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Baggrund

Siden slutningen af 1960’erne og begyndelsen af 1970'erne har man planlagt
og anlagt omfartsveje i Danmark. Hovedformalet har veeret — og er stadig - at
afhjeelpe flaskehalse for den gennemkgrende trafik i byerne, og samtidig
aflaste byerne for gennemfartstrafikkens genevirkninger i form af stgj,
luftforurening, barriereeffekt, utryghed, kapacitetsproblemer - og
trafikulykker.

Ved forbedring af forholdene i byer som generes af gennemkgrende trafik, vil
omfartsveje saledes typisk blive overvejet i forbindelse med byer, hvor kravet
til fremkommelighed er stort, hvor der er en betydelig gennemkgrende trafik
der kan flyttes over pa omfartsvejen, og hvor generne har et sddant omfang,

at det ikke vil vaere acceptabelt at bibeholde trafikken gennem byen.

Etableringen af omfartsveje er desuden et led i den politiske strategi om et
veludbygget vejnet med et hgjt serviceniveau. Regeringen har senest med
beskaftigelsespakken for arene 1994-1996 fremmet en reekke planer om
omfartsveje.

Omfartsveje forventes at have en positiv effekt pa trafiksikkerheden i form af
feerre ulykker i og neer ved den by som omfartsvejen anleegges omkring.
Forbedring af trafiksikkerheden ventes at kunne opnas dels via
overflytningen af gennemkgrende trafik til omfartsvejen, som oftest ikke har
lokaltrafik og afkgrsler direkte til ejendomme, dels ved at trafikmangden
igennem byen reduceres og bliver mere ensartet. Anleeg af omfartsvejen gar
det ogsa muligt, at gennemfgre fartdeempende tiltag og andre lokale
udbedringer pa den tidligere gennemfartsvej - tiltag som kan veere
vanskelige at gennemfare, nar vejen bliver benyttet af meget trafik.

Forbedrer omfartsveje trafiksikkerheden i praksis?

Hvis omfartsvejen resulterer i at en stor del af trafikken ledes veek fra den
gennemgaende vej, sa lyder det ikke usandsynligt, at omfartsvejens anlaeg
giver anledning til en reduktion i antallet af uheld pa den tidligere
gennemfartsvej. Omvendt vil der sandsynligvis ske nogle uheld pa den nye
vejstraekning - omfartsvejen. Spgrgsmalet er om den totale neteffekt alligevel
vil vaere positiv, sadledes at omfartsvejens anlaeg totalt set vil betyde en
forbedring af trafiksikkerheden?

| forbindelse med plani/aeegningen specielt af stgrre omfartsveje - motorveje
og motortrafikveje - udarbejdes der sakaldte forhandsanalyser eller
effektberegninger af omfartsvejens konsekvenser. | forhandsanalyserne ses
dels pa omfartsvejens trafikale effekter — herunder trafikmengder, uheld og
barrierevirkning — dels pa de biologiske, kulturhistoriske og miljgmaessige
konsekvenser.

En analyse af konsekvenserne efter at omfartsvejen er anlagt udarbejdes
sjeeldent. | Danmark er spgrgsmalet blevet belyst i forbindelse med ét
konkret eksempel, nemlig i forbindelse med motorvej E20 syd om Odense
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(Jgrgensen, N. O.; 1991). Den samlede konklusion af uheldsanalysen viste at
den totale sikkerhedsmaessige effekt af motorvejsprojektet var temmelig
begreenset.

| et litteraturstudie lavet af Danmarks TransportForskning (Nilsson,
Puk;2001) hvor der ses pa de sikkerhedsmeessige effekter ved anleaeg af
omfartsveje fremgar det at der alt i alt er en stor variation i resultaterne af
de enkelte undersggelser. En stor del af analyserne peger dog pa at, anleeg af
omfartsveje har haft en positiv effekt pa trafiksikkerheden i form af ferre
uheld og personskadeulykker. De ulykker der sker efter omfartsvejens anleaeg
er imidlertid ofte mere alvorlige. Saledes viser et par af studierne, at de
positive sikkerhedsmeessige forbedringer som opnas pa gennemfartsvejen
opvejes af de alvorlige uheld pd omfartsvejen bl.a. i forbindelse med
afkgrsler og indfaldsveje. Et par af undersggelserne synes tillige at vise, at
omfartsveje er en fordel for de lette trafikanter.

En analyse der omfatter en stgrre mangde danske omfartsveje er efterspurgt
af blandt andre vejadministrationerne.

Formal med projektet

Hovedformalet med projektet er at undersgge hvorvidt etablering af
omfartsveje forbedrer trafiksikkerheden pa et afgreenset net. Projektet har
folgende to hypoteser som sgges besvaret vha. en for- efter uheldsanalyse af
dels den enkelte omfartsvej og dels af alle omfartsvejene set under ét, en
sakaldt metaanalyse.

Hypoteser:

* Anleg af omfartsvej omkring en by mindsker det samlede antal uheld med
personskade pa vejnettet (omfartsvej, gennemfartsvej og eventuelle
influensveje) i og omkring byen

« De uheld der sker pa den nye vej, omfartsvejen, er hovedsageligt
krydsuheld

Udveelgelse af omfartsveje (projektafgraeensning)

Da det kun har veeret muligt for os at fremskaffe politiregistrerede
trafikuheld fra og med 1976, har vi valgt kun at se pa omfartsveje hvis
abningsar ligger mellem 1980 og 1994. Den gvre grense er lavet ud fra det
krav, at det skal veere muligt at lave et uheldsudtraek pa minimum 3 ar efter
etablerlng af omfartsvejen. Leengden af uheldsperioderne for den enkelte
omfartsvej er den samme i fgr- og efterperioden.

| alt blev der dbnet ca. 130 nye omfartsveje omkring byer i perioden 1980-
1994. Omfartsvejene skiller sig fgrst og fremmest ud fra hinanden ved at
selve liniefgringen omkring byen er meget forskellig fra sted til sted. Derfor
har det veeret ngdvendigt at inddele de forskellige omfartsveje i 6 forskellige

grupper.

Vi valgte kun at se pa den ene af grupperne -De klare omfartsveje, se Flgur
1. For denne type af omfartsveje, gelder det at byen tydeligt ligger pa den
ene side af omfartsvejen. Gennemfartsvejen er ikke leengere vaek fra byen
end at denne naturligt steder op til den nye omfartsvej. Analysen omfatter
omfartsveje af alle vejtyper pa ner motorveje.
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Figur 1. Tegning af en klar omfartsvej

Hvilke veje indgar i det analyserede net?

De enkelte omfartsvejsanalyser inkluderer gennemfartsvejen, omfartsvejen
samt eventuelle influensveje. Udpegede influensveje er hovedsageligt veje
der forbinder omfartsvej med gennemfartsvej, hvilket i det efterfglgende vil
blive kaldt tveaerveje.

Spagrgsmalet om preecis hvilke veje der bgr indga i analysen af de enkelte
omfartsvejsprojekter er vurderet i det enkelte tilfaelde.

Vurderingen er foretaget subjektivt ud fra spﬂrgsmalet om trafikmeangden pa
den enkelte vej sandsynligvis bliver eller ikke bliver pavirket af omfartsvejens
anleg. For en raeekke af projekterne findes info-foldere vedrgrende
konsekvenserne for trafikken pa det omkringliggende vejnet, og i de tilfeelde
er de foreliggende oplysninger blevet brugt som baggrund for vurderingen.

Valget af hvilke veje der pavwkes er ikke entydigt, specielt ikke nar det
geelder de stgrre omfartsvejsprojekter, hvor virkningen pa trafikmeengden
kan inkludere mange veje — ogsa veje der geografisk set ligger langt fra selve
omfartsvejen.

Den farste udpegning af hvilke veje der pavirkes af omfartsvejens anlaeg -
influensvejnettet - er blevet forelagt de enkelte kommuner/amter, som har
haft mulighed for at kommentere udpegningen.

Under arbejdet med indsamling af trafik- og uheldsdata, er det udpegede
influensvejnet i en del tilfeelde blevet revideret til at omfatte feerre veje end
forst udpeget. Det skyldes ofte at trafiktal for den pagealdende vej ikke
eksisterede, eller at eventuelle uheld pa streekningen ikke kunne stedfeestes.
Sidstneevnte geelder iszr uheld sket pa kommuneveje i arene fra 1976 til og
med 1984. For uheld i denne arrekke har man ikke registreret uheldstekster,
hvilket i langt de fleste tilfeelde er en ngdvendighed for at kunne stedfeeste
uheld pa kommuneveje.

Far- og efterperioder

For- og efterperioder er af lige lang varighed for det enkelte
omfartsvejsprojekt, og falger kalenderaret. Far- og efterperioder er pa tre-
fem ar. | analyserne ses bort fra omfartsvejens abningsar. Eksempelvis
abnede Flauenskjold omfartsvej i 1986, hvorved analysens fgrperiode
omfatter femarsperioden 1981-1985, mens efterperioden omfatter
femarsperloden 1987-1991. Vi har valgt at se bort fra dbningsaret, da dette
ar opfattes som en slags tilvaeenningsperiode for trafikanterne til den nye vej.
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Samlet ser projektafgransningen altsa ud som faglger:

Projektafgreensning

= 19 omfartsveje med abningsar mellem 1980 og 1994

= "Klare" omfartsveje

= Omfartsveje der tilhgrer vejtyper:
Hovedlandeveje, landeveje eller kommuneveje

= | den enkelte analyse indgar falgende vejstreekninger: Omfartsvej,
gennemfartsvej og eventuelle tvaerveje/influensveje

=  Far- og efterperioder pa fem ar, og undtagelsesvis pa fire eller tre ar

Datagrundlag

Efter udveaelgelse af den enkelte omfartsvej starter indsamlingen af data der
ligger til grund for fgr- efterundersggelsen. Det fgrste der ggres er, at
afgreense hvilke veje og streekninger der skal indgd i analysenettet. Generelt
vil hvert omfartsvejsanleaeg besta af 1 til 3 delnet og et samlet net hvor alle
delnettene indgar. | efterperioden bliver nettet udvidet med omfartsvejen.
Udover gennemfartsvejen G, tilslutningerne T1 og T2 og i efterperioden
omfartsvejen, indgar ogsa tvaervej(l) som forbinder omfartsvej og den
tidligere gennemfartsvej, se Figur 2. Det ses ogsa af figuren, at tilslutning-
ernes endepunkter (T1 og T2), tvervejens endepunkter og den del af
gennemfartsvejen vi kalder G har samme start — og slutpunkter i fgr- og
efterperioden.

For  — }(
| (T2)

e Y
¥

(T1) (G) (T2)

Figur 2 Principskitse - Definition af analysenettet for og efter anleeg af
omfartsvejen

Nar analysenettet er fastlagt males leengden af alle straekninger, og oplysninger om
vejudformninger mv. indsamles.

Analyse af uheldsbilledet for den enkelte omfartsvej

Nar analysenettet er fastlagt og opmalt, indhentes/beregnes fglgende
parametre for alle vejstraekninger i analysen af den enkelte omfartsvej:

Trafikarbejdet, (kun for motorkgretgjer)

Det samlede antal uheld

Det samlede antal personskader

Personskader fordelt pa trafikantarter (der ses pa lette trafikanter, og alle
andre trafikanter)

Antal uheld i kryds

¢ Uheldsfrekvens

* Personskadeuheldsfrekvens
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De trafiksikkerhedsmeassige konsekvenser undersgges herefter ved at
sammenholde en reekke af ovennavnte uheldsparametre fra fgrperioden med
de tilsvarende parametre i efterperioden. Dette ggres dels for de forskellige
delvejnet og dels for det samlede analysenet (alle delnettene set under et).

Kontrolgrupper

Da der gennem en arraekke erfaringsmaessigt sker en generel udvikling i
antallet af uheld, har vi i dette projekt valgt at korrigere for den generelle
udvikling i uheld ved at benytte kontrolgrupper. Dette er gjort ved at
beregne det forventede antal uheld for efterperioden (dvs. hvis omfartsvejen
ikke var blevet anlagt) hvor vi som referencemateriale har valg at benyttet
den generelle uheldsudvikling i hele landet. Herved har det veeret muligt at
fastsla hvorvidt et fald eller stigning i antal personskadeuheld for den
enkelte omfartsvej har veeret signifikant eller ej.

For den enkelte omfartsvej har vi i gvrigt sammenlignet antallet af uheld,
personskadeuheld samt trafikarbejdet med den generelle udvikling pa
landsplan.

Eksempel pa analyse af omfartsvej

Assens

Assens ligger i Mariager Kommune, Arhus Amtskommune. Byen har omkring
1540 indbyggere og ligger langs Iandevej 522 mellem Mariager og Hadsund.
Omfartsvejen er anlagt nord om Assens, og blev dbnet dec. 1993

Ved etablering af omfartsvejen blev liniefaringen af tveervejen Daniavej
@ndret saledes at krydset mellem Daniavej og omfartsvejen krydser hinanden
i to T-kryds. Efter anleeg af omfartsvejen er gennemfartsvejen blevet
nedklassicficeret til en kommunevej De fglgende beregninger og
sammenligninger er t\ ““'IHWN fMuap
foretaget pa grundlag af

stedfaestede uheld fra
farperioden 1988-91 og
efterperioden 1994-97. Da
det ikke har veeret muligt at
skaffe trafiktal fra tveervejen
Daniavej bestar nettet alene
af gennemfartsvej og
omfartsvej.

Sammenfatning

Efter etablering af
omfartsvejen er antallet af
uheld faldet markant fra for- til efterperioden, dog stgrst for den tidligere
gennemfartsvej. Pa omfartsvejen er kun registreret et uheld (krydsuheld).
Antallet af personskadeuheld pa hele nettet er halveret, men faldet er ikke
signifikant. Antallet af personskader er ogsa faldet, men det enkelte
personskadeuheld er blevet mere alvorligt. Alle personskader i efterperioden
sker i tilslutningerne T1 og T2. P& landsplan faldt andelen af
personskadeuheld og antal personskadeuheld i samme periode med 12-13%.
Der er ingen tilskadekomne lette trafikanter i efterperioden.

Ciriir 2 Nmmfartevinian nardd Aam Accance Idhs £E29

Uheldsbilledet for hvert af de fire delnet
Gennemfartsvej (far og efter)
Uheldsbilledet for gennemfartsstreekningen (G1-G2) i hhv. fer- og

efterperioden fremgar af Tabel 1. Uheldstethed, uheldsfrekvens og
uheldsfrekvens for personskadeuheld er alle faldet fra for- til efterperioden.
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Uheldstaetheden er faldet til ca. 1/5 af fgrniveauet, uheldsfrekvensen til en
1/3 og uheldsfrekvensen per personskadeuheld fra 0,38 til O i efterperioden.

Str.lg. Trafikarb. Mat.uh. Pers.uh. Uh.ialt Alv.+let dr. Pers.sk

G1-G2 for 1,61 4330 2 4 6 5 0 5
G1-G2 efter 1,61 2925 1 0 1 0 0 0
Pers-let Pers-and Pers/pers.uh. Uh.kryds Uh.t Uh.f Uh.f puh
G1-G2 far 3 2 1,25 3 0,93 0,95 0,63
G1-G2 efter 0 0 0,00 0 0,16 0,23 0,00

Tabel 1. Uheldsbilledet pa gennemfartsstreekningen G1-G2 i forperioden
sammenlignet med uheldsbilledet pa gennemfart-streekningen (G1-G2) i

r.

Trafikarbejdet pa den tidligere gennemfartsstraekning er faldet med godt 30%
i efterperioden. Antallet af personskadeuheld er faldet fra 4 til O, antal
personskader fra 5 til 0 og det samlede antal uheld fra 6 til 1. | efterperioden
er uheldsteetheden faldet til ca. 1/6, uheldsfrekvensen til ca. 1/4 og
uheldsfrekvensen for personskadeuheld er faldet fra 0,63 til O. | fgrperioden
skete der tre uheld i kryds mod ingen i efterperioden.

Samlet kan det konkluderes at trafiksikkerheden pa gennemfartsvejen efter
etablering af omfartsvejen er blevet vaesentligt forbedret.

Gennemfartsvej (for) / Gennemfartsvej & omfartsvej (efter)

Sammenlignes uheldsbilledet pa gennemfartsstreekningen (G1-G2) i
forperioden med uheldsbilledet pa (G1-G2) samt omfartsvejen (O) i
efterperioden ses af Tabel 2, at det samlede antal uheld er faldet fra 6 til 2,
og at der i efterperioden ikke er sket nogen personskadeuheld. Ligeledes er
antallet af krydsuheld faldet fra 3 til O. Uheldstetheden er faldet fra 0.93 til
0,14, uheldsfrekvensen fra 0,95 til 0,20 og uheldsfrekvensen per
personskadeuheld er faldet fra 0,63 til O i efterperioden.

Trafikarbejdet i efterperioden er steget med godt 60% fra 14330 i
farperioden til 7006 i efterperioden.

Str.lg. Trafikarb. Mat.uh. Pers.uh. Uh.ialt Alv.+let dr. Pers.sk

G1-G2 for 1,61 4330 2 4 6 5 0 5
G1-G2+0 efter 3,52 7006 2 0 2 0 0 0
Pers-let Pers-and Pers/pers.uh. Uh.kryds Uh.t Uh.f Uh.f puh
G1-G2 for 3 2 1,25 3 0,93 0,95 0,63
G1-G2+0 efter 0 0 0,00 0 0,14 0,20 0,00

Tabel 2. Uheldsbilledet pa gennemfartsstreekningen G1-G2 i farperioden sammen

limnot mod 1ihaldchilladat n8 Annnarmfartcetronlb-ninaan (1 192) A~ Aarmfartciinian /N)

Tilslutningerne (fer og efter)

Af Tabel 3 ses uheldsbilledet pa delnettet T1 og T2 i hhv. fgr- og efter-
perioden. Antallet af personskadeuheld er steget fra 2 til 3 og antallet af
personskader er steget fra 3 til 6. Trafikarbejdet er steget 25% og delnettet
er blevet ca. 25% leengere (pga. omfartsvejen). Dette ggr at bade uheldstaet-
hed og uheldsfrekvensen er blevet veesentligt lavere i efterperioden, mens
uheldsfrekvensen per personskadeuheld er steget fra 0,57 til 0,69. Et af
personskadeuheldene i efterperioden havde 4 personskader.

Pers-let Pers-and Pers/pers.uh. Uh.kryds Uh.t Uh.f Uh.f puh

T1+T2 far 1 2 1,50 1 1,33 1,44 0,57
T1+T2 efter 0 6 2,00 2 0,85 0,92 0,69
Str.lg. Trafikarb. Mat.uh. Pers.uh. Uh.ialt Alv.+let dr. Pers.sk
T1+T2 for 0,94 2386 3 2 5 3 0 3
T1+T2 efter 1,18 2988 1 3 4 5 1 6

Tabel 3. Uheldsbilledet pa delnettene (T1 og T2) for omfartsvejens anleg

Nnr Aalnottanao /T1 N T?2) aftar nmfartcininnce anlxan
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Det samlede net (fgr og efter)

Uheldsbilledet pa det samlede vejnet i hhv. fgrperioden og efterperioden
fremgar af Tabel 4. | forperioden medtages gennemfartsvej (G1-G2) og
delnettene (T1-T2). | efterperioden medtages desuden omfartsvejen.

Af Tabel 4 ses, at det samlede vejnet er blevet godt 2 km lseengere og at
trafikken er steget med naesten 50% i efterperioden, mod 17% pa landsplan.
Det samlede antal uheld er faldet med 45%, mens antallet af personskader
per personskadeuheld er steget med 50%. | efterperioden er uheldstaetheden
faldet med godt 70%, uheldsfrekvensen med godt 63% og uheldsfrekvensen
for personskadeuheld er faldet med 66%.

Alle personskadeuheld i efterperioden er sket i tilslutningerne. Der sker
ingen uheld med lette trafikanter i efterperioden. Faldet i personskadeuheld
er ikke signifikant.

Str.lg. Trafikarb. Mat.uh. Pers.uh. Uh.ialt Alv.+let dr. Pers.sk

Net far 2,55 6716 5 6 11 8 0 8
Net efter 4.7 9994 3 3 6 5 1 6
Pers-let Pers-and Pers/pers.uh. Uh.kryds Uh.t Uh.f Uh.f p.uh
Net far 4 4 1,33 4 1,08 1,12 0,61
Net efter 0 6 2,00 2 0,32 0,41 0,21

Tabel 4. Uheldsbilledet for det samlede net i hhv. for- oa efterperioden

Sammenlignes tallene for nettet med de tilsvarende tal pa landsplan ses at
trafikarbejdet er steget med 50% for nettet mod 17% pa landsplan. Faldet i
antal personskader for hele nettet pa 25% er vaesentligt stgrre end det
tilsvarende tal pa landsplan som var 12%. Den samme tendens ses for
antallet af personskadeuheld som faldt med 50% mod 13% péa landsplan

Samlet kan det konkluderes at trafiksikkerheden pa vejnettet overordnet er
er blevet forbedret efter etablering af omfartsvejen.

Opsamling af resultater fra de enkelte omfartsveje

Resultaterne fra de enkelte anleeg med omfartsveje varierer meget, men
gennemgaende kan man sige at:

-Antallet af uheld, personskadeuheld og personskader falder markant pa den
reducerede gennemfartsvej efter etablering af omfartsvejen

-Trafikarbejdet pa den tidligere gennemfartsvej falder (paneer for to
omfartsveje)

-Antallet af lette trafikanter der kommer til skade falder efter etablering af
omfartsvejen

-Uheldsfrekvenser og uheldsteetheder falder ofte i efterperioden (l&engden af
det overordnede analysenet stiger i efterperioden med omfartsvejen)

-Antallet af krydsuheld stiger ofte i efterperioden
-Antallet af personskader per personskader stiger ofte i efterperioden

Hvis man sammenligner disse resultater med de to hypoteser som blev
opstillet tidligere kan det generelt konkluderes at anleeg af omfartsveje ofte
vil reducere det samlede antal af personskadeuheld for den tidligere
gennemfartsvej, mens det ikke altid gar sig geldende for hele nettet. Dette
kan eksempelvis skyldes at etablering af omfartsveje tiltreekker mere trafik
fra andre dele af vejnettet og antallet af kryds pa nettet stiger, og at
hastigheden pa omfartsvejen er hgjere hvorved personskadeuheldene bliver
mere alvorlige.
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Den anden hypotese der sagde at de uheld der sker pa omfartsvejen
hovedsageligt er krydsuheld holder heller ikke helt stik.

Metaanalyse

Efter analyse af hver af de 19 enkelte omfartsveje enkeltvist, laves en
metaanalyse hvor resultaterne fra de enkelte omfartsveje Iaegges sammen
saledes at en samlet effekt pa baggrund af alle 19 omfartsveje kan beregnes.
Det skal bemarkes at metaanalysen i skrivende stund ikke er faerdig. | det
fglgende vil den benyttede metode kort blive beskrevet og vi vil komme med
nogle fa indikationer af hvilke resultater vi indtil videre har faet fra
metaanalysen.

Metoden gar kort fortalt ud pd, at beregne den sikkerhedsmassige effekt for
hvert projekt ud fra uheldstal for og efter, samt uheldstal for en
kontrolgruppe i samme periode, og er baseret pa en metode som er
beskrevet af Rune Elvik (Elvik, Rune; 2001) De enkelte projekters
sikkerhedsmassige effekt sammenvejes derefter, saledes at projekter med
mange uheld, veegtes mere end projekter med fa uheld. F.eks. vil et projekt
som har en S|kkerhedsmae53|g beregnet effekt pa 20 % (baseret pa 50 uheld)
vaegtes vaesentlig mere end et projekt med en effekt pa 50% (baseret pa 3
uheld).

I metoden testes endvidere for om gruppen af projekter kan anses for at
veere homogene.

Beregnet effekt

Den sikkerhedsmassige effekt for hvert enkelt projekt beregnes ud fra viden
om uheld fgr og efter projektets gennemfgrelse samt viden om den generelle
uheldsudvikling (beskrevet vha. en kontrolgruppe).

Der er ikke i beregningerne af den sikkerhedsmaessige effekt taget hgjde for
regressioneffekten

Kontrolgruppe

Ved beregning af effekten benyttes det samlede antal uheld i Danmark som
kontrolgruppe. Ved beregninger for hele vejnettet benyttes uheld bade i by
og pa land. Ved beregninger af effekten pa gennemfartsvejen alene, benyttes
kun byuheld.

Forelgbige resultater

Sikkerhedseffekt - hele net

Figur 4 viser sikkerhedsfaktoren for de enkelte projekter. En veerdi pa 1,0 er
sikkerhedsmessig neutral, 0,5 er en halvering i uheldstal, mens f.eks. 1,2 er
en 20% stigning. Alle effekterne er beregnet vha. kontrolgrupper (hele
Danmark).
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Sikkerhedsfaktor

10,0

H Alle uheld
Personskadeuheld

08,3

0,1

LI. Binderup
Teonder
Bellinge
Funder
Aalestrup
Vra
Mageltgnder
St. Lyngby *
Kveerndrup
llbro *
Gerlev
Gurre
Flauenskjold *
Dons
Bindslev *
Dybvad
Bejstrup
Assens
Kjeldberg

Figur 4 Beregnet sikkerhedseffekt for de enkelte projekter

Bade for alle uheld og personskadeuheld alene ses stor variation projekterne
imellem, men ogsa variation i effekten for alle uheld og personskadeuheld
alene. Effekterne er oftest stgrst (positiv eller negativ) for personskadeuheld.
Eksempelvis kan man pa Figur 4, se at det totale antal af uheld pa nettet i
Funder er faldet med 50% i efterperioden, mens antallet af personskadeuheld
er steget med 40%.

En del projekter har en sikkerhedsfaktor pa lige over 1,0 mens enkelte viser
god effekt (10-70 % reduktion).

En sammenvejning af alle projekter vha. af den beskrevne metode (Elvik,
Rune; 2001) giver fglgende resultat.

Veegtet middeleffekt |Konfidensinterval
Alle uheld 0,99 0,85 -1,14
Personskadeuheld [1,11 0,91 - 1,32
Personskader 1,23 1,04 - 1,42

Tabel. 5 Sammenvejning for alle 19 projekter

Tabel 5, skal forstas pa den made at de 19 projekter samlet set giver 1%
reduktion i det samlede antal uheld, 11% stigning i antal personskadeuheld
og en 23% stigning i antal personskader. Det skal pointeres at specielt et af
projekterne (Tgnder) vejer meget tungt i sammenvejningen, idet projektet er
stort og med mange uheld.

Man kan diskutere hvorvidt det er rimeligt at sammenveje alle projekter nar
disse er meget forskellige af design og stgrrelse samt at uheldstallene for
nogle projekter er beregnet vha. uheldsmodeller.
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| det efterfalgende er det derfor forsggt at lave sammenvejningen baseret pa
en delmengde af projekterne som er mere ens i design, stgrrelse mm.
Desuden er projekter som indeholder beregnede uheldstal forsggsvis udeladt
I de tilfeelde hvor disse udggr en stor andel af de samlede antal uheld.

Den mest homogene gruppe af projekter - udvalgt pa basis af indbygger-
antal, trafikarbejde, samt metode til opggrelse af uheld fagr/efter er:

Bejstrup, Dons, Gurre, LI. Binderup, Illbro, Gerlev, Dybvad, Flauenskjold,
Mggeltgnder, Funder og Assens.

En sammenvejning af de sikkerhedsmessige effekter for disse projekter er
angivet i Tabel 6.

Veegtet middeleffekt Konfidensinterval
Alle uheld 0,76 0,46 - 1,01
Personskadeuheld 0,96 0,70 - 1,39
Personskader 1,06 0,64 - 1,25

Tabel 6. Sammenvejning for 11 af de 19 projekter

Dvs. at samlet set giver disse projekter en 24% reduktion for alle uheld, 4%
reduktion for personskadeuheld og 6% stigning i personskader. Der er dog
stor variation i effekterne, hvilket ogsa kan ses pa konfidensintervallerne.

Yderligere undersggelser i metaanalysen

Ud over de ovenfor beskrevne resultater fra metaanalysen, vil der blive lavet
en undersggelse af den samlede effekt for gennemfartsvejen alene, den
samlede effekt for de lette trafikanter, ligesom vi vil forsgge at finde en
sammenhang mellem andringer i trafikarbejdet og antallet af uheld. Til slut
vil vi undersgge om der er nogle feellesneevnere for de omfartsveje hvor det
gar hhv. godt eller darligt.

Det forventes at de sidste resultater fra metaanalysen kan blive fremlagt pa
konferencen.

Konklusion/Opsamling

Undersggelsen af omfartsveje har indtil nu vist, at det er kompliceret at
sammenligne forskellige omfartsveje, dette til trods for at vi ved udvalgelsen
af omfartsvejene lagde vaegt pa at disse fysisk skulle ligne hinanden.
Undersggelsen viser, at parametre som indbyggertal (for byerne) og
trafikarbejde kan have stor indflydelse pa den sikkerhedsmassige effekt af
omfartsveje. Overordnet kan det dog siges, at trafiksikkerheden pa den
reducerede gennemfartsvej blev vaesentligt forbedret pa stort set alle 19
projekter, og det ogsa selv om trafikarbejdet pa selve gennemfartsvejen
faktisk steg pa et par af de undersggte projekter.

Det skal pointeres at der er stor variation i den sikkerhedsmeaessige effekt for
den enkelte omfartsvej.

Hele projektet afrapporteres af Danmarks TransportForskning efteraret 2001.

Referencer:

Paper til Euro Traffic 91, Session 6, Traffic Safety and Accident Prevention,
The physical frameworks; N.O. Jgrgensen, 1991

Road Safty Effects of Bypasses, Institute of Transport Economics, Norge, mf.
Konference Paper No 01-0525, TRB, Annual Meeting, January 2001; Rune
Elvik

810 Trafikdage pa Aalborg Universitet 2001



Den trafiksikkerhedsmaessige effekt af omfartsveje — Et litteraturstudie,
Notat 4, Danmarks TransportForskning 2001; Puk Nilsson

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2001 811



