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Abstract

Sammenhangen mellem trafikulykker og hastighed viser, at gget hastighed resulterer i flere og mere
alvorlige trafikulykker. Tidligere undersggelser har indikeret, at bilister overskrider hastighedsgraensen pa
gennemfartsveje i mindre byer i Danmark. For at holde farten nede i bygennemfarter er der i Danmark
traditionelt anvendt vejtekniske tiltag i form af bump, forsaetninger og byporte. Formalet med denne
undersggelse er at finde ud af, hvilken effekt disse tiltag har pa bilisters k@rselsadfeerd i gennemfartsbyer i
Danmark. Undersggelsen er foretaget pa baggrund af GPS-baserede data fra kgrende biler for 14
gennemfartsbyer i Nordjylland. Undersggelsen viser, at enkeltstaende bump og forsaetninger kun har
meget lokal effekt og ikke er tilstraekkelige til at holde bilisternes hastighed nede i byerne. Bilisterne gger
hastigheden igen umiddelbart efter passagen af tiltaget. Kun hvor der er etableret bump og forsaetninger
efter Vejreglernes anbefalinger, er hastigheden reduceret, som gnsket. En taetliggende randbebyggelse
reducerer ogsa hastigheden i en del bygennemfarter, men den har ingen effekt pa de hgjeste hastigheder.

Baggrund

Trafikulykker er et af de st@grste problemer malt pa antallet af tab af levear. Det er estimeret, at
trafikulykker pa globalt plan draeber 1,27 millioner mennesker om aret (World Health Organization 2009).
Den danske trafiksikkerhedsstatistik for 2012 viser, at 3.611 personer kom til skade i trafikken, heraf blev
167 draebt (Vejdirektoratet 2013). Problemet med tilskadekomne er reelt langt stgrre pga.
uheldsstatistikkens mgrketal, da kun cirka 14 % af de tilskadekomne ved trafikulykker registreres af politiet
— et tal, der for gvrigt er nedadgaende (Danmarks Statistik 2009). Det er usikkert, hvorfor politiets
daekningsgrad falder, og det er iseer for eneulykker det er gaet den forkerte vej. 1 2011 var tallet faldet til 10
% (Danmarks Statistik 2014).

Det er veldokumenteret, at gget hastighed medfgrer et gget antal trafikulykker, flere tilskadekomne samt
en forggelse af ulykkernes alvorlighedsgrad, hvilket er beskrevet ved potensmodellen (Nilsson 2004).
Modellen er velunderbygget, blandt andet af Elvik (2009) i et stort metastudie. Resultatet af studiet fglger
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generelt potensmodellen og finder blandt andet sammenhangen, at antallet af dgdsulykker aendres med
den relative hastighedsforskel i 3,5. potens (Elvik 2009). Dermed har selv mindre hastighedsoverskridelser
vaesentlige konsekvenser for trafiksikkerheden. Eksempelvis medfgrer en forggelse af
gennemsnitshastigheden fra 50 km/t til 55 km/t 21 % hgjere risiko for at blive involveret i et
personskadeuheld.

Hgj fart er et problem pa gennemfartsveje i mindre danske byer

Undersggelser i de skandinaviske lande viser, at hgj fart pa landeveje udenfor bymaessige omrader er et
udbredt faanomen. Dette gaelder seerligt i Danmark, hvor 71 % af bilisterne overskrider hastighedsgraensen
og gennemsnitshastigheden er naesten 85 km/t udenfor tattere bebygget omrade (Eksler et al. 2009). Bade
nye og gamle undersggelser viser desuden, at hgj fart er et centralt trafiksikkerhedsproblem pa
gennemfartsveje i mindre danske byer (Vejdirektoratet 1996, Wellis et al. 2004). Gennemfartsveje, ogsa
kaldet bygennemfarter, er st@grre veje, der gar igennem en mindre by, og hvor hastighedsgraensen er
reduceret til 50 eller 60 km/t, mens den normalt er 80 km/t udenfor bygennemfarterne.

Lgsninger til at mindske hgj fart i gennemfartsbyer
Traditionelle Igsninger til at forbygge hastighedsoverskridelser omfatter politikontrol, information og
trafiksanering i form af hastighedsdeempende foranstaltninger.

Handhavelse af fartgraensen er en central Igsning til at forhindre hgj fart. Risikoen for at blive straffet ved
hastighedsoverskridelser har stor effekt pa antallet af hastighedsoverskridelser. Varhelyi (1996) fandt i en
raeekke undersggelser, at effekten er betydelig, men dog kortvarig i rum og tid. Risikoen for at blive straffet
for hastighedsoverskridelser er lav. Sammenholdes det samlede antal danske kgretgjer med antallet af
udstedte bg@der for at overtraede hastighedsgraensen, fremgar det, at den gennemsnitlige danske bilist kan
kere ica. 14 ar, fgr han/hun far en bgde for at overtraede hastighedsgraensen (Agerholm 2011).

Information/kampagner til bilister kan reducere hastighedsoverskridelser. Den potentielle effekt afhaenger
dog af hastighedsniveauet. Jo lavere hastighedsoverskridelsen er, jo mindre effekt kan der forventes
(Elliott, 1993). En markant hgjere effekt kan opnas, hvis kampagner er forbundet med handhavelse af
hastighedsgraensen (Elliott 1993, Vaa et al. 2004). Kampagner imod hastighedsovertraedelser er blevet
gennemfgrt i mange ar, sandsynligvis med god effekt. Det er dog usikkert, om yderligere effekter pa
hastighedsvalget kan opnas via information/kampagner.

Hastighedsdaempende foranstaltninger har en signifikant sikkerhedsmaessig effekt. | en meta-analyse fra
2001 baseret pa 33 undersggelser fandt Elvik, at trafiksaneringselementer medfgrer en signifikant
reduktion i antallet af personskadeuheld (Elvik 2001). Tilsvarende har trafiksaneringselementer vist en
markant reduktion af bilisternes hastighed pa gennemfartsveje i mindre danske byer (Wellis et al. 2004).
Ogsa xldre danske undersggelser har vist betydelig positive effekter pa bilisternes hastighedsvalg ved
etablering af trafiksaneringselementer (Vejdirektoratet 1996).

Undersggelsesspgrgsmal

Forskellige tiltag er blevet anvendt til at reducere problemerne med for hgj hastighed i bygennemfarter i
Danmark. Dette gzelder blandt andet bump, forszetninger, skiltning og byporte. Tiltagene er anvendt i
kombination eller alene og med forskellig interval. Det er uklart, om foranstaltningerne er tilstraekkelige til
at undga hastighedsoverskridelser pa gennemfartsvejene. Undersggelsens formal er derfor at undersgge:

Hvilken effekt har bump, forsaetninger og byporte pa bilisters hastighedsadfaerd pa
bygennemfarter i mindre byer?
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Metode og data

Overordnet metode

Den typiske k@rsel og omfanget af hastighedsoverskridelser pa gennemfartsveje i mindre nordjyske byer er
undersggt. Det ggres ved at sammenholde vejenes trace, facadeforhold og hastighedsdaempende for-
anstaltninger med et udsnit af de gennemkgrende bilisters hastighed fordelt udover den enkelte straekning.
Hastigheden blev registreret ved hjaelp af GPS-logninger af bilisters kgrsel i bygennemfarterne. Fordelen
ved at anvende disse data, kaldt Floating Car Data (FCD) er, at der opnas kendskab til bilisternes
k@rselsadfeerd i hele gennemfartsvejens laengde, og ikke kun i et enkelt snit, som ved traditionelle
snitmalinger. Til gengeeld opnas kun oplysninger om en lille del af de bilister, der kgrer pa en given
vejstraekning. Traditionelle snitmalinger giver kun kendskab til hastigheden i et snit pa en vejstraekning. Det
antages ofte, at den malte snithastighed kan genfindes pa hele den malte straekning/straekninger med
tilsvarende vejkarakteristika, nar disse snitregistreringer anvendes til at sige noget om den generelle
hastighed pa en vejstraekning/-net. Pa en bygennemfart med hastighedsdaempende foranstaltninger
geelder dette rimeligvis ikke, hvorfor FCD giver et mere retvisende billede af hastighedsadfaerden her.

Undersggte bygennemfarter

Gennemfartsvejene i undersggelsen er lokaliseret i det gamle Nordjyllands Amt. Undersggelsen omfatter
mindre byer pa det overordnede vejnet, hvilket primaert vil sige landevej og hovedlandevej (henholdsvis
gamle amtsveje og gamle statsveje). De undersggte bygennemfarter fremgar af tabel 1.

Tabel 1 — Gennemfartsveje og tilhgrende data inkluderet i undersggelsen.

Antal | Unikke Hastighedsdeempende

Gennemfartsveje | Hastighedsgranse | Kgrselsretning ture | keoretgjer | tiltag

Mod @st 9 4 Bremsehelle,
Brovst 50 km/t Mod vest 14 9 Rundkegrsel

Mod gst 25 11 Bremseheller
Halvrimmen 50 km/t Mod vest 35 14

Mod nord 4 4 Bump, Bremseheller
Hundelev 50 km/t Mod syd 4

Mod nord 13 9 Bremseheller
Saltum 50 km/t Mod syd 14 10

Mod @st 4 2 Bump
Saesing 50 km/t Mod vest 4 2

Mod nord 3 3 Bump, Hzevet flade
Sgnder Rubjerg 50 km/t Mod syd 6 5

Mod nord 7 6 Bump
Tornby 50 km/t Mod syd 12 6

Mod nord 26 12 Bremseheller
Vebbestrup 50 km/t Mod syd 30 11

Mod gst 6 6 Bremseheller, Bump
Vittrup 50 km/t Mod vest 8 7

Mod nord 26 8 Rundkegrsel
Albaek 50 km/t Mod syd 24 8

Mod gst 13 3 Intet
Biersted 60 km/t Mod vest 20 2

Mod nord 5 2 Intet
Melholt 60 km/t Mod syd 5 2

Mod nord 53 9 Intet
Nielstrup 60 km/t Mod syd 55 8

Mod gst 80 9 Intet
Stenild 60 km/t Mod vest 76 8
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Karakteristika for gennemfartsvejene er en hastighedsgraense pa 50 eller 60 km/t i byomraderne, udenfor
byomraderne er hastighedsgraensen 80 km/t. Dog har enkelte en hastighedsgraense pa 60 km/t i
umiddelbar forleengelse af gennemfartsvejene. Kun gennemfartsveje i mindre byer og landsbyer medtages i
undersggelsen, da trafikken pa gennemfartsveje i stgrre byer ofte vil veere pavirket markant af byomradets
funktioner og derfor ikke ngdvendigvis giver et retvisende indtryk af effekten pa kgrselsadfaerden fra
hastighedsdaempende foranstaltninger. Endvidere skal gennemfartsvejenes og deres forlaengelse udenfor
byomradet tilnaermelsesvist have et retlinet tracé, sa eventuelle skarpe kurver ikke pavirker
hastighedsvalget. | undersggelsen indgar 14 gennemfartsveje, hvoraf 10 er med en hastighedsgraense pa 50
km/t og fire med 60 km/t. De varierer med hensyn til leengde, tilstedeveerelse og typen af
hastighedsdampende foranstaltninger.

Tracéet og bredden pa mange af gennemfartsvejene indbyder til kgre hurtigere end tilladt. Det er specielt
udpraeget i udkanten af byomraderne, mens en del af gennemfartsvejene har taetbeliggende
randbebyggelse omkring den centrale del af byen/landsbyen. Den tatbeliggende randbebyggelse har
maske en eller anden hastighedsdeempende effekt, da mange bilister antageligt i hgjere grad opfatter dette
som bymaessigt omrade og indretter kgrslen herefter. Figur 1 viser eksempler pa disse forhold.

Figu 1- Eksempler pa bygéhnemfarfen i Halvrimmen, som indbyder til hgj fart. (Foto: Vejdirektoratet 2013)

Anvendt Floating Car Data

Bilisternes kgrselsadfeerd undersgges ved brug af FCD. | FCD registreres normalt den gjeblikkelige position
sammen med en varierende raekke attributter, hvor de oftest anvendte er hastigheden, kgrselsretningen og
tidspunktet. Positionen registreres normalt ved hjaelp af GPS, men mobiltelefonnettet kan med visse
begransninger ogsa anvendes (Holstrgm 2006). FCD kan registreres med forskellig frekvens, men
positionen registreres normalt med 1 Hz. GPS-baserede positionsangivelser kan have svingende pracision.
Det kan bl.a. skyldes GPS-loggerens kvalitet og anvendt software, men forhold som bygninger/bakker
omkring positionen, der ’skygger’ for signalet, hastigheden GPS-loggeren bevaeger sig med, samt GPS-
satellitternes position pavirker praecisionen. Positionens kvalitet kan forbedres med sakaldt mapmatching
(MM), hvor en algoritme sammenholder den fundne GPS-position med f.eks. et digitalt vejnet, sa
positionen ‘traekkes ind’ pa det rette vejnet. Trods blandet terraen blev der i forskningsprojektet Spar Pa
Farten (SPF) fundet korrekt mapmatching i over 95 % af positionerne (TradiSauskas et al. 2009).
Gennemfartsvejene i naerveerende undersggelse er generelt ikke omkranset af hgj bebyggelse. Endvidere er
der tale om stgrre veje, hvorfor risikoen for, at trecer og bakker 'skygger’ for GPS-signalet er mindsket.
Derfor udggr tilstraekkeligt praecise positioner i de anvendte FCD antagelig en hgjere andel end fundet
ovenfor. TradiSauskas et al. fandt desuden, at hvor usikkerheden pa GPS-positionerne er hgj, da viser det
sig snarere ved at den malte rute er forskudt i forhold til det faktiske trace, mens
hastighedsregistreringerne normalt ikke pavirkes systematisk i samme omfang. Tilsvarende erfaringer er
fundet ved et andet forskningsprojekt omkring anvendelse af GPS-baseret FCD, ITS Platform, om end det
endnu ikke er dokumenteret (ITS Platform 2013).

For at validere GPS-baserede hastighedsregistreringer i forhold til traditionelle snitregistreringer, blev FCD
fra SPF sammenholdt med et Mastraudtraek pa @stre Alle, en ringvej i Aalborg (Andersen, Pedersen 2007).
Se figur 2.
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Figur 2 — De registrerede gennemsnitshastigheder pa @stre Alle i Aalborg baseret pa FCD og pa traditionel snitregistrering

De to registreringer fglger generelt hinanden. De st@grre udsving i GPS-registreringerne skyldes antageligt
det langt lavere antal registreringer end for Mastra. Nar FCD generelt viser en lidt lavere hastighed skyldes

det, antageligt, at bilisterne, der med deres kgrsel bidrog med FCD, generelt kgrte mindre for hurtigt end
den gennemsnitlige bilist gjorde (Agerholm et al. 2007).

Sammenfattende vurderes det, at FCD er preaecise nok til at beskrive hastighedsadfaerden pa
bygennemfarterne.

Der benyttes FCD fra SPF (Agerholm et al. 2007). SPF-projektets formal var blandt andet at undersgge, om
bilister ville overholde hastighedsgraensen, hvis de blev Igbende advaret, nar hastighedsgraensen blev
overskredet. Dette princip kaldes for Intelligent Farttilpasning. Samtidigt kunne de opna rabat pa deres
bilforsikring, hvis de undgik at kgre for hurtigt. FCD fra i alt 153 privatejede personbiler blev indsamlet i
perioden juni 2006 - december 2008. En central del af forsgget var at registrere, hvordan bilisterne normalt
kerte, sa effekten af systemet kunne males. Derfor kgrte bilisterne fgrst med udstyret passivti 1,5
maneder, mens deres kgrselsadfeerd blev registreret. | den periode var det ’gratis’ at kgre for hurtigt og
rabatten pa forsikringspraemien blev ikke bergrt. For den periode tyder intet p3, at bilisternes
k@rselsadfeerd var pavirket af forsgget. Skulle der trods alt vaere en effekt fra forsgget trods det
deaktiverede udstyr, vil den rimeligvis have resulteret i, at den valgte hastighed vil vaere (lidt) lavere end
ellers, hvis der var en eller anden effekt, fordi bilisterne var bevidste om, at kgrte med Intelligent
Farttilpasning. Endvidere kgrte de deltagende bilister mindre for hurtigt end gennemsnitsbilisten (Agerholm
et al. 2007). Resultater i denne undersggelse baseres pa kgrslen, mens udstyret var deaktiveret.
Hastighedsoverskridelserne kan derfor betragtes som i underkanten af de faktiske overskridelser.

| undersggelsen har det vaeret overvejet at udelade FCD opsamlet i myldretiden. Baggrunden for dette var,
at den forggede trafik og deraf traangsel i myldretiden vil have en hastighedsnedszttende effekt pa
undersggelsens resultat. Det er i midlertidigt valgt at inddrage FCD opsamlet over hele dggnet da:

e Antallet af relevante ture er begraenset, og udeladelse af ture i myldretiden vil reducere validiteten
af undersggelsen.

e Ture i myldretiden omfatter kun 10-20 % af det totale antal ture.

e Effekten af myldretidsture er lav, da turene er foretaget i mindre byer, hvor traengsel sjeeldent
forekommer. Hvis ture i myldretiden har en (lille) effekt pa resultatet, sa vil det kun finde
undersggelsens resultater mere palidelige end ellers, da disse vil veere kgrt med lavere hastigheder
end ellers.
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Databehandling - fra radata til hastigheder fordelt pa vejsegmenter

| SPF kgrte de deltagende biler med udstyret i ca. 1,5 ar i gennemsnit. FCD blev indsamlet med 1 Hz, og

daekker i alt ca. 380 mio. observationer og 2,8 mio. kgrte km. Det er kun et meget lille udsnit af disse FCD,

der anvendes i naervaerende undersggelse. Filtreringen af FCD anvendt i denne undersggelse foregar sadan:
1. FCD udvaelges ud fra den tidsperiode den enkelte bil kgrte med udstyret passivt

FCD udvaelges ud fra deres koordinater, sa kun FCD pa relevante lokaliteter anvendes

FCD, der ikke ligger fortlgbende pa/taet pa gennemfartsvejen sorteres fra

Observationer fra den enkelte bil sorteres pa tid for passagen

Ture identificeres (fortlgbende observationer med maks. 10 sek. pause pga. GPS-udfald)

Ture, der ikke har hele deres forlgb pa gennemfartsvejen sorteres fra

Ture med stgrre pauser sorteres fra (besgg ved bageren osv.)

Ture sorteres pa kgrselsretning

PN~ WN

Det skal bemaerkes, at de fgrste trin er anvendt til et noget stgrre antal lokaliteter, for at afklare, om der
var tilstraekkelig FCD pa disse.

Nar turenes observationer er identificerede og den enkelte tur defineres, veegtes observationerne, sa hver
observation repraesenterer lige lang kgrt distance. Ggres det ikke, vil observationer med lav hastighed
vaegtes for tungt, fordi jo langsommere en enhed kgrer, jo flere observationer er der pr. kgrt distance.

Det giver ikke mening at analysere geografisk pa GPS-observationer, fgr de er stedfaestet i forhold til
hinanden eller i forhold til f.eks. et vejsegment. Det kan ggres pa i hvert fald to mader; dels kan MM tildele
den rette vejstraekning dens respektive observationer, men det kan ogsa ggres i forhold til en afstand til et
givet punkt. GPS-positioner ligger i vilkarlig afstand fra et fast punkt pga. GPSens usikkerhed. Hvis der skal
foretages beregninger pa tvaers af mere end én observation, skal observationerne derfor deles op i
intervaller i forhold til afstanden. For at opstille et hastighedsprofil for en vejstraekning skal den opdeles i
vejsegmenter. Her er hver vejstreekning opdelt i vejsegmenter pa 12,5 meter, fordi ved FCD med 1 Hz
svarer det til en gennemsnitshastighed pa 45 km/t, hvilket antageligt afspejler den gennemsnitlige
hastighed i bygennemfarter med bump. Hvis kgretgjets hastighed er hgjere end 50 km/t, vil kgretgjets
hastighed ikke veaere registreret ved en reekke delsegmenter. Modsat vil der ved lave hastigheder veere
registeret flere observationer pa et vejsegment. Hvis mere end én observation findes pa et vejsegment, er
den seneste observation valgt, og de resterende observationer fjernet. Hvis der ikke er en observation pa et
vejsegment, sa anvendes den foregaende igen. Disse principper fremgar af figur 3. Ved konsekvent at
anvende samme metode ved alle hastighedsprofiler, mindskes betydningen af frasortering af data.

I
Registreret hast. 69 65 59 52 45 39 3 34 31 2% 28 2 26
; | | [ | | | | | | | | |
Delstrakning | | | | | 1 | | I | |
. om 12,5m 25m
Hastigheds- 69 65 65 59 52 45 39 34 31 28 26

profil

Figur 3 — Principskitse. Anvendelsen af FCD afhanger af kgretgjernes hastighed. @verst den registrerede hastighed, nederst den
anvendte hastighed i hastighedsprofilet.

FCD omfatter separate observationer af kgretgjets hastighed i en specifik position. Sorteret efter tid giver
observationerne samlet en oversigt over kgretgjets hastighed pa en vejstraekning.

Figur 4 viser et eksempel pa et hastighedsprofil med alle ture i sydlig retning igennem Vebbestrup.
Nar databehandlingen for alle ture for et vejsegment i en retning er gennemfgrt, kan et hastighedsprofil
optegnes.
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Figur 4 — Eksempel pa hastighedsprofil for bygennemfarten i Vebbestrup

Analysemetoder af hastighedsadfaerd og hastighedsdempende tiltag

De fundne resultater praesenteres pa to mader. Dels udvaelges enkelte karakteristiske gennemfartsveje,
hvor udvalgte resultater fremhaves og sammenbindes med identiske resultater fra andre bygennemfarter.
Desuden opstilles en statistisk model for sammenhangen mellem hastighedsadfeerd og bygennemfarternes
karakteristika.

Der arbejdes med fglgende fortolkninger af hastighedsadfeerden:
e Middelhastigheden
o 85 % fraktil hastigheden (85 % fraktil)
e Den hgjeste hastighed

For middelhastigheden og 85 % fraktilen geelder det at den kan beregnes pa tre mader. Dels kan den
beregnes for den enkelte passage af en bygennemfart. Dels kan den beregnes som middelhastigheden af
samtlige passager af en bygennemfart. Endelig kan den beregnes for samtlige hastigheder, der er
registreret pa et givent vejsegment. Tilsvarende geelder for 85 % fraktilen. Sidstnaevnte tilgang er den
anvendte ved gennemgang af hastighedsprofiler.

Resultater

Repraesentative gennemfartsveje

50 km/t og kun byport

| Albaek, der har en 50 km/t hastighedsgraense, er der opstillet byporte, men ikke gvrige
hastighedsdeempende tiltag ved byzonens begyndelse. Centralt i Albaek er der etableret en rundkgrsel.
Middelhastigheden ved passage af bygraenserne er ca. 10 km over hastighedsgraensen. Den reduceres frem
mod rundkgrslen. 85 % fraktilen ligger omkring 20 km/t for hgjt ved byzonegraenserne og over
hastighedsgraensen indtil godt 100 m fra rundkgrslen, som i sagens natur reducerer hastigheden markant.
Séaledes kgres der for hurtigt i det meste af byzonen. Middelvaerdi og 85 % fraktil for Albaek fremgar af figur
5. Ses der pa enkeltture (ikke vist), er hastighedsspredningen stor, og de hgjeste hastigheder ved passage af
bygraensen er pa 88 og 87 km/t ved henholdsvis ind- og udkgrsel af byzonen.
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Figur 5 - Hastighedsprofil for Albaek (sydlig regning).

Ses der bort fra rundkgrslen, ligner gennemfartsvejen i Albaek meget tilsvarende gennemfartsveje, hvor der
er 60 km/t hastighedsgraense.

60 km/t og skiltede hastighedsgraenser

Et naesten identisk kgrselsmgnster kan genfindes for bygennemfarterne med en 60 km/t hastighedsgraense.
| Stenild, hvor den af de undersggte gennemfartsveje med flest ture findes, er middelhastigheden godt 67
km/t ved passage af 60 km/t skiltningen ved bade ud- og indkgrsel og den er pa 64 km/t, hvor den er lavest.
85 % fraktilen ved 60 km/t skiltningen var ca. 76 km/t ved bade ud- og indkgrsel. Se figur 6. Denne
reduceres til 71 km/t, hvor den er lavest. Den hurtigste tur pa bygennemfarten blev foretaget med mindst
109 km/t og var reelt usendret pa hele gennemfartsstraekningen.
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Figur 6 - Hastighedsprofil for Stenild (gstlig retning).

Tilsvarende mgnster kan findes for de gvrige undersggte bygennemfarter med en 60 km/t
hastighedsgranse. Ved skiftene i hastighedsgraensen er middelhastigheden 5-12 km/t hurtigere end det
tilladte, og den ligger generelt over det tilladte pa alle straekningerne. | Nielstrup passeres hele
bygennemfarten med over 100 km/t for den hurtigste tur, mens de hurtigste passager i Biersted og Melholt
ikke kommer under henholdsvis 77 og 83 km/t.

50 km/t og bremseheller ved ind- og udkegrsel af byomradet

Halvrimmens bygennemfart med 50 km/t hastighedsgraense har bremseheller ved ind og udkgrsel, men
ikke andre hastighedsdaempende tiltag. | Halvrimmen passeres byport/bremsehelle med en hastighed
under hastighedsgransen uanset om der ses pa middelhastighed eller pa 85 % fraktil. 50-300 m indenfor
bremsehellen ligger middelhastigheden pa omkring 50 km/t ved indkgrsel til byomradet, mens den pa den
tilsvarende distance frem mod udkgrslen ligger pa 53-54 km/t. Pa den centrale del af gennemfartsvejen
ligger den pa 46-50 km/t. 85 % fraktilen ligger generelt 5 km/t hgjere pa straekningen. Se figur 7. De hgjeste
registrerede hastigheder indenfor byskiltene (bortset fra omkring bremsehellerne) er 69 km/t og holder sig
ellers pa godt 60 km/t. Et tilsvarende mgnster, men dog med lidt hgjere hastigheder efter passage af
bremsehellen ind i byen, findes i gstlig retning.
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Figur 7 - Hastighedsprofil for Halvrimmen (vestlig retning).

| Saltum og Vebbestrup er der ligeledes bremseheller ved ind- og udkgrsel af byomradet og ikke gvrige

hastighedsdaempende tiltag. | Saltum ligner hastighedsprofilet meget det fra Halvrimmen. Det er dog en

lavere hastighed i nordlig retning end i sydlig (henholdsvis 50 og 57 km/t som hgjeste middelhastighed) og

der kgres hurtigere pa den sydlige del af gennemfartsvejen. Den hgjere hastighed i sydlig retning skyldes
antageligt, at traceet haelder mod syd iseer pa den sydligste del af gennemfartsvejen. | Vebbestrup ligger

middelhastigheden lidt over 50 km/t, og der kan ikke genfindes en reduceret hastighed pa den centrale del

af straekningen. Brovst adskiller sig lidt, da der er et lysreguleret kryds i bymidten, og den gstlige

bremsehelle er erstattet af en rundkgrsel. Ses der bort fra krydset, hvor hastigheden er markant lavere, sa
ligger middelhastigheden pa lige under 50 km/t pa det meste af straekningen og 85 % fraktilen ikke meget

hgjere. Brovst er en lidt stgrre by (ca. 2.700 indbyggere), og har en mere taetliggende randbebyggelse
omkring bygennemfarten end de gvrige lokaliteter.

Bremseheller og forskellige hastighedsdeempende tiltag

Der er etableret forskellige typer og taetheder af hastighedsregulerende tiltag pa gennemfartsvejene i
Sgndre Rubjerg og Vittrup. | Vittrup reduceres middelhastigheden og 85 % fraktilen til under
hastighedsgraensen ved bremsehellerne. Alle tre bump reducerer middelhastigheden til under 50 km/t,
mens det kun er det gstligste, der ogsa reducerer 85 % fraktilen til under 50 km/t. Afstanden mellem de
hastighedsdaempende tiltag i Vittrup er 155, 233, 210 og 285 m. Bortset fra det fgrste stykke fra
bremsehellen ind, nar middelhastigheden hgjere op, jo stgrre den indbyrdes afstand mellem de
hastighedsdeempende tiltag er. Generelt ligger 85 % fraktilen pd 58-61 km/t, hvor den er hgjest mellem
bumpene. Det glder dog ikke mellem Vittrups 2. og 3. bump, hvor den kun lige kommer over 50 km/t.
Sidstnaevnte kan antagelig henfgres til en effekt af taet randbebyggelse pa denne delstraekning. Et

tilsvarende mgnster genfindes for turene i modsat retning. De hgjeste hastigheder i byomradet ligger pa 66

km/t. Se figur 8.
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Figur 8 — Hastighedsprofil for Vittrup i gstlig retning

Et tilsvarende mgnster findes for Sgnder Rubjerg, hvor afstanden mellem de hastighedsreducerende tiltag

er 300-400 m. Et af disse tiltag er en haevet flade, og den har noget ringere effekt pa hastigheden end de

gvrige (bump) har. De hgjeste hastigheder her ligger pa 69 km/t.

Taetliggende hastighedsreducerende tiltag

Tornby - retning syd (12 ture)
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Figur 9 - Hastighedsprofil for Tornby i sydlig retning

| Seesing, Hundelev og specielt i Tornby ligger de hastighedsdaempende tiltag teet og stort set efter

vejreglernes anbefaling (interval pa ca. 150 m) (Vejregelradet 2011). | Tornby ligger bumpene med et
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interval pa 130-200 m. Her ligger middelhastigheden under 50 km/t og 85 % fraktilen stort set ogsa. Se figur
9. De hgjeste hastigheder pa straekningen ligger pa godt 60 km/t (ikke vist).

Et tilsvarende kgrselsmgnster kan genfindes for Saesing og Hundelev. | Saesing er afstanden mellem de fire
bump mellem 170 og 200 m, mens afstanden mellem de hastighedsdaempende foranstaltninger i Hundelev
er 110-140 m. Endvidere bemeerkes det, at hastighederne forgges markant pa ydersiden af de yderste
bump i Tornby og i Saesing, hvor der ikke er en bremsehelle ved ind- og udkgrsel. Det er der i Hundelev,
hvor hastigheden holdes omkring hastighedsgraensen i hele bygennemfarten.

Sammenfatning baseret pa kgrselsmgnster pa enkellokaliteter

Savel visuelle (skilte og byporte) som fysiske hastighedsdeempende tiltag (bump, haevede flader og
bremseheller) har en effekt. De visuelle tiltag reducerer hastigheden noget i forhold til kgrsel i det abne
land, men middelhastigheden forbliver et paent stykke over den skiltede hastighedsgraense. Dette forhold
genfindes ogsa pa gennemfarter, hvor de hastighedsdeempende tiltag ikke er lokaliseret i forbindelse med
byportene. Endvidere er der observeret enkelte passager med op til 50 km/t over hastighedsgraensen pa
nogle af disse bygennemfarter.

Kgrslen i bygennemfarter med bremsehelle ved ind- og udkgrsel har generelt en middelhastighed pa nogle
km/t over hastighedsgraensen i periferien af byomradet, mens den ligger under hastighedsgraensen pa den
centrale del af gennemfarterne. P4 gennemfarter med hastighedsdaeempende tiltag mellem bremsehellerne
med mere end ca. 225 m interval nar middelhastigheden mellem tiltagene op pa omkring 58 km/t. Pa
gennemfarter, hvor intervallet mellem de hastighedsdeempende foranstaltninger er 130-200 m overskrides
hastighedsgraensen kun i beskedent omfang.

Fzelles for mange af bygennemfarterne kan der konstateres en eller anden ‘centrumeffekt’, der antagelig
skyldes randbebyggelsens udformning. | de centrale omrader er randbebyggelsen mere koncentreret
sammenlignet med yderomraderne, hvor bebyggelsen ligger mere spredt. Et eksempel pa det er
randbebyggelsen omkring bygennemfarten i Halvrimmen pa figur 10.

M

A

L

agﬁ.}?:r:-rt '%]

Figur 10 - Randbebyggelsen omkring gennemfartsveje er oftest mere koncentreret i de centrale dele af byen i forhold til
yderomraderne, her eksemplificeret ved gennemfartsvejen i Halvrimmen (Kort & Matrikelstyrelsen 2011)

Diskussion
Nar der ses pa hastighedsadfaerden pa de enkelte bygennemfarter fremgar det, at effekten af de forskellige
typer hastighedsdaempende tiltag ikke er ens for alle lokaliteter. Generelt reducerer bremseheller
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hastigheden mere end bump, der igen ser ud til at have bedre effekt end haevede flader. Det er endvidere
rimeligt at antage, at forskellig alder, stand og udformning af de hastighedsdeempende foranstaltninger har
indflydelse pa effekten. En opdeling i flere forskellige typer og evt. udformning af hastighedsdeempende
foranstaltninger kunne maske give et mere praecist billede af deres effekter. Pa den anden side er antallet
af ture ikke stort. En opdeling i mange undergrupper vil medfgre, at antallet af ture, som de undersggte
effekter bygger p3, bliver lavt, med de usikkerheder, det matte medfgre.

FCD er baseret pa en stikprgve af chauffgrer, der indgik i SPF projektet. Disse chauffgrer er mindre
risikovillige end gennemsnitbilisten. Rimeligvis kgrer de under visse forhold langsommere end
gennemsnitsbilisten. Derfor er de overskridelser, der er fundet, antageligt mindre end dem, der reelt kgres i
bygennemfarterne. Pa den anden side g@r en stor del af bumpene og iseer bremsehellerne det vanskeligt at
k@gre meget hurtigere end det tilladte. Det betyder, at en eventuel undervurdering af
hastighedsoverskridelser primaert vil have betydning for resultatet mellem de hastighedsdeempende
foranstaltninger, hvor hastighederne vil vaere hgjere med tilhgrende stgrre hastighedsvariation. Desuden
vil det medfgre betydeligt hgjere hastigheder i bygennemfarter med fa eller ingen hastighedsdaempende
tiltag.

Bade teetliggende hastighedsdeempende tiltag og en hgj grad af bymaessig randbebyggelse reducerer
hastighedsoverskridelsernes omfang markant. Det betyder dog ikke, at der ikke bgr etableres
hastighedsdeempende tiltag med et passende lavt interval, hvor det er muligt. Det skyldes dels, at den
hastighedsreducerende effekt af randbebyggelsen antagelig er mindre end den generelle
hastighedsoverskridelse i bygennemfarterne. Endvidere viser gennemgangen af bygennemfarter uden
hastighedsdeempende tiltag, at de hgjeste hastigheder, der er registreret, er pa nasten det dobbelte af den
skiltede hastighed. Ydermere skal det huskes, at FCD alle kommer fra bilister, der ikke er fartgale, hvorfor
den faktiske hastighedsreducerende effekt fra randbebyggelsen nok er lidt lavere end fundet i denne
undersggelse.

Sammenfatning og konklusion

Tidligere underspgelser har vist, at bilister overskrider hastighedsgraensen pa bygennemfarter i mindre byer
i Danmark. | danske bygennemfarter er der traditionelt anvendt bump, forsaetninger og byporte for at
undga hastighedsoverskridelser. Det er dog usikkert, om de anvendte tiltag er tilstraekkelige til at reducere
bilisternes hastighedsoverskridelser. Formalet med undersggelsen har derfor vaeret at undersgge, hvilken
effekt bump, forsaetninger og byporte har pa bilisters kgrselsadfaerd i bygennemfarter i mindre
byer/landsbyer.

Effekten er blevet undersggt i 14 bygennemfarter i Nordjylland med en hastighedsgraense pa 50 eller 60
km/t. Undersggelsen er baseret pa FCD fra et udsnit af bilister, som har kgrt pa bygennemfarterne, og der
medgar data fra i alt 579 ture. Bilisternes deltog i det nordjyske forsgg med intelligent farttilpasning, Spar
pa Farten. Pa 50 km/t bygennemfarter er der etableret hastighedsdeempende tiltag for at sanke bilisternes
hastighed, oftest kun ved ind- og udkgrslen til byzonen. Pa 60 km/t veje er der ikke etableret
hastighedsdaempende foranstaltninger udover hastighedsskiltningen.

For bygennemfarter uden hastighedsdeempende tiltag ligger middelhastigheden 5-12 km/t over
hastighedsgraensen ved overgangen fra landzone. Den reduceres pa de centrale dele af bygennemfarterne,
men ligger generelt over hastighedsgraensen. De hurtigste passager af disse bygennemfarter foretages med
hastigheder, der er mindst 17-49 km/t over hastighedsgransen. For bygennemfarter med bremseheller ved
ind- og udkegrsel af byomradet kan der konstateres en hastighed lavere end den tilladte ved
bremsehellerne, mens den ligger i overkanten af det tilladte mellem bremsehellerne. Her spiller
randbebyggelsen dog en rolle, og middelhastigheden er generelt omkring eller lige under
hastighedsgraensen, hvor randbebyggelsen er taettest. Det vil sige pa de centrale dele af bygennemfarterne.
De hgjeste registrerede hastigheder pa disse bygennemfarter ligger pa 10-12 km/t over
hastighedsgraensen. For bygennemfarter med varierende afstand mellem hastighedsdeempende tiltag
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ligger hastigheden generelt over det tilladte, men reduceres omkring de hastighedsdeempende tiltag. Pa
disse bygennemfarter nar den hgjeste hastighed op pa 16 km/t over det tilladte. P4 bygennemfarter, hvor
de hastighedsdeempende tiltag ligger med omkring 150 m interval holdes hastigheden generelt omkring
eller under hastighedsgraensen, og de hgjeste hastigheder pa disse bygennemfarter ligger pa omkring 10
km/t over hastighedsgransen. Endvidere overskrides hastighedsgraensen i betydeligt omfang ved passage
af byportene, om end de har nogen hastighedsreducerende effekt. Det er fgrst i forbindelse med passage af
bremseheller, at middelhastigheden nar under den tilladte.

De fundne hastighedsoverskridelser i bygennemfarterne i undersggelsen er antageligt i den lave ende. Det
skyldes at de bilister, hvorfra FCD er indsamlet, generelt kgrer mere forsigtig end gennemsnitsbilisten.
Derfor er det rimeligt at antage, at effekten af randbebyggelsen er lavere i virkeligheden, end hvad der er
fundet i neervaerende underspgelse, hvilket understreger, at der bgr etableres hastighedsdeempende tiltag
med en lav indbyrdes afstand i bygennemfarter, for at undgar for hgj hastighed. De traditionelt anvendte
virkemidler i Danmark i form af enkeltvise bump, byporte m.m. er ikke tilstraekkelige, hvis
hastighedsoverskridelserne skal nedbringes i stgrre omfang, sa der kan opnas en vasentlig
trafiksikkerhedsmaessig forbedring.
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