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Resumé

Formal og baggrund

I overgangszoner fra abent land til by skal bilernes hastighed reduceres, sa der
opnds en tilpasning til den byzone der kores ind i. Det kan geres pé forskellig vis
fx ved hjelp af en byport, som markerer overgangen mellem by- og landzone. I
denne sammenhang bestar en byport af en byzonetavle (ES5) suppleret med én
eller flere visuelle og/eller fysiske foranstaltninger.

Spergsmélet er, hvorvidt der er et trafiksikkerhedsproblem med byporte med fy-
sisk fartdempning - og i s fald, hvordan designet af en byport kan geres tilstraek-
kelig trafiksikkert.

Formélet med nervaerende undersogelse er, at gennemfore en ulykkesanalyse af
eksisterende byporte i overgangszoner mellem &bent land og by.

Analysen er udarbejdet af Trafitec for Vejdirektoratet.

Analysedata

I analysen indgér 251 byporte. Byportene er beliggende pa tidligere amtsveje for-
delt over det meste af landet og er etableret i perioden 1988-2002. I alt indgar by-
porte fra ti amter.

Hver byport er defineret som en strekning pd i alt 400 meter, svarende til 200
meter pa hver sin side af byzonetavlens placering, se Figur 2.3. Uheldsdata er ud-
trukket fra Vejsektorens Informationssystem VIS. Oplysninger vedrerende bypor-
tenes beliggenhed, anlegsar udformning mv. stammer fra de tidligere amter.
Yderligere information omkring den preacise kilometrering og designet er hentet
fra VIS og Vejsektorens Vejen i billeder.

De 251 byporte er opdelt i tre hovedgrupper:

= Byporte bestdende alene af fysiske foranstaltninger (i alt 102 byporte)

= Byporte bestaende alene af visuelle foranstaltninger (i alt 40 byporte)

= Byporte bestdende af en kombination af fysiske og visuelle foranstaltninger (i
alt 109 byporte)

De fysiske byporte er karakteriseret ved et helleanleeg (midterhelle) som oftest
med forsaetning af kerespor 1 begge retninger. De fysiske byporte har typisk cy-
kelfacilitet omkring foranstaltningen og er belyst. I knap 80% af de fysiske bypor-
te forvarsles om byportens tilstedevarelse.
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De visuelle byporte er 1 hgj grad karakteriseret ved en byzonetavle pé en sarlig
stander eller baggrund (70% af de visuelle byporte). 28% har sarlig belysning ved
byzonetavlen (saerligt armatur, der adskiller sig fra lysarmaturet pé resten af
strekningen), og 35% har en permanent fartviser. Godt 70% af de visuelle byporte
er helt eller delvist belyst.

De fysiske/visuelle byporte er karakteriseret ved enten et bump eller et helleanlaeg

(midterhelle) med forsatning af kerespor oftest i begge retninger. Ca. 70% har en

byzonetavle pé serlig stander/baggrund, ca. 40% har sarlig belysning, og ca. 20%
har permanent fartviser. Cirka halvdelen af de fysiske/visuelle byporte forvarsles,

og omtrent alle er belyst.

De trafiksikkerhedsmeessige effekter

De trafiksikkerhedsmessige effekter er beregnet ud fra antallet af politiregistrere-
de uheld 1 en 3-5-4rig periode hhv. for og efter etablering af byportene. Til korrek-
tion for den generelle uheldsudvikling anvendes en kontrolgruppe bestaende af
tidligere amts- og statsveje 1 by- og landzone, men eksklusive motorveje og mo-
tortrafikveje.

Generelt er der registreret fa ulykker i de analyserede byporte. Séledes er 31% af
de 251 analyserede byportstreekninger uden person- og materielskadeuheld i bade
for- og efterperioden for byportenes etablering.

Samlet set har de 251 byporte resulteret i en signifikant stigning i materielskade-
uheld pa 34%. Byportene har ikke medfert nogen signifikant @ndring i antallet af
personskadeuheld.

Eneuheld (uheldssituation 0) er steget signifikant med 100%, mens uheld med
krydsende trafikanter (uheldssituation 3-6) er faldet signifikant med 29%. Streek-
ningsuheld er steget signifikant med 45%. Efter etablering af byportene er der
samlet fundet en signifikant stigning i uheld stedfastet i byzone pa 28%, mens der
ses en lille stigning 1 uheld 1 landzone pd 6% (ej signifikant).

Generelt geelder det, at de fleste og hgjeste stigninger indenfor de forskellige
uheldskategorier sker i kereretning ind mod byen, mens de fleste fald og de mind-
ste stigninger sker 1 kereretning ud af byen.

Det samlede antal af personskader (dr+alv+let) er steget med 22% (svag tendens).
Antallet af drebte er faldet med 47% (ej signifikant), mens der er sket en stigning
1 antallet af alvorligt og let tilskadekomne pd hhv. 15 og 40% (ej signifi-
kant/tendens).

Effektberegninger indenfor hver af de tre typer byporte; fysiske, visuelle og fysi-
ske/visuelle, peger pa, at byporte med en kombination af fysiske og visuelle for-
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anstaltninger, er den af de tre typer, der har den mest gavnlige effekt pa trafiksik-
kerheden.

I de fysiske byporte sker der samlet set en stigning i personskadeuheld pa 43%
(svag tendens), og antallet af personskader stiger signifikant med 59%. Materiel-
skadeuheld stiger signifikant med 68%.

I byporte alene med visuelle foranstaltninger er antallet af personskadeuheld om-
trent uendret, mens der ses en samlet stigning 1 personskader pa 47%. Materiel-
skadeuheld falder med 29%. Ingen af @ndringerne er signifikante.

De fysiske/visuelle byporte er den eneste af de tre typer, som samlet set peger i
retning af et fald i personskadeuheld og et fald i personskader. Samlet resulterer
de fysiske/visuelle byporte i en reduktion i personskadeuheld pé 28% og en reduk-
tion 1 personskader pd 15%. Ingen af @ndringerne er signifikante. Der findes en
svag tendens til en stigning i materielskadeuheld pa 36%.

Hvert amt har typisk sin egen made at udforme byportene pa. I en opgerelse over
effekten péd personskadeuheld fordelt pa byporttype og amt fremgar, at nogle
’amtskoncepter’ fungerer bedre end andre. De fysiske byporte fordeler sig i syv
amter, men er koncentreret i to. Effekten 1 begge amter, traekker 1 retning af en
forvaerring af trafiksikkerheden.

De visuelle byporte fordeler sig over fire amter, men er ligeledes koncentreret
inden for to amter, som har to meget forskellige koncepter for udformningen af
byportene. I disse to amter traekker effekten 1 hver sin retning. I det ene amt resul-
terer de visuelle byporte 1 en gavnlig effekt pa personskadeuheldene, mens det
modsatte er tilfaeldet i det andet amt. Samlet set er effekten sdledes omtrent uend-
ret.

De fysiske/visuelle byporte er beliggende i otte amter, hvoraf knap halvdelen er
koncentreret i ét amt. I dette amt er byportenes effekt pa personskadeuheld status
quo. En uzndret effekt pa personskadeuheld finder man i endnu et amt, mens der
ses en lille stigning i uheld i ét amt. De fysiske/visuelle byportes effekt pé person-
skadeuheld er gavnlig blandt de resterende fem amter.

Uanset type, har byportene generelt den bedste effekt pa uheld i1 kereretning ud af
byen, hvilket sandsynligvis skyldes, at hastigheden i forvejen er lav, nar man
kommer fra byen.

Netop forskellen 1 hastighedsbegraensningen mellem land- og byzone ser da ogsé
ud til at have betydning for sikkerhedseffekten. Byporte med en forskel i hastig-
hedsbegransningen pa mindre en 30 km/t peger pé at have en mere gunstig effekt
end byporte med en forskel i hastighedsbegraensningen pa 30 km/t.
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Baseret pa et meget spinkelt datagrundlag er der noget der tyder p4, at byporte
med bump har en mere positiv effekt pé sikkerheden end byporte med helleanlaeg.
Det geelder specielt de fysiske byporte — dvs. byporte hvor den fysiske foranstalt-
ning ikke kombineres med noget visuelt. I relation til de fysiske/visuelle byporte
er forskellen i effekten af byporte med bump hhv. helleanlaeg ikke udpraeget.

Generelt ser det ikke umiddelbart ud til, at byporte med oplysningstavle der for-
varsler helleanleg i kereretning land mod by har en bedre sikkerhedsmassig ef-
fekt, end byporte med helleanlaeg der ikke forvarsles. Selve forvarslingstavlens
tilstedevarelse vurderes dog ikke at vaere afgerende for dette. Man kunne forestil-
le sig, at selve geometrien af byportens forsatning har sterre betydning.

Uheld knyttet til selve byportens foranstaltninger, herunder pakersel, sker - natur-
ligt nok - hovedsagligt blandt byporte med fysiske foranstaltninger, dvs. fysiske
og fysiske/visuelle byporte. Det er oftest uheld med kereretning IND mod byen og
indenfor byzonen. Hastigheden har, i flg. uheldsteksterne, ofte veret hej ved pas-
sage af byporten - som oftest et helleanlaeg. Hastighedsbegransningen i landzonen
umiddelbart op til byzonetavlen har, i relation til langt hovedparten af disse uheld,
veret 80 km/t og forskellen i hastighedsbegrensningen mellem land- og byzone
30 km/t. Nar der pakeres kantsten i forbindelsen med ulykken er det typisk affa-
sede kantsten omkring helleanlaeg med en hejde storre end 5 cm (excl. affasnin-

gen).

Kun i fa tilfelde er der observeret pakersel af foranstaltninger i forbindelse med
de visuelle byporte.

Analysen tyder pa, at fysiske foranstaltninger i byportene virker hastighedsdem-
pende, men kraver en varsling 1 form af noget visuelt, ud over en ordiner forvars-
lingstavle, for at have en gavnlig effekt. Endvidere, at en eller anden form for ha-
stighedstilpasning 1 overgangszonen fra abent land op til byportene generelt er
nedvendig, for at kunne nedsatte hastigheden tilstreekkeligt til, at trafikanterne
kommer igennem byporten uden at miste herredemmet over koretojet.



Byporte — De trafiksikkerhedsmeessige effekter Trafitec

Summary

Purpose and background

In transition zones from rural to urban areas the speed of vehicles need to be re-
duced in order to adapt to the entering urban zone. This may be done in various
ways e.g. by means of a town gate marking the change between urban and rural
areas. In this connection, a town gate comprises an urban zone sign (E 55) com-
plemented by one or more visual and/or physical measures.

The question is whether town gates with physical speed reducers cause road safety
problems - and in the affirmative, how to design a town gate which is adequately
road safe.

The purpose of this examination is to carry out an analysis of accidents at existing
Danish town gates in transition zones between rural and urban areas.

The analysis has been carried out by Trafitec, in association with the Danish Road
Directorate.

Analysis data

251 town gates have been included in the analysis. The gates are located on Dan-
ish roads spread over the country and have been established in the period 1988-
2002.

Each town gate is defined as a road stretch of 400 metres in total, corresponding
to 200 metres on each side of the urban zone sign location, see Figure 2.3. Statis-
tics on police recorded personal injury accidents and accidents with property
damage only have been extracted from the Danish register of accident data
(’VIS’). Information about location of the gates, year of construction, design etc.,
has been provided by the road authorities. Additional information about precise
kilometering and design has also been extracted from VIS.

The 251 town gates have been split up in three main categories:

o Qates consisting of physical measures only (102 town gates in total)

e Qates consisting of visual measures only (40 town gates in total)

e (Qates consisting of a combination of physical and visual measures (109 town
gates in total)
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The physical town gates are characterized by a central traffic island, often with
staggering in both driving directions. Typically, physical gates will have bicycle
facilities and will be illuminated. At just under 80% of the physical town gates a
pre-warning of the presence of the gate is given.

The visual town gates are most frequently characterized by an urban zone sign
placed on a special post or background (70% of the visual gates). 28% are pro-
vided with special illumination at the urban zone sign (a special electrical fitting
which differs from the illumination on the remainder road stretch), and 35% hold
a permanent speed indicator display. Well over 70% of the visual town gates are
completely or partly illuminated.

The physical/visual town gates are characterized by either a speed hump or a cen-
tral traffic island often with staggering in both driving directions. Approximately
70% are provided with an urban zone sign on a special post/background, ap-
proximately 40% are provided with special illumination, and approximately 20%
hold a permanent speed indicator display. Just about half of the physical/visual
town gates come with a pre-warning sign and almost all of them are illuminated.

Traffic safety effects

Traffic safety effects are calculated based on the number of police recorded acci-
dents over a period of 3-5 years — before and after construction of town gates re-
spectively. As correction for the general development in accidents, a control
group consisting of previous county and state roads, excluding motorways and
highways (90 km/t), in urban and rural areas has been used.

In general, only few accidents have been registered at the analysed town gates. As
such, 31% of the 251 analysed gate stretches involve no recorded accidents in
both the before and the after period of the construction.

In total, the 251 town gates have resulted in a significant increase of 34% in the
number of accidents with property damage only. The gates have not caused a sig-
nificant change in the number of personal injury accidents.

The number of single accidents (accident situation 0) has increased significantly
by 100%, whilst accidents with crossing road-users (accident situation 3-6) have
decreased significantly by 29%. Stretch accidents have increased significantly by
45%. After establishment of town gates an overall significant increase of 28% in
urban area accidents has been observed, whilst only a minor increase of 6% can
be seen in rural area accidents (not significant).

In general, the most and the highest increases within the different accident catego-
ries involve accidents when driving in direction into the urban zone, whilst the
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most and smallest decreases are seen when driving in direction out of the urban
zone.

The total number of personal injuries (fatalities+severe+light) has increased by
22% (weak tendency). The number of fatalities has fallen by 47% (not signifi-
cant), whilst an increase in the number of seriously and lightly injured of 15 and
40% respectively has been noticed (not significant/tendency).

Effect calculations within each of the three town gate types; physical, visual and
physical/visual, indicate that gates with a combination of physical and visual
measures are the most efficient types in terms of road safety.

At the physical town gates a total increase in accidents with personal injury of
43% has been registered (weak tendency), and the number of personal injuries is
increasing significantly by 59%. Accidents with property damage only have risen
significantly by 68%.

At town gates with only visual measures the number of accidents with personal
injury is more or less unchanged, whilst a total increase of 47% can be seen for
personal injuries. Accidents with property damage only are decreasing by 29%.
None of these changes are significant.

The physical/visual town gates are the only types out of the three which overall
point to a drop in accidents with personal injury and a drop in personal injuries.
Together, the physical/visual gates are resulting in a decrease of accidents with
personal injury by 28% and a decrease in personal injuries by 15%. None of these
changes are significant. There is a weak 36% tendency towards an increase in
accidents with property damage only.

Each county has its own way of designing the town gates. A survey on the effect
on accidents with personal injury distributed on type of gate and county shows
that some “county concepts” work better than others. The physical town gates are
distributed across seven counties but are concentrated in two of them. The effect
in both counties indicates deterioration in traffic safety.

The visual town gates are distributed across four counties, but they too, are con-
centrated within two counties with very different concepts for gate design. In
these two counties the effect pulls both ways: In the one county the visual gates
result in an improved effect in terms of accidents with personal injury, whilst the
contrary is the case in the other county. Consequently, on an overall scale the ef-
fect is almost unchanged.

The physical/visual town gates are located in eight counties, out of which almost
half of them are concentrated in one county. In this particular county the effect of
the gates in terms of accidents with personal injury is status quo. An unchanged
effect is to be found in yet another county, whilst a minor increase in accidents

11
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has been observed in one of the other counties. The effect of the physical/visual
town gates in terms of accidents with personal injury has been beneficial in the
remainder five counties.

No matter the type, town gates in general prove the most effective in the preven-
tion of accidents when driving in direction out of the urban zone, which is proba-
bly due to the fact that the speed is already low when leaving an urban area.

Precisely the difference between the signed speed limit in the rural and the urban
zone respectively, seem to influence traffic safety. Town gates with a difference in
speed limit less than 30 km/h show more effective than gates with a speed limit
difference of 30 km/h.

Based on somewhat insufficient data, it seems that town gates with speed hump
have a more positive effect on safety than town gates with a traffic island. This
accounts especially for the physical gates — meaning town gates where physical
measures are not combined with any visual measures. In relation to the physi-
cal/visual town gates the difference between the effect of gates with hump or traf-
fic island respectively is not distinct.

Generally, town gates with information signs pre-warning about staggering, when
driving from rural to urban zone, do not seem more effective safety wise than
town gates with staggering and no pre-warning. The presence of the pre-warning
sign itself, however, is not seen to be a decisive factor for this. The very geometry
of the staggering, including the traffic island, is probably more important.

Naturally, accidents where vehicles hit or collide with specific measures of the
town gate primarily take place in town gates with physical measures, i.e. physical
and physical/visual gates. This is very often accidents with driving direction into
the urban zone and within the urban area. According to accident statistics, speeds
were generally high when passing these town gates — often a staggering, including
a central traffic island. With regard to the major part of these accidents, the speed
limit in the rural area immediately before the urban zone sign was 80 km/h, and
the difference in speed limit between rural and urban area 30 km/h. When running
over kerbstones in connection with an accident, these are typically bevelled kerb-
stones around central traffic islands with a height above 5 cm (excl. bevel).

Only on very rare occasions, observations have been made of collision with the
measures around the visual town gates.

The analysis indicates that physical measures at town gates do reduce speed, but
that a visual pre-warning — besides the ordinary pre-warning sign - is needed to be
beneficial. Furthermore, some kind of speed adaptation in the transition zone from
rural to urban areas will be necessary to reduce speed to the extent that road-users
will be able to pass through the town gate without losing control of their vehicle.
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1. Introduktion

1.1 Formal og baggrund

I overgangszoner fra abent land til by skal bilernes hastighed reduceres, sa der
opnds en tilpasning til den byzone, der keres ind i. Der vil normalt vare tale om et
hastighedsniveau pa 80 km/t i det abne land, som skal reduceres til 50 km/t eller
60 km/t ved indkersel til byzone. Losningen med hensyn til fartdempning kan ske
pa mange forskellige mader, eksempelvis ved hjalp af en byport.

En byport markerer overgangen mellem dbent land og by, og skal, i felge Vejreg-
lerne, virke, som markering af overgangen til en lavere onsket hastighed.

I denne sammenhang bestir en byport af en byzonetavle (E55) suppleret med én
eller flere visuelle og/eller fysiske foranstaltninger. Som eksempel pa visuelle
foranstaltninger kan navnes beplantning, serlig belysning, portal eller fartviser,
mens bump eller forsatning af kerespor er eksempler pa fysiske fartdempende
foranstaltninger. Byporte med fysisk fartdempning har 1 nogle tilfelde medfort
trafikulykker, hvor byporten er blevet pakort.

Spergsmélet er, hvorvidt der er et trafiksikkerhedsproblem med byporte med fy-
sisk fartdeempning - og i s fald, hvordan designet af en byport kan geres tilstraek-
kelig trafiksikkert.

Formalet med nervaerende underseggelse er, at gennemfore en ulykkesanalyse af
byporte i overgangszoner mellem abent land og by.

1.2 Analysens forudsztninger

Ulykkesanalysen er en for/efter analyse baseret pa politiregistrerede person- og
materielskadeuheld i en periode pd mellem tre til fem &r for hhv. efter byportenes
etablering. Der er alene tale om byporte beliggende i overgangszoner mellem
abent land og by.

Data vedrerende byportenes beliggenhed og udformning er indsamlet 1 2006, dvs.
for strukturreformens ikrafttraeden, og dekker byporte der tidligere var beliggende
pa amtsveje, men i dag er lokaliseret pd kommune- og statsveje.

De tidligere amter har veret behjelpelige med indsamlingen af data vedrerende
byporte pa eget vejnet, herunder oplysninger om placering, beskrivelse af bypor-
tenes design og eventuelle erfaringer. Fotos fra Vejsektorens Informationssystem
(VIS) er brugt som supplement til beskrivelsen af byporte, velvidende at der siden
anlaeg af de konkrete byporte kan vaere sket @ndringer af byportenes design mv.
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Det skal bemarkes, at de tidligere amter for nemheds skyld vil blive naevnt ved
navn, til trods for at de pageldende amter ikke eksisterer i dag.
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2. Evalueringsmetode

Hvorvidt byporte i al almindelighed, byporte alene med fysisk fartdempning eller
byporte bestaende af rent visuelle foranstaltninger kan vaere medvirkende til et
trafiksikkerhedsmaessigt problem, belyses ud fra antallet af politiregistrerede per-
son- og materielskadeulykker i en tre til femérig periode hhv. for og efter anleg af
byporte. Forskellen mellem for- og efterperioder sammenholdes med en kontrol-

gruppec.

2.1 Byportdata

I analysen indgér data fra byporte som er placeret pa tidligere amtsveje. I relation
hertil blev 11 amter indledningsvis kontaktet, og folgende materiale og oplysnin-
ger vedrerende de enkelte byportanlag, forsegt indhentet:

Vejnummer og kilometrering

Anlagsperiode

Foranstaltningstype

Andre fysiske @ndringer pé vejstrekningen for hhv. efter anlaeg af byportan-
leeg, som vil kunne pavirke antallet af ulykker 1 for- og efterperioden for ana-
lysen

e Fotos, skitser, tegninger

e Eksisterende hastighedsmalinger

e Erfaringer/Evalueringer

Et enkelt amt 18 ikke inde med oplysninger om anlegséarene for de etablerede by-
portanleg, hvorfor antallet af amter der indgér med data til undersogelsen blev
reduceret til 10.

Udover byportenes lokalisering (vejnr. og vejkmt.) og anlaegsar er det meget for-
skelligt, hvad de enkelte amter har kunnet bidrage med af oplysninger. De fleste
har angivet hvad byportens "hovedelementer’ — eller foranstaltninger - bestar af,
men 1 alle tilfaelde har det som n&vnt ovenfor veret nedvendigt at supplere mate-
rialet med oplysninger via fotos fra VIS’ Vejen i billeder.

Samlet set har De 10 amter videregivet oplysninger om i alt 446 byportanlaeg
etableret 1 perioden 1976-2006.

Efter en grundig og kritisk gennemgang af datamaterialet er der identificeret 251
byportanlaeg, der medtages i analysen. De 251 byporte er etableret i perioden
1988-2002 og fordeler sig pa 151 danske byer. Beliggenheden af disse byer frem-
gar af Bilag 1. En prik kan dakke op til tre byporte i samme by.
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Det skal bemarkes, at arsager til frasortering af byporte bl.a. skyldes, at:

e Byportens anlagsar er 1987 eller tidligere. I det uheldsoplysninger i VIS alene
findes tilbage til og med 1985, er en for-analyseperiode pd minimum 3 ar ikke
mulig (se evt. afsnit 2.4)

e Byportens anlaegsar er 2003 eller senere. En efterperiode pa minimum 3 ar var
derfor ikke mulig pa tidspunktet for uheldsudtraekket

e Byportens anlaegsdato eller ar er ukendt

e Byportens udformning er ukendt

e Overgangszonen alene bestér af en almindelig ESS5 tavle, og derfor ikke er
defineret som en egentlig byport

e Det ud fra oplysninger i VIS om placering af byzonetavler og generelle ha-
stighedsgranser tyder pé, at byporten ikke er placeret ved/nar den af amtet
oplyste kilometrering

e Der fra amtets side foreligger oplysning om, at der i for- eller efterperioden for
byportens anlaeg er foretaget ombygninger eller andre @ndringer indenfor eller
umiddelbart op til den analyserede vejstraekning, der kan forventes at fa ind-
flydelse pé trafikanternes adfaerd. Det kan eksempelvis vare trafiksanering el-
ler andre anlagsarbejder, @ndringer ved selve byporten, ny vejbelysning eller
ops@tning af fartviser.

2.2 Byporttype

For at kunne undersoge eventuelle forskelle 1 sikkerheden mellem forskellige ty-
per af byporte er disse inddelt i tre typer; Byporte bestaende af fysiske foranstalt-
ninger, byporte bestdende af visuelle foranstaltninger samt byporte bestaende af

bade fysiske og visuelle foranstaltninger.

Anvendelsen af de fysiske, visuelle og evrige foranstaltninger, i den enkelte by-
port, er registreret ud fra amternes oplysninger suppleret med oplysninger fra VIS.

I Bilag 2 findes en liste over de registrerede foranstaltninger og parametre med
tilherende beskrivelse af, hvad betegnelsen dekker.

I denne sammenhang er folgende foranstaltninger bestemmende for, hvorvidt en
byport er defineret som vaerende af den ene eller den anden type:

Fysiske foranstaltninger

* Helleanleeg med forsatning
= Helleanlaeg uden forsetning
= Bump

= Indsnavring

= Rundkersel

=  Belaegningsskift
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Visuelle foranstaltninger
=  Serlig E5SS

= Serlig belysning

* Bela®gningsfarve

= Beplantning

» Fartviser

Indgér der ét eller flere fysiske hhv. visuelle foranstaltninger i byportanlaegget
defineres byporten som varende fysisk hhv. visuel, mens byporte med en kombi-
nation af fysiske og visuelle foranstaltninger defineres som verende fysisk/visuel.

Af ovenstaende fremgar, at cykelfacilitet ikke er blandt de fysiske foranstaltnin-
ger, der er bestemmende for byportens type. Parameteren er, sammen med en
rekke andre parametre, valgt som varende en ovrig foranstaltning til beskrivelse
af byporten.

Ovrige foranstaltninger
= ES55

= Cykelfacilitet

= Kantbane

= Forvarsling

= Belysning

Hovedparten af de ’gvrige’, beskrivende, foranstaltninger; cykelfacilitet, kantba-
ne, forvarsling og belysning, er som oftest registreret ud fra VIS-fotos. Det kan
derfor ikke udelukkes, at der er en raekke af disse, som er blevet etableret efter
anlag af byporten.

2.3 Afgraensning af analyseomrade

Byportenes fysiske udstraekning varierer. Nogle byporte, visuelle sdvel som fysi-
ske har en kort *fysisk’ udstreekning, evt. blot i et snit, mens andre byporte har en
lang *fysisk’ udstraekning.

Et eksempel pa en byport med en kort fysisk udstrekning (et snit) fremgér af ne-

denstaende Foto 2.1, mens Foto 2.2 illustrerer en byport med en laengere fysisk
udstrakning.
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7 et : B A
Foto 2.1 Visuel byport med en kort fysisk udstreekning. Byzonetavien (E55) er lavt
monteret pd en skrd breeddeveeg. (Humble i det tidligere Fyns Amt).

Foto 2.2 Fysisk byport med en laenge fysisk strazknin 9. Byorten stdr af en byzone-
tavle (E55) som er suppleret med en reekke fysiske foranstaltninger. (Outrup i det tidligere Ribe
Amt).

Ulykkesanalysens fokus er det punkt eller den straekning, hvor selve byporten er
etableret. Men hvorvidt en byport, eller dele af en byport, har veret en medvir-
kende faktor til en ulykkes opstden eller alvorlighed, vil kun i {2 tilfeelde fremga
af politiets uheldstekst, ulykkens stedfastelse mv. I langt de fleste tilfzelde vil det
ikke fremgé direkte og derfor vere en subjektiv vurdering.

For at undgé sddanne subjektive vurderinger, er der for alle byporte defineret en
analysestraekning. Strekningen er defineret som varende 200 meter pa hver side
af tavlen for ’‘teettere bebygget omrdade’ (ESS), se Figur 2.3. Saledes medtages alle
person- og materielskadeulykker i analyseperioden stedfastet indenfor 200 m pa
hver side af byzonetavlen.

Stort set alle byportanlaeg dekkes indenfor de 400 meter, kun fem byporte reekker
en smule ud over den definerede analysestraekning.
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Byportens ‘fysiske’ udstreekning
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Byportens analysestraekning (400 m)

Figur 2.3 Principskitse af analysestreekning. Analyseomradet deekker i alt 400 meter svarende til
200 meter pd hver side af byzonetavien.

Oplysninger om den konkrete kilometrering af E55 tavlen er fundet i Vejsektorens
Informationssystem.

Til trods for at der forst er etableret en byport pa analysestraekningerne i efterpe-
rioden, vil analysestraekningerne 1 det folgende ofte blive kaldt byporte, uanset om
der er tale om for- eller efterperioden.

2.4 For- og efterperiode

Som navnt vurderes den sikkerhedsmassige effekt af byportanleggene ud fra en
for/efter uheldsanalyse.

Ideelt set ber man anvende en for- og efterperiode lebende fra et halvt &r for by-
porten blev etableret og fx fem ér tilbage hhv. et halvt ar efter byporten blev etab-
leret og fem ar frem. P4 den made ville man med stor sikkerhed undga den perio-
de, hvor etablering af byporten har vaeret i gang, samtidig med at trafikanterne
ville have haft en tilvaeenningsperiode til byportanlaegget. Dette har ikke kunne
lade sig gore, forst og fremmest fordi en raekke amter alene har kunnet oplyse
etableringsdret for byporten — og ikke den konkrete etableringsdato/periode.

Saledes er det valgt, at definere den enkelte byports forperiode som en 5-arig, 4-
arig eller 3-arig periode, der straekker sig frem til det ir, hvor byporten er etable-
ret. Tilsvarende defineres efterperioden som en 3-arig, 4-arig eller 5-arig periode,
der starter dret efter at byporten er etableret. Bade for- og efterperioden er sdledes
perioder pa hele ar, der leber fra januar til december. For- og efterperiode for det
enkelte anlaeg er lige lange. Etableringsaret indgér hverken 1 for- eller efterperio-
den.

Principielt laves en kontrolgruppe for hver enkelt byport. Kontrolgruppens for- og
efterperiode er den samme som for byporten. Idet etableringséret varierer bypor-
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tene imellem, vil ogsé for- og efterperioder for byportene og byportenes kontrol-
grupper variere.

Som udgangspunkt er det forsegt at arbejde med en 5-arig for- hhv. efterperiode,
men i relation til nyere anleg, eller anlaeg, hvor der, indenfor femérsperioden, er
lavet fysiske @ndringer i analyseomradet eller umiddelbart op til, anvendes en for-
og efterperiode pa minimum tre ar.

198 af de 251 byporte har en for-/efterperiode pé 5 &r, mens hhv. 29 og 24 byporte
har analyseperioder pa hhv. 4 og 3 &r.

2.5 Uheldsudtraek og -data

Som navnt indledningsvis er det valgt at belyse byportenes trafiksikkerhedsmees-
sige effekt ud fra antallet af politiregistrerede person- og materielskadeulykker i
en tre til femarig periode hhv. for og efter etablering af de fartdempende byporte.
Uheldsudtraekkene er foretaget via Vejsektorens Informationssystem (VIS), hvor
ulykker, der er stedfastet pa den pageldende vejstraekning, er identificeret ved
sggning pa vejnummeret.

Kun ulykker der er stedfaestet indenfor det definerede analyseomrade i hhv. for-
og efterperioden er medtaget, se evt. Figur 2.3. Uheldstekster for disse ulykker er
gennemlest for, sd vidt muligt, at sikre, at ulykkerne er stedfastet korrekt. Tilsva-
rende er uheldstekster for ulykker, der er stedfaestet umiddelbart udenfor analyse-
omradet, gennemgaet, for at sikre, at ogsa de er stedfestet korrekt.

For hvert byportanleg opgeres:

Antal uheld, heraf person- og materielskadeuheld

Antal personskader, heraf draebte, let- og alvorligt tilskadekomne

Antal uheld (persuh+matuh)fordelt pa uheldssituation (hovedsituation)
Uheldenes (persuh+matuh) fordeling pa kryds og straekning

Uheldenes (persuh+matuh) fordeling pa byzone og landzone (by hhv. land)
Uheldenes (persuh+matuh) fordeling pa retning, dvs. hvorvidt trafikanterne
kommer fra landzone og kerer ind i byzone eller omvendt kerer ud af byzone

Fordelingen pa by- og landzone hhv. kryds og straekning daekker politiets registre-
ring. Et uheld defineres saledes som et krydsuheld, hvis krydset har varet en vee-
sentlig arsag til uheldet. Ellers er uheldet et strekningsuheld. Ved gennemgangen
af uheldsdata er der kun fundet fa tilfaelde, hvor registreringen af kryds- og strak-
ningsuheld ikke har syntes at vere korrekt, og derfor er blevet korrigeret.

Vedr. uheldenes fordeling pé retning: I relation til hver ulykke er alle involverede
parters retning registreret. Der skelnes mellem tre retninger: retning ind mod byen
(ind), retning ud af byen (ud) samt retning pa tvers af gennemfartsvejen (tvaers).
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Alle retninger henviser til den retning trafikanten oprindelig har — dvs. forud for
en eventuel svingmangvre i et kryds. Parternes retning i de enkelte uheld gruppe-
res 1 ovenfor naevnte tre grupper (ind, ud, tvers). Saledes vil et uheld, hvor mindst
én part har retning ind mod byen sortere under gruppen ’ind’, uanset om der tillige
er én eller flere parter, der kerer ud af byen eller pd tvars af den aktuelle strak-
ning. De uheld, hvor alle parter korer pa tvaers af analysestrakningen, tilhorer
gruppen ’tvaers’, mens de resterende uheld tilhorer gruppen ud’.'

2.6 Kontrolgruppe

Den trafiksikkerhedsmassige effekt af hver af de 251 byportanlaeg beregnes ved
at sammenholde analysestrakningens uheldstal fra for- og efterperiode med
uheldstal fra en kontrolgruppe i en tilsvarende for- og efterperiode.

Zndrer uheldsudviklingen for byportenes analysestrekninger og kontrolgrupper

sig pd samme made, er der grund til at antage, at @ndringerne skyldes ydre fakto-
rer og ikke etableringen af byportene. Er &ndringen i uheldsudviklingen forskel-

lig, mé det formodes, at forskellen skyldes etableringen af byporte.

Kontrolgruppen ber ideelt set besta af vejstraekninger, der er sammenlignelige
med vejstrekningerne i analyseomraderne. Dvs., at det ber vere straekninger med
vejtekniske og trafikale forhold, der ligner forholdene ved hver af de 251 byporte.

Vurderinger har fort til valg af en kontrolgruppe der bestér af stats- og tidligere
amtsveje, i byzone sé vel som landzone, men eksklusiv motorveje og motortrafik-
veje.

Figur 2.4 og 2.5 illustrerer fordelingen af hhv. uheldsart og skadesart for byport-
streekningernes *for-ar’ og tilsvarende ar for kontrolgruppen.

Eksempelvis fremgar det af Figur 2.4, at fordelingen af person- og materielskade-
uheld i for-dret 1995 er hhv. 53% og 47% for byportene, mens begge andele ligger
pa 50% for kontrolgruppen. De to sidste sgjler i diagrammet viser fordelingen af
uheldsart for alle for-ar samlet set.

For hovedparten af for-arene, er fordelingen af uheldsart for byportstreekninger og
kontrolgruppe generelt meget lig hinanden.

D Ind’deekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning: ind-, ind-ind, ind-

ud, ind-tveers.

'Ud’ deekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning: ud-, ud-ud, ud-
tveers.

‘Tveers’ deekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning: tveers-, tveers-
tveers.
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Fordelingen af pskuh. og mat.uh i for-ar for byportstraekninger og kontrolgruppe
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Figur 2.4. Fordeling af uheldsart i de enkelte for-dar’ (1985-2001) for byportstreekninger (B) og
for kontrolgruppen (K). Den sidste sojle deekker alle for-ar.

Det skal bemarkes, at antallet af uheld péd byportstraekningerne er relativt begraen-
set i den 17-4rige periode, som diagrammet deekker. Saledes er der for byport-
strekningerne 1 for-arene samlet registreret 100 personskadeuheld og 102 materi-
elskadeuheld, svarende til ca. 6 personskade- og 6 materielskadeuheld pr. ar. I
kontrolgruppen er der 1 gennemsnit over de 17 for-ar registreret ca. 3300 person-
skadeuheld/ar og 3200 materielskadeuheld/ar. Et forseg pa at sammenligne udvik-
lingen af uheld for byportstreekningerne og kontrolgrupperne over forskellige
fem-arige forperioder, viser da ogsé, at antallet af uheld pa byportstrakningerne er
for fa til at kunne beskrive en fornuftig udvikling.

Tilsvarende Figur 2.4 fremgér det af Figur 2.5, at fordelingen af draebte, alvorligt
og let tilskadekomne i for-arene er nogenlunde ensartet for byportstraekninger og

kontrolgruppe. Samlet set udger de draebte 6%, nér det gaelder byportstreekninger,
og 7% nér det gelder kontrolgruppen, mens de alvorligt og let tilskadekomne ud-
gor hhv. 54% og 41% for byportstrackninger og 51% og 42% for kontrolgruppen.
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Fordelingen af drabte og tilskadekomne i for-ar for byporte og kontrolgruppe
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Figur 2.5. Fordeling af personskadeart i de enkelte 'for-ar’ (1985-2001) for byportstreekninger
(B) og for kontrolgruppen (K). Den sidste sajle deekker alle for-ar.

Ogsé 1 relation til skaderne skal det bemarkes, at det samlede antal drabte og
tilskadekomne pé byportstreekningerne er meget begranset i den 17-arige periode,
som diagrammet dekker. Sdledes er der i1 for-arene samlet registreret 7 draebte, 67
alvorligt tilskadekomne og 51 let tilskadekomne, hvilket svarer til gennemsnitligt
0,4 draebt/ar og 7 tilskadekomne/ar.

I kontrolgruppen er der i gennemsnit over de 17 for-ar registreret ca. 325 draeb-
te/ér, 2340 alvorligt tilskadekomne/ar og 1950 let tilskadekomne/ar.

Ud over at vejene med de pagaldende analysestreekninger indgar i kontrolgrup-
pen, vil der vaere strekninger, hvor der er gennemfort storre eller mindre ombyg-
ninger, herunder etablering af saneringer, byportanlag mv. Dette kan have betyd-
ning for uheldsudviklingen i kontrolgruppen, men betyder blot, at de beregnede
effekter for byportanlaeggene vil vare pa den forsigtige side.

Alt taget 1 betragtning findes den valgte kontrolgruppe egnet til beregning af by-
portenes trafiksikkerhedsmaessige effekt.
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2.7 Beregning af sikkerhedseffekt

Til vurdering af den sikkerhedsmaessige effekt af byporte samlet set og fordelt pa
type (fysisk, visuel, fysisk/visuel) benyttes en statistisk standardmetode, hvor
uheldstal 1 byportanlaeggenes for- og efterperiode sammenholdes med uheldstal
for kontrolgruppen i tilsvarende for- og efterperiode. Séledes beregnes der for
hver byport et ’forventet uheldstal’, som er det uheldstal, der kunne forventes pa
analysestraekningen, hvis ikke byportene var blevet etableret og uheldsudviklin-
gen havde fulgt kontrolgruppen. Yderligere beskrivelse af metoden — effektstudi-
um af flere foranstaltninger under ét - findes i notatet Sikkerhedsmeessig effekt.”

Metoden til vurdering af den beregnede sikkerhedsmessige effekt (signifikans-
test) er baseret pa et y’—test af den samlede effekt. Signifikanstestet forudsztter, at
uheldstallene for de enkelte foranstaltninger kan adderes. Forud for selve signifi-
kanstestet, er det sdledes efterprovet, om de fundne effekter kan siges at vaere
stikprover af samme felles effekt.

I forbindelse med fortolkningen af signifikansen benyttes folgende definitioner:

»  Signifikant (ja): Forskellen pa de observerede og de forventede uheldstal anses
for sikker. Sandsynligheden for at forskellen skyldes tilfaeldige variationer er
mindre end 5%.

= Tendens: Sandsynligheden for at forskellen skyldes tilfeldige variationer er
mellem 5% og 10%.

= Svag tendens: Sandsynligheden for at forskellen skyldes tilfeldige variationer
er mellem 10% og 15%.

= Fj signifikant (nej): Forskellen pé de observerede og de forventede uheldstal
kan meget vel vare et udslag af tilfeeldige variationer og tillegges ikke betyd-
ning.

Signifikanstestet viser alene, om man med sikkerhed kan sige, at en byport har
haft en mere eller mindre gavnlig effekt. Det viser ikke noget om usikkerheden pa
den beregnede effekt. Effekten kan kun siges at vare det bedste talmaessige esti-
mat baseret pd det foreliggende materiale. Det skal bemerkes, at meget sma da-
tamangder kan vaere medvirkende til, at signifikans er svert opnaelig.

2.8 Korrektion for regressionseffekt

I beregningerne af den sikkerhedsmassige effekt er der ikke taget hojde for reg-
ressionseffekten. Effekten optraeder typisk ved evaluering af projekter, der er etab-
leret for at forbedre sikkerheden pé serligt ulykkesbelastede steder (sorte pletter),
fordi periodiske sterre mangder af uheld kan vare forarsaget af tilfaeldige ud-

2 Sikkerhedsmeessig effekt — Vejledning for vejbestyrelser. Vejdirektoratet, SSV, 1981.
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sving, der overvurderer de reelle problemer. Det er kun fi af de 251 konkrete by-
porte — eller analysestraekninger — hvor det er registreret at byporten er etableret,
fordi streekningen har varet udpeget som en sort plet. Det er derfor fundet forsvar-
ligt, ikke at korrigere for regressionseffekten.
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3. Beskrivelse af byportaniaeg

Nedenfor folger en beskrivelse af de byporte der indgér i analysen. Indledningsvis
beskrives det samlede billede, hvorefter byporte der er typiske indenfor de enkelte
amter beskrives.

For nemheds skyld benavnes de tidligere amter ved navn, til trods for at de pé-
geldende amter ikke eksisterer i dag. I Bilag 3 findes en oversigt over hvilke
(nye) kommuner der i dag er beliggende i de tidligere amter. Desuden ses, hvilken
region det tidligere amt nu tilherer.

3.1 Alle byporte

251 byportanlaeg indgar i analysen. 43% er en kombination af bade fysiske og
visuelle foranstaltninger, 41% er fysiske, mens 16% af byportene er visuelle.

Af Figur 3.1 ses antal og type af byporte (fysisk, visuel eller fysisk/visuel) fordelt
pa det enkelte amt.

Antal byporte fordelt pa amt og type

Antal byporte

20

Fyn (44)
Ribe (23)

(12)
Arhus (20)

Ringkebing
(68)
Roskilde (8)
Vestsjaelland A

Nordjylland (6)

Storstrgms (2)

Soenderjylland
(52)

B Fysiske @ Visuelle OFys/Vis
Figur 3.1. Antal byporte fordelt pa amt og type (fysisk, visuel, fysisk/visuel).

Af figuren fremgar det, at byportanleg fra Ringkebing Amt er bedst representeret
i analysen efterfulgt af hhv. Senderjyllands Amt og Fyns Amt.
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Det ses ogsd, at godt 50% af de 102 fysiske byporte, 65% af de visuelle byporte
og 45% af de fysiske/visuelle byporte, hver iser er beliggende i disse tre amter.

Figur 3.2 illustrerer fordelingen af byporte pa anlagsar. I perioden fra 1992 til

1996 er andelen nogenlunde ensartet (6-8%), mens andelen 1 arene 1997-2001 er
en anelse hgjere (9-12%).

Andel byporte fordelt pa anlagsar

Andel byporte (%)

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Figur 3.2. De 251 byporte fordelt pa anleegsar (%,).

Af Tabel 3.1 ses fordelingen af fysiske, visuelle og gvrige foranstaltninger til be-
skrivelse af byportenes design indenfor hver af de tre typer. En nermere beskri-
velse af de registrerede foranstaltninger og parametre findes i Bilag 2 (se evt. ogsé
afsnit 2.2).

Det skal bemarkes, at en byport kan besta af flere fysiske hhv. visuelle og ovrige
foranstaltninger. Eksempelvis kan der indga bump i en byport, hvor der ogsa er
etableret helleanlaeg.
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Fysiske Visuelle Fysiske/visuelle | alt

Foranstaltning (102 byporte) (40 byporte) (109 byporte) (251 byporte)

(antal) (%) | (antal) | (%) (antal) (%) (antal) | (%)

Helleanlasg m/forsaetn. 87 85 - - 61 56 148 59
o u/forseetn. 1 1 - - 0 0 1 0
% Bump 7 7 - - 43 39 50 20
L% Indsnzevring 4 4 - - 11 10 15 6
Rundkgrsel 5 5 - - 2 2 7 3

| Belegnsitt | 0 0 sl ls 5| 5 |2

Seerlig E55 - - 29 73 78 72 107 43

2 Seerlig belysn. - - 11 28 43 39 54 22
> Beplantning - - 2 5 5 5 7 3
S Beleegn. farve - - 1 3 9 8 10 4

| Farviser oo el s |23 |2 | 8T | 15

E55 102 100 11 28 31 28 144 57

o Cykelfacilitet 96 94 7 18 70 64 173 69
e Kantbane (bred) * 3 - 8 - 13 - 24 -
g Forvarsling 79 77 - - 61 56 140 56
Belysning helt 97 95 24 60 104 95 225 90
delvist 4 4 5 13 5 5 14 6

Tabel 3.1 Antal byporte fordelt pd foranstaltninger. En byport kan besta af én eller flere foran-
staltninger. Beskrivelse af foranstaltningerne findes i Bilag 2. Antallet/andelen skal ses i forhold
til det samlede antal byporte (hhv. 102 fysiske, 40 visuelle, 109 fysiske/visuelle og alle 251).*En
undtagelse er dog tilstedeveerelsen af bred kantbane, som alene er registreret i byporte, hvor der

ikke er cykelfacilitet.

Antallet af byporte opdelt pa type samt forskellen i hastighedsbegraensningen mel-
lem land- og byzone - 1 det folgende kaldet hastighedscendringen - ses af Figur

3.3.

Antal byporte fordelt pa hastighedsbegrzansning i hhv. land- og byzone

80/60

80/50

70/50
60/50
60/40
60/30

80/60

=3
7

Fysiske/Visuelle

g1
B 1

80/50

70/50
60/50
60/40
60/30

80/60

= 2
——8

Visuelle

= 2

98

80/50

190

70/50
60/50
60/40
60/30

Fysiske

—
g1

10

T

20

T

30

Hastighedsaendring

T T

40 50
Antal byporte
010 km/t

60

@20 km/t

T T

70 80

90 100

O30 km/t

Figur 3.3 Forskellen i hastighedsbegreensningen mellem land- og byzone (kaldet hastighedscen-
dringen) fordelt pa byporttype og hastighedsbegreensning i hhv. land- og byzone.
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Selve hastighedsbegransningen i hhv. land- og byzone fremgar af kolonnen til
venstre 1 figuren. Hastighedsbegransningen er fundet ved udtraek fra VIS supple-
ret med fotos fra *Vejen 1 billeder’.

Samlet set har 218 af de 251 byporte, svarende til 87%, en hastighedsandring
mellem land- og byzone pa 30 km/t, 9 byporte (ca. 3%) har 20 km/t, mens 24 by-
porte (ca. 10% ) har en hastighedsandring pa 10 km/t.

Hastighedsandringen pa 30 km/t fremkommer i omtrent alle tilfelde ved en ha-
stighedsbegransning pa hhv. 80 km/t i landzone og 50 km/t i byzone, Figur 3.3.

Fysik byport forude! Her er hastighedsbegraensningen i landzone 80 km/t og hastighedsbegreens-
ningen i byzone 50 km/t.

Fysiske byporte

Af Tabel 3.1 fremgar det, at der 1 86% af de 102 fysiske byporte er etableret helle-
anleeg. Stort set alle er midterhelle. Mangden af fysiske byporte med bump, ind-
snavring og rundkersel er begrenset. F4 byporte har en kombination af flere af de
fysiske foranstaltninger.

For hovedparten af byportene (94%) er der etableret cykelfacilitet ved den fysiske
foranstaltning. Som hovedregel er cyklisterne adskilt fra kerebanen med en kant-
sten eller skillerabat/kantsten.

I alle byporte med helleanleeg — pa neer én - er der tillige etableret forsetning af
karespor. Fors@tning af kerespor er oftest i begge kererretninger, dvs. bdde 1 ret-
ning ind og ud af byzone (gelder for 77% af byportene med forsetning).

179 af de 102 fysiske byportanlaeg, svarende til 77%, er der opsat forvarslingstav-
le forud for byporten i retning mod byen (fra landzone mod byzone). De anvendte
tavler fremgar af Figur 3.4, der samtidigt giver et visuelt overblik over udform-
ningen af de byporte, der forvarsles. Forvarslingstavlen er oftest placeret 1 landzo-
nen og i 100-200 meters afstand fra byportens fysiske foranstaltning. Afstanden er
mange gange angivet enten pa selve tavlen eller pd en undertavle. I tilknytning til
advarselstavle A36 Bump er der ogsd eksempler pa, at antallet af bump angives pa
en undertavle.
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I seks af de 79 byportanlag er forvarslingstavlen placeret i begge vejsider. I de
resterende 73 byporte er tavlen alene placeret 1 hgjre vejside.

Tavletype Forvarslingstavle ved fysiske byporte

[ 7]

14 |

a7 |
| | | | | | | | |
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Antal byporte

Figur 3.4. Tavier der forvarsler byportens fysiske foranstaltning. Registreret ved 79 af de 102
fysiske byporte i koreretning ind mod byzonen. Tavietyper fra top og nedefter: G14 Diagramorien-
teringstavle; A36 Bump, E16,3,13 Forscetning til venstre med modkorende; Symmetrisk indsncev-
ring; E16,3,01 Forscetning til hajre; E16,3,21 Dobbelt forscetning hojre-venstre samt Dobbelt
forscetning hajre-venstre veek fra modkorende. Der forekommer designmeessige forskelle af de
illustrerede oplysningstavler der angiver typen af forscetning.

I 20 af de 23 byporte, hvor der ikke forvarsles om den fysiske foranstaltning, er
der etableret helleanlag. I relation til hovedparten af disse byporte er keresporet
for trafikanter i retning bade ind og ud af byzonen forsat. I de resterende tre by-
porte uden forvarsling er der etableret indsnavring af kerebanen. Forud for en
raeekke af de byporte hvor der ikke forvarsles er der opsat C51 tavle (overhaling
forbudt) og eller A21 (cyklister).

199% af de fysiske byporte er den fysiske foranstaltning helt eller delvist belyst.
Visuelle byporte

I relation til 72% af de 40 visuelle byporte er E55 tavlen placeret pa en sarlig
stander. I knap 1/3 af byportene er der serlig belysning ved byzonetavlen. Ligele-

des er der 1 godt 1/3 af byportene etableret permanent fartviser. Kun i fa af de vi-
suelle byporte er der registreret beplantning eller skift i beleegningsfarven.
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Der er registreret cykelfacilitet 1 syv af de 40 byporte, svarende til 18%. Eksisten-
sen af cykelfacilitet er, som det ogsa fremgér af Bilag 2, registreret ved selve by-
zonetavlen. Den fysiske adskillelse mellem keretojer og cykler er som oftest kant-
sten. I otte af de 33 byporte, som ikke har cykelfacilitet, er der etableret bred
kantbane uden cykelsymbol.

73% af de visuelle byporte er helt eller delvist belyst.
Fysiskel/visuelle byporte

161 af de 109 fysiske/visuelle byporte, svarende til 56%, er der etableret hellean-
leeg, alle midterhelle og med forsatning af kerespor. 85% har forsetning af kere-
sporet 1 begge retninger. Det skal bemarkes, at 30% af helleanleggene, svarende
til 18 af'de 61 byporte, er etableret i forbindelse med kryds/sideveje.

139% af byportene er der etableret bump og i 10% er der etableret indsnavring. I
ganske fa byporte er der registreret etablering af rundkersel og beleegningsskift.

Placering af ESS5 tavlen pé en serlig stander er anvendt 1 relation til 72% af de
fysiske/visuelle byporte. Det er isar byporte med helleanlaeg og bump, der har
serlig ESS tavle.

Mere end halvdelen af byportene (64%) har cykelfacilitet omkring den fysiske
foranstaltning. Den fysiske adskillelse er oftest kantsten, skillerabat eller helle.

Byporte med cykelfacilitet har oftest helleanlaeg med forsetning af kerespor i
begge retninger. Byporte uden cykelfacilitet omfatter 1 hoj grad byporte med
bump. 1/3 af de byporte, som ikke har cykelfacilitet, har bred kantbane.

I tilknytning til 61 af de 109 fysiske/visuelle byportanlaeg, 56%, er der opsat for-
varslingstavle forud for byporten i retning mod byen (fra landzone mod byzone).
De anvendte tavler er illustreret i Figur 3.5. Ligesom ved de fysiske byporte er
forvarslingstavlen oftest placeret i landzonen og i 100-200 meters afstand fra by-
portens fysiske foranstaltning. Endvidere er afstanden ofte angivet enten pa selve
tavlen eller pd en undertavle. I relation til advarselstavle A36 Bump er der ogsé
eksempler pa, at antallet af bump angives pé en undertavle.

Modsat de fysiske byporte er forvarslingstavlen i tilknytning til de fysiske/visuelle
byporte oftere placeret 1 begge vejsider. Det gelder godt 60% af byportene med
forvarslingstavle, heraf ca. 2/3 af byportene med bump og knap 2/3 af byportene
med helleanleg. I de resterende knap 40% af byportene er forvarslingstavlen ale-
ne placeret i hgjre vejside.
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Tavletype Forvarslingstavle ved fysiske/visuelle byporte

gl
A\ I
/\ I
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Antal byporte

Figur 3.5. Tavler der forvarsler byportens fysiske foranstaltning. Registreret ved 61 af de 109
fysiske/visuelle byporte i kareretning ind mod byzonen. Tavletyper fra top og nedefter: G14 Dia-
gramorienteringstavle; A99+UA99 Anden fare; A36 Bump,; A43,1 Indsncevret vej; E16,3,21 Dob-
belt forscetning hajre-venstre samt Dobbelt forscetning hajre-venstre veek fra modkorende. Der
forekommer designmeessige forskelle af de illustrerede oplysningstavler der angiver typen af for-
sceming.

142 af de 47 byporte, hvor der ikke forvarsles om den fysiske foranstaltning, er
der etableret midterhelle med forsatning af kerespor — i sterre eller mindre grad -
for trafikanter 1 retning bade ind og ud af byzonen. I de resterende fem byporte er
der etableret bump hhv. indsnavring. Ligesom ved de fysiske byporte er der forud
for en reekke af de byporte, hvor der ikke forvarsles, opsat C51 tavle (overhaling
forbudt) og eller A21 (cyklister).

Alle fysiske/visuelle byporte er helt eller delvist belyst.

3.2 Fyns Amt

Fyns Amt har byporte ved ca. 200 bygranser.

Analysen inkluderer 44 byportanleg 1 amtet fordelt pa 28 byer. Ca. 60% af de 44
byporte er visuelle, mens de resterende 40% er en kombination af fysiske og visu-

elle foranstaltninger.

Standard byportskiltet er udformet som sakaldte “hvide haveldger’, der er placeret
pa hver side af vejen ved hhv. ind- og udkersel fra byen. Ud over standardtypen
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har amtet flere variationer nar standardtypen samt nogle specielt udformet, se
Foto 3.1-3.3.

De hyppigst forekommende byportanlaeg er saledes én eller to havelager (én eller
begge vejsider) eventuelt kombineret med sarlig belysning og/eller fysiske foran-
staltninger. Folgende foranstaltninger indgar oftest i byportene:

= ES5S5 tavle pa sarlig stander (hovedparten hvide havelager)
= sarlig belysning

*  bump (evt. i red asfalt)

= helleanleg (2-sporet indsnavring fra vejmidte)

Foto 3.1 Byport i Orbek. Seerlig placering af byzonetavle/ophor af byzone
pd hvide haveldger samt scerlig belysning.

Foto 3.2 Byport i Avnslev. Hvide haveldger, bump og scerlig belysning.
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Foto 3.3 Byport i Orbeek. Speciel udformnin af byportskilt i form aet stltdrn.
Desuden helleanleeg og forscetning af begge karespor.

Ved hovedparten af de fysiske/visuelle byporte forvarsles om den fysiske foran-
staltning (13 af de 18). Ved godt halvdelen (7 af 18) er der registreret cykelfacili-
tet omkring den fysiske foranstaltning, se fx foto 3.3.

3.3 Nordjyllands Amt

I folge Nordjyllands Amt er der etableret 21 byporte i perioden 1992- 2006, heraf
otte visuelle byporte etableret 1 1992-1993 og 13 byporte med fysiske foranstalt-
ninger i perioden 2000-2006.

I analysen indgér seks byporte fordelt pa tre byer i amtet. De seks analyserede
byporte er med fysiske foranstaltninger.

Amtet har en standardbyport som i de fleste tilfaelde er etableret siden ar 2000, se
foto 3.4-3.5. Folgende foranstaltninger indgér i byporten:

= ES5S5 tavle pa alm. stander
= helleanleg

= cykelsti

= overkerselsareal
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Foto 3.5 Byort i Borglum. KombU"orSwtning med en 6 meter bred g
15 meter lang midterhelle.

Der er cykelfacilitet (cykelsti) og forvarsling i to af de seks byporte.

3.4 Ribe Amt
I perioden fra 1988-2004 er der etableret 31 byporte i Ribe Amt.

I analysen indgér 23 af byportene fordelt pd 13 byer. Cirka halvdelen af byportene
er alene med fysiske foranstaltninger, mens den anden halvdel er en kombination
af fysiske og visuelle foranstaltninger.

Amtet har 1 hovedsagen etableret to forskellige byportanlaeg, se foto 3.6-3.7. For
alle byportene gelder, at der er en byzonetavle pd alm. stander som suppleres med
en reekke fysiske og/eller visuelle foranstaltninger. Saledes indgar flere af folgen-
de foranstaltninger 1 byportene:

= ES5S5 tavle pa alm. stander
* helleanleg (bredde og leengde er varierende)
* indsnavring
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= fartviser

* bump

= sarlig belysning
* Dbeplantning

Foto 3.7 Byport i Janderup. Byzonetavle 0 eleanlceg. Senere (efter efter-
perioden for byportanlegget) er der opsat permanent fartviser ved speerre-
fladens spids i byzone).

Ca. 1/3 af byportene (7 af 23) har cykelfacilitet omkring den fysiske foranstalt-
ning. Det er byporte med bump som ikke har cykelfacilitet, se ex. Foto 3.6.

Der forvarsles i % af byportene. De steder der ikke forvarsles er der oftest hellean-
leeg med forsetning af kerespor 1 begge retninger.

3.5 Ringkebing Amt
I perioden 1985-2005 er der etableret byporte ved godt 60 byer i Ringkebing Amt.
I analysen indgér 68 byporte fordelt pa 39 byer 1 amtet. Godt 80% af byportene er

fysiske, 15% er visuelle, mens de resterende knap 5% har kombinerede fysiske og
visuelle foranstaltninger.
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Amtet har 1 hovedsagen etableret fire overordnede typer af byporte; 1) fuldméne
(midterhelle — evt. i1 forbindelse med, forsatning af kerespor i begge retninger, 2)
halvmane (midterhelle, forsetning af kerespor ind mod by), 3) sideforsatning
(vha. sidehelle) og 4) fartviser. De forskellige typer fremgar af nedenstdende Foto
3.8-3.11. Yderligere er der fire steder etableret byport i form af en rundkersel.

I byportene indgér flere af hovedsagligt folgende foranstaltninger:
= ES5S5 tavle pa alm. stander eller pa sarlig stander (vejbelysningsstanderen)

= helleanleg, side- eller midthelle (bredde og leengde er varierende)
* rundkersel

= fartviser

Foto 3.8 Byport i Hee. Byzonetavle pd alm. stander samt helleanleg og
forseetning af korespor i begge retninger — en sakaldt fuldmdne’.

Foto 3.9 Byport i Beekmarksbro. Byzonetavle pd alm. stander samt helleanlceg
og forscetning af koresporet i retning ind mod byen — en sdkaldt "halvmane’.
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Foto 3.10 Byport i Lomborg. Byzonetavle pa alm. stander (ses ikke af foto!)
samt sideforscetning vha. sidehelle.

Foto 3.11 Byport i Nr. Felding. Byzonetavle pd alm. stander samt fartviser.

Der forvarsles i 80% af byportene med fysiske, fysiske/visuelle foranstaltninger.
Byporte, hvor der ikke forvarsles, har helleanleg og forsatning af kerespor 1 ret-
ning béde ind og ud af byen.

Mere end 80% af byportene har cykelfacilitet. Det er hovedsagligt de visuelle by-
porte der ikke har cykelfacilitet. Den fysiske adskillelse mellem motorkeretojer og
cyklister er oftest en kantsten.

3.6 Sonderjyllands Amt

I perioden 1988 til 2005 har amtet etableret ca.70 byportanlaeg, hvoraf 52 er med-
taget 1 analysen. De 52 byporte fordeler sig pa 29 byer. Langt de fleste byporte
(49) er en kombination af fysiske og visuelle foranstaltninger. De resterende tre
byporte er visuelle.

I relation til alle byportene er E55 tavlen placeret pa en serlig stander. Der er kun
fa standere af samme type — dog oftest ens i den enkelte by. Byzonetavlen kombi-
neres med et bump eller med en midterhelle (evt. i forbindelse med sideveje) og
evt. en permanent fartviser. To byporte er udformet som rundkersler.
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Sédledes indgar en eller flere af folgende foranstaltninger som hovedregel i bypor-
tanleggene:

= ES5S tavle pa serlig stander (forskellige, nogle mere dominerende end andre)
* helleanleg (ofte i forbindelse med kryds)

=  bump
= rundkersel
= fartviser

= sarlig belysning

Eksempler pa nogle af de anvendte typer fremgar af Foto 3.12-3.13.

Foto 3.12 Byport i Dostrup. Byzonetavle pad scerlig stande;f, midterhelle
samt fartviser (ses kun svagt).

Foto 3.13 Byport i Krusd. Byzonetavle pd scerlig stander og midterhelle i
forbindelse med sidevej.
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Foto 3.14 Byport i Hellevad Byzonetavle pd saerllg stander og bump.

Der forvarsles ved knap 40% af de 49 fysiske/visuelle byporte, og det er hoved-
sagligt i byporte med bump. Cykelfacilitet er der ved de fleste byporte, og hvor
dette ikke er tilfeeldet, er der bump.

3.7 Vejle Amt

Vejle Amt har i perioden 1994-2005 etableret byporte ved 25 byer.

I analysen indgér 16 byporte, heraf 14 med en kombination af fysiske og visuelle
foranstaltninger og to alene med fysiske foranstaltninger. De 16 byporte fordeler
sig pa 12 byer.

I relation til alle byporte er der etableret helleanlaeg (midt) eventuelt i forbindelse
med sideveje. Alle har E55 tavle pd almindelig stander og 14 af de 16 byporte har
fartviser.

Iser folgende foranstaltninger indgér i byportanlaeggene:

= ES5S5 tavle pa alm. stander

* helleanleg (evt. i forbindelse med sideveje)

= fartviser

Eksempler pa byporte i Vejle Amt fremgar af Foto 3.15-3-16.
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Foto 3.15 Byport i Bjerre. Helleanleeg og fartviser. Byzonétavlen som er
placeret pa alm. stander ses ikke af foto!

Foto 3.16 Byort i Stouby. Helleanlceg i forbindelse med sidevej samt fartviser.
Byzonetavlen som er placeret pd alm. stander ses ikke af foto!

I alle byporte er der cykelfacilitet. Adskillelsen mellem bilister og lette trafikanter
er oftest en helle eller skillerabat. I de fleste byporte (75%) varsles om den fysiske
foranstaltning.

3.8 Vestsjeaellands Amt

Der er modtaget materiale om i alt 15 byporte i amtet. De 12 indgar i analysen og
fordeler sig pa syv byer. Tre af byportene er fysiske byporte, mens de resterende
ni byporte bestér af en kombination af fysiske og visuelle foranstaltninger.

Flere af folgende foranstaltninger indgar i byportanlaeggene:

= ES5S5 tavle pa alm. stander eller pa sarlig stander (forskellige)
* helleanleg

* indsnavring af kerebaneareal

» sarlig belysning

* Dbeplantning
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= farveskift i belegning

Eksempler pa byporte 1 Vestsjellands Amt fremgar af Foto 3.17-3.19.
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Foto 3.17 Byport i Dianalund. Byzonetavle pa specialstander samt indsncevring

af vejen vha. kantstensbegreenset bed med beplantning.

Foto 3.18 Byport i Bregninge. Byzonetavle pa specialstander, indsncevring
vha. helle i cykelbane samt scerlig belysning.
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Foto 3. Byor i -Bregninge. yzonletavle pd specialstander, helle, forscetning af kerespor i beg-
ge retninger samt cendring i belcegning (chaussésten kan anes nederst til hajre).

Der forvarsles 1 to af de 12 byporte. Ved omtrent alle byporte er der registreret
cykelfacilitet med helle eller skillerabat som fysisk adskillelse mellem keretojer
og cyklister.

3.9 Arhus Amt

Siden 1997 er der etableret 25 byporte i Arhus Amt. 20 af disse er medtaget i ana-
lysen og disse fordeler sig pa 13 byer. Alle 20 byporte er defineret som fysiske.

Som standard byport anvendes sékaldte ’store bygranseheller’ (klumpheller) med
en midtergbredde péd 7,5 meter. 19 af de 20 byporte er i form af en stor helle, mens
en enkelt byport er en rundkersel se Foto 3.20 og 3.21. Foranstaltninger i de ana-
lyserede byportanlaeg er saledes:

= ES5S5 tavle pa alm. stander
* helleanleg (klumphelle)
* rundkersel

Foto 3.20 Byport i Harridslev. Byzonetavle pa alm. stander samt klumphelle.
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Foto 3.20 Byport i Mariager. Rundkorsel. Byzonetavle pa alm. stander ses ikke af foto!

Der er forvarsling og cykelfacilitet i alle byporte. Oftest er adskillelsen mellem
koretojer og lette trafikanter kantsten.
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4. Byporte, ulykker og tilskadekomst

Nedenfor opgeres omfanget af byporte med og uden @ndring i antallet af uheld og
alvorlige skader fra for til efter etablering af byportene. I relation til opgerelsen
tages ikke hensyn til den generelle uheldsudvikling.

4.1 Byporte med og uden &ndring i uheldstal

Figur 4.1 illustrerer omfanget af byporte, fordelt pa type, hvor det observerede
antal af person- og materielskadeuheld hhv. falder, stiger eller er uaendret fra for
til efter etablering af byportene.

Det fremgér, at andelen af byporte, hvor uheldstallet falder efter etablering af by-
portene, er nogenlunde ensartet blandt de tre typer (27%-33%).

De fysiske byporte er den af de tre typer, der har den sterste andel af byportstrak-
ninger, hvor uheldstallet stiger efter etablering af byportene (37%). Andelen er
lavest for de visuelle byporte (18%).

Antal byporte og @ndringen i uheld fra for til efter etablering
100%

80% A 36 47

20

60% A

38
28
40%+--( |- L - -

20% A

0% -
Antal fysiske byporte Antal visuelle byporte Antal fysiske/visuelle byporte
B Puh+Muh falder ~ OPuh+Muh stiger ~ OPuh+Muh uaendret

Figur 4.1 Andel (y-aksen) og antal (de angivne talveerdier i sojlerne) af byporte hvor antallet af
person- og materielskadeuheld falder, stiger eller er ucendret fra for til efter etablering af bypor-
tene.

Ses pd andelen af byporte, hvor uheldstallet er uendret fra for til efter, varierer
denne mellem 35% for de fysiske og 50% for de visuelle byporte.
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Det skal bemarkes, at af de 36 fysiske byporte, hvor uheldstallet er uendret, er
80% uden uheld i bdde for- og efterperiode. Tilsvarende for de visuelle og fysi-
ske/visuelle byporte er 85% hhv. 68% af byportene, hvor uheldstallet er uendret,
uden uheld i bade for- og efterperiode. Set i forhold til det samlede antal byporte
indenfor den enkelte type, svarer det til, at hhv. 28%, 43% og 29% af de fysiske,
visuelle hhv. fysiske/visuelle byporte er uden person- og materielskadeuheld i
bade for- og efterperioden for etablering af byportene.

Ligesom Figur 4.1 illustrerer Figur 4.2 omfanget af byporte, hvor det observerede
antal af dreebte og alvorligt tilskadekomne hhv. falder, stiger eller er uandret fra
for til efter etablering af byportene.

Antal byporte og @ndringen i alvorlig personskade (dr.+alv) fra for til efter
100%

23

76 ®
60%

w%t+-- |- }----A - -

20% A 12 - -
0% -

Antal fysiske byporte Antal visuelle byporte Antal fysiske/visuelle byporte

Bdr.+alv. falder Odr.+alv. stiger Odr.+alv. usendret

Figur 4.2 Andel (v-aksen) og antal (de angivne talveerdier i sojlerne) af byporte hvor antallet af
dreebte og alvorligt tilskadekomne falder, stiger eller er ucendret fra for til efter etablering af by-
portene.

Ogsé her ses, at andelen af byporte, hvor andelen af drabte og alvorligt tilskade-
komne falder efter etablering af byportene er nogenlunde ensartet blandt de tre
typer (14%-21%).

De visuelle byporte er den af de tre typer, der har den sterste andel af byport-
streekninger, hvor antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne stiger efter etable-
ring af byportene (23%). Andelen er lavest for de fysiske/visuelle byporte (7%).

Andelen af byporte, hvor antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne er uandret
fra for til efter, varierer mellem 58% for de visuelle og 75% for de fysiske bypor-
te.

Det skal bemarkes, at for de byporte, hvor uheldstallet er uaendret, gelder det for
stort set alle, pd nar nogle ganske fa inden for hver type, at der ikke er registreret
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dreebte og alvorligt tilskadekomne 1 hverken for- eller efterperiode. For de tre ty-
per, fysiske, visuelle og fysiske/visuelle, svarer det til, at hhv. 72%, 55% og 71%,
af byportene er uden alvorlig tilskadekomst (dr+alv) 1 bade for- og efterperioden
for byportens etablering.

49



Byporte — De trafiksikkerhedsmeessige effekter

Trafitec

50



Byporte — De trafiksikkerhedsmeessige effekter Trafitec

5. Trafiksikkerhedsmassig effekt

I dette kapitel beskrives de trafiksikkerhedsmeessige effekter af de analyserede
byporte. Som navnt 1 afsnit 2.5 opgeres effekterne pa uheldsart, forskellige per-
sonskadekategorier og uheldssituationer samt sted (kryds/straekning, by/land).

Der ses pa den samlede effekt af alle byporte og effekten opdelt pa de tre byport-
typer fysiske, visuelle og fysiske/visuelle (afsnit 5.1-5.4). Endvidere sattes fokus
pa byportenes effekt fordelt pa en reekke andre parametre, nemlig den konkrete
fysiske foranstaltning der indgér i byporten (afsnit 5.5), hvorvidt byporten forvars-
les eller ej og typen af forvarslingstavle (afsnit 5.6) samt den tidligere amtslige
beliggenhed (afsnit 5.7). Endelig er det forsegt, at opgere effekten af byporte op-
delt pa byportenes enkelte elementer pa tvaers af alle andre forhold, der ellers gor
sig geeldende for de analyserede byporte (afsnit 5.8).

I tilknytning til beregning af effekter skal det navnes, at 31% af det samlede antal
byportstraekninger er uden person- og materielskadeuheld i bade for- og efterpe-
rioden for byportenes anleg. Tilsvarende galder det, at 69% af byportene er uden
alvorlig tilskadekomst (dr+alv) i bade for- og efterperiode. Tabel 5.0 giver et
overblik over det samlede antal byporte og antallet af byporte med person- og
materielskadeuheld, i enten for- og/eller efterperioden for byportenes anleg, for-
delt pa en raekke af de parametre, der fokuseres pd i de kommende afsnit.

ANTAL BYPORTE Fysiske byporte Visuelle Fysiskelvisuelle Samlet
alle med p+muh| alle med p+muh| alle medp+muh| alle med p+m uh
Alle 102 73 40 23 109 77 251 173
10 km/t (forskel i hastighedsbegr. land/by) 9 6 8 5 7 4 24 15
20 km/t (forskel i hastighedsbegr. land/by) 3 1 3 1 3 3 9 5
30 km/t (forskel i hastighedsbegr. land/by) 90 66 29 17 99 70 218 153
Bump (alene) 6 3 - - 42 20 48 23
Helleanlaeg (alene) 86 63 - - 55 46 141 109
Bump (alene) og forvarsling 6 3 - - 38 18 44 21
Bump (alene) og ingen forvarsling 0 - - - 3 2 3
Bump (alene) og uoplyst forvarsling 0 - - - 1 0
Helleanlag (alene) og forvarsling 66 48 - - 19 13 85 61
Helleanlaeg (alene) og ingen forvarsling 20 15 - - 36 33 56 48
Helleanlag (alene) og forvarsling 47 33 - - 12 6 59 39
Helleanlzg (alene) og forvarsling Lri) 14 11 - - 5 5 19 16
Bump og forvarsling A36 AN 6 3 - - 36 16 42 19
Forvarsling (alle fysiske foranstaltn.) 79 57 - - 61 35 140 92
Ingen forvarsling (alle fysiske foranstaltn.) 23 16 - - 47 42 70 58
Uoplyst forvarsling 0 0 - 1 0 1 0

Tabel 5.0 Oversigt over antallet af byporte, heraf antal byporte med person- og materielskade-
uheld i for- og/eller efterperioden for byportens anlceg.
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Det skal bemearkes, at der indledningsvis er fortaget et y’—test samlet for alle by-
porte og for hver af de tre typer; fysiske, visuelle og fysiske/visuelle. Vha. y*—
testet afpraves, om de enkelte effekter kan antages at vare udslag af én og samme
effekt. Med andre ord testes rimeligheden af at leegge effekterne fra de enkelte
byporte sammen. Alle tests viste, at de fundne uheldsaendringer indenfor alle de
vurderede grupper, kan anses for at vere stikprover af én og samme effekt. Men
testen viste ogsa, at gruppen af visuelle byporte var taet pa grensen for at kunne
behandles som en samlet homogen gruppe.

5.1 Alle byporte
Trafiksikkerhedseffekt

Af Tabel 5.1 og Figur 5.1 fremgér de beregnede trafiksikkerhedseffekter af de 251
byporte. Af tabellen fremgér alle resultaterne; effekten opgjort pa uheldsart, per-
sonskadekategorier og en reekke forskellige uheldssituationer, mens Figur 5.1 gra-
fisk illustrerer en mere begrenset del af resultaterne.

Som beskrevet i afsnit 2.7 er det forventede uheldstal beregnet ud fra de observe-
rede for uheldstal for analysestraekningerne og de observerede for og efter
uheldstal for kontrolgruppen. Sgjlen med *Forv. efter’ angiver séledes de
uheldstal, der kunne forventes, hvis ikke byportene var blevet etableret, og uhelds-
udviklingen havde veret den samme som for kontrolgruppen.

Hvis resultatet ikke er signifikant, kan det skyldes, at talgrundlaget er for smét til,
at en beskeden eller storre effekt kan siges at vare statistisk pévist, eller at bypor-
tene ikke har en klar effekt pa uheldstallet.

Samlet set har de 251 byporte ikke medfert nogen @ndring i antallet af personska-
deuheld (ej signifikant). Antallet af materielskadeuheld er derimod steget signifi-
kant med 34%.
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Alle byporte Effekt - Alle byporte
observ. observ.| beregn. AEndring
For Efter|Forv. efter] (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 202 201 170,6 30,4 18 stigning tendens
Pers uh 100 82 82,3 -0,3 0 fald nej
Mat uh 102 119 88,9 30,1 34 stigning ja

Alle pers.sk 125 128 105,1 22,9 22 stigning svag tendens
Dr+alv 74 60 55,3 4,7 8 stigning nej

Dr 7 3 5,6 -2,6 -47 fald nej

Alv 67 57 49,6 7.4 15 stigning nej

Let 51 68 48,7 19,3 40 stigning tendens
Uhsit O (ene) 45 85 38,5 46,5 121 stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 48 47 42,6 44 10 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 91 53 75,00 -22,0 -29 fald ja
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 18 16 13,6 2,4 17 stigning nej
Kryds 89 65 74,8 -9,8 -13 fald nej
Straekn 113 136 941 41,9 45 stigning ja

By 139 142 110,8 31,2 28 stigning ja
Land 63 59 55,4 3,6 6 stigning nej

Tabel 5.1 Alle byporte. Uheldstal for etablering af byporte, efter og forventet efter for alle 251
byportstreekninger samlet. Desuden ses effekten af etableringen angivet i antal og % samt effekter-
nes signifikans, se evt. afsnit 2.7. Uhsit 0 = eneuheld, Uhsit 1-2 = uheld mellem ligeudkorende,
Uhsit 3-6 = uheld mellem krydsende, Uhsit 7-9 = uheld m/dyr, m/fodg., v/parkering.

Antallet af drabte er faldet med 47% (ej signifikant), mens der er sket en stigning
1 antallet af alvorligt og let tilskadekomne pa hhv. 15 og 40% (ej signifi-
kant/tendens). Samlet set er antallet af personskader steget med 22% (svag ten-
dens).

Af tabellen ses ogsé, at der er sket en signifikant stigning pd mere end 100% 1
antallet af eneuheld (uhsit 0), og et signifikant fald pa 29% i uheld med krydsende
trafikanter (uhsit 3-6). Et fald — pa 13%, ej signifikant — ses ogsé 1 antallet af poli-
tiregistrerede krydsuheld, mens der er sket en signifikant stigning i streeknings-
uheld pé 45%.

Ses pa @ndringen 1 uheld fordelt pa by- og landzone fremgar det, at uheld 1 byzo-
ne er steget signifikant med 28% efter etablering af byportene. Der ses tillige en
lille stigning 1 landzone (6%, €] signifikant). Definitionen af by- og landzone
fremgar af Figur 2.3.
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Antallet af uheld og skader for, forventet efter og efter etablering af byporte

Alle b rt
160 © byporte

L T e e i e B

1200 B

o+ T & -

60 1 e e -—- -—- - - -

Antal uheld hhv. alv. pers. sk.

40 + - - - -—- -—- - - -

20 + - - - -—- -—- - - -

Pers.uh Dr. + alv. Kryds Straekn. By Land
EFer OForventet efter  OEfter
Figur 5.1 Alle byporte. Antallet af uheld og personskader observeret for etablering af byportene,

som man i folge kontrolgruppen kunne have forventet, hvis ikke byportene var etableret, samt
observeret efter etablering af byporte.

Som naevnt i afsnit 2.5 er der i relation til alle ulykker lavet en manuel registrering
af alle involverede parters koreretning. Der skelnes mellem tre retninger: retning
ind mod byen (ind), retning ud af byen (ud) samt retning pa tvers af gennemfarts-
vejen (tvers). Alle retninger henviser til den retning trafikanten oprindelig har —
dvs. forud for en eventuel svingmangvre i et kryds. Parternes retning i de enkelte
uheld er herefter grupperet i tre grupper: ind, ud og tvars. Saledes vil et uheld,
hvor mindst én part har retning ind mod byen sortere under gruppen ’ind’, uanset
om der tillige er én eller flere parter, der korer ud af byen eller pé tvers af den
aktuelle streekning. De uheld, hvor alle parter kerer pé tvers af analysestraeknin-
gen, tilhorer gruppen ’tveers’, mens de resterende uheld tilhorer gruppen *ud’.’
Retningsangivelserne siger ikke noget om, hvorvidt uheldet er sket i by- eller
landzone.

Effekt fordelt pa kereretning

Tabel 5.2 viser byportenes effekt pa antallet af uheld 1 kereretningerne ind og ud
af byen. Effekten pé uheld 1 kereretningen fveers indgér ikke i tabellen, da antallet

3 ’Ind’ dekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning: ind-, ind-ind, ind-
ud, ind-tveers.

'Ud’ deekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning: ud-, ud-ud, ud-
tveers.

"Tveers’ deekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning: tveers-, tveers-
tveers.
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af uheld i1 denne gruppe er meget begraenset. I Bilag 4 findes de observerede ver-
dier for alle tre grupper (ind, ud, tvers).

Effekt - alle byporte
Retning i uheld Ind Ud
antal % fald/stigning signifikans antal % fald/stigning  signifikans

Persuh+matuh 38,6 40  stigning ja 11,8 17 fald nej
Pers uh 17,0 41 stigning tendens -15,9  -42 fald ja
Mat uh 21,3 39 stigning tendens 3,6 11 stigning nej
Uhsit O (ene) 39,5 176  stigning ja 4,0 25  stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 52 20 stigning nej -39 24 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) -52 -14 fald nej -13,7 41 fald tendens
Uhsit 7-9 (dyr, fodg., P) -0,4 -5 fald nej 1,8 34  stigning nej
Kryds 3,2 10 stigning nej -16,5 -43 fald ja
Straekn 36,5 59  stigning ja 5,2 17 stigning nej
By 37,0 60 stigning ja 93 -20 fald nej
Land 4,3 13  stigning nej -0,8 -3 fald nej

Tabel 5.2 Alle byporte. Andringen i meengden af uheld IND hhv. UD af byen efter etablering af
byportene. Andringen (obs. efter minus forventet efter) er angivet i antal og %. Positiv veerdi =
stigning, negativ veerdi = fald. Observerede veerdier fremgdr af Bilag 4.

Det samlede antal uheld med minimum én trafikant i retning IND mod byen er
steget med 40% efter etablering af byportene (signifikant), se Tabel 5.2. UD af
byen er der sket et fald pa 17% (ej signifikant). Stigningen 1 retning IND mod
byen er omtrent ligeligt fordelt mellem person- og materielskadeulykker, og det
tyder p4, at langt storstedelen af disse er eneuheld (Uhsit 0), pa streekning indenfor
byzone (signifikant).

Faldet i uheld mellem krydsende trafikanter (Uhsit 3-6) dekker is@r keoreretnin-
gen UD af byen (tendens).

Generelt geelder det, at de fleste og hojeste stigninger indenfor de forskellige
uheldskategorier er IND mod byen, mens de fleste fald og de mindste stigninger
er 1 kereretning UD af byen.

Effekt fordelt pa hastighedsandring

218 byporte har en hastighedsaendring pa 30 km/t, 9 byporte har en hastighedsan-
dring pa 20 km/t, mens 24 byporte har en hastighedsandring pa 10 km/t, se evt.
Tabel 5.0.

Beregning af byportenes effekt fordelt pd forskellen i hastighedsbegransningen

mellem land- og byzone, i det folgende kaldet hastighedscendringen, ses i1 Tabel
5.3. Observerede og beregnede uheldstal findes i Bilag 5.
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Effekt - Alle byporte

Hastighedsandring 10 km/t

Hastighedsandring 20 km/t

Hastighedsandring 30 km/t

(antal) (%) Sig. (antal) (%) Sig. (antal) (%) Sig.
Puh+Muh -3,0 -19 fald nej -5,0 -45  fald nej 38,4 27 stigning ja
Pers uh -0,6 -9 fald nej -3,6 -64  fald nej 3,9 6 stigning nej
Mat uh -2,7 -27 fald nej -1,3 -25 fald nej 34,1 46 stigning ja
Alle pers.sk 0,7 8 stigning nej -3,8 -65 fald nej 26,0 29 stigning  tendens
Dr+alv 1,1 19 stigning nej -2,0 -67  fald nej 5,6 12 stigning nej
Dr 0,0 0 ingen nej -0,8 -100 fald nej -1,8  -38 fald nej
Alv 1,2 20 stigning nej -1,3 -56  fald nej 7,5 18 stigning nej
Let 0,2 11 stigning nej -1,6 -62  fald nej 20,8 47 stigning ja

Tabel 5.3 Alle byporte. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i meengden af uheld og per-

sonskader efter etablering af byportene fordelt pd byporte med forskel i hastighedsbegreensningen
mellem land- og byzone pa hhv. 10 km/t, 20 km/t og 30 km/t. Observerede og beregnede uheldstal
fremgdr af Bilag 5.

Resultaterne peger pé, at hastighedsandringer pa mindre end 30 km/t har en mere
gunstig effekt set i forhold til en hastighedsendring pa 30 km/t. Der er dog ingen
af de beregnede effekter for 10 hhv. 20 km/t der er signifikante, ej heller hvis data

for de to grupper slds sammen (se evt. Bilag 5).

5.2 Fysiske byporte

Trafiksikkerhedseffekt

Nedenstaende Tabel 5.4 viser de beregnede trafiksikkerhedseffekter for de 102
fysiske byporte, mens en raekke af resultaterne er grafisk illustreret i Figur 5.2.

Af tabellen fremgér, at de fysiske byporte har medfert en stigning i personskade-

uheld pd 43% (svag tendens) og en signifikant stigning 1 materielskadeuheld pa

68%.

Der er sket en signifikant stigning i antallet af personskader pd 59%. Stigningen

daekker is@r alvorligt og let tilskadekomne (svag tendens/tendens). Der ses ogsa
en stigning i antallet af draebte, men her er dog tale om meget sma tal (ej signifi-

kant).

Der er sket en signifikant stigning i eneuheld pa 165%, og et 20% fald 1 uheld
mellem krydsende trafikanter (ej signifikant).

Straekningsuheld er steget signifikant med 117%.
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Fysiske byporte Effekt - Fysiske byporte
observ. observ.| beregn. AEndring
For Efter|Forv. efter| (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 66 87 55,6 31,4 57 stigning ja

Pers uh 33 39 27,2 11,8 43 stigning svag tendens
Mat uh 33 48 28,5 19,5 68 stigning ja

Alle pers.sk 44 59 37,0 22,0 59 stigning ja
Dr+alv 23 27 16,9 10,1 60 stigning tendens
Dr 1 2 0,8 1,2 152 stigning nej

Alv 22 25 16,0 9,0 57 stigning svag tendens
Let 21 32 20,2 11,8 59 stigning tendens
Uhsit 0 (ene) 18 41 15,5 25,5 165 stigning ja

Uhsit 1-2 (ligeud) 10 16 9,0 7,0 78 stigning svag tendens
Uhsit 3-6 (krydsende) 33 22 27,5 -5,5 -20 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 5 8 3,8 4,2 112 stigning nej
Kryds 30 22 25,6 -3,6 -14 fald nej
Streekn 36 65 29,9 35,1 117 stigning ja

By 44 65 34,9 30,1 86 stigning ja

Land 22 22 19,4 2,6 13 stigning nej

Tabel 5.4 Fysiske byporte. Uheldstal for etablering af byporte, efter og forventet efter for de 102
byportstreekninger med fysiske byporte. Desuden ses effekten af etableringen angivet i antal og %
samt effekternes signifikans, se evt. afsnit 2.7. Uhsit 0 = eneuheld, Uhsit 1-2 = uheld mellem li-
geudkorende, Uhsit 3-6 = uheld mellem krydsende, Uhsit 7-9 = uheld m/dyr, m/fodg., v/parkering.

Ses pa @ndringen i uheld stedfestet i by- og landzone ses en signifikant stigning
pa 86% 1 byzone og en mindre stigning pa 13% 1 landzone (ej signifikant).

En rekke af ovenstdende resultater er illustreret 1 Figur 5.2.

Antallet af uheld og skader for, forventet efter og efter etablering af byporte
Fysiske byporte

70
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L e N S N B
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Antal uheld hhv. alv. pers.sk.

Pers.uh Dr. + alv. Kryds Straekn. By Land
BFor OForventet efter OEfter

Figur 5.2 Fysiske byporte. Antallet af uheld og personskader observeret for etablering af byporte-
ne, som man i folge kontrolgruppen kunne have forventet, hvis ikke byportene var etableret, samt
observeret efter etablering af byporte.
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Effekt fordelt pa kereretning

Ligesom ved alle byporte fremgar det af nedenstadende Tabel 5.5, at de fleste og
hgjeste stigninger indenfor de forskellige uheldskategorier er IND mod byen,
mens de fleste fald og de mindste stigninger er i kereretning UD af byen. Flere af
de beregnede effekter for kereretning IND er signifikante, hvilket ikke er tilfaldet
for kereretning UD.

Effekt - Fysiske byporte
Retning i uheld Ind ud
antal % fald/stigning signifikans antal % fald/stigning  signifikans

Persuh+matuh 33,0 122  stigning ja 56  -20 fald nej
Pers uh 18,2 185  stigning ja -74 43 fald svag tendens
Mat uh 14,9 87  stigning ja 1,6 14 stigning nej
Uhsit 0 (ene) 23,9 262  stigning ja -0,4 -6 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 55 120  stigning svag tendens 0,6 13 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 22 21 stigning nej -7,7 46 fald svag tendens
Uhsit 7-9 (dyr, fodg., P) 1,8 80 stigning nej 1,4 92  stigning nej
Kryds -02 -2 fald nej -6,3 41 fald nej
Streekn 33,4 202 stigning ja 0,7 5  stigning nej

By 31,2 198  stigning ja -4.1 -22 fald nej
Land 2,4 23  stigning nej -0,8 -9 fald nej

Tabel 5.5 Fysiske byporte. Andringen i meengden af uheld IND hhv. UD af byen efier etablering
af byportene. Lndringen (obs. efter minus forventet efter) er angivet i antal og %. Positiv veerdi =
stigning, negativ veerdi = fald. Observerede veerdier fremgar af Bilag 4.

Effekt fordelt pa hastighedsandring

Ni byporte har en hastighedsendring pa 10 km/t, tre byporte har 20 km/t, mens 90
af de 102 fysiske byporte har en hastighedsandring pa 30 km/t, se evt. Tabel 5.0.

De fysiske byportes effekt fordelt pa forskellen i hastighedsbegraensningen mel-
lem land- og byzone (kaldet hastighedscendringen) ses i Tabel 5.6. De observere-
de og beregnede uheldstal findes i Bilag 5.

Effekt - Fysiske byporte

Hastighedsaendring 10 km/t Hastighedsaendring 20 km/t | Hastighedsaendring 30 km/t

(antal) (%) Sig. |(antal) (%) Sig. |(antal) (%) Sig.

Puh+Muh 1,0 20 stigning nej -1,7 -100 fald nej 32,1 66 stigning ja
Pers uh -1,3 -39  fald nej 0,0 0 ingen nej 13,0 54 stigning tend.
Mat uh 23 130 stigning nej -1,8 -100 fald nej 19,0 76 stigning ja
Alle pers.s| -0,1 -3 fald nej 0,0 0 ingen nej 221 67 stigning ja
Dr+alv 0,1 2 stigning nej 0,0 0 ingen nej 10,1 72 stigning tend.
Dr 0,0 0 ingen nej 0,0 0 ingen nej 1,2 152 stigning nej
Alv 0,1 2 stigning nej 0,0 0 ingen nej 9,0 69 stigning tend.
Let 0,1 7 stigning nej 0,0 0 ingen nej 11,8 61 stigning tend.

Tabel 5.6 Fysiske byporte. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i meengden af uheld og
personskader efter etablering af byportene fordelt pa byporte med forskel i hastighedsbegreens-
ningen mellem land- og byzone pd hhv. 10 km/t, 20 km/t og 30 km/t. Observerede og beregnede
uheldstal fremgadr af Bilag 5.

Det foreliggende, men dog meget spinkle datagrundlag, nar det gelder antallet af
fysiske byporte med hastighedsaendring pa 10 og 20 km/t, peger p4, at hastig-
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heds@endringer mindre end 30 km/t er sikkerhedsmassigt mest gunstig, set 1 for-
hold til hastighedsaendringer pa 30 km/t.

5.3 Visuelle byporte
Trafiksikkerhedseffekt

Tabel 5.7 og Figur 5.3 viser de beregnede trafiksikkerhedseffekter for de 40 visu-
elle byporte. Det ses, at der generelt er sket fald blandt flere af de forskellige
uheldskategorier, end det er tilfeldet for de fysiske byporte.

Visuelle byporte Effekt - Visuelle byporte
observ. observ.[ beregn. Andring
For Efter|Forv. efter] (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 37 26 31,3 -5,3 -17 fald nej
Pers uh 18 14 14,7 -0,7 -5 fald nej
Mat uh 19 12 17,0 -5,0 -29 fald nej
Alle pers.sk 21 26 17,6 8,4 47 stigning nej
Dr+alv 16 15 121 29 24 stigning nej

Dr 2 0 1,7 -1,7  -100 fald nej

Alv 14 15 10,5 4,5 43 stigning nej

Let 5 11 4.7 6,3 134 stigning svag tendens
Uhsit 0 (ene) 3 4 2,6 1,4 52 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 10 10 9,0 1,0 11 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 23 10 18,6 -8,6 -46 fald tendens
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1 2 0,7 1,3 174  stigning nej
Kryds 24 14 19,9 -5,9 -29 fald nej
Straekn 13 12 11,0 1,0 9 stigning nej

By 28 22 22,6 -0,6 -3 fald nej
Land 9 4 7,9 -3,9 -50 fald nej

Tabel 5.7 Visuelle byporte. Uheldstal for etablering af byporte, efter og forventet efter for de 40
byportstreekninger med visuelle byporte. Desuden ses effekten af etableringen angivet i antal og %
samt effekternes signifikans, se evt. afsnit 2.7. Uhsit 0 = eneuheld, Uhsit 1-2 = uheld mellem [i-
geudkorende, Uhsit 3-6 = uheld mellem krydsende, Uhsit 7-9 = uheld m/dyr, m/fodg., v/parkering.

Det samlede antal uheld er faldet med 17%, materielskadeuheld er faldet med
29% og antallet af personskadeuheld er omtrent uandret (der ses et lille fald).
Ingen af disse @ndringer er signifikante.

Der er ferre draebte end forventet (ej signifikant), mens der er flere alvorligt og let
tilskadekomne (ej signifikant/svag tendens), Tabel 5.7.

Som ved de fysiske byporte er der et fald i uheld mellem krydsende trafikanter,
her pa 46% (tendens).

Der ses desuden et fald 1 uheld i landzone pa 50%, mens antallet af uheld 1 byzone
er omtrent uendret. Andringerne er dog ikke signifikante.

En rekke af ovenstdende resultater er grafisk illustreret i nedenstdende Figur 5.3.
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Antallet af uheld og skader for, forventet efter og efter etablering af byporte

Visuelle byporte
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Figur 5.3 Visuelle byporte. Antallet af uheld og personskader observeret for etablering af bypor-
tene, som man i folge kontrolgruppen kunne have forventet, hvis ikke byportene var etableret, samt
observeret efter etablering af byporte.

Effekt fordelt pa kereretning

Af Tabel 5.8 fremgér, at stigningerne i uheld i hovedsagen er karakteriseret ved at
veaere 1 retning IND mod byen, mens faldene 1 hegj grad er i kereretning UD af by-

en. Det er kun de beregnede effekter for Uhsit 0, som tenderer mod at vare signi-
fikante. Det skal bemarkes, at @ndringen meget stor’ skyldes, at uheldstallet 1

forperioden er nul.

Effekt - Visuelle byporte

Retning i uheld Ind Ud
antal % fald/stigning signifikans antal % fald/stigning  signifikans

Persuh+matuh 1,2 7  stigning nej -4.1 -41 fald nej
Pers uh 2,0 22 stigning nej -0,3 -8 fald nej
Mat uh -0,9 -10 fald nej -4,2 -58 fald nej
Uhsit 0 (ene) 4,0 megetstor stigning tendens -2,6 -100 fald svag tendens
Uhsit 1-2 (ligeud) 0,7 11 stigning nej -0,7 -26 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) -3,6 -34 fald nej -1,8 -37 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg., P) 0,3 37  stigning nej 1,0 meget stor  stigning nej
Kryds -1,7 -14 fald nej -2,7 -47 fald nej
Straekn 3,1 52  stigning nej -1,2 -28 fald nej

By 2,3 17  stigning nej -1,5 -23 fald nej
Land -0,6 -16 fald nej -2,5 -71 fald nej

Tabel 5.8 Visuelle byporte. Andringen i mengden af uheld IND hhv. UD af byen efter etablering
af byportene. Andringen (obs. efter minus forventet efter) er angivet i antal og %. At cendringerne
et par steder er ‘meget stor’ skyldes, at der ikke er sket uheld i forperioden. Positiv veerdi = stig-

ning, negativ veerdi = fald. Observerede veerdier fremgar af Bilag 4.




Byporte — De trafiksikkerhedsmeessige effekter Trafitec

Effekt fordelt pa hastighedsandring

Otte af de 1 alt 40 visuelle byporte har en hastigheds@ndring pa 10 km/t, tre by-
porte har 20 km/t, mens 29 byporte har en hastighedsaendring pa 30 km/t, se evt.
Figur 3.3, afsnit 3.1.

Effekten fordelt pa forskellen i hastighedsbegraensningen mellem land- og byzone
fremgér af Tabel 5.9. Som tidligere ses de observerede og beregnede uheldstal i
Bilag 5.

Effekt - Visuelle byporte

Hastighedsaendring 10 km/t Hastighedszndring 20 km/t Hastighedsandring 30 km/t

(antal) (%) Sig. | (antal) (%) Sig. | (antal) (%) Sig.

Puh+Muh -11 -21  fald nej -1,7 -100 fald nej -25 -10 fald nej
Pers uh -0,4 -18  fald nej -0,8 -100 fald nej 0,6 5 stigning nej
Mat uh -0,7 -26  fald nej -0,9 -100 fald nej -34 -25 fald nej
Alle pers.sk -0,4 -18  fald nej -0,9 -100 fald nej 9,7 68 stigning tend.
Dr+alv 0,5 36 stigning nej -0,8 -100 fald nej 3.1 32 stigning nej
Dr 0,0 0 ingen nej 0,0 0 ingen nej -1,7 -100 fald nej
Alv 0,5 37 stigning nej -0,7 -100 fald nej 47 57 stigning nej
Let -0,9 -100  fald nej 0,0 0 ingen nej 7,2 187 stigning tend.

Tabel 5.9 Visuelle byporte. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i meengden af uheld og
personskader efter etablering af byportene fordelt pa byporte med forskel i hastighedsbegreens-
ningen mellem land- og byzone pd hhv. 10 km/t, 20 km/t og 30 km/t. Observerede og beregnede
uheldstal fremgar af Bilag 5.

Uheldsdata for byporte med hastighedsandringer pa 10 og 20 km/t er ogsé for de
visuelle byporte noget spinkelt. Generelt ses dog flere fald i uhelds- og skadestal
for disse byporte end for byporte med hastighedsandring pa 30 km/t. Kun fi af
alle beregnede effekter tenderer mod at veare signifikante.

5.4 Fysiske/Visuelle byporte

Trafiksikkerhedseffekt

Det er byporte med en kombination af fysiske og visuelle foranstaltninger, der ser
ud til at have den mest gavnlige effekt pa trafiksikkerheden, se Tabel 5.10.

De fysiske/visuelle byporte har medfert et fald i personskadeuheld pa 28% (ej

signifikant), mens der er en svag tendens til en stigning i materielskadeuheld pa
36%.

61




Byporte — De trafiksikkerhedsmeessige effekter Trafitec

62

Fysiskel/visuelle byporte Effekt - Fysiske/visuelle byporte

observ. observ. |beregn. AEndring

For Efter Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 99 88 83,7 4,3 5 stigning nej
Pers uh 49 29 40,4 -114 -28 fald nej
Mat uh 50 59 43,4 15,6 36 stigning svag tendens
Alle pers.sk 60 43 50,5 -7,5 -15 fald nej
Dr+alv 35 18 26,3 -8,3 -32 fald nej
Dr 4 1 3.2 -2,2 -68 fald nej
Alv 31 17 23,2 -6,2 -27 fald nej
Let 25 25 23,8 1,2 5 stigning nej
Uhsit 0 (ene) 24 40 20,4 19,6 96 stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 28 21 24,7 -3,7 -15 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 35 21 29,0 -8,0 -28 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 12 6 9,1 -3,1 -34 fald nej
Kryds 35 29 29,4 -0,4 -1 fald nej
Straekn 64 59 53,2 5,8 11 stigning nej
By 67 55 53,3 1,7 3 stigning nej
Land 32 33 28,0 5,0 18 stigning nej

Tabel 5.10 Fysiske/visuelle byporte. Uheldstal for etablering af byporte, efter og forventet efter for
de 109 byportstreekninger med fysiske/visuelle byporte. Desuden ses effekten af etableringen angi-
vet i antal og % samt effekternes signifikans, se evt. afsnit 2.7. Uhsit 0 = eneuheld, Uhsit 1-2 =
uheld mellem ligeudkorende, Uhsit 3-6 = uheld mellem krydsende, Uhsit 7-9 = uheld m/dyr,
m/fodg., v/iparkering.

Bortset fra lette skader, er der sket fald i alle skadeskategorier, dog ikke signifi-
kante. Det samlede fald for draebte og alvorligt tilskadekomne er pd 32%.

Antallet af eneuheld er steget signifikant med 96%, mens alle andre hovedsituati-
oner er faldet mellem 15 og 34% (ej signifikant).

Antallet af politiregistrerede krydsuheld er omtrent uendret. Der er sket en stig-
ning 1 streekningsuheld pa 11% (ej signifikant), hvilket er omtrent det samme som
for de visuelle byporte, men markant lavere end stigningen for de fysiske byporte.

Ses pa uhelds@ndringen i relation til by- og landzone findes en mindre stigning i
byzoneuheld pd 3% og en stigning i uheld stedfastet 1 landzone péd 18% (ej signi-
fikante).
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En rekke af de ovenfor beskrevne resultater er grafisk illustreret 1 Figur 5.4.
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Figur 5.4 Fysiske/visuelle byporte. Antallet af uheld og personskader observeret for etablering af
byportene, som man i folge kontrolgruppen kunne have forventet, hvis ikke byportene var etable-
ret, samt observeret efter etablering af byporte.

Effekt fordelt pa kereretning

Det beregnede fald i personskadeuheld sker i begge retninger, se Tabel 5.11. Fal-
det er dog sterst i retning UD af byen (tendens). Stigningen 1 materielskadeuheld
daekker stigninger i begge retninger (ej signifikant), ligeledes procentvis sterst i
retning UD af byen.

Effekt - Fysiske/Visuelle byporte

Retning i uheld Ind Ud

antal % fald/stigning signifikans | antal % fald/stigning  signifikans
Persuh+matuh 4,4 9  stigning nej -2,2 -7 fald nej
Pers uh -3,2 -14 fald nej -8,2 -48 fald tendens
Mat uh 7,3 26  stigning nej 6,2 42  stigning nej
Uhsit 0 (ene) 11,7 87  stigning ja 7,0 100  stigning svag tendens
Uhsit 1-2 (ligeud) -0,9 -6 fald nej -3,8 -43 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) -3,8 -23 fald nej -4,2 -34 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg., P) -2,5 -45 fald nej -0,7 -18 fald nej
Kryds 51 43  stigning nej -7,5 -43 fald svag tendens
Streekn 0,0 0 fald nej 5,8 40  stigning nej
By 3,4 10  stigning nej -3,7 -18 fald nej
Land 2,4 14  stigning nej 2,5 24 stigning nej

Tabel 5.11 Fysiske/Visuelle byporte. Andringen i meengden af uheld IND hhv. UD af byen efter
etablering af byportene. Andringen (obs. efter minus forventet efter) er angivet i antal og %. Posi-
tiv veerdi = stigning, negativ veerdi = fald. Observerede veerdier fremgadr af Bilag 4.

I relation til Uhsit. 0 ses en signifikant stigning IND mod byen pd 87% og stigning
pa 100% i kereretning UD af byen (svag tendens).
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Stigningen i straekningsuheld deekker alene uheld i retning UD af byen (ej signifi-
kant).

Effekt fordelt pa hastighedsandring

Syv af de 109 fysiske/visuelle byporte har en hastighedsaendring pa 10 km/t. Der
er tre byporte med en hastighedsandring pd 20 km/t og 99 byporte med en hastig-
hedsandring pa 30 km/t. Datagrundlaget for byporte med hastighedsandring 10
og 20 km/t er altsa ligesom for de andre byporttyper spinkelt, se evt. Tabel 5.0.

Effekt - Fysiske/Visuelle byporte

Hastighedsandring 10 km/t Hastighedsandring 20 km/t Hastighedsandring 30 km/t

(antal) (%) Sig. |[(antal) (%) Sig. | (antal) (%) Sig.

Puh+Muh -3,0 -50  fald nej -1,6 -21  fald nej 8,8 13 stigning  nej
Pers uh 11 134 stigning nej -2,8 -68  fald nej -9,7 -28 fald nej
Mat uh -4,2 -81 fald tendens 1,3 51 stigning nej 18,4 52 stigning ja
Alle pers.sk 1,2 70 stigning nej -2,9 -59  fald nej -5,8 -13 fald nej
Dr+alv 0,5 37 stigning nej -1,3 -56  fald nej -76 -33 fald nej
Dr 0,0 0 ingen nej -0,8 -100 fald nej -1,4 -58 fald nej
Alv 0,6 39 stigning nej -0,5 -34  fald nej -6,2  -31 fald nej
Let 1,0 meget stor stigning nej -1,6 -62  fald nej 1,8 9 stigning  nej

Tabel 5.12 Fysiske/Visuelle byporte. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i mengden af
uheld og personskader efter etablering af byportene fordelt pa byporte med forskel i hastigheds-
begreensningen mellem land- og byzone pd hhv. 10 km/t, 20 km/t og 30 km/t. Observerede og be-
regnede uheldstal fremgdr af Bilag 5.

Af Tabel 5.12 fremgér, at der i de fysiske/visuelle byporte med hastighedsan-
dring pé 20 km/t hhv. og 30 km/t sker fald i personskadeuheld og indenfor hoved-
parten af de viste skadeskategorier, mens der forekommer stigninger i byporte
med hastighedsendring pa 10 km/t.

Slas de to grupper - 10 og 20 km/t — sammen, finder man fald eller ingen @&ndring
indenfor alle uhelds- og skadeskategorier, se evt. Bilag 5. Sagt med lidt forsigtig-
hed er der noget der tyder p4, at hastighedsaendringen ikke er helt sa afgerende for
effekten af de fysiske/visuelle byporte, som for effekten af de fysiske hhv. visuelle
byporte.

5.5 Bump og helleanlzeg

Figur 5.5 illustrerer antallet af byporte med bump hhv. helleanlaeg, som eneste

fysiske foranstaltning i byporten. Eksempelvis ses, at der 1 86 af de 102 fysiske
byporte (84%), er etableret helleanleg, med eller uden forsatning, som eneste

fysiske foranstaltning i byporten.
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Antal byporte fordelt pa fysisk foranstaltning (bump og helle)

Om/bump
O m/helleanlaeg
O m/anden fysisk foranstaltning
Fysiske |6 86 10
Fysiske/visuelle 42 55 12
Fysiske &
Fysiske/visuelle &3 L 2
0 25 50 75 100 125 150 175 200 225

Antal byporte

Figur 5.5 Antallet af byporte fordelt pa fysisk foranstaltning. 102 fysiske byporte og 109 fysi-
ske/visuelle byporte. Samlet 211 byporte med fysiske foranstaltninger.

Sammenholdes de trafiksikkerhedsmaessige effekter af de fysiske byporte med
bump hhv. helleanlaeg findes fald eller ingen @ndring i1 effekterne i byporte med
bump, mens der i de fysiske byporte m/helleanleg ses stigninger indenfor alle
uhelds- og personskadekategorier. Uheldsdata for byporte m/bump er dog meget
spinkelt, se evt. observerede og beregnede uheldstal 1 Bilag 6. Kun i relation til
byporte m/helleanlag er der fundet signifikante effekter.

Effekt - Fysiske byporte

Fysisk foranstaltning m/bump m/helleanlaeg

(antal) (%) Sig. | (antal) (%) Sig.
Puh+Muh -0,7 -41 fald nej 22,5 45 stigning ja
Pers uh -1,7 -100  fald nej 10,0 43 stigning nej
Mat uh 1,0 meget stor stigning  nej 12,4 45 stigning svag tendens
Alle pers.sk -1,7 -100 fald nej 19,2 60 stigning ja
Dr+alv -1,5 -100 fald nej 8,6 56 stigning svag tendens
Dr 0,0 0 ingen nej 1,2 152  stigning nej
Alv -1,4 -100  fald nej 7,5 51 stigning nej
Let 0,0 0 ingen nej 10,9 68 stigning tendens

Tabel 5.13 Fysiske byporte. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i meengden af uheld og
personskader efter etablering af byportene fordelt pa byporte med bump hhv. helleanleeg som
eneste fysiske foranstaltning. Observerede og beregnede uheldstal fremgar af Bilag 6.

I relation til de fysiske/visuelle byporte findes fald i de fleste uhelds- og skadeska-
tegorier, uanset om det er fysiske/visuelle byporte med bump eller med hellean-
leg, se Tabel 5.14. Effekterne for de to typer af foranstaltninger er ikke udpraget
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forskellige, men det kan se ud som om, at de fysiske/visuelle byporte med bump
har en lidt bedre effekt pa sikkerheden. Ingen af @ndringerne er dog signifikante.

Effekt - Fysiske/visuelle byporte

Fysisk foranstaltning m/bump m/helleanlaeg

(antal) (%) Sig. | (antal) (%) Sig.
Puh+Muh -1,4 -9 fald nej 1,2 2 stigning nej
Pers uh -4,0 -40 fald nej -49 -21 fald nej
Mat uh 27 63 stigning nej 59 17 stigning nej
Alle pers.sk -0,8 -7 fald nej 41 14 fald nej
Dr+alv -2,2 -42 fald nej =32 -21 fald nej
Dr -0,8 -100 fald nej -06 -37 fald nej
Alv -1,4  -32 fald nej -26 -19 fald nej
Let 1,4 22 stigning nej -1,0 -6 fald nej

Tabel 5.14 Fysiske/visuelle byporte. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i mengden af
uheld og personskader efter etablering af byportene fordelt pa byporte med bump hhv. helleanleeg
som eneste fysiske foranstaltning. Observerede og beregnede uheldstal fremgdr af Bilag 6.

Sammenholdes effekterne af byporte med bump hhv. med helleanleg pa tvers af
byporttype, ser det ud til, at kombinationen af fysiske og visuelle foranstaltninger
har sterst betydning/er mest gavnlig, nar den fysiske foranstaltning er et hellean-
leeg, Tabel 5.15. I relation til de fysiske byporte m/helleanlaeg ses stigninger 1 stort
set alle uhelds- og skadeskategorier, mens det modsatte er tilfeeldet for de fysi-
ske/visuelle byporte m/helleanleg.

Effekt - Byporte med bump Effekt - Byporte med helleanlaeg
Byporttype Fysiske Fysiske/visuelle Fysiske Fysiske/visuelle
(antal) (%) (antal) (%) (antal) (%) (antal) (%)
Puh+Muh -0,7 -41  fald -1,4 -9 fald 22,5 45 stigning 1,2 2 stigning
Pers uh -1,7 -100 fald -40 -40 fald 10,0 43 stigning| -4,9 -21 fald
Mat uh 1,0 meget stor stigning 2,7 63 stigning 12,4 45 stigning 5,9 17 stigning
Alle pers.sk [ -1,7 -100  fald -0,8 -7 fald 19,2 60 stigning| -4,1 -14 fald
Dr+alv -1,5 -100  fald -2,2 -42 fald 8,6 56 stigning| -3,2 -21 fald
Dr 0,0 0 ingen -0,8 -100 fald 1,2 152 stigning| -0,6 -37 fald
Alv -1,4 -100  fald -1,4  -32 fald 7,5 51 stigning| -26 -19 fald
Let 0,0 0 ingen 1,4 22 stigning 10,9 68 stigning| -1,0 -6 fald

Tabel 5.15 Byporte med bump hhv. helleanlceg. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i
meengden af uheld og personskader efter etablering af byportene fordelt pd fysiske og fysi-
ske/visuelle byporte med bump hhv. helleanleeg som eneste fysiske foranstaltning. Observerede og
beregnede uheldstal fremgdr af Bilag 6.

Ser man derimod pa byporte m/bump ses fald for bade de fysiske og de fysi-
ske/visuelle byporte. Her skal man igen have det spinkle datagrundlag in mente

for de fysiske byporte m/bump.
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5.6 Forvarsling — type og placering
Byporte med helleanlaeg

Effekten af byporte med hhv. uden forvarslingstavle forud for byporten i1 kereret-
ning fra landzone ind mod byzone fremgér af Tabel 5.16. Effekten er angivet dels
for fysiske byporte, dels for fysiske/visuelle byporte. For begge typer gelder, at
eneste fysiske foranstaltning er helleanlaeg. 75% (66) af de 86 fysiske byporte
m/helleanleg har forvarslingstavle, mens dette er geldende for 35% (19) af de 55
fysiske/visuelle byporte m/helleanlag, se evt. Tabel 5.0. Verdier for observerede
og beregnede uheldstal samt signifikans ses 1 Bilag 7.

Effekt - Fysiske byporte m/helleanlaeg Effekt - Fysiske/visuelle byporte m/helleanlaeg
Forvarsling Ingen forvarsling Forvarsling Ingen forvarsling
(antal) (%) (antal) (%) (antal) (%) (antal) (%)
Puh+Muh 20,9 56 stigning 1,6 12 stigning -0,1 -1 fald 1,4 3 stigning
Pers uh 8,6 50 stigning 1,3 23 stigning -1,8  -31 fald -3,1 -18 fald
Mat uh 12,2 62 stigning 0,2 2 _stigning 1,8 17 stigning 4,1 17 stigning
Alle pers.sk| 16,3 69 stigning 2,9 35 stigning -1,5 -18 fald -26 12 fald
Dr+alv 5,0 46 stigning 3,6 80 stigning 0,2 6 stigning -34  -30 fald
Dr 1,2 152 stigning 0,0 0 ingen 0,0 0 ingen -0,6 -37 fald
Alv 3,9 38 stigning 3,6 81 stigning 0,3 7 stigning -2,8  -29 fald
Let 11,4 91 stigning -05 -14 fald -16 -35 fald 0,7 7 stigning

Tabel 5.16 Fysiske og fysiske/visuelle byporte med helleanlceg. Andringen (obs. efter minus for-
ventet efter) i meengden af uheld og personskader efter etablering af byportene fordelt pd med og
uden forvarsling. Observerede og beregnede uheldstal samt signifikans fremgdr af Bilag 7.

Béde i tilknytning til de fysiske byporte med helleanleg og de fysiske/visuelle
byporte med helleanlaeg ser det ikke umiddelbart ud til, at byporte med forvars-
lingstavle har en bedre effekt indenfor de viste uhelds- og skadeskategorier, end
byporte uden forvarslingstavle — naesten tveertimod, Tabel 5.16. Selve forvars-
lingstavlens tilstedevarelse vurderes dog umiddelbart ikke at vaere afgerende for
resultaterne. Man kunne forestille sig, at geometrien af byportens forsatning har
storre betydning for effekten, og at det maske netop er i byporte, som er svare at
passere, at der er etableret forvarslingstavle. Forud for byporte der vurderes min-
dre svere at passere, har man méske derimod valgt ikke at etablere en forvars-
lingstavle.

Det skal bemarkes, at beregning af effekten med/uden forvarsling for de to by-
porttyper sldet sammen giver omtrent samme resultat.

Skelnes mellem byportanleeg med de to mest anvendte forvarslingstavler, nar det
geelder byporte med helleanlaeg, finder man resultaterne 1 Tabel 5.17.
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Effekt - Fysiske byporte - Forvarsling Effekt - Fysiske/visuelle byporte - Forvarsling
Forvarsling Forvarsling IID Forvarsling Forvarsling
(antal) (%) (antal) (%) (antal) (%) (antal) (%)

Puh+Muh 17,6 69 stigning 3,5 46 stigning -1,8 -27 fald 3,6 104 stigning
Pers uh 8,2 83 stigning 0,8 18 stigning -3,1 -76 fald 2,0 meget stor stigning
Mat uh 9,4 61 stigning 2,6 78 stigning 1,4 56 stigning 1,5 41 stigning
Alle pers.sk| 18,1 153 stigning 0,0 -1 fald -4,0 -80 fald 4,0 meget stor stigning
Dr+alv 5,9 114 stigning| -0,4 -9 fald -2,3 -100 fald 2,0 meget stor stigning
Dr 1,0 meget stor stigning 0,2 26 stigning 0,0 0 ingen 0,0 0 ingen
Alv 4,9 98 stigning -0,6 -17  fald -2,3 -100 fald 2,0 meget stor stigning
Let 12,2 178 stigning 0,9 86 stigning -1,4 -58 fald 2,0 meget stor stigning

Tabel 5.17 Fysiske og fysiske/visuelle byporte m/helleanlceg og forvarsling af typerne: Dobbelt
forscetning hajre-venstre veek fra modkorende samt Dobbelt forscetning hojre-venstre (E16,3,21).
Andringen (obs. efter minus forventet efter) i meengden af uheld og personskader efter etablering
af byportene fordelt pa typen af tavle. Observerede og beregnede uheldstal samt signifikans frem-
gdr af Bilag 7.

Fysiske byporte med forvarsling af forsatning af kerespor i én retning (ind mod
byzonen) ser ud til at fungere sikkerhedsmaessigt bedre end byporte med forseet-
ning af kerespor i begge kereretninger. Umiddelbart ser det omvendte ud til at
veaere tilfeldet for de fysiske/visuelle byporte. Hertil skal det bemarkes, at antallet
af fysiske/visuelle byporte med forsetning af kerespor i enten én eller begge kore-
retninger — og forvarsling - er spinkelt, se evt. Tabel 5.0.

] 3
J* e
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s i -y }
Forvarsling placeret i hajre side i tilknytning til fysisk/visuel byport v/Orbeek pa Fyn.

I omtrent alle de fysiske byporte m/helleanleg og forvarsling svarende til én af de
to ovenfor navnte tavletyper (61 byporte), er forvarslingstavlen alene placeret i
hajre vejside.

For de fysiske/visuelle byporte, ligeledes m/helleanlaeg og forvarsling svarende til
¢én af de to ovenfornavnte tavletyper (17 byporte), har lidt mere end halvdelen af
byportene forvarslingstavle placeret i begge vejsider. Effektberegninger antyder,
at fysiske/visuelle byporte med placering af forvarslingstavlen 1 hgjre vejside ale-
ne har den bedste effekt, se Tabel 5.18. Resultaterne bygger dog pa et mindre an-
tal byporte; syv med tavlen placeret 1 hgjre vejside, og 10 byporte med tavle pla-
ceret 1 begge vejsider. Ingen af @ndringerne er signifikante.
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ID) Effekt - Fys/vis byporte - Placering af tavle
O Hgjre vejside Begge vejsider
200 m BRIETNEN) (%) (antal) (%)

Puh+Muh -1,3 -30 fald 3,0 51 stigning
Pers uh -0,8 -100 fald -0,3 -8 fald
Mat uh -0,6 -17 fald 3,5 140 stigning
Alle pers.sk -0,9 -100 fald 0,9 21 stigning
Dr+alv -0,8 -100 fald 0,4 28 stigning
Dr 0,0 0 ingen 0,0 0 ingen
Alv -0,7 -100 fald 0,4 29 stigning
Let 0,0 0 ingen 0,6 26 stigning

Tabel 5.18 Fysiske/visuelle byporte m/helleanleeg og forvarsling af typerne: Dobbelt forscetning
hajre-venstre veek fra modkorende samt Dobbelt forscetning haojre-venstre (E16,3,21). Andringen
(obs. efter minus forventet efter) i meengden af uheld og personskader efter etablering af byportene
fordelt pad placering af tavle. Observerede og beregnede uheldstal samt signifikans fremgar af
Bilag 7.

Byporte med bump

Seks af de 1 alt 102 fysiske byporte har bump som eneste fysiske foranstaltning.
Alle har forvarsling ’A36 Bump’, heraf fire byporte i begge vejsider.

42 fysiske/visuelle byporte har bump som eneste fysiske foranstaltning. I hoved-
parten (38 af de 42) varsles om bump. I én byport er det uoplyst, hvorvidt der for-
varsles eller ej. Tabel 5.19 viser effekterne af de fysiske/visuelle byporte med hhv.
uden forvarsling af bump. Det er sveart at sige noget ud fra det spinkle datagrund-
lag, nar det gaelder byporte uden forvarsling, men umiddelbart peger resultaterne 1
retning af en gavnlig effekt i byportene med forvarsling.

Effekt - Fysiskel/visuelle byporte m/bump
Forvarsling Ingen forvarsling
(antal) (%) (antal) (%)

Puh+Muh -1,7 13 fald 0,3 19 stigning
Pers uh -4,3 -52 fald 0,3 18 stigning
Mat uh 2,7 63 stigning 0,0 0 ingen
Alle pers.sk -1,1 -11 fald 0,2 14 stigning
Dr+alv -35 -78 fald 1,3 183 stigning
Dr -0,8 -100 fald 0,0 0 ingen
Alv 2,7 -73 fald 1,3 189 stigning
Let 2,6 47  stigning -1,1 -100 fald

Tabel 5.19 Fysiske/visuelle byporte med bump. Andringen (obs. efter minus forventet efter) i
meengden af uheld og personskader efter etablering af byportene fordelt pa med og uden forvars-
ling. Observerede og beregnede uheldstal samt signifikans fremgdr af Bilag 7.

1 36 af de 42 fysiske/visuelle byporte med bump forvarsles med *’A36 Bump’. |
2/3 af byportene er forvarslingstavlen placeret i begge vejsider.
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Effekt - Fysiske/visuelle byporte - Forvarsling og placering
A Forvarsling | Hgijre vejside Begge vejsider
(antal) (%) (antal) (%) (antal) (%)
Puh+Muh -1,8 -16 fald -1,1 -22 fald -0,7 -11  fald
Pers uh -34 -46 fald -1,5 -59 fald -20 -40 fald
Mat uh 1,7 39 stigning 0,4 15 stigning 1,3 77 stigning
Alle pers.sk 0,5 6 stigning 1,7 50 stigning -1,1 22 fald
Dr+alv -3,5 -78 fald -1,6 -100 fald -1,9 -66 fald
Dr -0,8 -100 fald 0,0 0 ingen -0,8 -100 fald
Alv -2,7 -73 fald -1,6 -100 fald -1,2 -54 fald
Let 4,4 124  stigning 3,3 196 stigning 1,1 60 stigning |

Tabel 5.20 Fysiske/visuelle byporte med bump og forvarsling A36 Bump. Andringer (obs. efter
minus forventet efter) i meengden af uheld og personskader efter etablering af byportene fordelt pd
placering af forvarslingstavle. Observerede og beregnede uheldstal samt signifikans fremgdr af
Bilag 7.

Resultaterne 1 Tabel 5.20 kan méske give anledning til at sige, at placering af
A36-tavlen i begge vejsider har den bedste virkning pa sikkerheden. Ingen af en-
dringer er dog signifikante.

-z
s

Forvarslingstvle A ump plceret i ha vejsid alene. Lindelse pa Langélad.

5.7 Beliggenhed

Afnedenstaende Tabel 5.21 fremgar effekten pé personskadeuheld fordelt pa by-
porttype og amt. Foruden effekten, angivet i antal og i procent, ses det observere-
de antal personskadeuheld for og efter etablering af byportene, samt det antal man
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1 folge kontrolgruppen kunne have forventet, hvis ikke byportene var etableret.
Desuden fremgar hvilke foranstaltninger, der er karakteristiske i byportene inden-
for den enkelte byporttype og det enkelte amt (se evt. Bilag 2 for definition af
foranstaltninger).

I relation til de fysiske byporte ses, at effekten varierer mellem de syv amter. Pla-
ceringen af byportene er koncentreret i to amter (Ringkebing og Arhus), og effek-
ten 1 begge, treekker i retning af en forverring af trafiksikkerheden, Tabel 5.21. 1
yderligere tre amter sker der en stigning i personskadeuheld, mens der i relation til
byportene i to amter er sket en mindre forbedring efter byportenes etablering. I ét
af de amter, hvor der er sket en forbedring, er der 1 godt halvdelen (6) af de fysi-
ske byporte etableret et bump. I de gvrige byporte i dette amt er der etableret hel-
leanlaeg, hvilket ogsa er gaeldende for langt sterstedelen af byportene 1 de ovrige
amter, bortset fra et enkelt. Her er de tre fysiske byporte etableret som 2-sporede
indsnavringer fra vejkant vha. helle 1 cykelbane.
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Byport|Sted Byporte Karakteristika P-uh for P-uh-efter| P-uh forv. Effekt Effekt for type
Type |(amt) (antal) (antal) (antal) (antal) | (antal) (%) (antal) (%)

Nordjyl. | __6___[Midterhelle m/forseetn. beg.retn. | .. LN N N 08 | 12 187 .
Ribe 11 Midterhelle m/forsaetn. beg. retn. (5) 3 1 25 15 60
Bump (6)
Midterhelle m/forsaetn. én eller beg. retn. (51) + evt. bump (1)
2 |Ringkgb 55 + evt. indsnaevr. (1) 19 19 15,9 3,1 20
£ P I | kbl A ES S ne 43
t- |Roskiide] 5  |Midterhelle mfforseetn beg.retn. ). A4 . L 32 {22 89
Vejle__ [ .. 2___|Midterhelle m/forszetn. énellerbeg.retn. ________________| 0 ______ L R 00 . 1,0__stor stign,
Vestsj. | _. 8 _|indsnaevrng ] LN 2l 08 | 12142
Arhus 20 Midterhelle m/forsaetn. beg. retn. (19) 5 13 40 9.0 222
Rundkersel (1)
Seerlig E55 + evt. seerlig belysn. (9 af 26) +
° Fyn 26 evt. fartviser (2 af 26) + 5 1 41 6,9 167
T evt. beplantn. (1 af 26)
S -5
2
s
Sdr.jyl. 3 Seerlig E55 + evt. seerlig belysn. (2 af 3) + evt. fartviser (2 af 3) 2 0 1,6 -1,6 -100
Seerlig E55 + bump (13) + evt. seerlig belysn. (10 af 13)
Fyn 18 Seerlig E55 + midterhelle m/forsaetn. én eller beg. retn. (5) + 9 2 7,4 -5,4 -73
evt. seerlig belysn. (2 af 5)
Fartviser + bump (2)
Ribe 12 Fartviser + Mldterhellg m/forseetn. beg. retn. + 2 2 1.6 0.4 21
indsnaev. + beplantn. (1)
Seerlig belysn. + bump (9)
. Seerlig E55 + midterhelle m/forsaetn. beg. retn. (2) _ .
2 Ringkeb 3 Beplantning + midterhelle m/forseetn. beg. retn. (1) 7 2 58 3.8 66
é 11,4 -28
u_>7. Seerlig E55 + midterhelle m/forseetn. beg. retn. (29) +
w evt. seerlig belysn. (9 af 29) +
Sdr.jyl 49 evt. fartviser (6 af 29) 17 14 13,9 0,1 1
Seerlig E55 + bump (18) + evt. seerlig belysn. (11 af 18)
Seerlig E55 + rundk. (2)
Vejle __| 14 __[Fartviser + midterhelle miforscetn. én ellerbeg.retn. |5 3 [ 41 |41 26
Seerlig E55 (7 af 9) +..
. Beplantning (2 af 9) +.. . R
Vestsj. ® - Midterhelle m/forsaetn. beg. retn. (5) + evt. indsnaev. (3 af 5) 7 5 5.9 0.9 5
- Indsnaevring (4) + evt. saerlig belysn. (2 af 4)
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Tabel 5.21 ZLndringen i personskadeuheld fordelt pd byporttype og amt. Uheldstal for etablering
af byporte, efter og forventet efter fremgar tillige. Desuden ses hvilke foranstaltninger, der er
etableret i byportene indenfor den enkelte byporttype og amt (karakteristika). Negative effektvcer-

dier = fald i personskadeuheld, positive effektveerdier = stigning i personskadeuheld. Se evt. Bilag
2 for definition af foranstaltninger.

De visuelle byporte fordeler sig mellem fire amter, men er koncentreret inden for
to amter (Fyn og Ringkebing), Tabel 5.21. Byportenes effekt pa personskadeuhel-
dene traekker 1 hver sin retning; i det ene amt resulterer de visuelle byporte i en
gavnlig effekt pa personskadeuheldene, mens det modsatte er tilfeeldet i det andet
amt. Samlet set er effekten saledes omtrent uendret. Af Tabel 5.21 fremgér det
endvidere, at der er entydig forskel 1 designet af de visuelle byporte i de to amter.
Byporte med en stigning i personskadeuheld er i hovedsagen karakteriseret ved en
scerlig byzonetavle og sarlig belysning, mens byporte med et fald er karakteriseret
ved en byzonetavle pd almindelig stander samt en fartviser.

De fysiske/visuelle byporte fordeler sig pa otte amter, hvoraf knap halvdelen er
koncentreret i ét amt (Senderjyllands Amt). Her resulterer de fysiske/visuelle by-
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porte i en - omtrent - uendret effekt pa personskadeuheldene. En uandret effekt
pa personskadeuheld finder man i endnu et amt, mens der ses en lille stigning i
uheld 1 ét amt. Effekten af de fysiske/visuelle byporte er gavnlig blandt de reste-
rende fem amter.

Det fremgér af Tabel 5.21 (og af Kapitel 3), at de fysiske/visuelle byporte generelt
er kendetegnet ved at bestd af bade fysiske og visuelle foranstaltninger. Saledes er
byportenes fysiske foranstaltninger, som fx helleanleg, ofte suppleret med visuel-
le foranstaltninger som fx enten serlig byzonetavle (serlig ES5) eller fartviser.
Det skal i gvrigt bemarkes, at farveskift i beleegningen indgér i ni af de fysi-
ske/visuelle byporte (fremgér ikke af Tabel 5.21).

5.8 Effekt fordelt pa enkeltelementer

I de foregéende afsnit er effekten for byporte forsegt opgjort ud fra byportenes
overordnede designs (fysiske, fysiske/visuelle og visuelle) samt en raekke konkre-
te parametre indenfor de tre designs.

Men er det muligt at komme det endnu nermere, pracis hvilke af de delelementer
der indgar 1 de 251 analyserede byporte, der med fordel ber indgé — eller udelades
- 1 et byportdesign?

En opgerelse af den sikkerhedsmassige effekt ved byporte, opdelt pa de vigtigste
enkeltelementer 1 byporten, og altsa pa tvers af alle andre forhold der ellers gor
sig geeldende for de analyserede byporte, er vist i Tabel 5.22.

Opdelingen af designelementer er foretaget pd en sdidan made, at alle byporte med

fx *alm. E55 byzonetavle’ er grupperet og kan sammenlignes direkte med alle
byporte, som har en ’serlig E55 byzonetavle’.
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Person -og materielskadeuheld Personskadeuhed
Parameter Forv. /AEndring . Forv. AEndring .

Efter efter (%) Sig. | Efter efter (%) Sig.

Bump 15 16,0 -6 nej 7 11,6 -40 nej

Fysisk foranstaltning |Helle 143 1149 24 tendens 55 50,1 10 nej
Ingen bump el. helle 43 39,7 8 nej 20 20,5 -3 nej

Alm E55 114 86,0 33 ja 49 445 10 nej

Byzonetavle . . .
Seerlig E55 87 84,6 3 nej 33 37,8 -13 nej

Forvarsel (tavie) Nej 99 95,4 4 I’Tej 42 442 -5 neJ.
Ja 102 75,2 36 ja 40 381 5 nej

| tilfslde af forvarsel Kun hmrg V.eJSIde 80 54,9 46 Ja' 32 265 21 neJ.
Begge vejsider 22 20,3 9 nej 8 11,6 -31 nej

Permanent fartviser Nej 170  133,2 28 Ja. 70 65,2 7 neJ‘
Ja 31 37,4 -17 nej 12 171 -30 nej

Ingen 58 55,7 4 nej 27 32,2 -16 nej

Forseaetning Begge kareretninger| 111 88,6 25 tendens 42 34,5 22 nej
En kereretning (ind) 32 26,3 22 nej 13 157 -17 nej

Hast. zendring by/land <30 km/t 19 27,0 -30 r?eJ 8 122 -34 neJ.
=30 km/t 182  143,6 27 ja 74 70,1 6 nej

Alle byporte 201 170,6 18 tendens 82 823 0 nej
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Tabel 5.22 Effekt af byporte fra for til efter etableringen opgjort pd byportenes enkeltelementer.
Andringer med minusfortegn betegner fald i antallet af uheld efter byportenes etablering.

Det skal bemarkes, at der i en sddan opdeling pé de enkelte elementer vil vare en
meget stor grad af samvariation, og effekterne skal derfor tages med forbehold.
Som det ogsé fremgar af Kapitel 3 er den enkelte byport typisk sammensat af flere
elementer, hvorfor effekterne i princippet ogsé ber ses 1 denne sammenhang. Et
forseg her pd fremgar af Bilag 8.

Resultaterne vist i Tabel 5.22 kan dog alligevel give en supplerende viden om,
hvilke elementer der er benyttet i de byporte, som har en god og dérlig sikker-
hedsmeessig effekt, og ser i @vrigt i hej grad ud til, at understette resultaterne be-
skrevet 1 de tidligere afsnit.
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6. Pakorsel af fysiske anlaeg i byportene

For at fa en idé om omfanget af eventuelle pékersler af foranstaltninger indenfor
byportstrekningernes analyseomride, hvilke foranstaltninger der eventuelt bliver
pakert, hvor indenfor analyseomradet pakerslerne sker, og arsagen hertil, er op-
lysninger omkring disse forhold registreret ud fra politiets uheldstekster. Det er
gjort for de 201 person- og materielskadeuheld, der er sket i perioderne efter by-
portenes etablering.

For de fysiske og fysiske/visuelle byporte alene er det pa baggrund af politiets
relativt kortfattede uheldstekster samlet vurderet, at 57 af de i alt 175 person- og
materielskadeuheld stedfastet pd analysestrekningerne i efterperioden for de fysi-
ske og fysiske/visuelle byportes anlaeg (svarende til 33%), er sket 1 tilknytning til
selve byportens foranstaltninger. I uheldsteksterne til disse uheld navnes bypor-
tens foranstaltninger at indga som element i uheldet. De 57 uheld dekker 35 per-
sonskader, 14 alvorlige og 21 lette, svarende til godt 1/3 af alle personskader 1
efterperioden for de fysiske og fysiske/visuelle byporte.

Fysiske byporte

I relation til 34 af de i alt 87 person- og materielskadeuheld sket i efterperioden
for de fysiske byporte, fremgar det af uheldsteksten, at uheldet sker i tilknytning
til selve byportens foranstaltninger. 13 af de 34 uheld er personskadeuheld med 1
alt 25 tilskadekomne, heraf 11 alvorligt og 14 let.

De 34 uheld er fordelt pd 23 byporte. Bortset fra to byporte er hastighedsbegrans-
ningen 1 landzone 80 km/t og forskellen i hastighedsbegransningen mellem land-
og byzone 30 km/t.

30 af de 34 uheld sker i retning IND mod byzonen. Det er oftest ved indkersel til,
ved passage eller efter passage af et helleanlaeg, at foreren af koretojet mister her-
redemmet. Ved 12 af de 34 uheld er hgj fart nevnt direkte i uheldsteksten som
medvirkende arsag. Ogsa i en stor del af de resterende uheld tyder det, ud fra
uheldsbeskrivelsen, pa, at hgj fart har vaeret medvirkende arsag til ulykkernes op-
stden - evt. ssmmen med uopmarksomhed og 1 fa tilfelde spirituspavirkethed.

I tilknytning til 26 af de 34 ulykker er det enten direkte eller indirekte beskrevet i
uheldsteksten, at en af de uheldsinvolverede parter pakerer en kantsten i forbin-
delse med ulykken. Det kan vaere en vejsidekantsten, et kantstensbegraenset helle-
anleg eller en midtero.

Fysiskel/visuelle byporte

I de fysiske/visuelle byporte er det ud fra uheldsteksten vurderet, at 23 af de 88
person- og materielskadeuheld der er registreret pd analysestraekningerne 1 efter-
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perioden sker 1 tilknytning til selve byportens foranstaltninger. Seks af de 23
uheld er personskadeuheld med i alt 10 tilskadekomne, heraf 3 alvorligt og 7 let.

De 23 uheld er fordelt pa 17 byporte. Ved alle byportene er hastighedsbegrans-
ningen i1 landzone 80 km/t og forskellen i hastighedsbegransningen mellem land-
og byzone 30 km/t.

18 af de 23 ulykker sker i kareretning IND mod byzonen. Det er oftest ved ind-
korsel til, ved passage eller efter passage af et helleanlag, at foreren af koretojet
mister herredemmet. ES5 tavlen pakeres i to uheld, herunder en sarlig ES5 tavle,
og der er tillige nogle fa pdkersler 1 forbindelse med rundkersler.

Ved ca. halvdelen af de 23 uheld der er registreret i tilknytning til selve byporten
er hgj fart naevnt direkte i uheldsteksten som medvirkende arsag. Ligesom ved de
fysiske byporte tyder det, ud fra uheldsbeskrivelsen, ligeledes pd, at hej fart har
vaeret medvirkende arsag til en del af de resterende ulykkers opstaen.

For 11 af de 23 uheld fremgar det af uheldsteksten, at en vejsidekantsten, en kant-
stensbegranset midterhelle eller midtero er blevet pakert af en af de uheldsinvol-
verede parter.

Visuelle byporte

Pakersel af foranstaltninger i de visuelle byporte alene er kun registreret i relation
til to af de 26 uheld i efterperioden. Ingen af stederne er det foranstaltninger 1 sel-
ve byportene der pakores.

Type og hgjde af pakerte kantsten

Diagrammet 1 Figur 6.1 giver en idé om type og hejde af pakerte kantsten 1 til-
knytning til de i alt 37 person- og materielskadeuheld, hvor det direkte eller indi-
rekte er beskrevet 1 uheldsteksten, at en kantsten pakeres 1 forbindelse med ulyk-
ken. Det kan vare en vejsidekantsten, et kantstensbegranset helleanlaeg eller en
midtere der pakares.

De 37 uheld er fordelt i 29 fysiske og fysiske/visuelle byporte. 34 af de 37 uheld
er eneulykker. I de fire uheld, hvor der er mere end én part involveret ser det — ud
fra uheldsteksterne — ud som om, at det er den part der rammer kantstenen, som er
ansvarlig for ulykken.

Type og hejde af de pakerte kantsten er forsegt vurderet ud fra fotos i ’Vejen i
billeder’. Hojderne skal tages med forhold, da det ikke kan udelukkes, at kant-
stenshejden omkring fx et helleanlaeg varierer. Samtidig kan det ikke afgeres ek-
sakt, hvor pa helleanlegget at trafikanten rammer/péakerer kantstenen. Det kan
naturligvis heller ikke udelukkes, at der kan vere lagt nyt slidlag pé i perioden
mellem ulykkestidspunktet, og det tidspunkt fotoet er taget. Det skal bemeerkes, at
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h
hejden af affasede kantsten alene dekker den lodrette hojde. vejbane

Kantstenstype Type og hgjde af pakerte kantsten

Affaset

h=5-8 cm 1

Skarpkantet

Fortovskantsten

0 2 4 6 8 10 12 14
Antal uheld
@ Kantsten i fysiske byporte OKantsten i fysiske/visuelle byporte

Figur 6.1 Pdkort kantstenstype og —hajde i 37 person- og materielskadeuheld fordelt pd byportty-
pe. [ alt 29 fysiske og fysiske/visuelle byporte.

Af figur 6.1 fremgér, at 1 godt 70% af de 37 uheld har den pédkerte kantsten veret
affaset. [ knap 20% af uheldene har den pakerte kantsten vaeret skarpkantet. I me-
re end halvdelen (54%) af de 37 uheld, var den pékerte kantsten hejere end 8 cm.

Kantstensbegreensede helleanleeg i byporte. Begge steder ses affasede kantsten.
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Kantstenstype fordelt pa vejside

Affaset 3

Skarpkantet 6

Fortovskantsten | 2
Affaset .

Affaset 25

Hagjre vejside

Midterg

Skarpkantet 3

Helle

Fortovskantsten 3

0 5 10 15 20 25 30
Antal uheld

Figur 6.2 Kantsten der pakores fordelt pa helleanleeg, midtero eller kantsten i hojre vejside fordelt
pd antal uheld (person- og materielskade samlet).

I knap % af de 37 uheld pékeres et kantstensbegrenset helleanlaeg, Figur 6.2.

Det skal i gvrigt bemarkes, at kun 5 af 37 uheld er i retning ud af byen. I relation
til de fire af uheldene blev en affaset kantsten pékert — tre med hejde storre end 5
cm og ¢én lavere end 5 cm. Ved ét af de fem uheld pékertes en skarpkantet kant-
sten med hejde hgjere end 8 cm.

Kantstnsbegmznsede helleanleeg i byporte. Begge steder ses affasede kantsten.

15 af de 37 uheld, svarende til 40%, er personskadeulykker med i alt 28 tilskade-
komne. Séledes kan det i tilknytning til ca. 27% af det samlede antal tilskadekom-
ne i efterperioden, pa de fysiske og fysiske/visuelle byportstrackninger, konstate-
res, at den tilskadekomne har varet involveret 1 en ulykke, hvor en part i ulykken
har pakert en kantsten i selve byportanlaegget. De 28 tilskadekomne fordeler sig
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pa 12 af de 1 alt 51 fysiske og fysiske/visuelle byportstraekninger, hvor der er regi-
streret personskader i efterperioden.

Kantstenstype der rammes . . .

(15 personskadeulykker) Kantstenshgjde Alv. Let Tilsk. i alt
h<5 cm (excl. affasn.) 4 1 5

Affaset h=5-8 cm (excl. affasn.) 1 1 2 18
h>8 cm (excl. affasn.) 2 9 11

Fortovskantsten h=5-8 cm 0 4 4 4
h>8 cm 0 0 0

Skarpkantet h=5-8 cm 2 0 2 6
h>8 cm 3 1 4

Hovedtotal 12 16 28 28

Tabel 6.1 Antallet af tilskadekomne i 15 personskadeulykker, hvor kantstenen blev pdakort, fordelt
pad kantstenstype og -hajde.

Af Tabel 6.1 ses, at lidt mere end halvdelen (15) af de i alt 28 tilskadekomne har
varet involveret i en ulykke, hvor en ulykkesinvolveret part har pakert en kant-
sten med en hejde storre end 8 cm. Endvidere, at godt 40% af de alvorlige skader
sker 1 relation til uheld, hvor kantstenshgjder over 8 cm pékeres.

Slutteligt skal det naevnes, at udbredelsen af de forskellige kantstenstyper og —
hegjder i1 byportene generelt ikke er kendt. Ovenstaende dekker alene de byporte,
hvor det med sikkerhed kan konstateres, at en kantsten i selve byporten blev pa-
kort 1 tilknytning til ulykken.
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7. Opsamling af resultater

Nedenfor folger en opsummering af resultaterne i punktform.

Alle byporte

Samlet har de 251 byporte medfert en signifikant stigning i materielskade-
uheld pa 34%. Der er ikke sket nogen @ndring i antallet af personskadeuheld
(ej signifikant) efter etablering af byportene.

Antallet af personskader (dr+alv+let) er steget med 22% (svag tendens), hvil-
ket skyldes en stigning i antallet af alvorligt og let tilskadekomne.

Eneuheld er steget signifikant med 100%, mens uheld med krydsende trafi-
kanter (uhsit 3-6) er faldet signifikant med 29%.

Streekningsuheld er steget signifikant med 45%, mens krydsuheld er faldet
med 13% (ej signifikant)

Uheld i byzone er steget signifikant med 28%. Der er ogsa sket en stigning i
landzone pé 6% (ej signifikant).

Uheld med mindst én trafikant i retning IND mod byen er steget med 40%
efter etablering af byportene (signifikant). Storstedelen af disse er eneuheld
(uhsit 0) pa streekning indenfor byzone (signifikant). UD af byen er der sket et
fald pd 17% (ej signifikant), hvilket iseer deekker krydsende trafikanter inden-
for byzone.

Samlet finder man den bedste effekt for byporte med en forskel i1 hastigheds-
begraensningen mellem land- og byzone pé mindre end 30 km/t (ej signifikan-
te resultater).

Fysiske byporte

De 102 fysiske byporte har medfert en signifikant stigning i materielskade-
uheld pé 68%, og en stigning i personskadeuheld péd 43% (svag tendens).

Personskader (dr+alv+let) er steget signifikant med 59%.

Eneuheld er steget signifikant med 165%, mens uheld mellem krydsende tra-
fikanter (uhsit 3-6) er faldet med 20% (ej signifikant).

Streekningsuheld er steget signifikant med 117%, mens krydsuheld er faldet
med 14% (ej signifikant).

Uheld i byzone er steget signifikant med 86% i byzone, og der er sket en min-
dre stigning pa 13% 1 landzone (ej signifikant).
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Det er i kereretning IND mod byen, at der sker en stigning i uheld. Hovedpar-
ten af de observerede fald sker i kereretning UD af byen.

De fysiske byporte fordeler sig i syv amter, men er koncentreret i to. Effekten
1 begge disse amter, traekker i retning af en forverring af trafiksikkerheden.

Der er en antydning af, at fysiske byporte med en forskel 1 hastighedsbe-
grensningen mellem land- og byzone pd mindre end 30 km/t har en mere gun-
stig effekt pa sikkerheden end byporte med en hastighedsandring pa 30 km/t
(ej signifikant).

Fysiske byporte med bump peger péa en bedre effekt end fysiske byporte med
helleanlag. Uheldsdata for byporte med bump er dog meget spinkelt (ej signi-
fikant).

Det ser umiddelbart ikke ud til, at fysiske byporte med oplysningstavle der
forvarsler helleanlag i kereretning land mod by har en bedre sikkerhedsmaes-
sig effekt, end fysiske byporte med helleanlaeg der ingen forvarslingstavle har.

Effekten pa personskadeuheld varierer amterne imellem. I hovedparten af am-
terne peger etableringen af byporte mod en forvaerring i antallet af personska-

deuheld.

For knap 40% af de 87 person- og materielskadeuheld, der er sket i efterperio-
den for de fysiske byporte, fremgér det af uheldsteksten, at uheldet er sket i til-
knytning til selve byportens foranstaltninger. Det er ofte ved passage af helle-
anleg 1 kereretning ind mod byen, at fereren mister herredemmet over kereto-
jet. Hoj hastighed ved indkersel og passage af helleanlagget synes at vare
blandt de vaesentligste arsager til mange af disse uheld. Ofte rammes/pékeres
helleanleegget, som i de fleste af disse tilfeelde er begraenset med affasede
kantsten. Af disse er mere end halvdelen hgjere end 8 cm.

Visuelle byporte

De 40 visuelle byporte har resulteret i et fald 1 materielskadeuheld pa 29% (ej
signifikant). Antallet af personskadeuheld er omtrent uandret (der ses et lille
fald, ej signifikant).

Personskader (dr+alv+let) er steget med 47% (ej signifikant), hvilket skyldes
en stigning 1 alvorligt og let tilskadekomne.
Uheld mellem krydsende trafikanter (uhsit 3-6) er faldet med 46% (tendens).

Uheld i byzone er omtrent uaendret, mens antallet af uheld 1 landzone er faldet
med 50% (ej signifikante @ndringer).

Stigningen i materielskadeuheld deekker i hovedsagen eneulykker pa strak-
ning 1 kereretning IND mod byen. I relation til uheld mellem krydsende trafi-
kanter er der sket fald bade i retning IND og UD af byen.
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De visuelle byporte fordeler sig over fire amter, men er koncentreret inden for
to amter, som har to meget forskellige koncepter for udformning af byportene.
I disse to amter treekker effekten 1 hver sin retning. I det ene amt resulterer de
visuelle byporte i en gavnlig effekt pa personskadeuheldene, mens det modsat-
te er tilfeldet 1 det andet amt. Samlet set er effekten séledes omtrent uandret.

Der er en antydning af, at visuelle byporte med en forskel i hastighedsbe-
grensningen mellem land- og byzone pa mindre end 30 km/t har en mere gun-
stig effekt pa sikkerheden end byporte med en hastighedsaendring pa 30 km/t
(ej signifikant).

Der er ikke noget der tyder pé, at de visuelle foranstaltninger i byportene pa-
kares.

Effekten pa personskadeuheld peger i hver sin retning amterne imellem. Etab-
lering af permanent fartviser peger pa at have en gavnlig effekt.

Fysiskel/visuelle byporte

De 109 fysiske/visuelle byporte har medfert en stigning 1 materielskadeuheld
pa 36% (svag tendens), mens personskadeuheld er faldet med pé 28% (ej sig-
nifikant).

Personskader (dr+alv+let) er faldet med 15% (ej signifikant) og dekker et fald
indenfor alle tre skadeskategorier, procentvis sterst for draebte (ej signifikante
andringer).

Eneuheld er steget signifikant med 96%, mens alle andre grupper af uheldsho-
vedsituationer er faldet mellem 15 og 34% (ej signifikante @ndringer).

Strekningsuheld er steget med 11%, mens uheld i kryds er omtrent uendret
(ej signifikante @ndringer).

Uheld 1 landzone er steget med 18%, mens der er sket en mindre stigning pa
3% 1 byzone (ej signifikante &ndringer).

Faldet i personskadeuheld sker bade i kereretning IND og UD af byen, hvilket
ogsa geelder stigningen i eneuheld. Stigningen 1 streekningsuheld dakker alene
uheld i retning UD af byen. Omtrent ingen af effekterne fordelt pé kereretning
er signifikante.

De fysiske/visuelle byporte er beliggende i otte amter, hvoraf knap halvdelen
er koncentreret i1 ét amt. I dette amt er byportenes effekt pa personskadeuheld
status quo. En uaendret effekt pa personskadeuheld finder man i endnu et amt,
mens der ses en lille stigning 1 uheld i1 ét amt. De fysiske/visuelle byportes ef-
fekt pa personskadeuheld er gavnlig blandt de resterende fem amter.

Der er en antydning af, at effekten af fysiske/visuelle byporte med hastig-
hedsendring pa mindre end 30 km/t ikke er udpraget forskellig fra fysi-
ske/visuelle byporte med hastighedsandring pd 30 km/t.
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= De fysiske/visuelle byporte m/bump har en lidt bedre effekt pa sikkerheden
end de fysiske/visuelle byporte m/helleanlaeg. Effekterne for byporte med de
to typer af foranstaltninger er dog ikke markant forskellige, ej heller signifi-
kante.

= Det ser umiddelbart ikke ud til, at fysiske/visuelle byporte med oplysningstav-
le der forvarsler helleanlag i kereretning land mod by har en bedre sikker-
hedsmassig effekt, end de fysiske/visuelle byporte med helleanlaeg der ingen
forvarslingstavle har. I relation til byporte med bump synes en forvarslingstav-
le dog at have gavn.

= Effekten pa personskadeuheld varierer i mindre grad amterne imellem. I alle
amter peger effekten i samme retning, enten i form af et fald i personskade-
uheld eller status quo.

= 126% af de 88 person- og materielskadeuheld der er sket i efterperioden for de
fysiske/visuelle byporte, fremgar det af uheldsteksten, at uheldet er sket 1 til-
knytning til selve byportens foranstaltninger. Hoj hastighed ved indkersel og
passage af helleanlaegget i keareretning ind mod byen synes at vare blandt de
vaesentligste arsager til mange af disse uheld. Nar helleanlaegget pakeres, er
det som oftest affasede kantsten (h>5 cm) der rammes.

Samlet set

Samlet set peger analysen p4, at byporte 1 form af en kombination af bade fysiske
og visuelle virkemidler, giver den bedste effekt pé trafiksikkerheden set i forhold
til byporte bestdende alene af enten fysiske eller visuelle foranstaltninger.

De fysiske/visuelle byporte er den eneste af de tre byporttyper, som peger i ret-
ning af et fald i personskadeuheld og personskader. Der ses derimod en svag ten-
dens til en stigning i materielskadeuheld, som man ogsé finder blandt de fysiske
byporte, men ikke blandt de visuelle.

Hvert amt har typisk sin egen made at udforme byportene pa. I en opgerelse over
effekten pd personskadeuheld fordelt pa byporttype og amt fremgér, at nogle
’amtskoncepter’ fungerer bedre end andre.

Uanset type, har byportene generelt den bedste effekt pa uheld i1 kereretning ud af
byen, hvilket sandsynligvis skyldes, at hastigheden i forvejen er lav, nar man
kommer fra byen.

Netop forskellen i hastighedsbegraensningen mellem land- og byzone ser da ogsé
ud til at have betydning for sikkerhedseffekten. Byporte med en forskel i hastig-
hedsbegransningen pa mindre en 30 km/t peger pé at have en mere gunstig effekt
end byporte med en forskel i hastighedsbegraensningen pa 30 km/t.

Baseret pa et meget spinkelt datagrundlag er der noget der tyder p4, at byporte
med bump har en mere positiv effekt pa sikkerheden end byporte med helleanlag.
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Det gaelder specielt de fysiske byporte — dvs. byporte hvor den fysiske foranstalt-
ning ikke kombineres med noget visuelt. I relation til de fysiske/visuelle byporte
er forskellen i effekten af byporte med bump hhv. helleanlaeg ikke udpraeget.

Generelt ser det ikke umiddelbart ud til, at byporte med oplysningstavle der for-
varsler helleanleg i kereretning land mod by har en bedre sikkerhedsmassig ef-
fekt, end byporte med helleanlaeg der ikke forvarsles. Selve forvarslingstavlens
tilstedevarelse vurderes dog ikke at vaere afgerende for dette. Man kunne forestil-
le sig, at selve geometrien af byportens forsatning har sterre betydning.

Uheld knyttet til selve byportens foranstaltninger, herunder pakersel, sker - natur-
ligt nok - hovedsagligt blandt byporte med fysiske foranstaltninger, dvs. fysiske
og fysiske/visuelle byporte. Det er oftest uheld med kereretning IND mod byen og
indenfor byzonen. Hastigheden har, i flg. uheldsteksterne, ofte veret hej ved pas-
sage af byporten - som oftest et helleanlaeg. Hastighedsbegransningen i landzonen
umiddelbart op til byzonetavlen har, i relation til langt hovedparten af disse uheld,
varet 80 km/t og forskellen i hastighedsbegrensningen mellem land- og byzone
30 km/t. Nar der pakeres kantsten i forbindelsen med ulykken er det typisk affa-
sede kantsten omkring helleanlaeg med en hejde storre end 5 cm (excl. affasnin-

gen).

Kun i fa tilfelde er der observeret pakersel af foranstaltninger i forbindelse med
de visuelle byporte.

Analysen tyder pa, at fysiske foranstaltninger i1 byportene virker hastighedsdem-
pende, men kraver en varsling 1 form af noget visuelt, ud over en ordiner forvars-
lingstavle, for at have en gavnlig effekt. Endvidere, at en eller anden form for ha-
stighedstilpasning 1 overgangszonen fra abent land op til byportene generelt er
nedvendig, for at kunne nedsatte hastigheden tilstreekkeligt til, at trafikanterne
kommer igennem byporten uden at miste herredemmet over koretgjet.

Afslutningsvis skal det bemerkes, at analysen af byporte alene dekker en strek-
ning pa 400 meter fordelt med 200 meter pé hver sin side af byzonetavlen. De
angivne effekter af byporte siger saledes ikke noget om byportenes effekt — eller
sikkerheden generelt - pa straekningen videre ind gennem byzonen.
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Bilag 2 Beskrivelse af parametre

For alle byporte er der foretaget registrering af nedenstaende foranstaltninger og
parametre. Med mindre andet er angivet, er registreringen som udgangspunkt fo-
retaget ud fra amtets oplysninger suppleret med data fra VIS-fotos.

Foranstaltning/

Registrering

Registrering

Fysiske

parameter foretaget ud fra

Helleanlaeg Ja eller nej. Hvis ja: Er som oftest vurde-
Midterhelle eller sidehelle. ret ud fra VIS-fotos.
Med eller uden forseetning af karespor i én eller
begge retninger.

Bump Ja eller nej

Indsnaevring

Indsnaevring af vejareal: Ja eller nej

Da indsnaevring kan
veere sveer at vurde-
re ud fra VIS-fotos
er parameteren
alene registreret pa
baggrund af oplys-
ninger fra amterne.

Rundkearsel

Ja eller nej

Belaegningsskift

Skift i typen af vejbelaegning: Ja eller nej

Visuelle

Sarlig E55

ES55 tavle (angiver omrade, hvor faerdselslovens
regler for taettere bebygget omrade gaelder) opsat
pa seerlig stander eller med saerlig baggrund:

Ja eller nej

Seerlig belysning

Seerlig belysning ved E55 tavle eller i selve over-
gangszonen. Lysarmaturet adskiller sig fra ly-
sarmaturet pa den gvrige straekning og kan be-
maerkes visuelt ogsa i dagslys: Ja eller nej

Er som oftest vurde-
ret ud fra VIS-fotos.

Beplantning

I nogle tilfeelde kaldet ‘gran byport’: Ja eller nej

Da beplantning som
del af en byport kan
veere sveer at vurde-
re ud fra VIS-fotos,
er parameteren
alene registreret pa
baggrund af oplys-
ninger fra amterne.

Belagningsfarve

Skift i vejbelaegningens farve: Ja eller nej

Fartviser

Permanent fartviser: Ja eller nej
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ES55

E55 tavle (angiver omrade, hvor feerdselslovens
regler for taettere bebygget omrade geelder)
opsat pa almindelig stander: Ja eller nej

Cykelfacilitet

Cykelfacilitet (cykelsti, enkelt- el. dobbeltrettet,
cykelbane, fellessti) ved byporten*: Ja eller nej.
Hvis ja:

Typen af fysisk adskillelse mellem motorkeretgj
og cykel (skillerabat, kantsten, helle, ingen).
Den fysiske adskillelse kan evt. veere forskellig
de to vejsider imellem.

Hvis nej: Se 'Kantbane’

* | relation til fysiske og fysiske/visuelle byporte
refererer parameteren som minimum til straek-
ningen omkring den eller de fysiske foranstalt-
ninger. Ved visuelle byporte refererer paramete-
ren til straekningen ved selve byzonetavlen.

Cykelfacilitet og
typen af fysisk
adskillelse er i langt
de fleste tilfeelde
alene vurderet ud
fra VIS fotos.

Bred kantbane (uden cykelsymbol): Ja eller ne;j.
Registreringen geelder alene byporte uden
cykelfacilitet.

Er alene vurderet
ud fra VIS-fotos.

Tavle, placeret i kgreretning fra landzone mod
byzone, der forvarsler byportens fysiske foran-
staltning. Tavlerne er oftest placeret indenfor
landzone i ca. 100-200 meters afstand fra den
fysiske foranstaltning. Ved rundkersler betrag-
tes den anvendte diagramorienteringstavle som
en forvarslingstavle.

Parameteren er
fundet ud fra VIS-
fotos.

Kantbane
[
2 | Forvarsling
>
Q

Belysning

Belysning af foranstaltninger® i byporten: Belyst,
delvist belyst, ej belyst.

Helt belyst: Der er vejbelysning midt for eller pa
hver sin side af foranstaltningen og max 20
meter fra denne.

Delvist belyst: Der er alene vejbelysning pa den
ene side af foranstaltningen og lyset er placeret
max 20-50 meter fra denne.

Ej belyst: Belysningen er etableret mere end 50
meter fra foranstaltningen.

* Hvis der indgér fysiske foranstaltninger i by-
porten refererer parameteren til den eller de
fysiske foranstaltninger. Hvis der alene indgar
visuelle foranstaltninger i byporten refererer
parameteren til byzonetavlen.

Parameteren er
oftest vurderet ud
fra VIS-fotos.

(land)

Hastighedsbegraensning

Hastighedsbegraensningen i landzone umiddel-
bart far byzonetavlen.

Parameteren er
vurderet ud fra VIS
med supplement
fra VIS-fotos.

(by)

Hastighedsbegraensning

Hastighedsbegraensningen i byzone umiddel-
bart efter byzonetavlen.

Parameteren er
vurderet ud fra VIS
med supplement
fra VIS-fotos.
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Bilag 3 Amt — Kommune - Region

Nedenfor ses en oversigt over hvilke (nye) kommuner der i dag ligger i de tidlige-
re amter. Desuden ses hvilken region det tidligere amt nu tilherer. Oversigten er
alene lavet for de tidligere amter, der har byporte med i analysen.

Nye Kommuner

Tidligere Amt beliggende i det tidligere amt Det tidligere amt tilhgrer region
Odense, Middelfart, Nordfyns, Ker-
Fyn teminde, Nyborg, Faaborg-Midtfyn, Syddanmark
Assens, Svendborg, Arg@, Langeland
Brenderslev, Frederikshavn, Aalborg,
Nordjylland Hjarring, Mariagerfjord, Vesthimmer- Nordjylland
lands, Rebild, Jammerbugt, Laesg
Ribe Esbjerg, Fang, Varde, Vejen, Billund Syddanmark
. . Herning, Holstebro, Ringkabing- —_
Ringkebing Skjern, Struer, lkast-Brande, Lemvig Midtjylland
Roskilde Greve, Kgge, Lejre, Roskilde, Sjeelland
Stevns, Solrgd
Lolland, Guldborgsund, Vordingborg, .
Storstrams Faxe, Nastved, Stevns Sjeelland
Senderjylland Aabenraa, Haderslev, Sgnderborg, Syddanmark

Tender

Vejle

Kolding, Hedensted, Horsens, Vejle,
Ikast-Brande, Fredericia, Skander-
borg

Syddanmark + Midtjylland

Ny Odsherred, Ny Slagelse, Ny

Vestsjeelland Kalundborg, Ny Holbzek, Ny Sorg, Sjeelland
Ringsted, Ny Fakse
Favrskov, Mariagerfjord, Norddjurs,
Arhus Amt Odder, Randers, Samsg, Silkeborg, Midtjylland

Skanderborg, Syddjurs, Arhus
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Bilag 4 Uheld fordelt pa koreretning

Nedenfor ses de observerede for/efter uheldstal for forskellige uheldskategorier
fordelt pa tre grupper: Retning ind mod byen (ind), retning ud af byen (ud) og
retning pa tvars af gennemfartsvejen (tvers).

Séledes vil et uheld, hvor mindst én part har retning ind mod byen sortere under
gruppen ’ind’, uanset om der tillige er én eller flere parter, der kerer ud af byen
eller pé tvers af den aktuelle streekning. De uheld, hvor alle parter kerer pé tvers
af analysestraekningen, tilherer gruppen ’tvaers’, mens de resterende uheld tilhorer
gruppen ‘ud’.

Ind dekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning:
ind-, ind-ind, ind-ud, ind-tvaers.

Ud dzkker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning:
ud-, ud-ud, ud-tveers.

Tveers dekker folgende kombinationer af de ulykkesinvolverede parters retning:
tveers-, tvaers-tvers.

Uop dxkker eventuelle uheld, hvor kereretningerne for de enkelte parter i uheldet
ikke har kunnet fastsattes ud fra de givne uheldsoplysninger.

Bilaget indledes med uheldstal for alle byporte, hvorefter tallene for hhv. fysiske
byporte, visuelle byporte og fysiske/visuelle byporte folger.
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Alle byporte

Observerede vardier - Alle byporte

For Efter
Retning i uheld indE ud tvaersi uop | alt indi ud tvaersi uop | alt
Persuh+matuh 114 84: 4: 0 202]  135: 59: 6! 1 201
Pers uh 51 46! 3 0 100 59: 22 1 0 82
Mat uh 63: 38: 1 0 102 761 37 5 1 119
Uhsit 0 27: 18: 0: 0 45 62! 20: 3: 0 85
Uhsit 1-2 30: 181 0: 0 48 32 12 3 0 47
Uhsit 3-6 46! 41: 4: 0 91 33: 20! o 0 53
Uhsit 7-9 111 7 o} 0 18 8. 7 0: 1 16
Kryds 40: 46: 3 0 89 37! 22 6: 0 65
Straekn 74: 38! 1 0 113 98! 37! 0: 1 136
By 78! 58! 3 0 139 99: 37! 5! 1 142
Land 36! 26! 1! 0 63 36t 22! 1! 0 59
Fysiske byporte

Observerede vaerdier - Fysiske byporte

For Efter
Retning i uheld ind! ud i tveers! uop | alt ind! ud i tveers! uop | alt
Persuh+matuh 32: 34: 0: 0 66 60! 23! 3! 1 87
Pers uh 128 21 o} 0 33 28! 10! 1! 0 39
Mat uh 20: 13! 0! 0 33 32! 131 2i 1 48
Uhsit 0 11: 7 0: 0 18 33: 6: 2 0 41
Uhsit 1-2 5: 5: 0: 0 10 10! 5 1 0 16
Uhsit 3-6 13 20! 0: 0 33 13 9 0: 0 22
Uhsit 7-9 3: 2i 0: 0 5 4 3 0: 1 8
Kryds 12: 18: 0: 0 30 10: 9: 3: 0 22
Streekn 20: 161 0: 0 36 50: 14 0 1 65
By 20: 24: (o} 0 44 47! 15! 2 1 65
Land 12! 10! 0! 0 22 131 8! 11 0 22
Visuelle byporte

Observerede vardier - Visuelle byporte

For Efter
Retning i uheld indi ud:i tvers: uop| Ialt indi ud! tveersi uop| lalt
Persuh+matuh 217 12 41 ol 37 19! 6! 1 0 26
Pers uh 11 4 3! 0 18 11 3 0: 0 14
Mat uh 10 8i 1 0 19 8i  3i 1 0 12
Uhsit 0 0: 3 0: 0 3 4; 0O 0: 0 4
Uhsit 1-2 7i 3! 0} ol 10 782 1i 0 10
Uhsit 3-6 13; 6 4, o] 23 71 3 0 0 10
Uhsit 7-9 1 0: 0: 0 1 1 1 0: 0 2
Kryds 14: 7 3: of 24 10:  3i 11 0 14
Streekn 78 5 1 o 13 9 3 of of 12
By 17: 8! 3 0 28 16: 5! 11 0 22
Land 44 4 1 0 9 3 1 0: 0 4
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Fysiske/Visuelle byporte

Observerede vardier - Fysiske/visuelle byporte

For Efter
Retning i uheld ind: ud i tvaers: uop | alt ind: ud ¢ tvaers: uop | alt
Persuh+matuh 61: 38: 0: 0 99 56! 30: 2 0 88
Pers uh 28: 21 o} 0 49 20: 9 0: 0 29
Mat uh 33 174 0: 0 50 361 211 2 0 59
Uhsit 0 161 8 0: 0 24 25: 141 1i 0 40
Uhsit 1-2 18: 10: 0: 0 28 15: 5: 1 0 21
Uhsit 3-6 20: 15: 0: 0 35 13i 8: 0: 0 21
Uhsit 7-9 7 5: 0: 0 12 3i 3 0 0 6
Kryds 14 21 0: 0 35 17 10 2: 0 29
Straekn 4a7: 17 0: 0 64 39 20: 0 0 59
By 411 26 0; 0 67 36 T 2; 0 55
Land 20: 12: 0: 0 32 20; 13: 0: 0 33
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Bilag 5 Hastighedsaendring — land/by

Alle byporte

For alle byporte er der indledningsvis fortaget en y°—test for hver af de grupper
’alle byporte’ med forskel i1 hastighedsbegrensningen mellem land- og byzone pa
hhv. 10 km/t, 20 km/t og 30 km/t. Vha. y*—testet testes rimeligheden af at leegge
effekterne fra de tre byporttyper (fysiske, fysiske/visuelle og visuelle) sammen.
De tre tests viste, at de fundne uhelds@ndringer indenfor de tre vurderede grupper,
kan anses for at vaere stikprover af én og samme effekt.

Der er 24 byporte med hastighedsandring 10 km/t. Ni af de 24 byportstrekninger
er uden person- og materielskadeuheld i bade for- og efterperioden for byportenes

anleg.
Byporte m/hastighedsandring 10 km/t
observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
For Efter |Forv. efter] (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 19 13 16,0 -3,0 -19 fald nej
Pers uh 8 6 6,6 -0,6 -9 fald nej

Mat uh 11 7 9,7 -2,7 -27 fald nej

Alle pers.sk 10 9 8,3 0,7 8 stigning nej
Dr+alv 8 7 59 1,1 19  stigning nej

Dr 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej

Alv 8 7 5,8 1,2 20  stigning nej

Let 2 2 1,8 0,2 11 stigning nej
Uhsit 0 (ene) 4 6 3,3 2,7 79  stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 3 4 2,6 1,4 53  stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 10 3 8,4 -5,4 -64 fald svag tendens
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 2 1,6 -1,6 -100 fald nej
Kryds 13 5 11,1 -6,1 -55 fald svag tendens
Straekn 6 8 5,0 3,0 59 stigning nej

By 16 12 12,6 -0,6 -5 fald nej
Land 3 1 2,7 -1,7 -63 fald nej
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Der er 9 byporte med hastighedsandring 20 km/t, heraf er fire byportstraekninger
uden person- og materielskadeuheld i bade for- og efterperioden for byportenes

anlaeg.
Byporte m/hastighedsandring 20 km/t
observ. observ.| beregn. Effekt (sendring)
Far Efter [Forv. efter] (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 13 6 11,0 -5,0 -45 fald nej
Pers uh 7 2 5,6 -3,6 -64 fald nej
Mat uh 6 4 53 -1,3 -25 fald nej
Alle pers.sk 7 2 5,8 -3,8 -65 fald nej
Dr+alv 4 1 3,0 -2,0 -67 fald nej

Dr 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej

Alv 3 1 23 -1,3 -56 fald nej

Let 3 1 2,6 -1,6 -62 fald nej
Uhsit O (ene) 4 1 3,6 -2,6 -72 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 2 1 1,8 -0,8 -45 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 2 3 1,6 1,4 89 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 5 1 3,7 -2,7 -73 fald nej
Kryds 8 4 6,6 -2,6 -39 fald nej
Streekn 5 2 4,3 -2,3 -53 fald nej

By 10 6 8,2 -2,2 -26 fald nej
Land 3 0 2,6 -2,6 -100 fald svag tendens

Der er 218 byporte med hastighedsendring 30 km/t. 30% (65) af de 218 byports-
treekninger er uden person- og materielskadeuheld i bade for- og efterperioden for

byportenes anleg.

Byporte m/hastighedsandring 30 km/t
observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
For Efter |Forv. efter] (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 170 182 143,6 38,4 27  stigning ja
Pers uh 85 74 70,1 3,9 6  stigning nej
Mat uh 85 108 73,9 34,1 46  stigning ja

Alle pers.sk 108 117 91,0 26,0 29  stigning tendens
Dr+alv 62 52 46,4 5,6 12 stigning nej

Dr 6 3 4,8 -1,8 -38 fald nej

Alv 56 49 41,5 7,5 18  stigning nej

Let 46 65 44,2 20,8 47  stigning ja
Uhsit 0 (ene) 37 78 31,6 46,4 147  stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 43 42 38,2 3,8 10  stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 79 47 65,0 -18,0 -28 fald tendens
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 11 15 8,4 6,6 78  stigning svag tendens
Kryds 68 56 57,1 -1,1 -2 fald nej
Straekn 102 126 84,8 41,2 49  stigning ja

By 113 124 90,1 33,9 38 stigning ja
Land 57 58 50,1 7,9 16  stigning nej
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Der er 33 byporte med hastighedsandring pa 10 eller 20 km/t. Knap 40% (13) af
de 33 byportstrekninger er uden person- og materielskadeuheld i bade for- og
efterperioden for byportenes anlaeg.

Byporte m/hast. endr. 10 og 20 km/t
observ. observ. beregn. Effekt (sendring)
Faor Efter |Forv. efter] (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 32,0 19,0 27,01 -8,0 -30 fald nej
Pers uh 15,0 8,0 12,2 -4,2 -34 fald nej
Mat uh 17,0 11,0 15,0 -4,0 -27 fald nej
Alle pers.sk 17,0 11,0 14,11 -3.1 -22 fald nej
Dr+alv 12,0 8,0 89| -0,9 -10 fald nej
Dr 1,0 0,0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Alv 11,0 8,0 8,11 -0,1 -1 fald nej
Let 5,0 3,0 44 -14 -32 fald nej

Fysiske byporte

Der er ni fysiske byporte med hastighedsandring pa 10 km/t, heraf er tre byports-
treekninger uden person- og materielskadeuheld i bade for- og efterperioden for
byportenes anlag.

Fysiske byporte m/hastighedszndring 10 km/t
observ. observ. beregn. Effekt (aendring)
For Efter Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 6 6 5,0 1,0 20 stigning nej
Pers uh 4 2 3,3 -1,3 -39 fald nej
Mat uh 2 4 1,7 2,3 130 stigning nej
Alle pers.sk 5 4 41 -0,1 -3 fald nej
Dr+alv 4 3 3,0 0,1 2 stigning nej
Dr 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 4 3 29 0,1 2 stigning nej
Let 1 1 0,9 0,1 7 stigning nej
Uhsit O (ene) 1 3 0,8 2,2 297 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0 1 0,0 1,0 meget stor stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 4 2 3,4 -1,4 -41 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Kryds 6 3 52 -2,2 -42 fald nej
Streekn 0 3 0,0 3,0 meget stor stigning tendens
By 6 6 4,6 1,4 29 stigning nej
Land 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
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Der er tre fysiske byporte med hastighedsaendring pa 20 km/t. Heraf er to byports-
treekninger uden person- og materielskadeuheld 1 bade for- og efterperioden for

byportenes anlag.

Fysiske byporte m/hastighedsandring 20 km/t
observ. observ.| beregn. Effekt (sendring)
Faor Efter |Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Pers uh 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Mat uh 2 0 1,8 -1,8 -100 fald nej
Alle pers.sk 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Dr+alv 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Dr 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Let 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit O (ene) 1 0 1,0 -1,0 -100 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1 0 0,7 -0,7 -100 fald nej
Kryds 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Straekn 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
By 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Land 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej

Der er 90 fysiske byporte med hastighedsendring pa 30 km/t. Heraf er 27% (24)
byportstraekninger uden person- og materielskadeuheld i bade for- og efterperio-
den for byportenes anlaeg.

Fysiske byporte m/hastighedsandring 30 km/t

observ. observ.| beregn. Effekt (eendring)
For Efter | Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 58 81 48,9 32,1 66 stigning ja
Pers uh 29 37 24,0 13,0 54 stigning  tendens
Mat uh 29 44 25,0 19,0 76 stigning ja
Alle pers.sk 39 55 32,9 22,1 67 stigning ja
Dr+alv 19 24 13,9 10,1 72 stigning  tendens
Dr 1 2 0,8 1,2 152 stigning nej
Alv 18 22 13,0 9,0 69 stigning tendens
Let 20 31 19,2 11,8 61 stigning  tendens
Uhsit O (ene) 16 38 13,8 24,2 176 stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 10 15 9,0 6,0 67 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 29 20 241 -4,1 -17 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 3 8 2,3 57 251 stigning ja
Kryds 24 19 20,4 -1,4 -7 fald nej
Straekn 34 62 28,2 33,8 120 stigning ja
By 36 59 28,6 30,4 106 stigning ja
Land 22 22 19,4 2,6 13 stigning nej
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Visuelle byporte

Der er otte visuelle byporte med hastighedsandring pa 10 km/t. Af de otte by-
portstraekninger er tre uden person- og materielskadeuheld 1 bade for- og efterpe-
rioden for byportenes anlaeg.

Visuelle byporte m/hastighedsandring 10 km/t
observ. observ. beregn. Effekt (eendring)
For Efter Forv. efter | (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 6 4 5,1 -1,1 -21 fald nej
Pers uh 3 2 2,4 -0,4 -18 fald nej
Mat uh 3 2 2,7 -0,7 -26 fald nej
Alle pers.sk 3 2 2,4 -0,4 -18 fald nej
Dr+alv 2 2 1,5 0,5 36 stigning nej
Dr 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 2 2 1,5 0,5 37 stigning nej
Let 1 0 0,9 -0,9 -100 fald nej
Uhsit O (ene) 2 1 1,6 -0,6 -39 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0 2 0,0 2,0 megetstor stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 4 1 3,4 2,4 -70 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Kryds 5 2 4,2 -2,2 -52 fald nej
Straekn 1 2 0,8 1,2 163 stigning nej
By 5 4 4,0 0,0 1 stigning nej
Land 1 0 0,9 -0,9 -100 fald nej

Der er tre visuelle byporte med hastighedsandring pa 20 km/t. To af de tre by-
portstraekninger er uden person- og materielskadeuheld 1 bade for- og efterperio-
den for byportenes anlag.

Visuelle byporte m/hastighedsaendring 20 km/t
observ. observ. beregn. Effekt (aendring)
For Efter Forv. efter | (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Pers uh 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Mat uh 1 0 0,9 -0,9 -100 fald nej
Alle pers.sk 1 0 0,9 -0,9 -100 fald nej
Dr+alv 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Dr 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 1 0 0,7 -0,7 -100 fald nej
Let 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 0 (ene) 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 2 0 1,8 -1,8 -100 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Kryds 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Streekn 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
By 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Land 2 0 1,8 -1,8 -100 fald nej
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Der er 29 visuelle byporte med hastighedsendring pa 30 km/t. Godt 40% af de 29
byportstraekninger (12) er uden person- og materielskadeuheld 1 bade for- og ef-
terperioden for byportenes anlag.

Visuelle byporte m/hastighedsandring 30 km/t
observ. observ. beregn. Effekt (aendring)
For Efter Forv. efter | (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 29 22 24,5 -2,5 -10 fald nej
Pers uh 14 12 11,4 0,6 5 stigning nej
Mat uh 15 10 13,4 -3,4 -25 fald nej
Alle pers.sk 17 24 14,3 9,7 68 stigning tendens
Dr+alv 13 13 9,9 3.1 32 stigning nej
Dr 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Alv 11 13 8,3 4,7 57 stigning nej
Let 4 11 3,8 7,2 187 stigning tendens
Uhsit 0 (ene) 1 3 1,0 2,0 208 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 8 8 7,2 0,8 11 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 19 9 15,2 -6,2 -41 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1 2 0,7 1,3 174 stigning nej
Kryds 19 12 15,7 -3,7 -23 fald nej
Streekn 10 10 8,5 1,5 17 stigning nej
By 23 18 18,7 -0,7 -4 fald nej
Land 6 4 5,2 -1,2 -24 fald nej

Fysiske/Visuelle byporte

Der er syv fysiske/visuelle byporte med hastighedsandring pa 10 km/t, heraf er
tre byportstreekninger uden person- og materielskadeuheld 1 bade for- og efterpe-

rioden for byportenes anleg.

Fysiske/visuelle byporte m/hastighedsandring 10 km/t
observ. observ. beregn. Effekt (sendring)
For Efter Forv. efter | (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 7 3 6,0 -3,0 -50 fald nej
Pers uh 1 2 0,9 1,1 134 stigning nej
Mat uh 6 1 5,2 -4,2 -81 fald tendens
Alle pers.sk 2 3 1,8 1,2 70 stigning nej
Dr+alv 2 2 1,5 0,5 37 stigning nej
Dr 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 2 2 1,4 0,6 39 stigning nej
Let 0 1 0,0 1,0 meget stor _ stigning nej
Uhsit 0 (ene) 1 2 0,9 1,1 113 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 3 1 2,6 -1,6 -62 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Kryds 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Streekn 5 3 4,3 -1,3 -30 fald nej
By 5 2 4,0 -2,0 -50 fald nej
Land 2 1 1,8 -0,8 -44 fald nej
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Der er tre fysiske/visuelle byporte med hastighedsendring pa 20 km/t. Der er sket
ulykker pa alle tre byportstrekninger i for- og /eller efterperioden for byportenes

anlaeg.
Fysiske/visuelle byporte m/hastighedsandring 20 km/t
observ. observ. [ beregn. Effekt (eendring)
Far Efter [Forv. efter| (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 9 6 7,6 -1,6 -21 fald nej
Pers uh 6 2 4,8 -2,8 -58 fald nej
Mat uh 3 4 2,7 1,3 51 stigning nej
Alle pers.sk 6 2 4.9 -29 -59 fald nej
Dr+alv 3 1 2,3 -1,3 -56 fald nej
Dr 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Alv 2 1 1,5 -0,5 -34 fald nej
Let 3 1 2,6 -1,6 -62 fald nej
Uhsit 0 (ene) 3 1 2,6 -1,6 -62 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0 1 0,0 1,0 megetstor stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 2 3 1,6 1,4 89 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 4 1 2,9 -1,9 -66 fald nej
Kryds 8 4 6,6 -2,6 -39 fald nej
Streekn 1 2 0,9 1,1 130 stigning nej
By 8 6 6,5 -0,5 -8 fald nej
Land 1 0 0,9 -0,9 -100 fald nej

Der er 99 fysiske/visuelle byporte med hastighedsendring pa 30 km/t. Knap 30%
af byportstrekningerne (29) er uden person- og materielskadeuheld i bade for- og
efterperioden for byportenes anlag.

Fysiske/visuelle byporte m/hastighedsandring 30 km/t
observ. observ. | beregn. Effekt (2endring)
For Efter [Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 83 79 70,2 8,8 13 stigning nej
Pers uh 42 25 34,7 9,7 -28 fald nej
Mat uh 41 54 35,6 18,4 52 stigning ja
Alle pers.sk 52 38 43,8 -5,8 -13 fald nej
Dr+alv 30 15 22,6 -7,6 -33 fald nej
Dr 3 1 24 -1,4 -58 fald nej
Alv 27 14 20,2 -6,2 -31 fald nej
Let 22 23 21,2 1,8 9 stigning nej
Uhsit O (ene) 20 37 16,8 20,2 120 stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 25 19 22,0 -3,0 -14 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 31 18 25,7 -7,7 -30 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 7 5 54 -0,4 -8 fald nej
Kryds 25 25 21,1 3,9 19 stigning nej
Straekn 58 54 48,1 5,9 12 stigning nej
By 54 47 42,9 4,1 10 stigning nej
Land 29 32 25,4 6,6 26 stigning nej
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Der er 10 fysiske/visuelle byporte med hastighedsendring pa 10 eller 20 km/t,
heraf er tre uden person- og materielskadeuheld i bade for- og efterperioden for
byportenes anlaeg.

Fysiskelvisuelle byporte m/hast. 2ndr. 10 og 20 km/t
observ. observ. beregn. Effekt (aendring)
For Efter Forv. efter | (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 16,0 9,0 13,6 -4,6 -34 fald nej
Pers uh 7,0 4,0 5,6 -1,6 -29 fald nej
Mat uh 9,0 5,0 7,8 -2,8 -36 fald nej
Alle pers.sk 8,0 50 6,7 -1,7 -25 fald nej
Dr+alv 5,0 3,0 3,8 -0,8 -20 fald nej
Dr 1,0 0,0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Alv 4,0 3,0 3,0 0,0 2 stigning nej
Let 3,0 2,0 2,6 -0,6 -24 fald nej
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Trafitec

Bilag 6 Bump og helleanlaeg

Fysiske byporte

Der er seks fysiske byporte alene med bump som fysisk foranstaltning. Halvdelen
af de seks byportstraekninger er uden person- og materielskadeuheld 1 bade for- og

efterperioden for byportenes anlag.

Fysiske byporte m/bump
observ. observ. | beregn. Effekt (sendring)
Far Efter [Forv. efter] (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 2 1 1,7 -0,7 -41 fald nej
Pers uh 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Mat uh 0 1 0,0 1,0 meget stor stigning nej
Alle pers.sk 2 0 1,7 -1,7 -100 fald nej
Dr+alv 2 0 1,5 -1,5 -100 fald nej
Dr 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 2 0 1,4 -1,4 -100 fald nej
Let 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 0 (ene) 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0 1 0,0 1,0 meget stor stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1 0 0,7 -0,7 -100 fald nej
Kryds 0 0 0,0 0,0 0 ingen nej
Straekn 2 1 1,6 -0,6 -39 fald nej
By 2 0 1,6 -1,6 -100 fald nej
Land 0 1 0,0 1,0 meget stor stigning nej

Der er 86 fysiske byporte alene med helleanleg som fysisk foranstaltning. Cirka
Ya af de 86 byportstraekninger (23 strekninger) er uden person- og materielskade-
uheld 1 bdde for- og efterperioden for byportenes anleg.

Fysiske byporte m/helleanlag
observ. observ. | beregn. Effekt (2endring)
For Efter |Forv. efter| (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 60 73 50,5 22,5 45 stigning ja

Pers uh 28 33 23,0 10,0 43 stigning nej

Mat uh 32 40 27,6 12,4 45 stigning svag tendens
Alle pers.sk 38 51 31,8 19,2 60 stigning ja
Dr+alv 21 24 15,4 8,6 56 stigning svag tendens
Dr 1 2 0,8 1,2 152 stigning nej

Alv 20 22 14,5 7,5 51 stigning nej

Let 17 27 16,1 10,9 68 stigning tendens
Uhsit O (ene) 16 35 13,8 21,2 154 stigning ja

Uhsit 1-2 (ligeud) 10 14 9,0 5,0 56 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 30 17 25,1 -8,1 -32 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 4 7 3,1 3,9 129 stigning nej
Kryds 29 17 24,7 -7,7 -31 fald nej
Streekn 31 56 25,8 30,2 117 stigning ja

By 40 56 31,7 24,3 77 stigning ja

Land 20 17 17,7 -0,7 -4 fald nej
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Fysiskel/visuelle byporte

Der er 42 fysiske/visuelle byporte alene med bump som fysisk foranstaltning.
Godt halvdelen af de 42 byportstreekninger (22 strekninger) er uden person- og
materielskadeuheld 1 bade for- og efterperioden for byportenes anleg.

Fysiske/visuelle byporte m/bump
observ. observ. | beregn. Effekt (aendring)
For Efter | Forv. efter | (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 17 13 14,4 -1,4 -9 fald nej
Pers uh 12 6 10,0 -4,0 -40 fald nej
Mat uh 5 7 4,3 2,7 63 stigning nej
Alle pers.sk 14 1" 11,8 -0,8 -7 fald nej
Dr+alv 7 3 52 -2,2 -42 fald nej
Dr 1 0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Alv 6 3 4,4 -1,4 -32 fald nej
Let 7 8 6,6 1,4 22 stigning nej
Uhsit 0 (ene) 5 4 4,4 -0,4 -8 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 1 3 0,9 21 230 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 7 5 5,7 -0,7 -13 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 4 1 3,1 -2,1 -67 fald nej
Kryds 7 4 59 -1,9 -32 fald nej
Straekn 10 9 8,4 0,6 8 stigning nej
By 13 6 10,4 -4,4 -42 fald nej
Land 4 7 3,5 3,5 98 stigning nej

Der er 55 fysiske/visuelle byporte alene med helleanleg som fysisk foranstalt-
ning. 16% af de 55 byportstreekninger (9 streekninger) er uden person- og materi-
elskadeuheld 1 bade for- og efterperioden for byportenes anlag.

Fysiskel/visuelle byporte m/helleanlaeg
observ. observ. | beregn. Effekt (eendring)
For Efter | Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 67 58 56,8 1,2 2 stigning nej
Pers uh 28 18 22,9 -4.9 -21 fald nej
Mat uh 39 40 34,1 5,9 17 stigning nej
Alle pers.sk 36 26 30,1 -4,1 -14 fald nej
Dr+alv 20 12 15,2 -3,2 -21 fald nej
Dr 2 1 1,6 -0,6 -37 fald nej
Alv 18 11 13,6 -2,6 -19 fald nej
Let 16 14 15,0 -1,0 -6 fald nej
Uhsit O (ene) 17 29 14,4 14,6 102 stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 23 11 20,2 -9,2 -46 fald tendens
Uhsit 3-6 (krydsende) 21 14 17,4 -3,4 -20 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 6 4 4,5 -0,5 -11 fald nej
Kryds 26 19 21,8 -2,8 -13 fald nej
Straekn 41 39 34,4 4.6 13 stigning nej
By 44 39 35,2 3,8 11 stigning nej
Land 23 19 20,1 -1,1 -5 fald nej
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Bilag 7 Forvarsling — type og placering

Fysiske byporte med helleanlaeg

Der er 86 fysiske byporte med helleanlaeg som eneste fysiske foranstaltning. Af de
86 byporte har godt 75% (66 byporte) forvarslingstavle.

Fysiske byporte m/helleanlaeg - MED forvarsling
observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
For  Efter|Forv. efter] (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 44 58 37,11 20,9 56 stigning ja
Pers uh 21 26 17,41 8,6 50 stigning nej
Mat uh 23 32 19,8] 12,2 62 stigning tendens
Alle pers.sk 28 40 23,71 16,3 69 stigning ja
Dr+alv 15 16 11,0 5,0 46 stigning nej
Dr 1 2 0,8 1,2 152  stigning nej
Alv 14 14 10,11 3,9 38 stigning nej
Let 13 24 12,6 11,4 91 stigning  tendens
Uhsit O (ene) 12 29 10,5 18,5 175  stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 8 10 72| 2.8 38 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 22 13 18,4 -5/4 -29 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 2 6 16] 44 284  stigning  tendens
Kryds 20 13 17,01 -4,0 -23 fald nej
Straekn 24 45 19,91 25,1 126  stigning ja
By 26 45 20,7] 24,3 118  stigning ja
Land 18 13 15,9] -2,9 -18 fald nej

Fysiske byporte m/helleanleeg - INGEN forvarsling
observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
For  Efter|Forv. efter] (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 16 15 13,4 1,6 12 stigning nej
Pers uh 7 7 571 13 23 stigning nej
Mat uh 9 8 7,8 0,2 2 stigning nej
Alle pers.sk 10 11 81 29 35 stigning nej
Dr+alv 6 8 44| 3,6 80 stigning nej
Dr 0 0 0,0l 0,0 0 ingen nej
Alv 6 8 44| 3,6 81 stigning nej
Let 4 3 3,5 -0,5 -14 fald nej
Uhsit O (ene) 4 6 33| 2,7 84 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 2 4 1,8] 2,2 128  stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 8 4 6,7 -2,7 -41 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 2 1 1,5 -0,5 -33 fald nej
Kryds 9 4 7,71 -3,7 -48 fald nej
Straekn 7 11 59| 5.1 87 stigning nej
By 14 11 11,01 0,0 0 ingen nej
Land 2 4 1,8] 2,2 128  stigning nej
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Fysiske byporte - Forvarsling Kode 1
observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
Fer  Efter|Forv. efter] (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 30,0 43,0 25,4 17,6 69 stigning ja
Pers uh 12,0 18,0 9,8 8,2 83 stigning tendens
Mat uh 18,0 25,0 15,6 9,4 61 stigning svag tendens
Alle pers.sk 14,0 30,0 11,9 18,1 153 stigning ja
Dr+alv 7,0 11,0 5.1 5,9 114 stigning svag tendens
Dr 0,0 1,0 0,0 1,0 meget stor stigning nej
Alv 7,0 10,0 5,1 49 98 stigning nej
Let 7,0 19,0 6,8 12,2 178 stigning ja
Uhsit O (ene) 9,0 24,0 8,2 15,8 194 stigning ja
Uhsit 1-2 (ligeud) 8,0 9,0 7,2 1,8 25 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 12,0 7,0 9,8 -2,8 -29 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1,0 3,0 0,8 2,2 290 stigning nej
Kryds 13,0 8,0 10,9 -2,9 -27 fald nej
Streekn 17,0 35,0 14,3 20,7 145 stigning ja
By 14,0 33,0 11,4 21,6 189 stigning ja
Land 16,0 10,0 14,1 -4,1 -29 fald nej
47 fysiske byporte har forvarslingskode 1 (Dobbelt forscetning hajre-venstre, veek fra modkoren-
de).
Fysiske byporte - Forvarsling Kode 2

observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)

200 m Fer  Efter|Forv. efter] (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 9,0 11,0 7,5 3,5 46 stigning nej
Pers uh 5,0 5,0 4,2 0,8 18 stigning nej
Mat uh 4.0 6,0 3,4 2,6 78 stigning nej
Alle pers.sk 7,0 6,0 6,01 -0,04 -0,6 fald nej
Dr+alv 6,0 4.0 4.4 -0,4 -9 fald nej
Dr 1,0 1,0 0,8 0,2 26 stigning nej
Alv 5,0 3,0 3,6 -0,6 -17 fald nej
Let 1,0 2,0 1.1 0,9 86 stigning nej
Uhsit 0 (ene) 3,0 4,0 2,4 1,6 68 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0,0 1,0 0,0 1,0 meget stor stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 6,0 3,0 51 -2,1 -41 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0,0 3,0 0,0 3,0 meget stor stigning tendens
Kryds 3,0 2,0 2,6 -0,6 -23 fald nej
Streekn 6,0 9,0 4,8 4,2 87 stigning nej
By 8,0 8,0 6,2 1,8 29 stigning nej
Land 1,0 3,0 0,9 2,1 236 stigning nej
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Fysiskel/visuelle byporte

Der er 42 fysiske/visuelle byporte alene med bump som fysisk foranstaltning.
90%, svarende til 38 byporte, har forvarslingstavle. I én byporte er det uvidst,
hvorvidt der er forvarslingstavle eller e;.

Fysiske/visuelle byporte m/bump - MED forvarsling
observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
For  Efter| Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 15,0 11,0 12,7\ -1,7 -13 fald nej
Pers uh 10,0 4.0 8,3] -4,3 -52 fald nej
Mat uh 5,0 7,0 43| 2,7 63 stigning nej
Alle pers.sk 12,0 9,0 10,1 -1,1 -1 fald nej
Dr+alv 6,0 1,0 45] -3,5 -78 fald svag tendens
Dr 1,0 0,0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Alv 5,0 1,0 3,7\ -2,7 -73 fald nej
Let 6,0 8,0 54| 2,6 47 stigning nej
Uhsit 0 (ene) 4,0 3,0 34| -04 -13 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 1,0 2,0 09 1,1 120 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 6,0 50 49| 01 1 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 4,0 1,0 3,1 -21 -67 fald nej
Kryds 6,0 4,0 5,0 -1,0 -21 fald nej
Straekn 9,0 7,0 76] -0,6 -7 fald nej
By 12,0 5,0 9,6] -4,6 -48 fald nej
Land 3,0 6,0 26| 34 127  stigning nej

Fysiske/visulle byporte m/bump - INGEN forvarsling
observ. observ. | beregn. Effekt (aendring)
Far Efter| Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 2,0 2,0 1,7 0,3 19 stigning nej
Pers uh 2,0 2,0 1,7 0,3 18 stigning nej
Mat uh 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alle pers.sk 2,0 2,0 1,8 0,2 14 stigning nej
Dr+alv 1,0 2,0 0,7 1,3 183 stigning nej
Dr 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 1,0 2,0 0,7 1,3 189 stigning nej
Let 1,0 0,0 1,11 -1,1 -100 fald nej
Uhsit O (ene) 1,0 1,0 0,9 01 9 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0,0 1,0 0,0 1,0 neget sto stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 1,0 0,0 0,8/ -0,8 -100 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0,0 0,0 0,00l 0,0 0 ingen nej
Kryds 1,0 0,0 0,91 -0,9 -100 fald nej
Streekn 1,0 2,0 0,8] 1,2 149  stigning nej
By 1,0 1,0 0,8 0,2 29 stigning nej
Land 1,0 1,0 0,9 0,1 13 stigning nej
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Der er 55 fysiske/visuelle byporte med helleanlceg som eneste fysiske foranstalt-
ning. Ca. 35%, 19 af de 55 byporte, har forvarsling.

Fysiske/visuelle byporte m/helleanlaag - MED forvarsling

observ. observ.| beregn. Effekt (sendring)
For Efter | Forv. efter| (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 19,0 16,0 16,1] -0,1 -1 fald nej
Pers uh 7,0 4,0 58] -1,8 -31 fald nej
Mat uh 12,0 12,0 10,2 1,8 17  stigning nej
Alle pers.sk 10,0 7,0 8,5 -1,5 -18 fald nej
Dr+alv 50 4,0 3,8] 0,2 6 stigning nej
Dr 0,0 0,0 0,0f 0,0 0 ingen nej
Alv 5,0 4,0 3,71 0,3 7 stigning nej
Let 5,0 3,0 4,6] -1,6 -35 fald nej
Uhsit O (ene) 5,0 10,0 44| 5,6 130 stigning svag tendens
Uhsit 1-2 (ligeud) 7,0 4,0 6,2 -2,2 -36 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 6,0 1,0 5,0 -4,0 -80 fald tendens
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 1,0 1,0 0,8 0,2 26  stigning nej
Kryds 7,0 3,0 6,0] -3,0 -50 fald nej
Streekn 12,0 13,0 10,1 2,9 29 stigning nej
By 12,0 9,0 9,5 -0,5 -5 fald nej
Land 7,0 7,0 6,1 0,9 14 stigning nej

Fysiske/visulle byporte m/helleanlag - INGEN forvarsling

observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
For Efter | Forv. efter| (antal) (%) Signifikans

Persuh+matuh 48 42 40,61 1,4 3 stigning nej
Pers uh 21 14 17,1 -3.1 -18 fald nej
Mat uh 27 28 239 4,1 17  stigning nej
Alle pers.sk 26 19 21,6 -2,6 -12 fald nej
Dr+alv 15 8 11,4 -3,4 -30 fald nej
Dr 2 1 1,6] -0,6 -37 fald nej
Alv 13 7 9,8] -2,8 -29 fald nej
Let 11 11 10,3 0,7 7 stigning nej
Uhsit O (ene) 12 19 10,0f 9,0 90  stigning tendens
Uhsit 1-2 (ligeud) 16 7 14,0 -7,0 -50 fald  svag tendens
Uhsit 3-6 (krydsende) 15 13 12,41 0,6 5 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 5 3 3,71 -0,7 -19 fald nej
Kryds 19 16 15,81 0,2 1 stigning nej
Straekn 29 26 243 1,7 7 stigning nej
By 32 30 25,71 4,3 17 stigning nej
Land 16 12 13,91 -1,9 -14 fald nej




Byporte — De trafiksikkerhedsmeessige effekter Trafitec

Forvarslingstyper og placering

Fysiske/visuelle byporte - Forvarsling Kode 1
observ. observ.] beregn. Effekt (aendring)
For  Efter| Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 8,0 50 6,8 -1,8 -27 fald nej
Pers uh 50 1,0 4,1 -31 -76 fald nej
Mat uh 3,0 4.0 26| 14 56  stigning nej
Alle pers.sk 6,0 1,0 50| -4,0 -80 fald tendens
Dr+alv 3,0 0,0 2,3 -2,3 -100 fald  svagtendens
Dr 0,0 0,0 0,01 0,0 0 ingen nej
Alv 3,0 0,0 23| -2,3 -100 fald  svag tendens
Let 3,0 1,0 24| 1,4 -58 fald nej
Uhsit O (ene) 2,0 4,0 19| 2,1 112  stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 2,0 0,0 1,8 -1,8 -100 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 4,0 1,0 3,3 -2,3 -70 fald nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0,0 0,0 0,0/ 0,0 0 ingen nej
Kryds 4,0 2,0 34| 1,4 -41 fald nej
Straekn 4.0 3,0 34| 04 -12 fald nej
By 5,0 3,0 4,0l -1,0 -25 fald nej
Land 3,0 2,0 2,6|] -0,6 -23 fald nej
12 fysiske/visuelle byporte har forvarslingskode 1 (Dobbelt forscetning hajre-venstre, veek fra
modkorende).
Fysiske/visuelle byporte - Forvarsling Kode 2

observ. observ.| beregn. Effekt (sendring)

200 m For  Efter|Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 4.0 7,0 34| 3,6 104 stigning nej
Pers uh 0,0 2,0 0,0] 2,0 megetstor stigning nej
Mat uh 4,0 5,0 35 15 41 stigning nej
Alle pers.sk 0,0 4,0 0,0] 4,0 megetstor stigning ja
Dr+alv 0,0 2,0 0,0l 2,0 megetstor stigning nej
Dr 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 0,0 2,0 0,0l 2,0 megetstor stigning nej
Let 0,0 2,0 0,0] 2,0 meget stor stigning nej
Uhsit O (ene) 1,0 5,0 0,8] 4,2 507 stigning tendens
Uhsit 1-2 (ligeud) 3,0 2,0 2,6 -0,6 -24 fald nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 0,0 0,0 0,01 0,0 0 ingen nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Kryds 1,0 1,0 0,91 0,1 16 stigning nej
Straekn 3,0 6,0 2,6 34 127 stigning nej
By 2,0 4,0 1,71 2,3 142 stigning nej
Land 2,0 3,0 1,8] 1,2 71 stigning nej

5 fysiske/visuelle byporte har forvarslingskode 2 (Dobbelt forscetning hajre-venstre (E16,3,21)).
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Fyslvis byporte - Forvarsling kode 1 og 2
Placering i hgjre vejside

observ. observ.| beregn. Effekt (sendring)
For  Efter|Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 5,0 3,0 4,3 -1,3 -30 fald nej
Pers uh 1,0 0,0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Mat uh 4,0 3,0 36| -0,6 -17  fald nej
Alle pers.sk 1,0 0,0 0,9 -0,9 -100 fald nej
Dr+alv 1,0 0,0 0,8 -0,8 -100 fald nej
Dr 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 1,0 0,0 0,7 -0,7 -100 fald nej
Let 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit O (ene) 0,0 2,0 0,0 2,0 meget stor stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 4,0 0,0 36| -3,6 -100 fald tendens
Uhsit 3-6 (krydsende) 1,0 1,0 0,8 0,2 27 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Kryds 1,0 3,0 0,8 2,2 262 stigning nej
Straekn 4.0 0,0 3,5 -3,5 -100 fald tendens
By 3,0 2,0 25 -05 -19 fald nej
Land 2,0 1,0 1,71 -0,7 -43  fald nej
7 fysiske/visuelle byporte har forvarslingskode 1&2 placeret i hajre vejside alene.
Fyslvis byporte - Forvarsling kode 1 og 2
Placering i begge vejsider
observ. observ.| beregn. Effekt (sendring)
For  Efter|Forv. efter] (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 7,0 9,0 6,0 3,0 51 stigning nej
Pers uh 4,0 3,0 3,3] -0,3 -8  fald nej
Mat uh 3,0 6,0 2,5 3,5 140 stigning nej
Alle pers.sk 50 50 41 0,9 21 stigning nej
Dr+alv 2,0 2,0 1,6 0,4 28 stigning nej
Dr 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 2,0 2,0 1,6 0,4 29 stigning nej
Let 3,0 3,0 2,4 0,6 26 stigning nej
Uhsit 0 (ene) 3,0 7,0 2,7 4,3 159 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 1,0 2,0 0,9 1,1 127 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 3,0 0,0 2,5 -2,5 -100 fald svag tendens
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Kryds 4,0 0,0 3,4 -3,4 -100 fald tendens
Straekn 3,0 9,0 2,5 6,5 254 stigning ja
By 4,0 5,0 3,2 1,8 56 stigning nej
Land 3,0 4,0 2,6 1,4 53 stigning nej

10 fysiske/visuelle byporte har forvarslingskode 1&2 placeret i begge vejsider.
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Fysiske/visuelle byporte - Forvarsling Kode 6
A observ. observ.| beregn. Effekt (aendring)
For  Efter|Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 14,0 10,0 11,8 -1,8 -16 fald nej
Pers uh 9,0 4.0 74| -3,4 -46 fald nej
Mat uh 50 6,0 43| 1,7 39 stigning nej
Alle pers.sk 10,0 9,0 8,5 0,5 6 stigning nej
Dr+alv 6,0 1,0 45| -3,5 -78 fald  svag tendens
Dr 1,0 0,0 0,8] -0,8 -100 fald nej
Alv 5,0 1,0 3,71 -2,7 -73 fald nej
Let 4.0 8,0 36| 44 124 stigning nej
Uhsit O (ene) 4,0 2,0 34| 1,4 -42 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 1,0 20 0,9 1.1 120  stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 50 50 4,1 0,9 23 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 4,0 1,0 3,1] -2,1 -67 fald nej
Kryds 5,0 4,0 42| -0,2 -4 fald nej
Straekn 9,0 6,0 76| -1,6 -21 fald nej
By 11,0 50 8,8] -3,8 -43 fald nej
Land 3,0 5,0 26| 24 89 stigning nej

36 fysiske/visuelle byporte har forvarslingskode 6 (A36 Bump).

Fyslvis byporte - Forvarsling kode 6
Placering i hgjre vejside
observ. observ.| beregn. Effekt (eendring)
For  Efter|Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 6,0 4,0 5,1 -1,1 -22 fald nej
Pers uh 3,0 1,0 25 -1,5 -59  fald nej
Mat uh 3,0 3,0 2,6 0,4 15 stigning nej
Alle pers.sk 4,0 5,0 3,3 1,7 50 stigning nej
Dr+alv 2,0 0,0 1,6] -1,6 -100  fald nej
Dr 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Alv 2,0 0,0 16| -1,6 -100  fald nej
Let 2,0 5,0 1,7 3,3 196 _stigning nej
Uhsit O (ene) 1,0 1,0 0,9 0,1 6 stigning nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 0,0 0,0 0,0 0,0 0 ingen nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 3,0 3,0 2,5 0,5 21 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 2,0 0,0 1,5 -1,5 -100 fald nej
Kryds 2,0 3,0 1,7 1,3 78 stigning nej
Straekn 4,0 1,0 3,5 -2,5 -71  fald nej
By 6,0 2,0 491 -29 -59  fald nej
Land 0,0 2,0 0,0 2,0 meget stor _stigning nej

12 fysiske/visuelle byporte har forvarslingskode 6 (A36 Bump) placeret i hajre vejside alene.
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JAN

Fyslvis byporte - Forvarsling kode 6
Placering i begge vejsider
observ. observ.] beregn. AEndring
For Efter|Forv. efter| (antal) (%) Signifikans
Persuh+matuh 8,0 6,0 6,7] -0,7 -11 fald nej
Pers uh 6,0 3,0 50/ -2,0 -40 fald nej
Mat uh 2,0 3,0 1,7 1,3 77 stigning nej
Alle pers.sk 6,0 4.0 5,1 -1,1 -22 fald nej
Dr+alv 4,0 1,0 29 -19 -66 fald nej
Dr 1,0 0,0 0,8/ -0,8 -100 fald nej
Alv 3,0 1,0 22| -12 -54 fad nej
Let 2,0 3,0 1,9 1,1 60 stigning nej
Uhsit O (ene) 3,0 1,0 25 -15 -60 fald nej
Uhsit 1-2 (ligeud) 1,0 2,0 0,9 1,1 120 stigning nej
Uhsit 3-6 (krydsende) 2,0 2,0 1,6 04 27 stigning nej
Uhsit 7-9 (dyr, fodg, P) 2,0 1,0 15/ -05 -34 fald nej
Kryds 3,0 1,0 25 -15 -60 fald nej
Straekn 5,0 5,0 4.1 0,9 22 stigning nej
By 5,0 3,0 39 -09 -24 fald nej
Land 3,0 3,0 2,6 0,4 13 stigning nej

24 fysiske/visuelle byporte har forvarslingskode 6 (A36 Bump) placeret i begge vejsider.
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Bilag 8 Effekt fordelt pa enkeltelementer

Opgorelse af den sikkerhedsmaessige effekt ved byporte, opdelt pa forskellige
sammens@tninger af de vigtigste enkeltelementer i byportene.

Person- og
materielskadeuh. | Personskadeuheld
Forv. Forv.

Parameter Efter efter % | Efter efter %
Alle byporte 201 171 18 82 82 0
Bump 15 16 -6 7 12 -40
Helle 143 115 24 55 50 10
Ej bump/helle 43 40 8 20 217 -3
Alm E55 114 86 33 49 44 10
Seerlig E55 87 85 3 33 38 -13
Ingen forvarsel 99 95 4 42 44 -5
Forvarsel 102 75 36 40 38 5
Forvarsel hgjre side 80 55 46 32 27 21
Forvarsel begge sider 22 20 9 8 12 -31
Ingen Fartviser 170 133 28 70 65 7
Med Fartviser 31 37 17 12 17 -30
Ingen forsaetning 58 56 4 27 32 -16
Forsaetning i begge kareretninger 111 89 25 42 34 22
Forsaetning i én kereretning (ind) 32 26 22 13 16 -17
Hastdiff <30 kmt 19 27  -30 8 12 -34
Hastdiff = 30 kmt 182 144 27 74 70 6
Fysisk 87 56 57 39 27 43
Visuel 26 31 17 14 15 -5
Fysisk+visuel 88 84 5 29 40 -28
bump 4 3 58 2 2 -19
Alm E55 helle 95 67 41 40 31 28
ej bump/helle 15 16 -7 7 11 -34
bump 11 14  -19 5 9 -45
Seerlig E55 helle 48 47 1 15 19 -20
ej bump/helle 28 24 18 13 10 32
Ingen fartviser 4 3 58 2 2 -19

Bump .
Fartviser 0 0 - 0 0 -
Alm E55 Helle Ingen. fartviser 81 58 40 37 26 40
Fartviser 14 9 49 3 5 -39
Ej bump/helle Ingen. fartviser 11 3 335 5 2 198
Fartviser 4 14  -70 2 9 -78
Bump Ingen fartviser 11 14  -19 5 9 -45
Helle Ingen fartviser 42 40 6 11 16 -33
Seerlig E55 Fartviser 6 8 -22 4 2 67
Ej bump/helle Ingen. fartviser 21 17 25 10 9 10
Fartviser 7 7 3 3 1 272
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Person- og
materielskadeuh. | Personskadeuheld
Forv. Forv.
Parameter Efter efter % | Efter efter %
Alm E55 Ingen forvarsel Helle Ingen fartviser 18 18 -2 9 8 10
Forvarsel Helle Ingen fartviser 63 40 59 28 18 54
Seerlig E55 Ingen forvarsel Helle Ingen fartviser 37 30 22 10 14 -28
Forvarsel Helle Ingen fartviser 5 9 -46 1 3 -61
Alm E55 4 3 58 2 2 -19
Bump .
Seerlig E55 11 14  -19 5 9 -45
Helle Alm E55 95 67 41 40 31 28
Seerlig E55 48 47 1 15 19 -20
Ej bump/helle Alm I?55 15 16 -7 7 11 -34
Seerlig E55 28 24 18 13 10 32
Alm E55 Ingen. fartviser 4 3 58 2 2 -19
Bump Fartviser 0 0 - 0 0 -
Seerlig E55 Ingen fartviser 11 14 -19 5 9 -45
Alm E55 Ingen. fartviser 81 58 40 37 26 40
Helle Fartviser 14 9 49 3 5 -39
. Ingen fartviser 42 40 6 11 16 -33
lig E
Seerlig ESS Fartviser 6 8 -2 4 2 67
Ej bump/helle Ingen fartviser 11 3 335 5 2 198
Alm E55
m Fartviser 4 14 270 2 9 78
Seerlig E55 Ingen. fartviser 21 17 25 10 9 10
Fartviser 7 7 3 3 1 272
. <30 kmt 6 7 -10 2 3 -39
Fysiske
30 kmt 81 49 66 37 24 54
Visuel <30 kmt 4 7 -41 2 3 -39
30 kmt 22 25 -10 12 11 5
. . <30 kmt 9 14 -34 4 6 -29
Fysisk/visuel
30 kmt 79 70 13 25 35 -28




