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Supplerende evaluering af mgdeadfeerd pa
Gurrevej

I forbindelse med at Helsinggr Kommune i 2003 pa forsggsbasis etablerede
en sakaldt ”2-1"-vej pa Gurrevej fra Tikgb til Helsinggr — er der i 2003 og
2004, foretaget undersggelser af trafikanternes adferd i forbindelse med:

e Bilisters fremkgrselsadferd 1 krydset
Gurrevej/Smedebakken/@rsholtvej

e Bilisters mgdeadferd pa fri strekning med hastighedsbegrensning
pa hhv. 40, 50 og 60 km/t

e Bilisters kgreadferd ved mgde i fartdemperne

e Bilisters adfeerd pa overgangsstreekninger mellem “2-1"-vej og
almindelig afmarkning med midterstribe

For at undersgge hvorvidt trafikanternes adfzerd stadig er den samme 2Y2 ar
efter etablering af ’2-1’vejen, er der 1 maj 2006 foretaget en mindre
adfeerdsundersggelse af bilisternes mgdeadferd pa de samme tre
strekninger som tidligere er undersggt (efterfelgende benevnt Efter/efter).
Nedenfor fglger resultaterne fra Efter/efter undersggelsen set i forhold til
resultaterne fra de tidligere undersggelser.

Bilisters modeadfaerd pa fri straekning

Der er foretaget registreringer af bilisternes kgreadferd pa straekninger med
hastighedsbegransning pa hhv. 40, 50 og 60 km/t. I pre-evalueringerne blev
der foretaget registreringer i savel dagslys som i mgrke, mens der i de to
efterperioder (Efter og Efter/efter) kun er foretaget registreringer i dagslys.
Registreringerne blev opdelt i 3 kategorier hvor der blev foretaget en
vurdering af de enkelte bilisters placering pa vejbanen ved mgde med et
andet motorkgretgj. Kategorierne er som fglger:

A Bilisten overskrider den brudte kantlinie med minimum ét
forhjul

B Bilisten trekker mod hgjre uden at overskride den brudte
kantlinie

C Bilisten forts@tter kgrslen uden at &ndre sidevartsplacering

Med udgangspunkt i de tre kategorier for den enkelte bilists mgdeadfaerd, er
der observeret fglgende 4 mgdekombinationer (se ogsa figur 1):

Situation 1  Begge bilister overskrider den brudte kantlinie med minimum
ét forhjul (A+A)

Situation 2  En af bilisterne overskrider den brudte kantlinie med minimum
ét forhjul og den anden traekker til hgjre uden at overskride
den brudte kantlinie (A+B)



Situation 3  Begge bilister trekker mod hgjre uden at overskride den
brudte kantlinie (B+B)

Situation 4 En af bilisterne overskrider den brudte kantlinie med minimum
ét forhjul og den anden bilist fortsetter kgrslen uden at &ndre
placering (A+C)
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Figur 1. Principskitse af de fire mgdesituationer der blev observeret pa de tre
teststreekninger

Resultater fra modeadfaerd pa 40, 50 og 60 km/t straekning

I tabel 1, tabel 2 og tabel 3 ses resultaterne af adfeerdsobservationer pa de tre
streekninger fordelt pa de forskellige mgdesituationer. Tabellerne indeholder
resultater fra preevaluering samt de to efterperioder. Langden af
observationsperioderne samt markering af hvor pa forsggsstrekningen de
tre streekninger ligger fremgar af Bilag 1.

Observationerne af bilisternes mgdeadfeaerd pa hhv. 40 km/t, 50 km/t og 60
km/t strekningerne viser, at mellem 95% og 98% af bilisterne 1
Efter/efterperioden viger for hinanden ved at begge bilister @ndrer
sidevartsplacering (situation 1, 2 og 3) - de tilsvarende procentsatser i
efterperioden 1a pa mellem 96% og 99%. I de sidste 2% til 5% af tilfeeldene
i Efter/efter registreringerne, er der tale om, at en af bilisterne traekker ud til
hgjre, mens den anden bilist kgrer videre med u@ndret sidevartsplacering
(situation 4). For alle tre strekninger ses en tendens til, at antallet af
situationer hvor begge trafikanter trekker mod hgjre og overskrider den
brudte kantlinie (situation 1), falder i efter/efterperioden. Samtidigt kan det
konstateres, at mgdesituationer hvor begge trafikanter trekker mod hgjre,
men hvor kun den ene trafikant overskrider den brudte kantlinie stiger
(situation 2).

Der er ikke under adferdsstudierne observeret nogen alvorlige konflikter
ved mgdeadfeerd pa fri streekning.




Situation nr: | Pre. dag Pre. nat Efter Efter/Efter
1 30 (47%) | 17(61%) | 235 (74%) | 111 (63%)

2 30 (47%) | 10 (36%) | 67 (21%) 55 (31%

3 1 (1%) 1 (3%) 4 (1%) 1 (1%)

4 3 (5%) 0 (0%) 13 (4%) 8 (5%)
Totalt 64 (100%) [ 28 (100%) | 319 (100%) | 175 (100%)

Tabel 1. Registrerede mgdesituationer pa 40 km/t streekning. I de to
efterperioder er der kun foretaget observationer af mgdesituationer i dagslys

Situation nr: | Pre.dag Pre. nat Efter Efter/Efter
1 53 (61%) | 19 (53%) | 122 (61%) | 45 (42%)
2 38 (37%) | 13(36%) | 75(38%) | 56 (52%)
3 7 (7%) 4 (11%) 0 (0%) 3 (3%)
4 5 (5%) 0 (0%) 1 (1%) 3 (3%)
Totalt 103 100%) | 36 (100%) [ 198 (100%) | 107 (100%)

Tabel 2. Registrerede mgdesituationer pa 50 km/t streekning.

I de to efterperioder er der kun foretaget registreringer i dagslys.

Situation nr: | Pre.dag Pre. nat Efter Efter/Efter
1 18 (60%) 8 (57%) 73 (72%) 31 (60%)
2 10 (33%) 5 (36%) 25(25%) 20 (38%)
3 2 (7%) 1(7%) 2 (2%) 0 (0%)
4 0 (0%) 0 (0%) 1 (1%) 1 (2%)
Totalt 30 (100%) | 14 (100%) | 101 (100%) | 52 (100%)

Tabel 3. Registrerede mgdesituationer pa 60 km/t streekning.

I de to efterperioder er der kun foretaget registreringer i dagslys.

Konklusion

I forhold til de tidligere undersggelser reduceres andelen af situationer hvor
begge trafikanter trekker mod hgjre og overskrider den brudte kantlinie
(situation 1) i efter/efterperioden. Samtidigt kan det konstateres, at
mgdesituationer hvor begge trafikanter trekker mod hgjre, men hvor kun
den ene trafikant overskrider den brudte kantlinie stiger (situation 2). Samlet
set kan det dog konkluderes, at trafikanterne i langt de fleste tilfelde stadig
begge tilpasser deres sidevartsplacering i mgdesituationer pa streekninger
uanset hastighedsniveau. Der er ikke observeret alvorlige konflikter i
efter/efterperioden.

Der er séledes intet i efter/efterundersggelsen der tyder pa, at den nye ~"2-1"-
afmerkning fgrer til konfliktende adfeaerd 2% ar efter etableringen af *2-1’-
vejen.



Bilag 1 Madeadfaerd pa straekninger

Der er foretaget registrering af mgdeadferden pa en strekning med hhv. 40
km/t, 50 km/t og 60 km/t. I nedenstaende tabeller er angivet, hvilke perioder

der er observeret i samt hvor lenge. I preevalueringen blev der foretaget
observationer i dagslys og i mgrke. I efterevalueringen er kun foretaget
registreringer i dagslys.

40 km/t straskning: Dagsobservgtloner Natobservgtloner
Dato Tidsrum Dato Tidsrum
Preevaluering 30-10-2003 | 11:30-13:30 | 30-10-2003 | 17:40-21:00
Efterevaluering 07-07-2004 | 07:00-15:40 - -
Efter/efterevaluering 22-05-2004 1 11:55-14:15 i i
23-05-2006 | 06:50-8:40 - -
Tabel 1. Observationsperioder for registrering af mgdeadfeerd pa 40 km/t
streekning
. Dagsobservationer Natobservationer
50 km/t straekning:
it siregkning Dato Tidsrum Dato Tidsrum
Preevaluering 30-10-2003 | 07:20-10:30 | 29-10-2003 | 17:25-21:00
Efterevaluering 07-07-2004 | 07:45-11:35 - -
14-07-2004 | 07:00-13:00 - -
. 23-05-2006 | 07:00-8:30 - -
Efter/eft |
ereterevaluening | >3 05-2006 | 10:00-12:50 : :
Tabel 2. Observationsperioder for registrering af mgdeadferd pa 50 km/t
streekning
. Dagsobservationer Natobservationer
60 km/t straekning:
g Dato Tidsrum Dato Tidsrum
Preevaluering 08-01-2004 | 14:00-16:30 | 08-01-2004 | 16:30-18:45
16-01-2004 | 07:00-15:40 | 16-01-2004 | 06:15-08:15
08-07-2004 | 06:55-10:00 - -
. 08-07-2004 | 13:20-16:20 - -
Ef I
terevaluering 14-07-2004 | 13:30-15:45 : i
22-07-2004 | 12:30-16:00 - -
. 22-05-2006 | 12:30-14:30 - -
Efter/efterevaluerin
ValueTiNg | 53.05.2006 | 09:20-14:30 . .

Tabel 3. Observationsperioder for registrering af mgdeadferd pa 60 km/t

streekning




Placeringen af de tre straeekninger hvor der blev lavet undersggelse af

mgdeadfzerden fremgar af nedenstaende figur.
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