206 0,000 Nej
Brovst V (22) 46,18 | 9,388 | 0,134 1.876 0,000 Nej
Halvrimmen & (31) | 49,91 | 6,331 | 0,082 3.550 0,000 Nej
Halvrimmen V (32) | 48,90 | 5,940 | 0,082 4.970 0,000 Nej
Saltum N (41) 45,31 | 7,481 | 0,098 1.443 0,000 Nej
Saltum S (42) 48,14 | 8,383 | 0,077 1.554 0,000 Nej
Vebbestrup N (51) 49,47 | 7,022 | 0,096 1.352 0,000 Nej
Vebbestrup S (52) 49,22 | 5,675 | 0,085 1.560 0,000 Nej
Vittrup N (61) 48,72 | 8,983 | 0,074 468 0,012 Nej
Vittrup S (62) 49,15 | 8,260 | 0,045 624 0,159 Ja
Albaek N (71) 48,58 | 11,047 | 0,102 2.002 0,000 Nej
Albzek S (72) 48,01 | 11,938 | 0,088 1.848 0,000 Nej
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