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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 hastighedsgransen pa
gennemfartsveje i mindre byer i Danmark. For at holde farten nede i gennemfartsbyer er der i Danmark
traditionelt anvendt en rakke forskellige 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 kgrselsadfeerd
i gennemfartsbyer i Danmark. Undersggelsen er foretaget pa baggrund af GPS-baserede data fra kgrende
biler for 10 gennemfartsbyer i Nordjylland. Undersggelsen viser, at enkeltstdende bump og forsaetninger
ikke er tilstreekkelige til at holde bilisternes hastighed nede i byerne, da 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. Byporte har ikke tilstreekkelig effekt pa bilisternes
kgrselsadfeerd.

Baggrund

Trafikuheld er en af de stgrste problemstillinger 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 faerdselsstatistik for 2011 viser, at 4.259 personer kom til skade i trafikken, heraf blev 220
draebt (Vejdirektoratet, 2012). Problemet med tilskadekomne er reelt endnu st@rre pga. uheldsstatistikkens
mgrketal, da kun 14 % af de tilskadekomne ved trafikulykker registreres af politiet (Danmarks Statistik,
2008).

Det er veldokumenteret, at gget hastighed medfgrer et gget antal trafikulykker samt en forggelse af
ulykkernes alvorlighedsgrad, hvilket er beskrevet ved potensmodellen (Nilsson, 2004). Modellen er meget
velunderbygget, senest af Rune Elvik i en stor-skala undersggelse fra 2009. Grundlaget for analysen er 115
undersggelser fra det meste af verden. Resultatet af Elviks undersggelser fglger generelt potensmodellen
og finder blandt andet sammenhangen, at antallet af dgdsulykker andres med den relative
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hastighedsforskel i 3,5. potens (Elvik, 2009). Det vil sige, at selv mindre hastighedsoverskridelser har
vaesentlige konsekvenser for trafiksikkerheden. Eksempelvis medfgrer en forggelse af hastigheden fra 50
km/t til 55 km/t 21 % hgjere risiko for at blive involveret i et personskadeuheld. Tilsvarende stiger risikoen
for at blive involveret i en dgdsulykke med 40 %.

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 fenomen. Dette geelder saerligt i Danmark, hvor 71 % af bilisterne overskrider hastighedsgraensen
og gennemsnitshastigheden er nasten 85 km/t udenfor taettere bebygget omrade (Eksler et al., 2009).
Bade nye og gamle undersggelser viser desuden, at hgj fart er en central trafiksikkerhedsmaeessig
problemstilling pa gennemfartsveje i mindre danske byer (Vejdirektoratet, 1996; Wellis et al., 2004).
Gennemfartsveje, ogsa kaldet bygennemfarter, er streekninger, hvor landevejsnettet gar igennem en
mindre by, og hvor hastighedsgransen lokalt er 50 eller 60 km/t til forskel fra 80 km/t udenfor de
bymaessige omrader.

Lgsninger til at mindske hgj fart i gennemfartsbyer
Traditionelle Igsninger til at forbygge hastighedsoverskridelser omfatter politikontrol, information og
vejdesign.

Handhaevelse 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
raekke undersggelser, at effekten er betydelig, men i midlertidig kortvarig i rum og tid. Risikoen for at blive
straffet for hastighedsoverskridelser er lav. Hvis det samlede antal tilbagelagte kilometer pa det danske
vejnet i 2008 holdes op imod antallet af udstedte bgder af politiet, sd kunne den gennemsnitlige danske
bilist kgre i ca. 14 ar fgr han/hun fik en bgde for at overtraede hastighedsgraensen (Agerholm, 2011).

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

Hastighedsdeempende foranstaltninger har en signifikant sikkerhedsmaessig effekt. |1 en meta-analyse fra
2001 har Rune Elvik, pa baggrund af 33 undersggelser, fundet, 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 =ldre danske studier har vist betydelig positive effekter pa bilisternes hastighedsvalg ved
etablering af trafiksaneringselementer (Vejdirektoratet, 1996).

Undersggelsens spgrgsmal

Flere tiltag er blevet anvendt til at reducere problemerne med for hgj hastighed i gennemfartsbyer i
Danmark. Dette galder blandt andet bump, forsaetninger og byporte. Det er dog usikkert, om der er
gennemfart tilstraekkelige foranstaltninger til at reducere hastighederne i gennemfartsbyer tilstraekkeligt.
Undersggelsens formal er derfor at undersgge:

Hvilken effekt har bump, forseetninger og byporte pa bilisters kgrselsadfaerd i mindre
gennemfartsbyer i Danmark?
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Metode og data

Overordnet metode

Gennemfartsvejene i undersggelsen ligger i det tidligere Nordjyllands Amt. Undersggelsen omfatter kun
byer pa det overordnede vejnet, hvilket primaert vil sige landevej og hovedlandevej (henholdsvis gamle
amtsveje og gamle statsveje). Karakteristika for gennemfartsvejene er en hastighedsgraense pa 50 eller 60
km/t i byomraderne, udenfor byomraderne er hastighedsgraensen 80 km/t. | undersggelsen indgar 10
gennemfartsveje; syv gennemfartsveje med 50 km/t hastighedsgraense og tre gennemfartsveje med 60
km/t hastighedsgraense. Gennemfartsvejene varierer med hensyn til l&engde og tilstedevaerelse af
hastighedsdeempende foranstaltninger.

Bilisternes kgrselsadfeerd undersgges ved brug af data fra k@rende biler, kaldet Floating Car Data (FCD).
Fordelen ved at anvende FCD er, at der opnas kendskab til bilisternes kgrselsadfeerd i hele
gennemfartsvejens laengde, og ikke kun i et enkelt snit, som ved traditionelle snittaellinger. Dette er
vaesentligt, da bilisternes hastighed kan variere betydeligt igennem byen.

Der benyttes FCD indsamlet i projektet “Spar pa Farten”. Projektets formal var blandt andet at undersgge,
om intelligent farttilpasning og en bonus pa forsikringspreemien for at undga overskridelser af
hastighedsgraensen far bilister til at overholde hastighedsgranserne.

Floating Car Data

Det anvendte data er indsamlet i perioden juni 2006 - december 2008 og indeholder data fra i alt 153 biler.
| neerveerende undersggelse anvendes kun FCD fra bilister, hvor udstyret, som advarer bilisten ved
hastighedsoverskridelser, var deaktiveret, og hvor bilisternes kgrsel ikke pavirkede stgrrelsen pa den
tildelte forsikringsbonus. Derved ma det antages, at bilisternes k@rselsadfeerd ikke er 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 lavere end ellers, og fund i denne undersggelse, der viser
hastighedsoverskridelser, kan derfor betragtes som ekstra trovaerdige.

| undersggelsen er det valgt at inddrage FCD opsamlet over hele dggnet. Arsagen til at der anvendes FCD
opsamlet i myldretiden er, at:

* Antallet af data er begraenset, og udeladelse af data for myldretiden vil reducere validiteten af
undersggelsen.

* Tureimyldretiden omfatter kun 10-20 % af det totale antal ture.

e Effekten af myldretidsture er lav, da data er indsamlet i mindre byer, hvor treengsel sjeldent
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 vaere kgrt med lavere hastigheder
end ellers.

Gennemfartsveje
| undersggelsen indgar gennemfartsveje med varierende udformning, som indbyder til hgj fart, dvs. lige
straekninger og ofte med brede kgrespor. Figur 1 viser eksempler pa disse veje.
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Figur 1 - Eksempler pa gennemfartsveje i undersggelsen, som ind
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i

byder til hgj fart. (Fot

o: Vejdirektoratet)

Gennemfartsvejene er udvalgt ved granskning af kort over det nordjyske vejnet, hvorefter relevante
bebyggede omrader er blevet udpeget. Gennemfartsveje i stgrre byer er fravalgt, da fokus var pa

gennemfartsveje i mindre byer. Derefter blev gennemfartsveje med kurvet vejforlgb blev valgt fra, da det
kurvede vejforlgb vil kunne pdvirke bilisternes kgrselsadfaerd. Ogsa gennemfartsveje pa sekundaerveje blev
valgt fra. Dette skyldes, at det tilgaengelige FCD hovedsagligt er indsamlet pa vejstreekninger i taetbefolkede
omrader og pa starre veje med en betydelig trafikmangde. For at fa palidelige resultater er et minimum

antal ture ngdvendig, og pa grund af for fa FCD pa visse gennemfartsveje, blev disse ogsa fravalgt.

Karakteristisk for de 10 gennemfartsveje, som indgar i analysen er, at hastighedsgraensen er 50 eller 60

km/t og 80 km/t udenfor det bebyggede omrade. P4 denne baggrund er gennemfartsvejene inddelt i to

grupper; syv gennemfartsveje med en hastighedsgranse pa 50 km/t og tre gennemfartsveje med en
hastighedsgraense pa 60 km/t.

Tabel 1 — Gennemfartsveje og tilhgrende data inkluderet i undersggelsen.

Unikke
Gennemfartsveje Hastighedsgraense Kerselsretning Antal ture kgretgjer
Mod gst 25 11
Halvrimmen 50 km/t Mod vest 35 14
Mod nord 26 12
Vebbestrup 50 km/t Mod syd 30 11
Mod nord 26 8
Albaek 50 km/t Mod syd 24 8
Mod nord 13 9
Saltum 50 km/t Mod syd 14 10
Mod @st 9 4
Brovst 50 km/t Mod vest 14 9
Mod nord 7 6
Tornby 50 km/t Mod syd 12 6
Mod @st 6 6
Vittrup 50 km/t Mod vest 8 7
Mod gst 80 9
Stenild 60 km/t Mod vest 76 8
Mod nord 53 9
Nielstrup 60 km/t Mod syd 55 8
Mod @st 13 3
Biersted 60 km/t Mod vest 20 2
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Databehandling

FCD omfatter separate observationer af kgretgjets hastighed i en specifik position. Sorteret efter tid giver

observationerne samlet en oversigt over kgretgjets hastighed pd en vejstraekning.

Indledningsvis er de indsamlede FCD opdelt i ture pa gennemfartsvejene og sorteret efter retninger. For at
opstille et hastighedsprofil for en vejstraekning er hver vejstraekning opdelt i vejsegmenter pa 12,5 meter.

En hastighed pa 50 km/t = 12,5 m/s og dermed en observation pr. segment. Antallet af observationer i
hvert segment afhaenger af kgretgjets hastighed. Hvis kgretgjets hastighed er hgjere end 50 km/t, vil

kgretgjets hastighed ikke veere registreret ved en reekke delsegmenter. Modsat vil der ved lave hastigheder

vaere registeret flere observationer pa et vejsegment. Hvis mere end en 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 2. Ved

konsekvent at anvende samme metode ved alle hastighedsprofiler, sa mindskes betydningen af frasortering

af data.
Registreret hast. 69 65 59 52 45 39 334 31 2228 22X 26
: | | [ | | | | | | | | ]
Delstraekning — I I I I 1 I I 1 —
i Om 125m 25m
Hastigheds- 69 65 65 59 52 45 39 34 31 28 26
profil

Figur 2 — Anvendelsen af FCD afhaenger af kgretgjernes hastighed. @verst den registrerede hastighed, nederst den anvendte
hastighed i hastighedsprofilet.

Nar databehandlingen for alle ture for et vejsegment i en retning er gennemfgrt, kan et hastighedsprofil
optegnes. Se figur 3 for et eksempel.
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Figur 3 — Eksempel pa hastighedsprofil for en gennemfartsvej i en mindre dansk by.

Da disse hastighedsprofiler er uoverskuelige foretages efterfglgende en forenkling til to resultater, hvilket

er:
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* Middelhastigheden
* 85 % fraktil hastighed (85 % fraktil)

Statistiske tests
To statistiske test er lavet i denne undersggelse for at bestemme, om undersggelsens resultater er statistisk
signifikante:

* Entest afklarer, om middelhastigheden er signifikant hgjere pa gennemfartsveje med ingen eller fa
fartdeempere sammenlignet med gennemfartsveje, som opfylder de danske anbefalinger med
hastighedsdeempende foranstaltninger.

* Entest afklarer, om middelhastigheden er signifikant hgjere i gennemfartsvejenes afslutning (fra
375 meter for byporten og frem til 150 meter fgr byporten) pa gennemfartsveje med ingen eller fa
fartdeempere sammenlignet med gennemfartsveje, som opfylder de danske anbefalinger for
hastighedsdeempende foranstaltninger.

For at teste lighed mellem middelvaerdier anvendes en Wilcoxon rank-sum test. Denne ikke-parametriske
test er anvendt, da den giver palidelige resultater uanset om data er normaltfordelte eller ej. (Walpole et al.
2007)

Middelvaerditestene er baseret pa fglgende hypoteser:
HO: (middelveerdierne er ens)
HA: (middelveerdierne er forskellige)

En p-veerdi £ 0,05 er betragtet som statistisk signifikant, mens en p-vaerdi > 0,05 betragtes som ikke-
statistisk signifikant.

Resultater
50 km/t veje

| tabel 2 er vist middelhastigheden og den gennemsnitlige 85 % fraktil for 50 km/t gennemfartsveje.

Tabel 2 - Middelhastighed og den gennemsnitlige 85 % fraktil for kgretgjer pa 50 km/t gennemfartsveje.

Gennemfartsveje Kgrselsretning Middelhastighed (km/t) Gns. 85 % fraktil (km/t)
Halvrimmen Mod gst 49,9 54,7
Mod vest 48,9 53,4
Vebbestrup Mod nord 49,5 54,9
Mod syd 49,2 53,9
Albaek Mod nord 48,6 55,9
Mod syd 48,0 53,0
Saltum Mod nord 45,3 51,1
Mod syd 48,1 54,1
Brovst Mod gst 47,3 51,7
Mod vest 46,2 54,8
Tornby Mod nord 48,7 54,5
Mod syd 45,8 50,0
Vittrup Mod @st 48,7 55,3
Mod vest 49,2 55,4
Gennemsnit for 50 km/t veje 48,1 53,8

De enkelte gennemfartsveje varieret meget i forhold til l&angde, hastighedsdeempende foranstaltninger,
randbebyggelse m.m., hvilket ogsa har indflydelse pa bilisternes kgrselsadfeerd. Pa grund af variationen er
resultaterne for 50 km/t gennemfartsveje opdelt i fglgende grupper:

* Gruppe 1: Tornby
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* Gruppe 2: Brovst, Halvrimmen og Saltum
e Gruppe 3: Vebbestrup, Vittrup og Albaek

Gruppe 1: Tornby

| Tornby er der gennem byen etableret otte bump med en indbyrdes afstand pa 130 - 200 meter, som
derfor i store traek fglger Vejreglernes anbefaling med en indbyrdes afstand mellem hastighedsdaempende
foranstaltninger pa 130 - 150 meter pa 50 km/t veje (Vejregelradet, 2011). Hastighedsprofilet for
henholdsvis den sydlige og nordlige kgrselsretning i Tornby er vist pa figur 4 og 5.

Tornby - reEning syd (12 ture)
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Figur 4 - Hastighedsprofil for Tornby (sydlig retning).

Hastighedsprofilet for den sydlige k@rselsretning i Tornby viser, at de etablerede bump virker efter
hensigten. Imellem bumpene ligger middelhastigheden under hastighedsgransen, kun enkelte steder
overstiger 85 % fraktilen hastighedsgraensen.
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Tornby - retning ngrd (7 ture)
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Figur 5 - Hastighedsprofil for Tornby (nord retning).

For den nordlige kgrselsretning i Tornby er middelhastigheden under eller pa hastighedsgransen. 85 %
fraktilen overstiger derimod hastighedsgraensen vasentligt. Baggrunden for dette vurderes at veere det
lave antal ture, som er tilgengelig for den nordlige kgrselsretning. En enkelt tur (bilist) har kgrt meget
steerkt igennem byen, hvilket har stor pavirkning pa 85 % fraktilen.
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Gruppe 2: Brovst, Halvrimmen og Saltum

| Halvrimmen er der etableret hastighedsdeempende foranstaltninger ved begyndelsen og afslutningen af
byzonen, men der er ikke Ipbende igennem byen etableret hastighedsdeempende foranstaltninger med en
indbyrdes afstand efter Vejreglernes forskrifter. Det samme geelder for gennemfartsvejene i Brovst og
Saltum. Hastighedsprofilerne for de tre byer viser samme tendens, hvilket er eksemplificeret ved
hastighedsprofilet for den vestlige kgrselsretning i Halvrimmen, se figur 6.

Halvrimmen - retEing vest (35 ture)
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Figur 6 - Hastighedsprofil for Halvrimmen (vestlig retning).

Hastighedsprofilerne for de tre byer viser, at bilisterne nedsaetter hastigheden ved de
hastighedsdeempende foranstaltninger ved indkgrslen til byzonen. Kort efter passagen af de
hastighedsdeempende foranstaltninger gges hastigheden igen, hvor 85 % fraktilen stiger til 54 km/t.
Effekten af de hastighedsdeempende foranstaltninger er dermed ikke vedvarende igennem byen.

Nar bilisterne er kommet leengere ind ad gennemfartsvejen, falder hastigheden igen efter overskridelsen af
hastighedsgransen. Mod afslutningen af gennemfartsvejen overskrider bilisterne igen hastighedsgraensen,
hvor middelhastigheden gges til 53 km/t og 85 % fraktilen til 58 km/t. Kort fgr byporten, som markerer
udkegrslen af byzonen, er der en hastighedsdeempende foranstaltning, som igen seenker middelhastigheden
til under hastighedsgraensen, og dermed virker efter hensigten.

Det kan derfor sammenfattes, at de hastighedsdeempende virker efter hensigten, men at effekten ikke er
vedvarende igennem byen. Isaer i yderomraderne af byerne overskrider bilisterne hastighedsgraensen.
Arsag til dette kan vaere, at yderomraderne af byen indbyder til hgjere fart end de centrale omrader pga.
randbebyggelsens udformning. | de centrale omrader er randbebyggelsen mere koncentreret
sammenlignet med yderomraderne, hvor bebyggelsen ligger mere spredt. Dette er eksemplificeret pa figur
7, hvor randbebyggelsen omkring gennemfartsvejen i Halvrimmen er vist.
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Figur 7 - Randbebyggelsen omkring gennemfartsveje er oftest mere koncentreret i de centrale dele af byen ift. yderomraderne,
her eksemplificeret ved gennemfartsvejen i Halvrimmen.

Gruppe 3: Vittrup, Vebbestrup og Albaek

Pa gennemfartsvejen i Vittrup er der etableret bremseheller ved ind- og udkgrslen til byzonen. Der er
yderligere etableret tre bump med en indbyrdes afstand pa 155, 230, 210 og 290 meter. Afstanden imellem
bumpene fglger dermed ikke Vejreglernes anbefalinger. Hastighedsprofilet for Vittrup fremgar af figur 8.

Vittrup - retging vest (8 ture)
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Figur 8 - Hastighedsprofil for Vittrup (vestlig retning).

Hastighedsprofilet for gennemfartsvejen i Vittrup viser, at bremsehellerne ved ind- og udkgrslen til byen
virker efter hensigten. Den store afstand imellem de enkelte bump betyder dog, at bade
middelhastigheden og 85 % fraktilen overskrider hastighedsgraensen betydeligt pa straekningerne imellem
de enkelte bump.
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| Vebbestrup er der kun etableret bremseheller ved ind- og udkgrslen til byzonen. Der er ikke etableret
yderligere hastighedsdaempende foranstaltninger. Hastighedsprofilet for den nordlige kgrselsretning i
Vebbestrup er vist pa figur 9.

Vebbestrup - rewrd (26 ture)
90 :
N — =
£ N - ~—Z
A= ~~
':E: 30 :
I 20 1
10 }
0 1 f T T T
0,0 0,2 0,4 0,6 0,8
Laengde (km)
= Middelhast. -85 % fraktil fartgraense = = = Byport (s)
Bremsehelle (s) Bremsehelle (n) Byport (n)

Figur 9 - Hastighedsprofil for Vebbestrup (nordlig retning).

Hastighedsprofilet for Vebbestrup viser, at bremsehellerne ved byens ind- og udkgrsel virker
hastighedsdaempende. Mellem bremsehellerne overstiger bade middelhastigheden og 85 % fraktilen
hastighedsgraensen.
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| Albaek er der, som den eneste by, ikke etableret bump eller forsaetninger ved ind- og udkgrslen til
byzonen, men kun opstillet byporte. Hastighedsprofilet for den sydlige kgrselsretning i Albaek er vist pa
figur 10.

Albaek - reging syd (24 ture)
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Figur 10 - Hastighedsprofil for Albaek (sydlig regning).

Hastighedsprofilet for gennemfartsvejen i Albaek viser, at byportene ikke virker hastighedsdeempende, og
dermed har byporte ikke vaesentlig indflydelse pa bilisternes kgrselsadfeaerd. Centralt i Albak er der
etableret en rundkegrsel, som virker hastighedsdaempende.

Statistiske tests

| de statistiske test er middelhastigheden indenfor byzonen i Tornby (begge k@rselsretninger) sammenlignet
med middelhastigheden indenfor byzonen i de gvrige 50 km/t gennemfartsveje, da Tornby er den eneste
by, hvor der er etableret hastighedsdeempende foranstaltninger efter Vejreglernes forskrifter.

De statistiske test viser, at middelhastigheden er signifikant lavere i den sydlige kgrselsretning i Tornby i
forhold til middelhastigheden ved 11 af de i alt 12 gennemfartsveje. Bemeerk at der er to
gennemfartsstraekninger i en by pga. de to kgrselsretninger.

Middelhastigheden for den nordlige kgrselsretning i Tornby er signifikant lavere end middelhastigheden
ved 6 af de gvrige 50 km/t gennemfartsveje. Ved 4 gennemfartsveje er der ingen signifikant forskel i
middelhastigheden, mens middelhastigheden er signifikant hgjere i forhold til 2 gennemfartsveje.

Det kan derfor sammenfattes, at de statistiske tests indikerer, at middelhastigheden er lavere pa
gennemfartsveje, hvor der er etableret hastighedsdeempende foranstaltninger efter Vejreglernes forskrifter
sammenlignet med byer, hvor Vejreglernes forskrifter ikke er overholdt.

Der er yderligere foretaget en sammenligning af bilisternes hastighed alene i den afsluttende del af
gennemfartstrakningen (fra 350 meter og frem til 125 meter fgr udkgrslen af byomradet). Her viser de
statistiske tests, at middelhastigheden for de to k@rselsretninger i Tornby er signifikant lavere end 18 af de i
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alt 20 gennemfartsstrakninger. Dette indikerer, at hastighedsoverskridelserne isaer finder sted umiddelbart
fer udkgrslen af gennemfartsstraekningen, hvis ikke hastighedsdeempende foranstaltninger jf. Vejreglernes
forskrifter er etableret.

Yderligere dokumentation for de statistiske tests findes i (Jgrgensen, 2011).

60 km/t veje

| tabel 3 fremgar bilisternes middelhastighed og den gennemsnitlige 85 % fraktil for 60 km/t
gennemfartsveje. | byerne er der ikke etableret tiltag i form af bump eller forsaetninger. Undersggelsen
viser, at bade middelhastigheden og den 85 % fraktilen for 60 km/t gennemfartsveje er hgjere end
hastighedsgransen.

Tabel 3 - Middelhastighed og den gennemsnitlige 85 % fraktil for bilisternes hastighed pa 60 km/t gennemfartsveje.

Gennemfartsveje Kgrselsretning Middelhastighed (km/t) Gns. 85 % fraktil (km/t)
Mod @st 65,8 73,5

Stenild Mod vest 64,7 71,3
Mod nord 61,1 65,5

Nielstrup Mod syd 61,8 65,5
Mod @st 63,9 68,9

Biersted Mod vest 67,9 75,5

Gennemsnit for 60 km/t veje 64,2 69,1

Pa figur 11 og 12 pa naeste side er vist hastighedsprofiler for 60 km/t gennemfartsvejene Biersted (gstlig
retning) og Nielstrup (sydlig regning).

Biersted - retning gst (13 ture)
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Figur 11 - Hastighedsprofil for 60 km/t gennemfartsvejen i Biersted (gstlig retning).

Hastighedsprofilerne for Biersted og Nielstrup viser, bilisternes middelhastighed ligger over eller pa
hastighedsgransen igennem hele gennemfartsvejen. 85 % fraktilen ligger betydeligt over
hastighedsgransen.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2012 ISSN 1603-9696 13



Undersggelsens resultater viser dermed, at det er ngdvendigt at anvende hastighedsdeempende
foranstaltninger pa 60 km/t gennemfartsveje for at reducere bilisternes hastighed tilstraekkeligt.
110

Nielstrup - reEning syd (55 ture)
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Figur 12 - Hastighedsprofil for 60 km/t gennemfartsvejen i Nielstrup (sydlig retning).

Sammenfatning og konklusion
Tidligere undersggelser har vist, at bilister overskrider hastighedsgraensen pa gennemfartsveje i mindre
byer i Danmark. P4 danske gennemfartsveje 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 veeret, at
undersgge:
Hvilken effekt har bump, forseetninger og byporte pa bilisters kgrselsadfaerd i
gennemfartsveje i mindre byer i Danmark?

Effekten er blevet undersggt ved 10 gennemfartsveje i Nordjylland med en hastighedsgranse pa 50 eller 60
km/t. Kun pa 50 km/t gennemfartsveje er der etableret bump og forsaetninger for at saenke bilisternes
hastighed, oftest kun ved ind- og udkgrslen til byzonen. P4 60 km/t veje er der ikke etableret
hastighedsdeempende foranstaltninger.

Undersggelsen af 50 km/t gennemfartsveje viser, at bump og forsaetninger (bremseheller) har den gnskede
effekt pa bilisternes kgrselsadfeerd, da de reducerer hastigheden, som gnsket. Effekter er dog kun lokalt
ved den hastighedsdeempende foranstaltning og ikke vedvarende igennem byen.

Undersggelsen viser, at kun pa gennemfartsveje, hvor der er etableret bump eller forsaetninger med
Vejreglernes foreskrevne interval for indbyrdes afstand (130 - 150 meter), er hastigheden reduceret, som
gnsket. Undersggelsens resultater viser, at byporte ved 50 km/t gennemfartsveje og bl stedtavler ved 60
km/t gennemfartsveje ikke er saerlig hastighedsdeempende.

Pa baggrund af undersggelsens resultater kan det sammenfattes, at for at opna den gnskede
hastighedsdaempende effekt pa gennemfartsveje, er det ngdvendigt at etablere hastighedsdeempende
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foranstaltninger i form af bump og forsaetninger med Vejreglernes foreskrevne interval for indbyrdes
afstand. De traditionelt anvendte virkemidler i Danmark i form af enkeltvise bump, byporte m.m. er ikke
tilstraekkelige, hvis der skal opnas en vaesentlig trafiksikkerhedsmaessig forbedring.

For at opna en reduktion i privatbilisters hastighed kan der udover hastighedsdeempende foranstaltninger,
med en passende indbyrdes afstand, ogsa anvendes en raekke andre virkemidler. Dette kunne f.eks. vaere
straeknings-ATK, eller installering af intelligent farttilpasningsudstyr i alle kgretgjer. Hastighedskampagner,
”Din Fart” malere, og traditionel politikontrol er antageligt ikke virkemidler, der kan saenke bilisternes has-
tighed tilstraekkeligt, sa der kan opnas den gnskede hastighedsdeempende effekt.

Videre forskning

| den videre forskning vil bilisters kgrselsadfaerd pa gennemfartsveje i mindre danske byer kunne
underbygges ved, at anvendte FCD for et st@rre antal bilister end i dette studie. Eksempelvis ved at
anvende FCD fra forskningsprojektet ITS Platform i Nordjylland, hvor der i fgrste omgang skal indsamles
FCD for 500 kgretgjer (ITS platform, 2011). Projektet vil forlgbe over halvandet ar. Til forskel fra projektet
Spar pa Farten (SPF), som data fra denne undersggelse stammer fra, sa advares bilisterne ved ITS Platform
ikke ved hastighedsoverskridelser, ligesom de ikke har et gkonomisk incitament for at overholde
fartgraensen.

Dataperioden og antallet af kgretgjer for dataindsamlingen ved ITS Platform vil betyde, at de tilgaengelige
FCD fra kgretgjer i Nordjylland vil veere af vaesentligt stgrre omfang end de anvendte data fra SPF.

| undersggelsen har der kun vaeret fokuseret pa bump, forsaetninger og byportes hastighedsdeempende
effekt. De specifikke faktorer, som ligger bag bilisters kgrselsadfaerd pa gennemfartsvejene, er ikke
undersggt. Ved at undersgge disse faktorer, vil det kunne bestemmes, om gennemfartsvejene kan
udformes, sa bilister kgrer efter forholdene uden etablering af hastighedsdeempende foranstaltninger. En
sadan undersggelse kunne f.eks. udformes som en simulatorundersggelse.
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