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1. Indledning

Vejdirektoratet har - 1 samarbejde med Kommunal Teknisk Chefforenings
faggruppe for trafik - udfert en spergeskemaundersogelse med det formal at
indsamle erfaringer fra de mange lokale trafiksaneringsprojekter, der er lavet
med det hovedformal at dempe hastigheden ved brug af fartdempere — 1 form
af sdvel fysiske som visuelle virkemidler. Det har i den forbindelse veret vee-
sentligt at fa belyst brugen og nytteveerdien af Vejreglerne for Byernes Tra-
fikarealer.

Resultaterne af undersggelsen er beskrevet i naerverende notat som er udar-
bejdet af Lene Herrstedt og Puk Andersson, Vejtrafik og Sikkerhed —Atkins.

1.0 Baggrund

Baggrunden for underseggelsen er de mange henvendelser, som Vejdirektora-
tet lobende far fra forskellige kommuner og amter, der eftersperger viden og
nyere danske erfaringer fra projekter med fartdempning. Vejdirektoratet har
saledes registreret, at der er et stigende behov og en stigende eftersporgsel fra
vejbestyrelserne med hensyn til at fa samlet de danske erfaringer op pé en
overskuelig og let tilgaengelig form, sd de i det daglige arbejde kan anvendes
som videngrundlag og inspiration.

Som udgangspunkt har det vaeret et enske, at erfaringsopsamlingen skulle
baseres pa projekter, der er gennemfort inden for de seneste 10 ar, og dekke
projekter med hastighedsdempning bade 1 byer, i overgangszone mellem land
og by samt uden for byer.

1.2 Spgrgeskemaundersggelse

En forudsaetning for at kunne lave en erfaringsopsamling pa landsplan har
varet, at kommunerne var behjelpelige med at indsende oplysninger om egne
projekter og erfaringer. Til brug herfor blev der i efteraret 2002 udarbejdet et
sporgeskema, som blev udsendt til samtlige danske kommuner 1 november
2002.

Spergeskemaet, som er vist i bilag 2, indeholder 10 spergsmaél, hvoraf de fle-
ste har kunnet besvares ved simpel afkrydsning. Vejdirektoratet vil gerne rette
en tak til de mange kommuner der til trods for den travle hverdag har veret
behjelpelige med at fremskaffe data og fremsende oplysninger om lokale
projekter.

I bilag 1 findes en samlet liste over de kommuner og projekter som indgar i
grundlaget for erfaringsopsamlingen.



2. Indmeldingerne fra kommunerne

Spergeskemaet er udsendt til samtlige 271 kommuner 1 Danmark.

128 kommuner har svaret pa henvendelsen. Svarprocenten er siledes 47 %.
93 kommuner har fremsendt oplysninger i form af besvarede spergeskemaer
om 1 alt 351 lokale projekter. 29 kommuner har svaret, at de har udfert ha-
stighedsprojekter, men ikke haft ressourcer til at fremskaffe materiale herom
og udfylde spargeskemaer. 6 kommuner har meddelt, at de ikke har gennem-
fort hastighedsprojekter inden for de sidste 10 ar.

Hvornar er projekterne lavet?

Abningsaret for de 351 indmeldte projekter fordeler sig over &rene fra 1991
og frem til 2002. For 9 igangvarende projekter er oplyst et forventet abnings-
tidspunkt 1 2003.

Det relativt hoje antal projekter i den sidste del af den undersegte periode fra
1992-2002 kan skyldes, at de fleste kommuner har valgt at indmelde de nye-
ste projekter. Men det kan ogsd haenge sammen med, at statens trafikpulje har
medfort en gget aktivitet i kommunerne i disse ar.

Hvornar er projekterne udfert?
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Figur 2.1: Antallet af projekter fordelt pa abningsar



3 Hvad indeholder projekterne?

Hvilken type projekter har man lavet?
For de 347 ud af de 351 indmeldte projekter er der angivet projekttype.

Projekttype Antal
I et helt byomrade 49
Pé en enkelt streekning i byzone 242

Overgangszone mellem land og by sammen
med hastighedsdempning pa strekning ind 20

gennem byen

Alene i1 overgangszone mellem land og by 25
Udenfor by 11
Ubesvaret 4
Alle 351

Tabel 3.1: Antallet af projekter fordelt pa projekttype

Figur 3.1: Erfaringsopsamlinen er baseret pa en rundspgrge til alle danske
kommuner. Der er fremsendt oplysninger om i alt 351 hastighedsprojekter
udfert i den seneste tiarsperiode.



Den skiltede hastighed far og efter?

Skiltet Hastighed
(km/t) FOR
EFTER

40

50

60

80

30/50

40/50

50/60

50/80

uoplyst

1alt

15

20

25

— |t [ —

30

40

69

— N

45

50

124

98]
9]

60

80

30/40

40/45

15/30/50

20/40

30/50

40/50

AN —=|—=—=]|W

40/60/70/80

50/60

50/60/70

— = =N | W =N =A== =[O0~ ||

Gagadezone

1

—_—

Uoplyst

5

20

N
W

I alt

4

294

7

3

3

1

1

3

35

351

Tabel 3.2: Skiltet hastighed for og efter etablering af hastighedsprojekt

I 180 ud af de 351 projekter — svarende til godt halvdelen - er den skiltede
hastighed reduceret i forbindelse med gennemferelsen af projektet. For 124
projekter er det angivet, at den skiltede hastighed er 50 km/t bide for og efter
gennemforelsen af hastighedsprojektet.

De hyppigst forekomne skiltede hastighedsniveauer efter gennemforelse af
hastighedsprojekterne er:

45 km/t for

50 km/t for 135 projekter (38 %)
40 km/t for 81 projekter (23 %)
30 km/t for 76 projekter (22 %)
9 projekter ( 3 %)

I 19 projekter har man oplyst, at der er skiltet for differentierede hastigheds-
grenser efter gennemforelsen af hastighedsprojektet.
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Figur 3.2: Byport med byzonetavle E55.

I 8 tilfeelde har man oplyst at der var skiltet med differentierede hastigheds-
grenser for hastighedsprojektet blev lavet og 1 6 af disse er de skiltede ha-
stighedsniveauer reduceret i efter-perioden.

Skiltetype far og efter

FOR\EFTER C55 E53 E68 E55

C55 20 7 4 4 29

E53 0 1 2 2 5

E68 0 3 1 1 4

ES55 14 117 27 138 269
37 147 32 142

Tabel 3.3: Antallet af projekter for hvilke det oplyses at de angivne skiltetyper er
anvendt far og/eller efter

Summerne i sgjler og i rekker stemmer ikke i tabel 3.3. Dels kan der vere
uoplyste enten for eller efter og dels kan der vaere angivet mere end en skilte-
type for og/eller efter.

Ifolge de fremsendte oplysninger fra kommunerne, er der i 117 ud af de 351
indmeldte projekter indfert hastighedszone afmerket med en E53 zonetavle
og 1 27 projekter har man indfert hastighedszone ved brug af E68 zonetavlen
hvor der i fer-perioden har vaeret afmerket med byzonetavlen ESS.




I 138 projekter har man bade for og efter udferelsen af hastighedsprojektet
brugt den almindelige byzonetavle, men i nogle af disse projekter er denne
tavle suppleret med en anden hastighedstavle galdende for en del af straek-
ningen, f.eks. nér der anvendes differentierede hastighedsgraenser gennem en

by.
Ifolge oplysningerne fra kommunerne er der 1 147 ud af de 351 indmeldte

projekter afmaerket med en E53 zonetavle og i 32 projekter er der afmaerket
med en E68 zonetavle i efter perioden.

Hvilke fysiske hastighedsdeempere indgar i?

Hastighedsdeemper <30 |30 [40 |45 |50 |@vrige|Hast |ialt
km |km |km |km |km |hast |uopl.

Bump 1 40 |33 |7 |49 |15 7 152
Haevede flader 0 17 (31 |5 |39 |8 11 [111
Forsetning 0 25 |17 |0 |26 | 4 3 75
Rundkersel 0 1 |5 |0 11 |2 4 23
Indsnevring af kerebane- |0 21 |30 (4 (39 |10 10 |114
areal

Langsgdende midterhelle 0 1 |5 |0 7 |2 3 18
Punktvise midterheller 0 2 |8 |1 10 |4 1 26
Sideheller 0 919 |1 17 |2 1 39
Cykelsti 0 6 |16 |2 |14 |4 1 43
Akustiske fartdempere 0 4 10 |0 9 12 1 16
Port som fysisk fartdemper |0 2 16 |0 |10 |8 0 26
Andet 1 318 |0 |14 15 0 31

Tabel 3.4: Tabellen viser antallet af projekter, hvori de forskellige typer af fysiske
fartdeempere indgar ved forskellige skiltede hastigheder efter gennemfarelsen af
hastighedsprojektet.

Bump er den hyppigst anvendte hastighedsdemper og den indgér i 152 pro-
jekter ud af de 351 indmeldte. I 79 tilfeelde er der tale om “rene” bumpprojek-
ter, hvor bump er den eneste type fysiske foranstaltning, som er anvendt.
”@vrige hast” dekker over forskellige kombinationer af ”differentierede ha-
stigheder”.

Hvilke visuelle hastighedsdaempere indgar?

I 22 tilfelde er det oplyst, at der alene er anvendt visuelle virkemidler i pro-
jektet. I langt de fleste tilfaelde bruges visuelle virkemidler sammen med fysi-
ske foranstaltninger. Der er anvendt beplantning 1 106 projekter, belegnings-
skift 1 92 og visuelle porte 1 36 projekter.




Hvilke kombinationer af fysiske foranstaltninger er anvendt i
’sammensatte projekter”?

I 167 projekter er der kun anvendt én type fysisk virkemiddel. I 79 af disse er
der tale om bump, 1 25 tilfelde er det hevede flader, 1 22 tilfelde er det for-
setninger, 1 22 tilfzelde er der tale om indsneevringer og i 5 tilfaelde er det en
rundkersel.

I 162 projekter ud af de 351 indgar en kombination af 2 eller flere fysiske
virkemidler.

Figur 3.1: Vejbump indgar i 152 ud af de 351 indmeldte projekter og er dermed den
hyppigst anvendte hastighedsdeemper.



4. Hvad koster det?

Prisen pa de indmeldte projekter

For 286 af de 351 indmeldte projekter er der angivet en anlaegspris.
Anlegsprisen varierer fra 5000 kr. op til 33 mio. kr. I tabel 4.1 vises antallet
af projekter fordelt pa forskellige prisniveauer.

Anlagegspriser Antal projekter
0 - 20.000 kr. 23
20 - 50.000 kr. 38
50 - 100.000 kr. 42
100 — 200.000 kr. 52
200 — 500.000 kr. 61
500 — 1 mio. kr. 28
1 — 2 mio. kr. 14
2 — 5 mio. kr. 20
over 5 mio. kr. 8
anlagspris uoplyst 65

Tabel 4.1: Antallet af projekter fordelt p& niveauer for anlaegspris

Figur 4.1: Der indgar bade sma og store hastighedsprojekter og anlegspriserne
varierer meget.

Hvad er prisen pa bump?
Ifolge kommunernes indmeldinger ligger anlagsprisen for et bump mellem
10.000 kr. og 85.000 kr. To kommuner oplyser, at et bump kan laves for
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under 10.000 kr. I tabel 4.2 vises en fordeling af de angivne prisniveauer for
anlag af vejbump.

Anlagspris for vejbump Antal kommuner
Under 10.000 kr. 2
10.000 kr. - 15.000 kr. inkl. 9

> 15.000 kr. - 20 000 kr. inkl. 13

> 20.000 kr. - 30.000 kr. inkl. 30

> 30.000 kr. - 60.000 kr. inkl. 12
over 60.000 kr. 2

Tabel 4.2: Fordeling af de angivne prisniveauer for anleeg af vejbump

Ud fra kommunernes indmeldinger ligger anlaegsprisen for et vejbump for det
meste et sted mellem 15.000 — 30.000 kr. Det kan geres bdde billigere og
dyrere.

Hvad er prisen pa forsatninger ?

Ifolge kommunernes indmeldinger kan anlaegsprisen for en forsatning variere
fra 10.000 kr. til 80.000 kr. Tre kommuner angiver dog, at en forsatning kan
etableres for under 10.000 kr. I tabel 4.3 vises en fordeling af de angivne pris-
niveauer for anlaeg af forsatninger.

Anlagspris for forsaetning Antal kommuner
under 10.000 kr. 3
10.000 kr. - 15.000 kr. inkl. 8
> 15.000 kr. - 20.000 kr. inkl. 7
> 20.000 kr. - 30.000 kr. inkl. 10
> 30.000 kr. - 60.000 kr. ink]. 15
over 60.000 kr. 3

Tabel 4.3: Fordeling af de angivne prisniveauer for etablering af forsatninger.
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5. Kommunernes evaluering af projekterne

I henvendelsen til kommunerne er der forespurgt, om der er foretaget mélin-
ger eller beregninger af hastighed, trafikmangde, trafikulykker og trafikstej
for og efter projektets gennemforelse.

Malinger/beregninger far projekternes gennemfarelse

Malinger for JA NEJ uoplyst i alt
Hastighed 166 162 23 351
Trafikmangde 150 179 22 351
Ulykker 92 236 23 351
Trafikstgj 8 320 23 351
Andet 5 322 24 351

Tabel 5.1: Antal projekter hvor det er oplyst, at der foreligger data for
hastighed, trafikmangder, ulykker og trafikstgj for far-perioden.

For knapt halvdelen af de indrapporterede projekter oplyses det, at der er
foretaget hastighedsmalinger og trafikregistreringer for projektet er udfort. I
92 tilfelde oplyses, at der foreligger ulykkesdata og 1 5 tilfeelde, at der er
mélt/beregnet trafikstoj.

I de 5 tilfelde, hvor det anfores, at der er registreret noget ”andet”, er der tale

om interviewundersggelse af skolebern, tryghedsregistrering, cyklisttelling,
registrering af energiforbrug og en brugerundersogelse/borgermede.

Malinger/beregninger efter projekternes gennemfarelse

Malinger efter JA NEJ Uoplyst i alt
Hastighed 114 214 23 351
Trafikmaengder 107 221 23 351
Ulykker 60 266 25 351
Trafikstgj 5 323 23 351
Andet 7 319 25 351

Tabel 5.2: Antal projekter hvor det er oplyst, at der foreligger data for
hastighed, trafikmaengder, ulykker og trafikstgj for efter-perioden

For cirka en tredjedel af de indrapporterede projekter oplyses, at der er fore-
taget hastighedsmédlinger efter projektet er gennemfort. Det er oplyst, at der
foreligger trafikregistreringer for 107 projekter og ulykkesdata for 60.

For 5 projekter er der mélt/beregnet trafikstoj.

I de 7 tilfeelde, hvor det oplyses, at der er registreret noget “andet” er der tale

om 3 brugerundersggelser, en nummerskrivning, en cyklisttelling, en tryg-
hedsregistrering samt indsamling af data for energi/luftforurening.
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Malinger/beregninger bade far og efter projekternes gennemfarelse

Malinger/beregninger Bade far og efter
Hastighed 102
Trafikmaengder 97
Ulykker 58
Trafikstgj 4

Tabel 5.3: Antal projekter for hvilke det er angivet, at der er foretaget
malinger/beregninger bade far og efter projektets gennemfarelse

Ud over de i tabel 5.3 angivne malinger er der i tre forskellige kommuner
udfert henholdsvis en cyklisttelling, en tryghedsregistrering og en registre-
ring af energi/ luftforurening bade for og efter projekternes gennemforelse.

Kommunernes evaluering af projekter

En stor del af kommunerne har sammen med fremsendelsen af besvarede
sporgeskemaer vedlagt forskelligt oplysningsmateriale om projekterne i form
af skitser, fotos, dataudskrifter og evalueringsnotater. Materialet er gennem-
géet og resultaterne heraf er samlet og beskrevet i oversigtlig form i Bilagsno-
tatet, der sammenfatter kommunernes fremsendte materiale om de lokale ha-
stighedsprojekter udfert 1 perioden 1992 — 2002. Her er en kort sammenfat-
ning af de generelle erfaringer om evaluering af projekter fra denne gennem-

gang:

- De fleste projekter evalueres ikke. I mange tilfeelde har man mélt hastighed
og/eller trafik i et eller andet omfang - for eller efter - men relativt sjeldent
bade for og efter projektets gennemforelse.

- Der foreligger relativt i dokumenterede erfaringer om trafiksikkerhedsef-
fekter af de indmeldte hastighedsprojekter for den underseggte periode 1992 —
2002. For de projekter, hvor uheld omtales, er der for det meste tale om en
”forelpbig” vurdering baseret pa korte efter-perioder og spinkle datagrundlag.
I mange tilfeelde folges der ikke op med en evaluering af sikkerhedseffekten.
For en del af de indmeldte projekter galder det dog, at de pa indmeldings-
tidspunktet har varet s nye, at en evaluering af uheldseffekt forst kan ske 1
2003 eller senere.

- Materialet tyder pd, at krav om evaluering af projekter i forbindelse med
tildeling af statslig puljefinansiering og dispensation fra afmarkningsbe-
kendtgerelsen, resulterer i at en raekke interessante projekter efterhdnden er
blevet eller vil blive evalueret pa en eller anden made. Det er for det meste
sadanne projekter, for hvilke der foreligger evalueringsnotater i en eller anden
form.

- Der er stor variation med hensyn til hvordan kommunerne evaluerer hastig-

hedsprojekterne. Det geelder bdde maden, hvorpa registreringer af hastighed,
trafik og ulykker foretages samt maden, hvorpa resultaterne gores op. Vardi-
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en og brugbarheden af resultaterne er svingende. Det vanskeligger og be-
grenser muligheden for direkte sammenligninger og samlet brug af resultater
fra forskellige kommuner.

- Nogle af de hyppigst forekommende problemer der er med til at begraense
vardien og brugbarheden af evalueringsresultater skyldes:
e Manglende systematik i valg af mélesnit og tidspunkter.
For og Efter-malinger foretages forskellige steder, hvilket kan fore til
usikre og tvivlsomme effektmal. Der méles/telles pa atypiske tids-
punkter som eksempelvis i dagene op til jul — eller 1 sommerferien og
pa forskellige arstider, der kan vere problematiske at sammenholde.
e Der er ikke altid taget tilstraekkeligt hensyn til placering af malesnit.
Mialestederne skal valges, sa registreringerne pavirkes sa lidt som mu-
ligt af andre faktorer end det man ensker at fa data for. Placering af
snit teet ved kryds, oveni et bump eller lignende kan ofte pavirke data
pa en made der gor, at der kan konkluderes pa forkert grundlag.
e Datagrundlaget er ofte for spinkelt til at vurdere trafiksikkerheds-
effekter for det enkelte projekt.

- De opsamlede erfaringer kan tyde pa, at der er behov for en let anvendelig
og praktisk vejledning i hvordan en rutinemassig evaluering kan laves, sa
man undgar de hyppigst foreckommende problemer og dermed sikre, at evalu-
eringen sker pa et grundlag, der ger resultaterne mere anvendelige bade for
kommunen selv og for andre. Det vil formodentlig kunne give en storre ens-
artethed 1 maden der evalueres pd og medfere at kommunerne i hojere grad
kan sammenholde og bruge hinandens resultater.

Figur 5.1: De fleste projekter evalueres i
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6. Brugen og nytteveerdien af Vejreglerne

I 80 % af de indmeldte projekter (1280 ud af 351 indmeldte projekter) har
kommunen anvendt Vejreglerne for Byernes Trafikarealer som grundlag for
projektet og for 92 % af disse projekter tilkendegives at vejreglerne har varet
en hjelp 1 processen.

I 103 ud af de 280 projekter, hvor vejreglerne har varet anvendt - svarende til
37 % - er vejklassifikationssystemet i vejreglerne brugt i forbindelse med
projektet.

Papegede problemer i forbindelse med brugen af vejreglerne

1247 ud af de 280 projekter, for hvilke det angives at vejreglerne har veret
anvendt, har der ikke veret problemer med brugen af vejreglerne. Kun seks
kommuner ud af de 128 kommuner, som har svaret pa henvendelsen, oplyser
at der har veret problemer i forbindelse med brugen af vejreglerne.

Det handler primert om, at der kan vare forskellig opfattelse af vejreglerne
hos politi og vejbestyrelse.

Kommentarer om Vejreglerne

Flere kommuner har anfort korte kommentarer om vejreglerne og de er alle
citeret her:

- Alle bump er rettet for at i effekt af hastighedsdempning
- Bump som beskrevet 1 vejregler endret.
- De er rimeligt overskuelige med gode illustrationer

- Der er lavet 50 km/t bump, men de har ingen virkning.

- Figur 44 og 45 ber laves med en passagehastighed pa 20-30 km/t

- Gode, let anvendelige

- Gode, overskuelige

- Godt veerktoj

- Hvis hastigheder skal dempes til 40 km/t med bump, udferes bumpet som 30 km/t
bump, sa virker det og alle er klar over at det ikke er mere en 40 km/t.

- Kan vare svert at leve op til kravene

- Gode og meget anvendelige

- Udmarkede

- Vejreglerne er ikke opfyldt idet kerebanen er indsnavret til 1 bane, og man har
fastholdt byzonetavlerne

- Vejreglerne er et fantastisk godt arbejdsredskab.

- Vejreglerne er praget af projekter i storre byer. Der kunne godt vere flere
eksempler vedr. cykelstier i mindre landkommuner og byer. Det er ogsa et onske,
at kunne opsatte 50 km/t skilt pa en vej med huse uden indblanding fra politiet.
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- Vejreglerne er til stor hjelp ogsé i dagligdagen, da vi henviser til dem, nér enkelte
borgere ikke kan eller vil forsta, at vi ikke vil lave bump og bede mv. for hver
10 meter.

- Vi var ikke enige med politiet om klassificering og politiet dikterede en hastigheds-
klasse fra lav til middel gennem chikanerne.

Generelle erfaringer i gvrigt med betydning for vejreglerne

Ud fra det omfattende baggrundsmateriale som kommunerne har fremsendt
om de mange lokale hastighedsprojekter, kan opsamles folgende generelle
erfaringer med relation til brug af Vejreglerne for Byernes Trafikarealer:

e Skiltning alene giver ingen eller kun lille og utilstraekkelig hastigheds-
reduktion. Det er nedvendigt at supplere med fysiske fartdempere,
hvis hastigheden skal reduceres merkbart. Det viser erfaringerne fra
flere af de indmeldte projekter.

e Nar projekterne bliver for forsigtige” og/eller lidt ”for sparsomme”
har de ofte ingen eller kun ringe effekt pa hastigheden. Denne erfaring
er gjort af flere kommuner. I en del tilfzelde har man derfor efterfol-
gende mattet ombygge eller supplere med mere effektive virkemidler
for at opné en hastighedsreduktion.

e Ud fra forskellige forseg med etablering af hastighedszone og omré-
desanering ved brug af ferre fysiske fartdempere end det Vejreglerne
for Byernes Trafikarealer anbefaler, viser erfaringerne:

Hastigheden i et omrade kan godt reduceres ved brug af ferre fart-
dempere end det, vejreglerne anbefaler. Hastighedsprofilet bliver dog
mere ujevnt. Nar afstanden mellem de enkelte fartdempere er lenge-
re end den anbefalede maximale afstand, kan bilerne accelerere til en
hgjere hastighed mellem fartdemperne, hvilket resulterer i et ujevnt
profil og 1 visse tilfaelde ogsa i utilsigtede hoje hastigheder pa straek-
ningerne mellem foranstaltningerne. Det viser samtidigt, at de anbefa-
lede afstande i vejreglerne er gode, safremt man vil sikre et jeevnt pro-
fil og samtidig undgé de stejgener, der kan opstd med eget accellera-
tion/decelleration.

e [ kataloget over typegodkendte bump fra september 2002 indgér Puk-
kelbump — ogsa kaldet "Mushrooms”. Flere kommuner har allerede
anvendt den nye type bump i lokale hastighedsprojekter. Erfaringerne
indtil nu synes at vise, at der kan vare en del problemer med dem.
Problemerne bestar for det meste 1, at en del bilister udviser en uhen-
sigtsmaessig adferd og det medferer en del klager. I nogle tilfelde har
man derfor valgt helt at fjerne pukkelbumpene igen.

16



7. Effekter pa hastighed og trafiksikkerhed

Resultater for evaluering af den trafiksikkerhedsmaessige effekt foreligger
kun i relativt fa tilfaelde blandt de indmeldte hastighedsprojekter. En del af
forklaringen skyldes formodentlig at en stor del af de indmeldte projekter er
relativt nye. Helt generelt gaelder det, at der i langt de fleste tilfelde mangler
oplysninger om uheldsdata og sikkerhedseffekter. Ser man alene pa et enkelt
projekt vil antallet af trafikulykker 2-3 ér for og 2-3 ar efter som regel vaere
ret begranset, hvorfor det naturligvis ogsd kan vare vanskeligt at gennemfore
en grundig statistisk effektanalyse. Derfor er der god grund til at basere en
vurdering af hastighedsprojekters trafiksikkerhedsmeessige effekt pa en sam-
let vurdering af flere projekter.

Kommunernes fremsendte materiale indeholder oplysninger om hastighed fra
1 alt 82 projekter, hvor der er mélt hastighed for og efter projektets gennemfo-
relse. For yderligere to projekter er der angivet en procentvis reduktion i ha-
stigheden. Pa baggrund af hastighedsoplysningerne er der foretaget en til-
narmet overslagsberegning af den forventede uheldseffekt for samtlige 84
projekter.

Det skal bemarkes, at de 84 projekter er meget forskellige, bade hvad gaelder
udstraekning og type (en enkelt straekning eller et storre eller mindre byomréa-
de), skiltet hastighed (for savel som efter projektets etablering), samt maeng-
den og typen af hastighedsdeempende virkemidler. Endvidere er de angivne
hastigheder ofte et gennemsnit for lengere straekninger og/eller storre omra-
der, og der er tilmed forskelle pa de anvendte malemetoder, hvilket giver
svingende datakvalitet, som beskrevet i kapitel 5. Beregningen giver derfor
alene en idé om det forventede niveau af den procentvise reduktion i person-
skadeuheld.

Den forventede procentvise reduktion i personskadeuheld for de 84 hastig-
hedsprojekter er beregnet ved hjalp af ”potensformlen”. Beregningen baseres
pa den malte gennemsnitlige procentvise reduktion 1 hastighed fra for til efter
etablering af projektet.

Potensformlen:
Det svenske vej- og transportforskningsinstitut, VTI, har beskrevet en sam-
menhang mellem uheld og hastighed, som normalt omtales potensformlen:

\% (ef‘ter)]2 ,

Antal personskadeuheld (efter) = Antal personskadeuheld (for) - ( V (for)
or

hvor V(fer) er middelhastigheden for og V(efter) er middelhastigheden efter.
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Som det fremgar af ovenstaende bygger modellen pa den antagelse, at antallet
af personskadeuheld @ndres med den relative hastighedsandring i 2. potens.

Dette gelder bdde nar hastighederne oges, og nar hastighederne sa@nkes. Bag-
grunden for metoden er resultatet af @ndringer i hastighedsgrenser fra slut-
ningen af 60’erne og begyndelsen af 70’erne 1 Sverige. Metoden er yderligere
beskrevet i notaterne Hastighetsférandringar och trafiksékerhetseffekter,
Nilsson, G., VTI notat 76, 2000 samt Trafikulykker og hastigheder, Atkins
2002.

Potensformlen er en af de mest benyttede modeller til beregning af den for-
ventede effekt pd trafiksikkerheden, som folge af @ndringer 1 hastigheden, og
har vist sig at veere en passende antagelse for de fleste undersegelser. Dette
bekreeftes bl.a. i notatet 21 miljgprioriterede bygennemfarter — Den trafiksik-
kerhedsmaessige effekt, Atkins 2003, hvor modellen benyttes pa et storre antal
projekter til beregning af den samlede forventede reduktion i personskade-
uheld for 21 danske trafiksanerede bygennemfarter.

Forskel i hastighed fra for til efter etableringen af hastighedsprojekterne:
Af figur 7.1 ses fordelingen af projekter pa forskellige hastighedsreduktioner
fra for til efter etablering af projektet. Den hgjeste reduktion i hastighed fra
for til efter projektets gennemforelse ligger pa 35 km/t — svarende til en pro-
centvis reduktion pa 51 % - mens den sterste stigning 1 hastighed ligger pa 4
km/t, svarende til en stigning pa 8 %. Mere end halvdelen af projekterne (64
%) har medfort en gennemsnitlig reduktion i hastighed pa mellem 1 og 10
km/t, mens 79 % af projekterne har en gennemsnitlig reduktion 1 hastighed pa
mellem 1 og 15 km/t.

Antal projekter

P P N DN
o 01 O 01 O O
| | | | | |

Q % © O W N H N &L
NTOOX A Y Vv D
SRR

Hastighedsreduktion (km/t)

R4

Figur 7.1: Antallet af projekter fordelt pa hastighedsreduktionsintervaller .

De malte for-hastigheder ligger fra 23 km/t til 80 km/t, mens mélte efter-
hastigheder ligger mellem 20 og 55 km/t. (se bilag 3)
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Den forventede procentvise reduktion i personskadeuheld

Benyttes potensformlen til beregning af den forventede procentvise reduktion
1 personskadeuheld, som folge af hastigheds@ndringen 1 hvert af de 84 ha-
stighedsdeempende projekter, fas resultater beliggende i intervallet fra 15 %
stigning op til 75 % reduktion.(se bilag 3).

AP = (1_(V(efter)} }o100
V (for)

hvor AP er den procentvise andring i personskadeuheld, V(for) er middelha-
stigheden for og V(efter) er middelhastigheden efter.

Af figur 7.2 fremgér det, at over halvdelen af projekterne - 47 af de 84 projek-
ter (56 %) - forventes at opna en procentvis reduktion i personskadeuheld pa
mellem 10 og 40 %.

N W
g1 O
I ]

Antal projekter

jllllt

[<0-0] ]0-10] ]10-25] ]25-40] ]40-55] >55

Forventet procentvis reduktion i
personskadeuheld

)
o U1 © Ut O
| | L L L

Figur 7.2: Fordelingen af projekter pa forventet procentvis reduktion i personska-
deuheld som faglge af reduktionen i hastighed.
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8. Sammenfatning og konklusion

Vejdirektoratet har gennemfort en rundsperge til kommunerne med det for-
mal at indsamle erfaringer fra de mange lokale trafiksaneringsprojekter, der er
lavet med det hovedformal at dempe hastigheden ved brug af fartdempere.
Det har i den forbindelse varet vasentligt at fa belyst brugen og nytteverdien
af Vejreglerne for Byernes Trafikarealer.

128 kommuner har svaret pa henvendelsen. Svarprocenten var 47 %. Der er
fremsendt besvarede sporgeskemaer for i alt 351 lokale projekter, som er
gennemfort inden for den seneste tidrsperiode.

I godt halvdelen af projekterne er den skiltede hastighed reduceret i forbindel-
se med gennemforelsen af projektet. De skiltede hastighedsniveauer efter
gennemforelsen er 50 km/t for 38 %, 40 km/t for 23 %, 30 km/t for 22 % og
45 km/t for 3 % af projekterne.

Bump er den hyppigst anvendte hastighedsdeemper. Den indgér i cirka halv-
delen af projekterne. 1 79 projekter — svarende til ca. 23 % - er bump den ene-
ste type af fysiske foranstaltninger som indgar. I knapt halvdelen af projek-
terne indgar en kombination af 2 eller flere typer fysiske fartdempere.

Variationen 1 projektstorrelse og anlaegspriser er stor. Anlagsprisen for et
vejbump ligger typisk et sted mellem 15.000 — 30.000 kr. Prisen pa en for-
setning varierer lidt mere, men ligger typisk mellem 15.000 — 60.000 kr.

I 80 % af projekterne har kommunen anvendt Vejreglerne for Byernes Trafik-
arealer som grundlag for projektet og for 92 % af disse tilkendegives det, at
vejreglerne har varet en hjelp 1 processen. For 37 % af projekterne oplyses
det, at vejklassifikationssystemet i vejreglerne er anvendt i forbindelse med
projektets gennemforelse. I langt de fleste tilfaelde har der ikke vaeret proble-
mer i forbindelse med brugen af vejreglerne. Kun 6 kommuner oplyser at der
har veret problemer.

Ud fra det omfattende baggrundsmateriale som kommunerne har fremsendt
om de mange lokale hastighedsprojekter, kan opsamles folgende generelle
erfaringer med relation til brug af Vejreglerne for Byernes Trafikarealer:

e Skiltning alene giver ingen eller kun lille og utilstraekkelig hastigheds-
reduktion. Det er nedvendigt at supplere med fysiske fartdempere,
hvis hastigheden skal reduceres merkbart. Det viser erfaringerne fra
flere af de indmeldte projekter.

e Naér projekterne bliver "for forsigtige” og/eller lidt ”for sparsomme”
har de ofte ingen eller kun ringe effekt pa hastigheden. Denne erfaring
er gjort af flere kommuner. I en del tilfzelde har man derfor efterfol-
gende mattet ombygge eller supplere med mere effektive virkemidler
for at opnd en hastighedsreduktion.
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e Ud fra forskellige forsog med etablering af hastighedszone og omré-
desanering ved brug af ferre fysiske fartdempere end det Vejreglerne
for Byernes Trafikarealer anbefaler, viser erfaringerne:

Hastigheden i et omrade kan godt reduceres ved brug af ferre fart-
dempere end det, vejreglerne anbefaler. Hastighedsprofilet bliver dog
mere ujevnt. Nar afstanden mellem de enkelte fartdempere er lenge-
re end den anbefalede maximale afstand, kan bilerne accelerere til en
hgjere hastighed mellem fartdemperne, hvilket resulterer i et ujevnt
profil og 1 visse tilfaelde ogsa i utilsigtede hoje hastigheder pa straek-
ningerne mellem foranstaltningerne. Det viser samtidigt, at de anbefa-
lede afstande i vejreglerne er gode, safremt man vil sikre et jeevnt pro-
fil og samtidig undga de stejgener, der kan opstd med eget accellera-
tion/decelleration.

e [ kataloget over typegodkendte bump fra september 2002 indgér Puk-
kelbump — ogsa kaldet "Mushrooms”. Flere kommuner har allerede
anvendt den nye type bump i lokale hastighedsprojekter. Erfaringerne
indtil nu synes at vise, at der kan vare en del problemer med dem.
Problemerne bestar for det meste i, at en del bilister udviser en uhen-
sigtsmaessig adferd og det medferer en del klager. I nogle tilfelde har
man derfor valgt helt at fjerne pukkelbumpene igen.

De fleste projekter evalueres ikke. Der foreligger relativt fa dokumenterede
erfaringer med den trafiksikkerhedsmassige effekt af lokale hastighedspro-
jekter 1 det fremsendte materiale. I knapt 30 % af projekterne oplyses det, at
der er malt hastigheder bade for og efter etableringen.

Materialet tyder pé, at krav om evaluering af projekter i forbindelse med til-
deling af statslig puljefinansiering og dispensation fra afmarkningsbekendt-
garelsen, resulterer i at en raekke interessante projekter efterhanden er blevet
eller vil blive evalueret. Det er for det meste sddanne projekter, for hvilke der
foreligger evalueringsnotater i en eller anden form.

Der er dog stor variation med hensyn til hvordan kommunerne evaluerer ha-
stighedsprojekterne. Det gelder bade maden hvorpa registreringer af hastig-
hed, trafik og ulykker foretages samt maden, hvorpd resultaterne geres op.
Verdien og brugbarheden af resultaterne er svingende. Det vanskeligger og
begranser muligheden for direkte sammenligninger og samlet brug af resulta-
ter fra forskellige kommuner.

For 84 projekter for hvilke, der er medsendt méleresultater for hastighed for
og efter er der foretaget en overslagsberegning for den forventede uheldsef-
fekt. Beregningen viser, at over halvdelen af projekterne (56 %) forventes at
have en procentvis reduktion af personskadeuheld pa mellem 10 og 40 %.
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Bilag 1

Kommunerne der har besvaret henvendelsen samt antallet af projekter der er
beskrevet ved udfyldelse af spergeskemaer.

Kommuner

Antal projekter

IAugustenborg

3

Ballerup

13

Birkerod

—_
=

Bjergsted

Bjerringbro

Brande

Broby

Brerup

IDianalund

Egebjerg

Ejby

Fang

Farse

[Fredensborg-Humlebzk.

Frederikshavn

Frederikssund

Frederiksvaerk

Galten

Gedved

Gentofte

Gladsaxe

Glostrup

Greve

IHaderslev

Hals

Herlev

Hillered

Hjerring

Holbak

Holeby

Holmegaard

IHorsens

Hvalse

IHvidebak

Hvidovre

Hvorslev
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Hejreby

Heng

Ikast

Juelsminde

Kalundborg

Karup

Korser

ILangebak

Langeskov

Lunderskov

Lyngby-Taarbak

2
3
1
1
2
1
7
1
11
2
16
Logstar 3
Logumkloster 1
Mariager 4
Midtdjurs 3
Nakskov 7
Nykebing-Rervig 2
Nysted 4
Norager 1
Neorre Djurs 2
Norre Aaby 1
Odder 1
Odense 2
Pandrup 4
Praesto 1
Randers 1
Ribe 6
Ringe 5
Ringsted 7
Roskilde 2
Ryslinge 5
Radekro 2
Sindal 8
Skanderborg 1
Skelskor 3
Skeevinge 2
Solrad 16
Sundeved 4
Sundsere 4
Syd Als 1
Sydlangeland 1
Senderborg 10
Thyholm 4
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Tinglev

Tjele

Tollose
Ulfborg-Vemb
\Varde

Vejle 16
Videback

4
7
Tornved 3
3
1
9

Vissenbjerg

\Vordingborg
Dlstykke
)Aalborg
Arhus 11

Antal projekter i alt 351
Antal Kommuner som har
indsendt besvarede spgrgeskemaer 93

1
2
Vojens 1
1
1
1

Herudover er der svaret fra falgende 35 kommuner i form af brev uden
udfyldte spgrgeskemaer om konkrete projekter:

Albertslund Kommune

Kommunen har etableret en reekke hastighedsdempende foranstaltninger in-
den for de sidste 10 ar. Kommunen oplyser, at der ikke er ressourcer til at
fremskaffe det enskede materiale.

Arden Kommune
Kommunen har fremsendt midtbyplan.

Blavandshuk Kommune
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.

Broager Kommune
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det onskede materiale.

Brgnderslev Kommune

Kommunen gennemforer stort set hvert ar trafiksaneringsprojekter med ha-
stighedsdeempende foranstaltninger. Som fartdeempning er der i Bronderslev
Kommune anvendt bump, hevede flader, forsetninger, rundkersler, indsnav-
ringer af kerebaneareal, punktvise midterheller, sideheller, cykelsti, byporte
mv. Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.
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Farum Kommune

Det er ikke muligt for kommunen at fremskaffe relevante oplysninger. Der ér
gennemfort trafiksaneringsprojekter i kommunen, men oplysningerne findes
ikke.

Fredericia Kommune
Kommunen har etableret en reekke hastighedsdempende foranstaltninger in-
den for de sidste 10 ar. Det oplyses, at der ikke er ressourcer til at fremskaffe
det onskede materiale.

Grindsted Kommune

Fra 1992-2000 er der etableret en del trafikbump. I 2002 har man lavet pad-
dehatte bump. Paddehattebump medferer flere beklagelser fra trafikanter end
sinusbump. Sinusbump er udfert til 40 og 50 km/t.

Der er udfert sinusbump pé 15 strekninger 1 byer og paddehatte pa to lokali-
teter. Straekninger og lokaliteter er fortrinsvis ved indfaldsveje til byerne,
hvor der er beboelser. Der er IKKE gennemfort evalueringer af de udferte
projekter. Arbejdet med en trafikhandlingsplan forventes afsluttet april 2003.

Gundsg Kommune
Der er udfort enkelte projekter for hastighedsdempning 1 Gundse Kommune,
men der er ikke ressourcer til at genfinde detaljerne.

Hammel Kommune

Som en del af et fellesprojekt mellem 8 kommuner i Arhus Amt og amtet er
der i Hammel Kommune udfert fem hastighedsprojekter i tidsrummet fra
2001 —2002. De er evalueret og beskrevet 1 rapporten “Forsegsprojekter i
Arhus Amt — Evaluering af 35 hastighedsprojekter i 8 kommuner”, oktober
2002 som er fremsendt som svar pa henvendelsen. De fem projekter bestar i
etablering af chikane og reduceret hastighedsbegransning til 60 km/t ved
indkersel til Hammel, havede flader i Fajstrup, minirundkersler og hevede
flader i Haurum, haevede flader i Sall samt minirundkersel og hastighedszone
1 Skjoldelev. I Hammel, Fajstrup, Haurum og Sall forsegte man sig i forste
omgang med flytbare chikaner, som alle blev erstattet med havede flader i
stedet for.

Hirtshals Kommune

Kommunen har gennemfort en del hastighedsdeempende foranstaltninger bl.a.
omkring skoler, 1 boligomrader og pa primere veje i byomraderne. Der er
ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.

Holmsland Kommune

Kommunen har udfert nogle projekter. Der er ikke ressourcer til at fremskaffe
det onskede materiale.

26



Holsted Kommune
Kommunen har gennemfort folgende projekttyper:

a) Problem: Generelt hgj fart ved byzoner
Tiltag: Der er etableret markering af byzonen med byport og bump. Der er
gennemfort 6 projekter, dog UDEN efterfolgende hastighedsmélinger.

b) Problem: Generelt hoj fart ved byzoner

Tiltag: Der er etableret haevede flader i belegningssten. Der er gennemfort 6
projekter MED efterfolgende hastighedsmalinger. D@mpningen har vist sig at
udgere ca. 20 %.

Hundested Kommune
Kommunen har vedlagt rapporten: Idékatalog — Kommuneveje 1988-97, Fre-
deriksborg Amt. I rapporten beskrives specielt tre projekter i Hundested.

Jegerspris Kommune
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det onskede materiale.

Karlebo Kommune
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale. Besvarelsen vil
tidligst foreligge medio 2003.03.19

Kolding Kommune
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.

Kgbenhavns Kommune

Kebenhavns Kommune oplyser i brev fra april 2003, at Frederikssundsve;j er
et af de mest speendende projekter, kommunen har gennemfort 1 de sidste 10
ar, nér det drejer sig om erfaringsopsamling om hastighedsprojekter.
Desuden skal Kebenhavns kommune 1 gang med hastighedsprojekter 1 2003
pa Hilleredgade og Slotsherrensvej. De forventer at kunne bidrage med nye
erfaringer herfra om et par ar.

Ledgje-Smgrum Kommune
Kommunen har etableret flere hastighedsdempende foranstaltninger inden for
de sidste 10 ar. Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.

Laesg Kommune
Kommunen har ikke gennemfort nogen form for trafiksaneringsprojekter med
hastighedsdeempning.

Maribo Kommune

Kommunen har ikke gennemfort nogen form for trafiksaneringsprojekter med
fysisk hastighedsdempning i perioden efter 1/1 1992. De hastighedsdeempen-
de initiativer der har vaeret, har udelukkende varet ved skiltning eller anden
form for afmerkning
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Middelfart Kommune
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det onskede materiale.

Nexg Kommune

Kommunen har ikke haft storre projekter indenfor dette omrade, men kun et
enkelt bump hist og her, og har derfor ikke noget materiale der kan dokumen-
tere arbejder om trafiksanering. Trafiksikkerhedsplan vedtaget marts 2002.
Forst nu findes der midler til at udfere projekter af anden form.

Nyborg Kommune
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.

Purhus Kommune

Kommunen har ikke gennemfort egentlige trafiksaneringsprojekter med ha-
stighedsdeempning. Kommunen har alene (?) udfert hastighedsdempende
foranstaltninger primeert i form af helleanleg og enkelte bump.

Rosenholm kommune
Evaluering af tre hastighedsprojekter i Rosenholm Kommune — Se rapporten:
’Evaluering af 35 hastighedsprojekter i 8§ kommuner’.

Rudbjerg Kommune
Kommunen har ikke noget at bidrage med.

Ry Kommune
Kommunen har siden 1992 udfert ca. 50 mindre projekter af forskellig art.
Der er ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.

Susa Kommune

Kommunen har ikke udfert trafiksaneringsprojekter med hastighedsdaemp-
ning som de mener er af interesse i erfaringsopsamling. Derfor er der ikke
fremsendt materiale.

Sendersg Kommune

Har igennem de seneste 10 ar gennemfort mange projekter og har med bag-
grund i trafiksikkerhedsplan udarbejdet i 1997 lavet forskellige tiltag i de fle-
ste lokalsamfund. Tiltagene bestar bl.a. af byporte, chikaner, vigepligtsan-
dringer, hastighedsbegraensninger, bump, forbedret skiltning samt etablering
af nye omrader med byzone.

Thyborgn-Harbogre Kommune

Kommunen har ikke udfert vaesentlige projekter. Der er etableret 2 bump og
2 vejchikaner. Endvidere er der opstillet 2 vejchikaner pé prove et ar. SKIT-
SE vedlagt!

Vallensbeek Kommune
Der er ikke udfoert anlaeg til hastighedsdempning i kommunen efter 1992.
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A rgskabing Kommune
Kommunen har ikke gennemfort nogen form for trafiksaneringsprojekter med
hastighedsdempning.

Aabybro Kommune
Kommunen har ikke besvaret spergeskemaet, men oplyser at der siden 1992
er udfort 11 trafiksaneringsprojekter med hastighedsdempning.

Aaskov Kommune

Kommunen har udfert tre smé saneringsprojekter med hastighedsdempning.
Der er pt. ikke ressourcer til at fremskaffe det enskede materiale.
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Bilag 2

Spgrgeskema til brug for erfaringsopsamling om pro-
jekter med hastighedsdeempning indviet efter 1. januar
1992

Der udfyldes 1 skema per projekt

Spgrgsmal 1:
Hvor er projektet lokaliseret?

- Kommune

_By

- Gader/veje

vedlaeg eventuelt et kort, der viser hvor projektet er lavet

Spgrgsmal 2:
Hvornar er projektet gennemfart?

Projektet er pabegyndt i ar: maned:
Projektet er indviet i ar: maned:
Projektet er igangvaerende og forventes indviet i ar maned:

Hvis projektet er udfgrt i flere etaper — s& angiv sa vidt muligt ar/maned for pa-
begyndelse og indvielse for de enkelte etaper.
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Spgrgsmal 3:
Hvilken type projekt drejer det sig om?

Angiv med kryds, om projektet er gennemfart
i et helt byomrade, og i sa fald antal gader/veje, der indgar:

pa en enkelt streekning i byzone, og i sa fald “cirka leengde” pa
straekning m

i overgangszone mellem &bent land og by sammen med hastigheds
deempning pé& streekningen videre ind gennem byen.

alene i overgangszone mellem abent land og by

pa streekning uden for byzone

Spgrgsmal 4:
Den skiltede hastighed ? FO@R: km/t og EFTER km/t

(Hvis der i projektet er flere forskellige skiltede hastigheder fgr og/eller efter,
bedes de alle anfgrt ovenfor)

Angiv ved afkrydsning hvilken type skiltning der er anvendt FOR og EF-
TER:
FOR EFTER
C55 - lokal hastighedshegreensning
E53 - omrade med fartdeempning
E68 - hastighedszone

E 55 - Teettere bebygget omrade
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Spergsmal 5:
Hvilke fartdeempende foranstaltninger indgar i projektet ?

Afkryds hvilke fysiske fartdeempere, der indgar (saet gerne flere kryds):
bump

haevede flader

forsaetninger

rundkgrsler

indsneevringer af kgrebaneareal

langsgaende midterheller

punktvise midterheller

sideheller

cykelsti etableret

akustiske fartdeempere (rumlefelter/rumlestriber)
porte som fysiske fartdeempere

ANDET - beskriv venligst nedenfor

Afkryds venligst hvilke visuelle fartdeempere, der indgar: (seet gerne flere
kryds)

skiltning

afmeerkning pa karebanen

belaegningsskift

beplantning

porte som visuelle fartdeempere

ANDET - beskriv venligst nedenfor

ANDET:
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Spargsmal 6:

Er der foretaget malinger/beregninger F@R og EFTER projektets gennemfg-

relse af fglgende:

Hastighed:

FOR: JA
Trafikmeengde:

FOR: JA
Uheld:

FOR: JA
Trafikstgj:

FOR: JA
ANDET:

FOR: JA

NEJ

NEJ

NEJ

NEJ

NEJ

0g

0g

0g

0g

og

EFTER:

EFTER:

EFTER:

EFTER:

EFTER:

JA

JA

JA

JA

JA

NEJ

NEJ

NEJ

NEJ

NEJ

Hvis der er foretaget malinger/beregninger og eventuelt effektvurderinger, vil vi
bede om at resultaterne vedlaegges besvarelsen — gerne i form af arbejdsnotater,
rapporter eller lignende.

Hvis der herudover er lavet andre evalueringer/effektvurderinger f.eks. brugerun-
dersggelser eller andet i forbindelse med projektets gennemfgarelse, vil vi ogsa

bede om at beskrivelser og resultater heraf vedleegges besvarelsen.

Eventuelle bemaerkninger:
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Spgrgsmal 7:
Hvordan ser projektet ud?

Séafremt der er mulighed for det, bedes fotos/illustrationer/informationsblad/notat

eller andet materiale, der kan beskrive og illustrere hvordan projektet ser ud,

vedlagt besvarelsen.

Spargsmal 8:
Hvad koster det ?

Hvad har projektet kostet i anleegspris ?:

Hvad er "cirka prisen” i kommunen for anleeg af et bump?

Hvad er "cirka prisen” i kommunen for anleeg af en forsaetning

Spgrgsmal 9:
Vejreglerne for Byernes Trafikarealer

Er vejreglerne blevet brugt som grundlag for
projektet ? JA:

NEJ:

Har vejreglerne veeret en hjeelp i processen?  JA:

NEJ:

Er vejklassifikationssystemet i
vejreglerne brugt i forbindelse med projektet?  JA:

NEJ:

Har der veeret problemer med brug af vejreglerne ? JA:

NEJ:

Hvis "JA”, hvilke:

Kommentarer om vejreglerne i gvrigt:
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Spgrgsmal 10:
Kontaktperson i kommunen

Navn:
Telefon:
email adresse:

Safremt spargeskemaet ikke er udfyldt af den angivne kontaktperson, bedes
folgende oplyst:

Spgrgeskemaet er udfyldt af:

Navn: Dato:
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Bilag 3

Procentvise hastighedsreduktioner og den beregnede forventede reduktion i
personskadeuheld. Se tabel naste side.
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Forventet %-vis

Forskel i %-vis Forventet %-vis reduktion
hastighed reduktion reduktion i pers.uheld

Kommune Pnr. Vej km/t for  kmi/t efter [(km/t) i hastighed (Vefter/Vigr)*2  |i pers.uheld (afr til neerm. 5)

Birkerad 1 Bistrup Syd 38,8 35,8 3 8 0,85 15 15
Birkerad 5 Thorsvej 40,5 34 6,5 16 0,70 30 30
Brande 2 Storegade 37 23 14 38 0,39 61 60
Farsg 1 Skolegade 38 32 6 16 0,71 29 30
Frederikshavn 7  Kuvisselvej/Tuenvej* 55 37 18 33 0,45 55 55
Frederikssund - helt byomrade* 50,3 47,3 3 6 0,88 12 10
Gedved 1 Skovvej 52 49 3 6 0,89 11 10
Gjern Sendergade 49 48 1 2 0,96 4 5
Gjern Gudenavej + Nissetvej 42 37,5 4,5 11 0,80 20 20
Gjern Allinggérdsvej 62 46 16 26 0,55 45 45
Gjern Toustrup Stationsvej+Ege Allé 50,5 54,5 -4 -8 1,16 -16 -15
Gjern Skovvejen 45 46 -1 -2 1,04 -4 -5
Gladsaxe 2 Alle kommunens boligveje* 11 0,79 21 20
Gladsaxe 1 Maglegérdskvarteret 19 0,66 34 35
Greve 2 Villershgijvej 0 0 1,00 0 0
Hadsten Hadbjergvej 55 52 3 5 0,89 11 10
Hadsten Voldum 53 45 8 15 0,72 28 30
Hadsten Hadbjerg 47 23 24 51 0,24 76 75
Hammel Vadstedvej 57 55 2 4 0,93 7 5
Hammel Elhgjvej 42 37 5 12 0,78 22 20
Hammel Haurum:Ngrretoften og Vestermarksvej 42,7 37,3 54 13 0,76 24 25
Hammel Skjoldhgjvej, Mgdalvej, Hovvejen, Hummeluhrevej 42,8 35,8 7 16 0,70 30 30
Hammel Sallvej + Borgergade 455 34,5 11 24 0,57 43 45
Herlev 1 Veje omkring Elverhgjen og 'Eventyrkvarteret™ 36 27,5 8,5 24 0,58 42 40
Hillergd 5 Skovledet/Dyrehavevej 50,5 49 15 3 0,94 6 5
Holbaek 3 Gl Ringstedvej 47,5 44 3,5 7 0,86 14 15
Holbaek 1 Landemarksvej-Stenhusvej-Kalundborgvej 57,8 53 4,8 8 0,84 16 15
Horsens 6 Senderbrogd.-Vejlevej 51 47,5 3,5 7 0,87 13 15
Horsens 2 Ternevej 50 46 4 8 0,85 15 15
Horsens 5 Jyllandsgade, Chr. Holmsgade, Leesggade 31,3 26,3 5 16 0,71 29 30
Horsens 3 Fussingsvej 44 31 13 30 0,50 50 50
Ikast 1 Klochsvej 54 39 15 28 0,52 48 50
Kgbenhavn 1 Frederikssundsvej 52,4 44,4 8 15 0,72 28 30
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Forventet %-vis

Forskel i %-vis Forventet %-vis  reduktion
hastighed reduktion reduktion i pers.uheld

Kommune Pnr. Vej kmi/t far  kmit efter |(km/t) i hastighed |(vefter/vigr)*2 |[i pers.uheld (afr til nzerm. 5)

Lyngby-Taarbaek 13 Chr. X Allé (Hollandsvej-Buddingevej) 49 a7 2 4 0,92 8 10
Lyngby-Taarbaek 12 Ngjsomhedsvej 49 44 5 10 0,81 19 20
Lyngby-Taarbaek 11 Fuglevadsvej syd a7 41 6 13 0,76 24 25
Lagstar 1 Sgnderport 47 45 2 4 0,92 8 10
Lagstar 3 Vindbleesvej a7 37 10 21 0,62 38 40
Lagstar 2 Ullerupvej 52 39 13 25 0,56 44 45
Mariager 4 Dsterbro 45 47 -2 -4 1,09 -9 -10
Mariager 1 GI. Hobrovej 56 47 9 16 0,70 30 30
Midtdjurs 2 Vesterdgade-Sgndergade 35 36 -1 -3 1,06 -6 -5
Midtdjurs 3 T-kryds p& Bugstrupvej 54 36 18 33 0,44 56 55
Nakskov 6 Lajtoftevej 46 41 5 11 0,79 21 20
Nykgbing-Rgrvig 1 Sgndervangsvej 80 45 35 44 0,32 68 70
Ngrager 1 53 38 15 28 0,51 49 50
Ngrre Aaby 1 Idreetsvej 50 41 9 18 0,67 33 35
Pandrup 1 Blokhusvej/Skolevej/Klostergade 43,7 39,5 4,2 10 0,82 18 20
Pandrup 3 Alstrupvej 45,5 37 8,5 19 0,66 34 35
Pandrup 2 Langgade/Kaas 51 32 19 37 0,39 61 60
Purhus Haldvej 49 43 6 12 0,77 23 25
Ribe 2 Vester Vedstedvej 62 52 10 16 0,70 30 30
Ribe 3 Enderupvej 57 a7 10 18 0,68 32 30
Ribe 4 Strengevej 57 45 12 21 0,62 38 40
Ringe 5 Gestelev 42 34 8 19 0,66 34 35
Ringe 2 Sadingevej 58 45 13 22 0,60 40 40
Ringe 3 Sgllingevej 51 38 13 25 0,56 44 45
Ringe 1 Gestelevsvej 48 27 21 44 0,32 68 70
Ringsted 5 Anlaegsvej 51 46,5 4,5 9 0,83 17 15
Rosenholm Hornbjergvej 56 54 2 4 0,93 7 5
Rosenholm Stationsvej 52 50 2 4 0,92 8 10
Rosenholm Gl. Mgrkevej 48 46 2 4 0,92 8 10
Rosenholm Skolevej 35 30 5 14 0,73 27 25
Rosenholm Kalgvej 33 27 6 18 0,67 33 35
Rosenholm Estrupvej 53 41 12 23 0,60 40 40
Roskilde 1 Tjeerebyvej 51 41 10 20 0,65 35 35
Roskilde 2 (Tingvej) Tunevej (m.fl.) 60 46 14 23 0,59 41 40
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Forventet %-vis

Forskel i Forventet %-vis reduktion
hastighed  %-vis reduktion reduktion i pers.uheld

Kommune Pnr. Vej kmi/tfar  kmit efter [(km/t) i hastighed (Vefter/Vigr)r2  |i pers.uheld (afr til neerm. 5)

Ry Bakkelyvej 47,3 47,3 0 0 1,00 0 0
Ry Skovbrynet+Kiltron 23,5 22,5 1 4 0,92 8 10
Ry Horsensvej 52 44 8 15 0,72 28 30
Ry Fyrrevej, Ahornvej, Fugldalen 25 20,3 4,7 19 0,66 34 35
Sindal 6 Svingom, Linderum, Ugilt 54,5 51 3,5 6 0,88 12 10
Sindal 3 Tarsvej 39 33 6 15 0,72 28 30
Sindal 4 gn. Astrup by 50 35 15 30 0,49 51 50
Skanderborg 1 Vestergade 46,2 44,2 2 4 0,92 8 10
Sgnderborg 3 Kongevejen 45 40,5 4,5 10 0,81 19 20
Them Rustrupvej 55,5 48 7,5 14 0,75 25 25
Them Vrads 36 20 16 44 0,31 69 70
Them Saltenvej/Ny Saltenvej 49 50 -1 -2 1,04 -4 -5
Tinglev 4  Grgnnevej 40 36 4 10 0,81 19 20
Tinglev 2 Slogsherredsvej 44,3 38 6,3 14 0,74 26 25
Vojens 1 Ostergade/Vestergade 42 41 1 2 0,95 5 5
Vordingborg 1 Valdemarsgade mv. 45,5 28 17,5 38 0,38 62 60
Aalborg 1 Vejgaard kvarter 43,7 41,3 2,4 5 0,89 11 10
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