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Sammenfatning

Nervarende notat preesenterer resultaterne af en opfglgende undersggelse pa bag-
grund af et studie af sikkerhedseffekter som fglge af etablering af svingfaser (Jen-
sen og Buch, 2017). Notatet er udarbejdet af Trafitec for Vejdirektoratet. I den tid-
ligere undersggelse blev der fundet gode sikkerhedseffekter ved etablering af bun-
det venstresving, men s@rligt to forhold synes uafklarede:

1. Deleheller: Betydningen af at udelade deleheller med kantstensbegraens-
ning mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende ved etablering
af bundet venstresving.

2. By/land: Betydningen af at etablere bundet venstresving i kryds henholds-
vis i byer og pa landet.

Disse to forhold er forsggt undersggt gennem en fgr-efter uheldsevaluering ved at
supplere antallet af kryds fra den tidligere undersggelse. Saledes indgar et gget an-
tal kryds, hvor der er etableret bundet venstresving, og delehellen mellem baner til
venstresvingende og ligeudkgrende er udeladt. Undersggelsen er blevet udvidet
med sa mange af disse kryds som muligt. Desuden indgar et gget antal kryds i
landzone.

I undersggelsen indgar i alt 84 signalregulerede kryds beliggende i 31 kommuner.
Krydsene er ombygget af kommuner, amter eller staten i lgbet af arene 1999-
2014. I alt dekker undersggelsen etableringen af bundet venstresving i 147 kryds-
ben. 43 af de 84 kryds er beliggende i1 byzone og 41 1 landzone. I 11 ud af de 84
kryds er delehellen udeladt i forbindelse med etablering af bundet venstresving.

Metode

Evalueringen af svingfaser er baseret pa politiregistrerede uheld, der er sket i de
signalregulerede kryds. Der er anvendt en fgrperiode pa 5 ar og en efterperiode pa
1-5 ar athangig af ombygningstidspunktet. Det betyder, at der i evalueringen ind-
gar en datamengde pa 1.736 uheld og 531 personskader observeret i de 84 signal-
regulerede kryds 1 fgr- og efterperioder.

Sikkerhedseffekter beskriver forskelle mellem antallet af observerede og forven-
tede uheld i en periode efter ombygning af krydsene. Det forventede antal uheld er
det antal uheld, der ville vere sket i denne periode, hvis ombygningen ikke var
udfert.

Det forventede antal uheld i efterperioden er fundet ved at korrigere det observe-
rede antal uheld i1 fgrperioden for generelle udviklinger i trafiksikkerheden samt
tilfeeldige ophobninger af uheld og personskader (regressionseffekt). Korrektions-
faktorer for generelle udviklinger i trafiksikkerheden er estimeret ved at opstille
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14 kontrolgrupper til beskrivelse af trafiksikkerheden i de 31 kommuner, hvor un-
dersggelsens kryds er beliggende.

Korrektionsfaktorer for regressionseffekter er estimeret ved at sammenholde ud-
viklinger i trafiksikkerhed i krydsene, for de bygges om, med de generelle udvik-
linger beskrevet ved kontrolgrupperne. Der tages hgjde for regressionseffekt ved
at benytte gennemsnitlige korrektionsfaktorer, hvor regressionseffekten er opgjort
pa tveers af store grupper af kryds. Regressionseffekten er altsa ikke opgjort speci-
fikt for hvert enkelt kryds. Det medfgrer usikkerheder ved opggrelse af sikker-
hedseffekter for en lille undergruppe af kryds eller enkelte kryds, hvor der er sket
forholdsvis fa uheld, som fx de 11 kryds uden delehelle.

Ud fra en gennemsnitlig betragtning er der fundet en stor regressionseffekt knyttet
til venstresvingsuheld 1 krydsene, men tet ved ingen regressionseffekt for gvrige
uheld. Det indikerer, at nogle kryds er valgt til ombygning, fordi der er sket
mange venstresvingsuheld. I 6 af 84 kryds er der slet ikke registreret venstre-
svingsuheld i fgrperioden, sa nogle kryds ma vere valgt til ombygning af andre
arsager. Dette er med til at forklare, hvorfor gennemsnitsbetragtningen kan vare
usikker, nar der ses pa enkelte kryds eller en mindre gruppe af kryds.

Sikkerhedseffekter angives i procent, fx svarer -50 % til, at ombygningerne har
medfert, at antallet af uheld er halveret. Effekterne beskrives desuden med resulta-
tet af en signifikanstest. Nar testen viser, at effekten er statistisk signifikant, sa an-
ses forskellen pa de observerede og forventede uheldstal for sikker. Dvs. at der er
mindre end 5 % sandsynlighed for, at forskellen skyldes tilfeldige variationer.

Opsummering af resultater

Etablering af bundet venstresving er til gavn for trafiksikkerheden. I undersggel-
sens kryds er det totale antal person- og materielskadeuheld reduceret signifikant
med 36 %, mens person- og materielskadeuheld med venstresvingende motorkg-
retgjer fra de ombyggede krydsben er reduceret signifikant med 80 %.

Resultaterne tyder pa, at det gavner trafiksikkerheden at etablere bundet venstre-
sving uanset, om der 1 forbindelse med det bundne venstresving etableres en kant-
stensbegranset delehelle mellem baner til venstresvingende og ligeudkgrende el-
ler ej. Datamangden for kryds uden delehelle er imidlertid sa begranset, at stgr-
relsen af sikkerhedseffekten som fglge af etablering af bundet venstresving uden
deleheller er meget usikker. Pa baggrund af denne analyse kan det derfor ikke
fastslas, om der er forskel pa sikkerhedseffekten ved etablering af bundet venstre-
sving, nar deleheller udelades sammenlignet med, nar deleheller etableres. Dele-
heller udformes meget forskelligt, og ligeledes er det meget forskelligt, hvordan
ombygningen af kryds udfgres for at give plads til deleheller. Det er derfor en mu-
lighed, at nogle mader at etablere deleheller pa kan vare sikkerhedsmassigt mere
fordelagtige end andre, men det er ikke undersggt naermere i dette projekt.
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Forskellen pa sikkerhedseffekterne ved etablering af bundet venstresving i kryds i
byer og pa landet er ikke sa stor, som den tidligere undersggelse (Jensen og Buch,
2017) pegede i retning af. Det samlede antal uheld reduceres mest i kryds i byer,
men det opvejes i nogen grad af, at de bedste effekter for personskadeuheld opnas
i kryds pa landet. Bundne venstresving gavner saledes trafiksikkerheden i signal-
regulerede kryds bade i by- og landzone.

I det fglgende gives et lidt mere detaljeret resumé af resultaterne.

Overordnede effekter af etablering af bundet venstresving

Etablering af bundne venstresving har medfgrt signifikante reduktioner pa hen-
holdsvis 36 % for antallet af krydsuheld (person- og materielskadeuheld) og 35 %
for antallet af personskader.

Effekterne skyldes ikke overraskende et fald i antallet af uheld med venstresving-
ende motorkgretgjer kommende fra krydsben, hvor der 1 efterperioden er etableret
bundet venstresving. Person- og materielskadeuheld af denne type er reduceret
signifikant med 80 %. Til gengald er antallet af de gvrige person- og materielska-
deuheld med trafikanter fra de ombyggede krydsben uandret (&ndring pa 0 %).
Det samme synes at gelde person- og materielskadeuheld udelukkende med trafi-
kanter fra andre krydsben (ikke-signifikant stigning pa 9 %). Ikke overraskende
ses den stgrste effekt af etablering af bundet venstresving 1 de af undersggelsens
kryds, der 1 forperioden har den hgjeste andel uheld med venstresvingende motor-
kgretgjer fra ombyggede krydsben.

Udeladelse af delehelle

Der er fundet gunstige sikkerhedseffekter af etablering af bundet venstresving
bade i kryds med og uden kantstensbegrensede deleheller mellem baner til ven-
stresvingende og ligeudkgrende. Det samlede antal krydsuheld (person- og materi
elskadeuheld) er reduceret signifikant med 48 % efter etablering af bundet ven-
stresving i de 11 kryds, hvor delehellen er udeladt. Antallet af uheld med venstre-
svingende motorkgretgjer fra ombyggede krydsben er ligeledes faldet signifikant
med 90 %. Effekterne er henholdsvis 34 % og 80 % (begge signifikante) i de re-
sterende 73 af undersggelsens 84 kryds, hvor der er etableret en delehelle 1 forbin-
delse med etablering af bundet venstresving.

Usikkerheden pa sikkerhedseffekterne for kryds uden deleheller er imidlertid stor,
hvilket bade skyldes en begrenset datamangde samt den benyttede metodik for
korrektion af regressionseffekt. Metoden for korrektion af regressionseffekt synes
at have forgget forskellene i sikkerhedseffekter mellem kryds henholdsvis med og
uden delehelle, da noget tyder pa, at kryds uden delehelle er korrigeret for lidt for
regressionseffekt. Alternative korrektionsfaktorer for regressionseffekt beregnet
serskilt for kryds henholdsvis med og uden deleheller er derfor undersggt. De al-
ternative korrektionsfaktorer for kryds uden delehelle er imidlertid meget usikre
pga. det begrensede datagrundlag, og de er derfor kun benyttet til at nuancere de
fundne sikkerhedseffekter. Anvendelse af de alternative korrektionsfaktorer giver
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stort set de samme sikkerhedseffekter for uheld med venstresvingende motorkgre-
tgjer fra ombyggede krydsben, men noget mindre sikkerhedseffekter for samtlige
krydsuheld i kryds uden deleheller.

Pa baggrund af denne undersggelse kan det derfor ikke fastslas, om det har betyd-
ning for sikkerhedseffekten af at etablere bundet venstresving, hvis en delehelle
udelades. Det er sarligt effekten pa gvrige uheld, der synes at vere noget usikker,
mens effekten pa venstresvingsuheld er rimelig ens i de to grupper af kryds. Det
har formentlig en betydning, at gruppen af kryds uden delehelle synes at vare an-
derledes sammensat end krydsene med. Fx er andelen af 3-benede kryds stgrre, og
de 4-benede kryds har ofte kun bundet venstresving i ét krydsben.

Kryds i byer og pa landet

I de 43 signalregulerede kryds 1 byzone er det totale antal person- og materielska-
deuheld faldet signifikant med 41 % efter etablering af bundet venstresving. I de
resterende 41 kryds i landzone er faldet ogsa signifikant, men kun pa 26 %. Sik-
kerhedseffekten for uheld med venstresvingende motorkgretgjer kommende fra ét
af de ombyggede krydsben er imidlertid n@sten ens, idet der er fundet et signifi-
kant fald pa 82 % i kryds i byer og pa 75 % i kryds pa landet.

Ved en opdeling efter uheldsart er det dog vaerd at bemarke, at den bedste sikker-
hedseffekt for personskadeuheld er opnaet i kryds i landzone. I undersggelsens
kryds beliggende pa landet er alle uheld med personskader reduceret signifikant
med 44 % og personskadeuheld med venstresvingende motorkgretgjer kommende
fra ombyggede krydsben med 85 %. I kryds i byer er de tilsvarende reduktioner
henholdsvis 26 % og 75 % (ligeledes signifikante). Forskellene formodes at
hange sammen med, at bundne venstresving har en bedre effekt pa uheld, hvor
fgrere og passagerer i motorkgretgjer kommer til skade, end pa uheld, hvor fod-
gengere, cyklister og knallertkgrere kommer til skade. Fodgangere, cyklister og
knallertkgrere udger en stgrre andel af de tilskadekomne 1 kryds 1 byer. Samtidig
er uheld med venstresvingende pa landet mere alvorlige end tilsvarende uheld i
byer, formentlig som fglge af et hgjere hastighedsniveau. For uheld uden person-
skade er effekterne af etablering af bundet venstresving til gengeld vasentligt
bedre 1 kryds 1 byer.

Det er s@rligt udviklingen for to uheldstyper, der kan forklare forskellene 1 de
overordnede sikkerhedseffekter for kryds i byer og pa landet. Fgrst og fremmest
er udviklingen for tvaerkollisioner forskellig. Der er fundet et signifikant fald pa
30 % for person- og materielskadeuheld i kryds i byer, mens der i kryds pa landet
er fundet en ikke-signifikant stigning pa 30 %. Det er en uheldstype, hvor typisk
mindst én af parterne kgrer frem for rgdt.

For det andet har der veret en forskel i udviklingen for uheld, der implicerer
mindst to trafikanter, som kgrer ind i krydset fra hvert sit krydsben — krydsben
som er placeret overfor hinanden. I undersggelsen er der hovedsageligt tale om
uheld med uheldssituation 410, dvs. en venstresvingende part og en ligeudkgrende
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part. Reduktionen i person- og materielskadeuheld pa 75 % i kryds i byer synes
stgrre end reduktionen pa 64 % i kryds pa landet (begge signifikante). Den afgg-
rende forskel mellem kryds i by- og landzone for denne uheldstype er fundet for
de uheld, der ikke involverer et venstresvingende motorkgretgj kommende fra et
ombygget krydsben. I kryds i byer ses et ikke-signifikant fald pa 8 %, mens der i
kryds pa landet er fundet en signifikant stigning pa 96 %. Stigningen fordeler sig
primert pa tre af de 41 kryds i landzone. Arsagen til stigningen kan derfor vare
knyttet til lokale forhold pa disse lokaliteter fx omkring fordeling af grgntid.

Den samlede effekt for uheld mellem trafikanter kommende fra samme krydsben

(ofte bagendekollisioner og hgjresvingsuheld) er n@sten identisk i kryds i byer og
pa landet. For person- og materielskadeuheld er der fundet ikke-signifikante stig-

ninger pa henholdsvis 23 % og 18 %.

Forskellene pa sikkerhedseffekterne i krydsene i by- og landzone synes ikke at
henge sammen med forskelle 1 krydsgeometri. Forskelle i trafikantsammenset-
ning (omfang af lette trafikanter), hastighedsniveau samt evt. fordeling af grgntid
kan til gengald have en betydning.
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1. Introduktion

I rapporten Trafiksikkerhedsmaessige effekter af signalanlaeg™ (Jensen og Buch,
2017) blev signalanlag og trafiksikkerhed undersggt gennem et litteraturstudie
suppleret med en fgr-efter uheldsevaluering af svingfaser etableret i Danmark. I
forhold til evalueringen af sikkerhed ved etablering af bundet venstresving er der
serligt to forhold, som synes uafklarede:

1. Deleheller: Fgr-efter uheldsevalueringen tydede pa, at det ikke forringer
trafiksikkerheden at udelade deleheller med kantstensbegrensning mellem
baner for venstresvingende og ligeudkgrende ved etablering af bundet ven-
stresving. Datagrundlaget var dog spinkelt.

2. By/land: Fgr-efter uheldsevalueringen viste, at effekten af etablering af
bundet venstresving er mindre gunstig pa landet end i byer. Undersggelsen
tydede pa, at det sarligt er stigninger i antallet af tvaer- og bagendekollisi-
oner, der medfgrer en darligere effekt pa landet. Datagrundlaget for kryds
pa landet var dog noget tyndere end for kryds i byer.

Vejdirektoratet har derfor bedt Trafitec om at udfgre en supplerende analyse med
henblik pa at afdekke de to ovenstaende forhold.

Den supplerende analyse er udfgrt dels pa baggrund af det eksisterende materiale
for kryds med bundne venstresving fra den tidligere undersggelse og dels ved at
inddrage nye kryds. Dvs. kryds, hvor der er etableret bundet venstresving uden
samtidig etablering af delehelle samt kryds 1 landzone, hvor der er etableret bun-
det venstresving.

Figur 1: To eksempler pd, hvordan en kantstensbegreenset delehelle mellem kgrespor til venstre-
svingende og ligeudkgrende kan se ud i kryds med bundet venstresving.
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Spgrgsmalet om udeladelse af delehelle er serligt interessant, da det ofte er dét
designelement i forbindelse med etablering af bundet venstresving, der medfgrer
en @ndring af krydsgeometri og en udvidelse af krydsarealet. Etablering af dele-
helle kan saledes bare en stor del af anleegsomkostningerne i forbindelse med
etablering af bundet venstresving. En gunstig sikkerhedseffekt ved etablering af
bundet venstresving uden samtidig etablering af kantstensbegrenset delehelle kan
have stor betydning. Det kan abne muligheder for at etablere bundet venstresving
steder, hvor det tidligere er fravalgt af pladsmeessige eller gkonomiske arsager.

Der er formentligt under 30 kryds i Danmark, hvor der er etableret bundet venstre-
sving uden deleheller. Hovedparten af krydsene er af beskeden stgrrelse, og en
stor andel af krydsene er 3-benede. De 4-benede kryds uden delehelle er ofte lidt
specielle i forhold til andre 4-benede kryds med bundet venstresving. Saledes er
bundet venstresving ofte kun etableret 1 det ene af de fire krydsben.

Med udgangspunkt i det styrkede datagrundlag udfgres en analyse, der legger
vagt pa @ndringer i uheldsbilledet og betydningen af krydsdesign. Det forventes,
at forskelle i fundne effekter for kryds i byer og pa landet primart vil kunne for-
klares pa baggrund af dette. Til gengeld leegges der ikke vagt pa betydningen af
de signaltekniske lgsninger. Lokalt kan valg i forbindelse med signaltekniske 1gs-
ninger i savel fgr- som efterperioden have stor betydning for sikkerhedseffekten.
Det er imidlertid vurderet, at det vil vere svert at afdekke yderligere om de sig-
naltekniske elementer i forhold til den tidligere undersggelse.
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2. Datagrundlag

Denne fgr-efter uheldsevaluering er baseret pa politiregistrerede uheld fra arene
1987-2015. I det fglgende beskrives datagrundlaget i form af undersggelsens
kryds og de anvendte uheld. Efterfglgende beskrives de registreringer, der er fore-
taget i forhold til kryds og krydsuheldene.

2.1 Undersggelsens kryds

Undersggelsen er dels baseret pa data anvendt i den tidligere undersggelse af sik-
kerhedseffekter af etablering af svingfaser og dels data for supplerende kryds.

Undersggelsen bestar saledes af i alt 84 signalregulerede kryds, hvor der er etable-
ret bundet venstresving i ét eller flere krydsben i Igbet af drene 1999-2014. I alt
dekker undersggelsen etableringen af bundet venstresving i 147 krydsben. Kryd-
sene er placeret i 31 kommuner. Ombygningen er enten udfgrt af kommuner, am-
ter eller staten.

Bundet venstresving var etableret i 54 af 60 signalregulerede kryds 1 den tidligere
undersggelse, og alle disse 54 kryds er genbrugt i denne analyse. Det drejer sig
om 15 kryds pé landet og 39 kryds i byer. I tre kryds i byzone er etablering af
kantstensbegrenset delehelle mellem kgrespor til venstresvingende og ligeudkg-
rende motorkgretgjer udeladt.

I flere af undersggelsens kryds er der etableret andre svingfaser samtidig med det
bundne venstresving. Dette tages der ikke hgjde for i denne undersggelse. Der er
formentlig primeart tale om 1-lys hgjresvingspil. Den tidligere undersggelse viste,
at andre typer svingfaser (s@rligt 1-lys hgjresvingspil) har en begrenset indfly-
delse pa trafiksikkerheden i et kryds sammenlignet med bundet venstresving.

Nogle af ombygningerne er desuden ledsaget af en @&ndring af, hvor meget stop-
linjen for motorkgretgjer er tilbagetrukket i forhold til en eventuel stoplinje for
cykler. Ligeledes er farven pa eventuelle cykelfelter @ndret i nogle kryds i forbin-
delse med ombygningen. Disse @ndringer i forbindelse med ombygninger (eller
evt. 1 fgr- eller efterperioden) er der ikke taget hensyn til, da de formentlig har en
begrenset indflydelse pa de fundne effekter af etablering af svingfaser. I nogen
udstrekning korrigeres der for denne udvikling ved hjlp af de anvendte kontrol-
grupper (se evt. afsnit 3.1), da der kan forventes tilsvarende @ndringer i andre
kryds.

I forbindelse med etablering af bundne venstresvingfaser er det observeret, at

svingbaner er forlenget i en tredjedel af undersggelsens kryds. Det varierer, hvor
meget disse svingbaner er forlenget og, om det er i samtlige af de ombyggede

11
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krydsben. Derfor er der heller ikke taget hensyn til en eventuel forlengelse af
svingbaner i analysen.

I Bilag 1 ses en oversigt over undersggelsens kryds. For hvert kryds fremgar det,
om krydset er beliggende i by- eller landzone. Desuden fremgar det, om en kant-
stensbegranset delehelle mellem kgrespor til venstresvingende og ligeudkgrende
er udeladt i forbindelse med etablering af det bundne venstresving.

2.1.1 Udeladte deleheller

Datagrundlaget er gget for at vurdere sikkerhedseffekten af at udelade en kant-
stensbegranset delehelle mellem kgrespor til venstresvingende og ligeudkgrende
motorkgretgjer ved etablering af bundet venstresving. I den tidligere undersggelse
indgik tre kryds uden delehelle, og en forggelse med ca. ti kryds athengig af
uheldstal er efterstrebt. Det har imidlertid vist sig at vere ganske besverligt. Pa
forhand har der veret kendskab til en del potentielle kryds. Som supplement er
potentielle kryds blevet efterlyst rundt i Vejdirektoratet, blandt radgivere med stor
erfaring med signalprojektering og i forbindelse med indleg pa Vejforum. Ende-
lig er Google Street View benyttet til screening af kryds pa potentielle strakninger
rundt i landet. For hvert potentielt kryds er relevante vejmyndigheder kontaktet
med henblik pa ombygningstidspunkt og til afdekning af evt. svingfase (1-lys
venstresvingspil) forud for ombygningen.

I alt er der fundet mere end 20 potentielle kryds rundt i Danmark, men det har kun
varet muligt at udvide undersggelsen med otte af disse kryds. Etablering af bun-
det venstresving samtidig med signalregulering af krydset (eller kort efter) og
manglende kendskab til ombygningstidspunkt er de primare arsager til, at stgrste-
delen af de potentielle kryds er udeladt. Manglende kendskab til ombygningstids-
punkt hanger 1 hgj grad sammen med, at adskillige kryds er etableret af de tidli-
gere amter, og de nuvaerende vejmyndigheder ligger ikke inde med relevante hi-
storiske oplysninger.

I alt indgér saledes 11 kryds uden delehelle og 73 kryds med delehelle.

2.1.2 Kryds i byer og pa landet

Da datamaterialet til den tidligere undersggelse af sikkerhedseffekter af svingfaser
var baseret pa kontakt til et stort antal vejmyndigheder om potentielle kryds, blev
det vurderet, at en ny fremgangsmade skulle anvendes til at gge antallet af kryds i
landzone. Der er derfor taget udgangspunkt i en database over signalregulerede
kryds pa landet, hvor det fremgar, hvis der er etableret bundet venstresving for
2011. Pa luftfoto kan ombygningstidspunktet indsnavres, da etablering af kant-
stensbegranset delehelle mellem kgrespor til venstresvingende og ligeudkgrende
motorkgretgjer kan bruges som pejlemarke. Ombygningstidspunktet er
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indsnaevret ved diverse luftfoto tilgeengelige pa Danmarks Miljgportal og kommu-
ners hjemmesider samt billedmateriale som Google Street View og vejman.dk’s
Vejen i billeder. Kryds med ombygningstidspunkt i perioden 1999-2014 er ind-
draget.

For disse potentielle kryds er vejmyndigheder forespurgt med henblik pa yderli-
gere indsnavring af ombygningstidspunkt samt afdekning af evt. svingfase (1-lys
venstresvingspil) forud for ombygningen. Disse oplysninger har sjeldent vaeret
tilgengelige, og derfor er der kun taget kontakt til de vejmyndigheder, der i forve-
jen er kontaktet med henblik pa oplysninger om kryds uden deleheller. Oftest
skyldes manglende viden, at det bundne venstresving er etableret af et tidligere
amt, og relevante historiske oplysninger ikke systematisk gemmes. Derfor har det
varet ngdvendigt at acceptere en relativ lang ombygningsperiode for flere af de
nye kryds 1 undersggelsen.

Der er tilfgjet 26 signalregulerede kryds pa landet, hvoraf delehelle er udeladt i
fire kryds. I alt indgar saledes 41 kryds pa landet og 43 kryds i byer. Krydsene pa
landet er ofte placeret i umiddelbar nerhed til byomrader fx pa omfartsveje eller
store indfaldsveje. Ofte er der mindre end 100 m fra kryds til byzone 1 ét eller
flere krydsben. Hastighedsgransen pa den primare vej er som regel 70 km/t eller
hgjere.

2.2 Udtraekning af uheld

I undersggelsen er der udtrukket uheld for de 84 signalregulerede kryds samt 1
krydsbenene op til 200 m fra det punkt, hvor vejenes midterlinjer skerer hinan-
den.

Stedfestelsen af uheld er udfgrt pa mange mader i arene 1987-2015. I hovedtrak
adskiller maderne sig ved oplysninger om vejnumre, kilometrering og angivelse af
vejnavne i politiets stedsangivelse eller uheldstekst. Man kan oplyse vejnummer
for vejl og vej2 samt kilometrering for vejl. Nogle vejbestyrelser har i en arrekke
ikke anvendt vejnumre.

Som fglge af @ndringer i vejnumre og flere mader at stedfeste uheld kan et uheld
i et givet kryds vere stedfaestet ud fra mange forskellige kombinationer af
vejnumre. Dette er det forsggt at kompensere for ved at gennemsgge uheldsoplys-
ninger for politiets stedsangivelser for at sikre sa vidt muligt, at alle uheld i rele-
vante kryds og krydsben er medtaget. Hvor et uheld er stedfestet ved to vejnumre
og en kilometrering pa vejl svarende til ét af de 84 signalregulerede kryds, er
uheldet medtaget. Er dette kun delvist opfyldt, medtages uheldet pa baggrund af
en vurdering, hvor andre af de angivne uheldsoplysninger indgar. Uheld, der ikke
er stedfestet med et vejnummer for vejl, indgar ikke i undersggelsen.
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En tidligere undersggelse (Jensen, 2010) har vist, at etablering af signalregulerede
kryds pavirker uheldsbilledet i krydsbenene op til 200 m fra krydsene i byomrade.
Den tidligere undersggelse af sikkerhedseffekter af etablering af svingfaser viste
dog, at de nye svingfaser havde en begraenset effekt pa antallet af uheld i krydsbe-
nene. Derfor er uheld i krydsbenene for de 30 nye kryds kun udtrukket for at sikre
et systematisk udtrek af uheld til kryds og kontrolgruppe.

I alt indgér 8.022 uheld for de 84 kryds inkl. krydsben i undersggelsen for perio-
den 1987-2015.

2.3 Bearbejdning af kryds- og uheldsdata

For hvert kryds er der foretaget forskellige registreringer med hensyn til krydsde-
sign og signaltekniske forhold. Luftfoto fra 1995, 1999, 2002, 2004, 2006, 2008,
2010, 2012, 2014 og 2015 samt Google Street View er brugt til at registrere oplys-
ninger om krydsene i fgr- og efterperioden. Som tidligere n@&vnt er disse redska-
ber benyttet til at indsnavre ombygningstidspunktet for en del af de tilfgjede
kryds 1 undersggelsen og til verificering af oplysninger fra vejmyndigheder for
gvrige kryds. De er desuden anvendt til identificering af andre ombygninger i f@r-
eller efterperioderne.

Derudover er det registreret, om krydsene befinder sig i by- eller landzone ved
hjalp af byzonetavler pa Google Street View. Og Google Street View er desuden
anvendt til at undersgge, om der har varet venstresvingsfaser i de ombyggede
krydsben fgr ombygningen. Dette er imidlertid kun muligt at undersgge for kryds
ombygget i perioden 2009-2014.

Luftfotos mm. er desuden anvendt til registrering af fglgende forhold omkring
krydsdesign:

e Antal krydsben

e Anvendelse af delehelle med kantstensbegransning mellem bane(r) for
venstresvingende og bane(r) for ligeudkgrende fgr og efter ombygning

e Antal baner til indkgrende trafik 1 krydsbenene

I forbindelse med krydsuheld anvendes uheldsoplysninger til at fordele part 1 og
evt. part 2 i forhold til:

e Hyvilket krydsben parten kgrer ind i krydset fra
e Hvilken mangvre parten har til hensigt at foretage i krydset (venstresving-
ende (inkl. u-vending), ligeudkgrende eller hgjresvingende)

Formalet med denne registrering er at fa knyttet uheldsparterne til krydsbenene, sa
det er muligt fx at se pa effekten af etablering af bundet venstresving pa uheld,
hvor der rent faktisk indgar et venstresvingende motorkgretgj fra et krydsben,
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hvor der er etableret bundet venstresving. Havde uheldsoplysningerne veret regi-
streret fuldstendig systematisk, kunne denne del af databehandlingen alene base-
u 5 LII res pa de angivne uheldssituationer og retninger. Dette er ikke tilfeldet, og der er
— behov for en mere detaljeret gennemgang af uheldsoplysningerne, hvor primart
1‘[ de angivne mangvrer og uheldstekster ogsa anvendes.

510

Uheld mellern keped-
sende kgretdjer
uden svingning og .
med elem.2 fra hgjre e Primear

- Sekundaer modsat
12 ,E Sekundaer samme

Solouheld
1
j ”Primaer” uheld involverer minimum to trafikanter kommende fra to krydsende
410 krydsben (tverkollisioner). Uheldssituation 510 er et hyppigt forekommende ek-

Lineld ved vanstre-

gving ind foran sempel.
modkarende

dl

Krydsuheldene inddeles i fire grupper athengig af uheldstype:

”Sekundar modsat” uheld involverer minimum to trafikanter kommende fra to
modstaende krydsben (inkl. alle uheld med trafikanter fra samme krydsben,
hvoraf den ene trafikant, fx fodgenger eller cyklist, krydser i1 fodgengerfeltet til

e

1 T venstre for den anden trafikant). Uheldssituation 410 er et hyppigt forekommende
- eksempel.
Uheld ved
pakarsel bagfra

”Sekundar samme” uheld involverer minimum to trafikanter kommende fra det

[t samme krydsben (inkl. alle uheld med trafikanter fra modstiende krydsben,
. < N hvoraf den ene trafikant, fx fodganger eller cyklist, krydser i fodgengerfeltet til
1 S hgjre for den anden trafikant). Uheldssituation 140 er et hyppigt foreckommende
] eksempel.
gizg'?gég;‘“‘”g' Solouheld involverer én trafikant. Uheldssituation 32 er et hyppigt forekommende
indkersel o.l. eksempel.
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3. Metode

Denne fgr-efter uheldsevaluering er udfgrt efter samme fremgangsmade, som den
tidligere undersggelse af sikkerhedseffekter af etablering af svingfaser (Jensen og
Buch, 2017). Tilfgjelsen af de ekstra kryds har saledes ikke givet anledning til
metodiske @ndringer, men de anvendte korrektionsfaktorer er justeret, saledes de
passer til den nye datamangde. I det fglgende beskrives metoden.

I en fgr-efter uheldsevaluering af vejtekniske ombygninger er det vaesentligt at
korrigere for skavheder, der pavirker opggrelsen af sikkerhedseffekter. Det er al-
mindeligt at korrigere for skavheder ved at benytte kontrolgrupper, der bestar af
veje og/eller kryds, der ikke er bygget om. De skevheder, der normalt korrigeres
for, er:

e Langsigtede generelle udviklinger i trafiksikkerheden
e /Andringer i eksponering (trafikmangder)
e Regressionseffekt (tilfeldige ophobninger i uheldstallene)

Det har ikke veret muligt at tilvejebringe palidelige tal for trafikmengder for
bade for- og efterperiode. Trafikudviklingen kan formentligt have veret anderle-
des pa nogle af de ombyggede steder ift. trafikudviklingen i kontrolgrupper, men
dette kan der ikke tages hgjde for. Etablering af svingfaser 1 signalregulerede
kryds pavirker neppe den samlede trafikmeangde i et stgrre omfang. Derfor vil
udeladelse af trafikmangder 1 evalueringen neppe fgre til stgrre systematiske
skaevheder i opggrelsen af sikkerhedseffekter. I enkelte tilfelde er svingfaserne
muligvis etableret i forbindelse med stgrre trafikomlegninger, hvorved trafikken
kan have udviklet sig anderledes i disse kryds ift. den generelle trafikudvikling i
kontrolgruppen. Derfor kan opggrelsen af sikkerhedseffekter for enkelte ombyg-
ninger vare beheftet med stgrre fejl. Hvor der har vaeret nogenlunde palidelige
trafikdata til radighed fra bade for- og efterperioden, synes udviklingen ikke at ad-
skille sig fra, hvad man med rimelighed kan forvente i kontrolgruppen.

I en sakaldt naiv uheldsevaluering sammenlignes uheld for og efter ombygning
uden korrektioner, men dette giver oftest anledning til “for gode™ sikkerhedseffek-
ter. I denne evaluering korrigeres for generelle udviklinger i trafiksikkerheden og
regressionseffekter. Det udfgres ved at gange antallet af uheld og personskader 1
fgrperioden med korrektionsfaktorer og derved fa et forventet antal uheld for ef-
terperioden: Uheldforventet = Uheldsgr ® Cudv ® Cregres, hvor Cuav er korrektionstaktor
for generel udvikling i trafiksikkerhed, og Cregres €r korrektionsfaktor for regressi-
onseffekt. I beregningen af sikkerhedseffekter ved etablering af bundet venstre-
sving sammenlignes forventede og observerede uheld for efterperioden. I det fgl-
gende beskrives, hvordan korrektionsfaktorerne estimeres.
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3.1 Korrektion for generelle udviklinger i trafiksikkerheden

Korrektionsfaktorer for generelle udviklinger 1 trafiksikkerheden estimeres ved at
indsatte antallet af uheld og personskader fra kontrolgrupper i fglgende formel:

Uheldkontrolgruppe, efterperiode

udv =
Uheldkontrolgruppe, forperiode

I for-efter uheldsevalueringen indgar uheld og personskader i en femarig periode
fgr ombygningen og en periode pa 1-5 ar efter ombygningen. Efterperioden har en
varierende leengde, da undersggelsens kryds er ombygget i arene 1999-2014, og
uheld er udtrukket for perioden 1987-2015. For et kryds, der har faet etableret
bundet venstresving i 2009, er fgrperioden saledes arene 2004-2008, og efterperi-
oden er arene 2010-2014. For et kryds, der har faet etableret bundet venstresving i
2014, er forperioden arene 2009-2013, og efterperioden er 2015.

Til opstilling af kontrolgrupper benyttes politiregistrerede uheld indtruffet i arene
1987-2015 1 de 31 kommuner, hvor undersggelsens kryds er beliggende. Uheld,
der er sket i de ombyggede kryds (inkl. krydsben), indgar ikke i kontrolgrupperne.
Da uheld, der ikke er stedfastet med et vejnummer for vejl, ikke indgar i datama-
terialet for undersggelsens kryds, er de ogsa udeladt fra kontrolgrupperne. Alle
gvrige uheld i kryds og pa strekninger indgar. Kontrolgrupperne er dermed base-
ret pa i alt 288.797 uheld og 104.755 personskader.

Det er ikke hensigtsmessigt blot at benytte én kontrolgruppe, da en rekke under-
liggende udviklinger er ganske forskellige. Eksempelvis udvikler antallet af per-
sonskadeuheld sig anderledes end antallet af materielskadeuheld. Af hensyn til
projektets omfang er det dog valgt at holde antallet af kontrolgrupper pa et lavt
antal. For at finde robuste kontrolgrupper, der pa en rimelig facon kan opfange, at
den generelle udvikling er forskellig fra sted til sted, er datamangden til kontrol-
grupperne undersggt ud fra fglgende parametre, som er udvalgt pa baggrund af er-
faringerne fra Jensen (2012):

e Uheldsart (personskadeuheld, materielskadeuheld, ekstrauheld)
e Byzone (byzone, landzone)
e Kommune (31 kommuner)

Udviklingen er som antydet forskellig for de tre uheldsarter, og derfor er de un-
dersggt sa@rskilt. Dertil kommer antallet af personskader, hvor der dog ikke skel-
nes mellem alvorlighedsgraden.

Det har vist sig, at forskellen i udviklingen i undersggelsens kommuner har veret
stgrre end forskellen mellem by og land. Derfor inddeles 1 kontrolgrupper ved en
gruppering af kommuner frem for en gruppering i by- og pa landzone. Et andet ar-
gument for dette valg er, at de fleste af undersggelsens kryds pa landet er belig-
gende tet ved bygraensen. Det er bemarket, at i disse kryds varierer det en del, om
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politiet har registreret uheldene som verende sket i by- eller landzone. Kontrol-
grupper opdelt pa by- og landzone pa baggrund af politiets uheldsregistreringer vil
saledes n@ppe give en bedre reprasentation end opdeling af kommuner athengig
af uheldsudviklingen. Datamaterialet fra flere af kommunerne er sa begranset, at
de ikke alene vil kunne udggre en robust kontrolgruppe for undersggelsens kryds
fra de pageldende kommuner. Derfor grupperes kommunerne til etablering af
stgrre og mere robuste kontrolgrupper.

Kgbenhavns Kommune har haft en sarlig udvikling, der ikke ligner de gvrige
kommuner, og denne er derfor holdt for sig selv. Fx har Kgbenhavns Kommune
ikke stedfastet ekstrauheld fgr 1999, og stedfastede ekstrauheld udggr fortsat en
meget lille andel af det samlede antal politiregistrerede uheld. Antallet af uheld i
Kgbenhavns Kommune er tilstrekkeligt til at kunne danne en robust kontrol-
gruppe uden at supplere med data fra andre kommuner.

De gvrige 30 kommuner er inddelt ath@ngig af den gennemsnitlige uheldsudvik-
ling, hvor de for henholdsvis personskadeuheld (p-uheld), materielskadeuheld (m-
uheld), ekstrauheld (e-uheld) og personskader (p-skader) inddeles 1 grupper af-
hangig af, hvor god uheldsudviklingen har varet. Udviklingen for henholdsvis
personskadeuheld og personskader har varet nogenlunde ensartet, og kommu-
nerne er inddelt i to grupper: en god og en darlig. Udviklingen for materielskade-
uheld adskiller sig mere 1 de 30 kommuner, og samtidig er datam@ngden vasent-
lig stgrre. Det er derfor valgt at inddele kommunerne i tre grupper. Ekstrauheld er
ligeledes inddelt 1 tre grupper, da der her er en ganske stor forskel 1 uheldsudvik-
lingen kommunerne imellem. Fx synes de seks kommuner med den darligste ud-
vikling at have haft en @ndring i registreringspraksis omkring ar 2000.

I alt er der etableret 14 forskellige kontrolgrupper til at beregne korrektionstakto-
rer for at korrigere for den generelle uheldsudvikling, Cugv. I Tabel 1 ses den gen-

nemsnitlige uheldsudvikling i de opstillede kontrolgrupper for arene 1987-2015.

Gruppering af 30 gvrige kommuner efter udvikling

Kgbenhavns aaE
Type uheld/ Kommune G.od. Meflle‘m D;}rll.g
personskade udvikling udvikling udvikling
P-uheld -4,1 % -5,4 % - -3,9 %
M-uheld -4,2 % 2,2 % -0,3 % 0,9 %
E-uheld 3,5% -23 % 1,9 % 5,6 %
P-skader -4,1 % -5,7 % - -4,1 %

Tabel 1: Kommunerne er inddelt i kontrolgrupper til beregning af korrektionsfaktorer for generel
udvikling i trafiksikkerhed, Cuav. Tal angiver det gennemsnitlige darlige fald eller stigning i kontrol-
gruppen for arene 1987-2015. ”-"" angiver ingen kontrolgruppe.

Det er tydeligt, at Kgbenhavns Kommune adskiller sig fra de gvrige kommuner,
specielt med hensyn til udviklingen for materielskadeuheld. Blandt de gvrige 30
kommuner er forskellen pa udviklingen pa 1-2 procentpoint pr. ar, hver gang der

19



Sikkerhedseffekt af bundet venstresving Trafitec

20

springes til en ny gruppe. Dog er forskellen ca. 4 procentpoint pr. ar med hensyn
til ekstrauheld.

I forbindelse med den tidligere undersggelse blev der ligeledes etableret disse 14
kontrolgrupper. Udviklingen i de enkelte grupper adskiller sig imidlertid, da kon-
trolgrupperne er &ndret ved tilfgjelse af uheld fra ni nye kommuner. Derudover er
én kommune udgaet som fglgende af manglende data om kryds med bundet ven-
stresving. Samtidig er data til kontrolgruppen fra de resterende kommuner reduce-
ret i forhold til den tidligere undersggelse, da uheld i de tilfgjede kryds er fjernet
fra kontrolgrupperne. I forbindelse med tilfgjelse af de ekstra kommuner er nogle
af de ”gamle” kommuner flyttet rundt mellem grupperne til korrektion for materi-
elskadeuheld. De nye korrektionsfaktorer, Cuqy, anvendes til samtlige 84 kryds
ved beregninger prasenteret i dette notat.

3.2 Korrektion for regressionseffekt

De ombyggede steder reprasenterer en skav stikprgve, hvad angar antallet af
uheld og personskader. Det skyldes, at vejbestyrelserne ofte har udvalgt de om-
byggede steder ud fra sortpletudpegning eller andre uheldsanalyser baseret pa
uheld, der er indtruffet i en periode frem mod etableringen af bundet venstresving.
Derfor findes der hgjest sandsynligt en tilfeldig ophobning af uheld i fgrperioden.
Derimod vil uheld i efterperioden ikke udggre en skav stikprgve. Tilfeldig
uheldsophobning kaldes for regressionseffekt.

En ofte benyttet made at tage hgjde for regressionseffekt er brug af Empirical
Bayes metoden. Metoden er ikke velfungerende uden tal for trafikmengder, og
den er derfor ikke hensigtsmassig at benytte i denne evaluering.

I stedet anvendes en anden metode til at identificere tilfeeldig uheldsophobning.
Tilfeldige uheldsophobninger kan estimeres ved at analysere udviklinger i uheld
og personskader pa de ombyggede steder i forhold til de generelle udviklinger i
trafiksikkerheden i en lang periode fgr ombygningen. For at estimere korrektions-
faktorer for regressionseffekt introduceres derfor en “for-for”’-periode. Korrekti-
onsfaktorer estimeres ved at sammenligne uheld og personskader i for-fgrperioden
med uheld og personskader 1 fgrperioden.

Ved udpegning af sorte pletter, uheldsanalyser, mv. opereres oftest med en 5-arig
udpegnings- eller analyseperiode. Udpegning og analyse pabegynder typisk et
halvt til et helt ar efter denne 5-arige periode. Analyserne omszttes til forslag til
tiltag eller skitseprojekter, som forhandseffektvurderes og prioriteres. Omkring
12 ar efter den 5-arige periode har man besluttet sig for at gennemfgre projekter.
Disse skal sa finansieres, detailprojekteres, udbydes i licitation, osv., og fgrst der-
efter kan ombygningen pabegyndes. I tilfeldet med etablering af bundne venstre-
sving er det formentligt almindeligt, at ombygning farst starter ca. 7 ar efter star-
ten af udpegnings- og analyseperiode.
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Ud fra en statistisk betragtning vil antallet af uheld mellem ombygningsperiode og
udpegnings-/analyseperiode n@ppe have en stgrre tilfaldig uheldsophobning. Der-
for vil den stgrste tilfaldige uheldsophobning optrade nogen tid fgr ombygning.
Da ombygningsperioden i nervaerende evaluering er hele kalenderar, kan der dog
vere tilfeldig uheldsophobning i det sidste ar fgr ombygningsperioden.

I nerverende uheldsevaluering fastsattes fgr-for-perioden til det 8.-12. ar fgr det
fgrste ombygningsar. Der ggres brug af de samme 14 kontrolgrupper, der er be-
skrevet 1 afsnit 3.1, til at angive de generelle udviklinger i trafiksikkerheden. An-
tallet af uheld, som kan forventes at indtreeffe i fgrperioden, kan beregnes pa fgl-
gende made:

Uheldkontrolgruppe, forperiode

Uheldforventet, fgrperiode = Uhe}dfﬂr—fﬂr—periode ) Uheld
€ kontrolgruppe, fgr-for-periode

Korrektionsfaktoren for regressionseffekt kan sa opggres til:

Uheldforventet,fﬂrperiode

Cregres =
Uheldobserveret,fﬂrperiode

Korrektionsfaktoren for regressionseffekt, cregres, beregnes saledes ud fra forholdet
mellem det forventede antal uheld i fgrperioden og det observerede antal uheld 1
forperioden i undersggelsens kryds.

For at undga skavvridning frasorteres kryds, der ikke var signalreguleret 12 ar fgr
ombygningens start, eller som har gennemgaet en vasentlig ombygning i lgbet af
de 12 ar fgr ombygningens start. Med vasentlige ombygninger menes elementer,
som forventes at pavirke uheldsudviklingen i krydset fx tilfgjelse af krydsben eller
etablering af bundet venstresving i nogle af de gvrige krydsben. I alt ti kryds er
frasorteret, hvilket betyder, at 74 kryds indgar i beregningerne af regressionseffek-
ten.

For at kunne beskrive, hvordan regressionseffekten optraeder ar for ar, benyttes en
formel til at beregne det forventede antal uheld i hvert ar fgr ombygningsperioden:

Uheldkontrolgruppe, ar; for ombyg

Uheldforventet, arj far ombyg — Uheldfﬂr—ﬁar—periode ) Uheld
€ kontrolgruppe, fgr-for-periode

Ikke alle 84 kryds 1 undersggelsen er udvalgt til etablering af bundet venstresving,
fordi der skete uheld, s@rligt venstresvingsuheld, i krydset. Der er to kryds, hvor
der ikke er sket person- og materielskadeuheld i fgrperioden, og seks kryds, hvor
der ikke er sket venstresvingsuheld i relevante tilfarter i fgrperioden. Derfor er
nogle kryds sandsynligvis udvalgt til ombygning af andre arsager end trafiksikker-
hed, maske iser kryds hvor der er registreret fa eller ingen uheld.
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Imidlertid synes hovedparten af krydsene at veere ombygget som fglge af uheld.
Derfor opdeles samtlige krydsuheld i uheld med venstresvingende og gvrige uheld
pa baggrund af politiets angivelse af uheldssituationen'. For disse to grupper af
uheld er det undersggt, om der er regressionseffekt for personskade-, materiel-
skade- og ekstrauheld samt personskader.

Ombygningsprojekter hos de daverende amter og i nogen grad ogsa hos staten har
ofte varet foranlediget af sortplet-udpegning, hvor der har veret midler gremer-
ket til denne form for uheldsbekempelse ar efter ar. Det er ikke helt den samme
strategi, som er anvendt i kommunerne, hvor ombygninger i nogle tilfelde kan
vere sat i veerk som led i andre projekter, og der kun i nogle budgetar har vaeret
afsat midler til uheldsbek@mpelse. Ved projekter ombygget pa baggrund af sort-
plet-udpegning kan der i s@rdeleshed forventes en stor regressionseffekt. Derfor
er undersggelsens kryds inddelt efter, om de er ombygget af kommunerne eller af
staten/amterne.

En korrektionsfaktor for regressionseffekt, Cregres, beregnet som et gennemsnit for
krydsene for de tre uheldsarter og personskader fremgar af Tabel 2. Der er regnet
saerskilte korrektionsfaktorer for ombygninger foretaget af kommuner og stat/am-
ter. Derudover er der beregnet en faktor baseret pa ombygninger af alle vejbesty-

relser, som anvendes, hvor der ikke er signifikant forskel pa faktoren for kommu-
ner og stat/amter.

Uheld med venstresvingende Ovrige uheld
Type uheld/ Kom-
person- Kommune @ Stat/amt Feelles mune Stat/amt Feelles
skade
P-uheld 0,61 0,53 0,57 1,06 0,89 0,97
M-uheld 0,77 0,58 0,70 0,93 1,03 0,97
E-uheld 0,69* 1,48%* 1,00 0,88 1,32 1,10
P-skader 0,62 0,54 0,58 1,16 1,01 1,08
Alle uheld 0,73 0,60 0,68 0,95 1,07 1,00

Tabel 2: Opggrelse over korrektionsfaktorer for regressionseffekt, Cregres, beregnet for to grupper
af uheld afheengig af vejbestyrer bag ombygning. Faktorerne beregnet for alle uheld medtages kun
til illustration. Beregninger baseret pa 74 kryds. Faktorer fremheevet med fed er anvendt i under-
sggelsen. *Baseret pd meget lille datamengde.

Der synes kun at vare regressionseffekt for uheld med venstresvingende. Samlet
for alle uheld med venstresvingende er der en felles korrektionsfaktor for regres-
sion pa 0,68. Det betyder, at 32 % af uheldene med venstresvingende i fgrperio-
den ma betragtes at vaere som fglge af en tilfzldig uheldsophobning. Samlet for
alle gvrige uheld er den felles korrektionsfaktor for regression pa 1,00, og opdelt
pa uheldsart er faktorerne relativ tet pa 1. Ekstrauheld for kryds ombygget af stat

! Krydsuheld med venstresvingende er udvalgt pa baggrund af fglgende uheldssituationer: 250,
321,322, 323, 410, 420, 430, 641, 642, 643, 650, 660, 877, 878.
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eller amt afviger muligvis fra dette, men datamangden er ikke tilstreekkelig stor til
at fastsla, at den beregnede faktor er forskellig fra 1. Samtidig vil det veere meget
overraskende, hvis der er en regressionseffekt for ekstrauheld i undersggelsens
kryds — i serdeleshed, nar uheld med venstresvingende ikke indgar. Det er usad-
vanligt, at ekstrauheld indgéar ved udpegning og prioritering af trafiksikkerheds-
projekter, og disse uheld er derfor sjeldent forbundet med tilfeldig uheldsophob-
ning.

Der er en mindre forskel pa korrektionsfaktorer for regression for personskade-
uheld med venstresvingende i kryds ombygget af kommuner og stat/amt og ligele-
des for personskader. Usikkerheden som fglge af stgrrelsen af datamangderne ggr
det usikkert, om der er en reel forskel. Derfor anvendes den felles regressionsfak-
tor for kommune og stat/amt. For materielskadeuheld er der en stgrre forskel af-
hengig af, om ombygningen er ivarksat af kommune eller stat/amt, og der anven-
des derfor to forskellige faktorer. Der synes ogsa at vere en forskel for ekstra-
uheld, men datam@ngden er meget begrenset, og den falles faktor er 1,00 sva-
rende til den felles faktor for alle gvrige uheld i krydsene. Som det n&vnes oven-
for, anvendes ekstrauheld sjeldent ved udpegning af trafiksikkerhedsprojekter. Af
disse arsager anvendes ingen korrektionsfaktor for regressionseffekt for ekstra-
uheld 1 denne undersggelse.

Datamaterialet bag de anvendte korrektionsfaktorer fremgar af Tabel 3.

;‘glif)::lllel?l/e For-fgr Forventet for For Korrek(t:lr(:gl:essfaktor,
P-uheld 139 103,8 183 0,57
M-uheld (kommune) 240 218,3 282 0,77
M-uheld (stat/amt) 112 101,5 176 0,58
P-skader 193 145,6 251 0,58

Tabel 3: Antal uheld/personskader i for-for- og forperiode, samt det forventede antal i fprperioden
for uheld med venstresvingende baseret pa politiets angivne uheldssituationer. Anvendte korrekti-
onsfaktorer for regressionseffekt, Ciegres, €r beregnet ud fra forholdet mellem forventet for og for.

Korrektionsfaktorerne benyttes ved beregning af det forventede antal uheld i efter-
perioden for alle krydsuheld med venstresvingende (baseret pa angivne uheldssi-
tuationer) i undersggelsens 84 kryds. Saledes er det ogsa de nye faktorer i Tabel 3,
der benyttes 1 de kryds, der indgik i1 den tidligere undersggelse.

Usikkerhed ved den anvendte metode
Uanset hvilken metode, der anvendes til korrektion for regressionseffekt vil der
vere usikkerheder, nar data opdeles, sa datagrundlaget bestar af fa uheld.

Regressionseffekten er ikke opgjort specifikt for hvert enkelt kryds i denne under-
sp@gelse, men for store grupper af kryds. Det medfgrer usikkerheder ved opggrelse
af sikkerhedseffekter for en lille undergruppe af kryds eller enkelte kryds. Disse
usikkerheder opstar, fordi regressionseffekten ikke er den samme eller blot
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tilnermelsesvis den samme for hver enkelt kryds fx vil de 6 kryds uden venstre-
svingsuheld i fgrperioden adskille sig fra de gvrige. Gennemsnitsbetragtningen
kan derfor vaere ganske usikker, nar der ses pa enkelte eller en mindre gruppe af
kryds.

Derfor er det undersggt nermere, hvilken indvirkning korrektionsfaktorer for re-
gressionseffekt har for dannelsen af sikkerhedseffekter, altsa en slags fglsomheds-
analyse.

Den valgte metodik med gennemsnitlige korrektionsfaktorer for regressionseffekt
resulterer i rimeligt palidelige resultater (beregning af forventede uheld og person-
skader) for mindre grupper af kryds eller enkelte kryds, hvor der er sket mange
uheld i fgrperioden. Derimod ser det ud til, at resultater er usikre for kryds, hvor
der er sket forholdsvis fa uheld i fgrperioden (typisk feerre end 7 uheld). Det hid-
rgrer i omegnen af 20-30 af undersggelsens 84 kryds.

Analyser tyder pa, at den anvendte metode har veret velegnet ved opggrelser sam-
let for de 84 kryds og ved opdeling af kryds efter om de er beliggende i by- eller
landzone. De anvendte korrektionsfaktorer for regressionseffekt synes imidlertid
at have forgget forskellene i sikkerhedseffekter mellem kryds henholdsvis med og
uden delehelle. Det er saledes muligt, at kryds uden delehelle er korrigeret for lidt
for regressionseffekt, mens kryds med delehelle kan vare korrigeret en anelse for
meget for regressionseffekt.

Der er derfor beregnet nye korrektionsfaktorer for regressionseffekt for kryds hen-
holdsvis med og uden delehelle til pa ny at opggre sikkerhedseffekter. Det er
imidlertid primert effekter for de gvrige uheld i krydsene uden delehelle, dvs.
ikke venstresvingsuheldene, der pavirkes ved anvendelse af de alternative korrek-
tionsfaktorer. Det kan vare svert at forklare, at delehellen (eller udeladelsen af
denne) skulle have stor betydning for de g¢vrige uheld. Datagrundlaget for de alter-
native korrektionsfaktorer for kryds uden deleheller er imidlertid meget usikkert.
Blot ét yderligere uheld i fgr-fgr-perioden i kryds uden delehelle vil pavirke det
forventede antal person- og materielskadeuheld for efterperioden (og sikkerheds-
effekten) med ca. 1,9 % — samlet set for kryds uden delehelle. Et ekstra person-
skadeuheld i for-fgr perioden vil pavirke det forventede antal personskadeuheld
med ca. 6,7 %.

Grundet det spinkle datagrundlag er metoden derfor meget usikker, nar det kom-
mer til at vurdere sikkerhedseffekten af at udelade deleheller. Det gelder, uanset
om der anvendes en regressionseffekt beregnet ud fra en gennemsnitsbetragtning,
eller de alternative korrektionsfaktorer for regressionseffekt beskrevet oven for. I
resultatafsnittet om udeladelse af deleheller er denne usikkerhed derfor illustreret
for de vaesentligste opggrelser ved ogsa at angive sikkerhedseffekten ved benyt-
telse af de alternative korrektionsfaktorer for regressionseffekt.
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3.3 Samlet effekt og statistisk behandling

Den samlede sikkerhedseffekt pa tvers af stederne kan opggres som summen af
de forventede uheld (eller personskader) i efterperioden for stederne divideret med
summen af observerede uheld i efterperioden for stederne.

En sikkerhedseffekt kan — udover selve effektens stgrrelse — beskrives ved flere
statistiske vurderinger. Man kan angive, om effekten er homogen eller ej, altsa et
udtryk for i hvilken udstrakning effekten varierer pa tveers af stederne. Man kan
angive det statistiske signifikansniveau for effekten. Og man kan angive en stan-
dardafvigelse eller et konfidensinterval for effekten, altsa det spektrum hvor effek-
ten med en vis sandsynlighed ligger indenfor.

I forbindelse med denne evaluering har tre forskellige metoder til at opggre og be-
skrive sikkerhedseffekter pa tveers af steder veret i overvejelse. Disse metoder er
hver is&r beskrevet af Jgrgensen (1981) med en videreudvikling af Jensen (2012),
Hauer (1997) og Elvik (2001).

Antallet af uheld pa de ombyggede steder er ofte nul i fgr- og/eller efterperiode,
nar uheldene opdeles pa uheldsarter/personskader eller uheldene underopdeles ef-
ter forskellige forhold. Det er derfor ikke hensigtsmassigt at anvende meta-ana-
lyse (log-odds metode), som beskrevet af Elvik (2001), til at opggre sikkerhedsef-
fekter pa tvers af stederne samt foretage statistisk behandling. Meta-analyse er
meget ringe til at handtere nul-vardier og i gvrigt ringe til at handtere lave ver-
dier (fx under 5).

Det er generelt et problem at foretage statistisk behandling, nar der optraeder
mange nul-verdier og lave vardier i gvrigt. Desuden er det vanskeligt pa behgrig
vis at inkludere den yderligere usikkerhed, som brugen af korrektionsfaktorer
medfgrer. Derfor ma tillempede metoder anvendes. Hauer (1997) og Jgrgensen
(1981) beskriver sadanne tillempede metoder, som kun er rimelige at anvende, nar
der er tale om homogene sikkerhedseffekter.

I nerverende fgr-efter uheldsevaluering udfgres en test for sikkerhedseffektens
homogenitet. Der testes for, om de fundne @&ndringer i uheldstal pa stederne kan
siges at veere tilfeldige udslag af én og samme effekt. Endringerne i uheldstallene
skal derfor vaere rimeligt ensartede for at veere homogene. Testen er angivet af
Jgrgensen (1981), der anfgrer, at testen fungerer 1 undersggelser, hvor lige lange
fgr- og efterperioder benyttes. Man kan sige, at testen fungerer, nar korrektions-
faktorerne ikke varierer for meget mellem stederne. Testen er en y*-test og udfgres

pa fglgende vis:
N 2
o2 :Z(ei_k'fi'ci)
; k-Ciomg
=1
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hvor N er antal steder, f; er antal uheld pé i’te sted i ferperioden, e; er antal uheld
pa i’te sted 1 efterperioden, C; er korrektionsfaktoren for det i’te sted, k er ombyg-
ningernes felles virkning og n; = e; + fi.

Testen for homogenitet medtager ikke steder, hvor der ikke er sket uheld i hver-
ken fgr- eller efterperioden. Da der benyttes forskellige korrektionsfaktorer for
forskellige typer af uheld og personskader, beregnes C; ved sum af forventede
uheld pé det i’te sted divideret med fi. Hvis der ikke er sket uheld i fgrperioden pa
det i’te sted, anvendes en falles korrektionsfaktor, C (i stedet for C;). C beregnes
ved sum af forventede uheld for alle steder divideret med sum af uheld i fgrperio-
den for alle steder. k beregnes ved sum af observerede uheld i efterperiode for alle
steder divideret med sum af forventede uheld i efterperiode for alle steder.

Den beregnede y*-vardi har N-1 frihedsgrader. Nar ¥>-vardien er over et 5 % sig-
nifikansniveau, sa er sikkerhedseffekten homogen pa tvers af stederne. Ellers er
den heterogen, dvs. signifikansniveauet er mindre end 0,05. Heterogene sikker-
hedseffekter kan ikke generaliseres.

Hauer (1997) opstiller en anden metode til beregning af statistisk behandling.
Denne metode tager hgjde for, at der ikke er lige lange f@r- og efterperioder. Me-
toden muligggr beregning af en samlet effekt og en standardafvigelse. Men som
Jensen (2012) beskriver, fungerer Hauers metode nogenlunde, nar antallet af
uheld eller personskader i fgr- og efterperioder tilsammen er over 100. Nar dette
antal er under 50, ma metoden siges at vaere lidt misvisende, mens metoden fore-
kommer ubrugelig, nar antallet er under 20.

Derfor er det valgt at anvende en anden metode til statistiske tests af sikkerhedsef-
fekter 1 stedet for. Der anvendes en lettere omskrevet metode af Jgrgensens
(1981), som er anvendt af Jensen (2012). Her er den samlede sikkerhedseffekt pa
tveers af stederne lig med summen af forventede uheld (eller personskader) i efter-
perioden for stederne divideret med summen af observerede uheld i efterperioden
for stederne.

Jgrgensens statistiske test er udviklet til evalueringer med lige lange fgr- og efter-
perioder — eller rettere til evalueringer, hvor korrektionsfaktorerne er nogenlunde
ens. For at tage hgjde for ganske uens korrektionsfaktorer er denne statistiske test
lettere omskrevet ved at beregne den fzlles korrektionsfaktor, C, pa en anden
made.

Jgrgensens statistiske test af den samlede sikkerhedseffekt pa tveers af stederne er
ogsi en y’-test og udfgres pa fglgende vis:

,_ Be—C-f)?
Te+2f)C’




Supplerende effektanalyse af delehelle samt kryds i byer og p8 landet Trafitec

hvor f; er antal uheld pa i’te sted i forperioden, e; er antal uheld pa i’te sted 1 efter-
perioden, og C er den falles korrektionsfaktor. Den falles korrektionsfaktor be-
regnes pa fglgende made:

_Xfi G
=737

Den beregnede y*-verdi har én frihedsgrad. y>-vardien overszttes derefter til et
signifikansniveau. Sammenhzngen mellem signifikansniveau og y>-verdi ser si-
ledes ud:

e 10 %-signifikansniveau: y>-vaerdi = 2,71
e 5 %-signifikansniveau: y>-vardi = 3,84

I resultattabellers kolonne ’Signifikant?’ i neervaerende rapport er der anvendt et
sprogbrug ved fortolkningen af de statistiske tests, der ggr det nemt at forsta te-
sten:

Ja: Testen viser, at sikkerhedseffekten er statistisk signifikant. Forskellen
pa observerede og forventede uheldstal anses for sikker. Sandsynlig-
heden for, at forskellen skyldes tilfeldige variationer, er under 5 %.

Tendens: Testen viser, at sikkerhedseffekten er ganske sandsynlig. Forskellen
pa observerede og forventede uheldstal er lidt usikker. Sandsynlighe-
den for, at forskellen skyldes tilfeldige variationer, er mellem 5 % og
10 %.

Nej: Testen viser, at en sikkerhedseffekt ikke kan pavises. Forskellen pa
observerede og forventede uheldstal kan vare et udslag af tilfeldige
variationer. Resultatet kan skyldes, at ombygningen ingen virkning
har pa uheldstallet, eller talgrundlaget er for lille til, at en beskeden el-
ler stgrre virkning kan pavises.

Sikkerhedseffekter angives i procent i rapportens tabeller. En effekt angivet som
”-30 %” svarer til, at ombygningerne har medfert, at antallet af uheld er reduceret
med 30 %, mens 5 %” svarer til en stigning pa 5 %. Sikkerhedseffekterne beskri-
ves tillige med resultatet af signifikanstesten, som anf@rt ovenfor, og hvorvidt de
er homogene.

De overordnede effekter opggres separat for personskadeuheld (P-uheld), materi-
elskadeuheld (M-uheld), ekstrauheld (E-uheld) samt personskader (P-skader).
Desuden opggres effekter samlet for person- og materielskadeuheld (P+M-uheld)
samt for alle politiregistrerede uheld inkl. ekstrauheld (Alle uheld). Effekterne ved
de mere detaljerede opggrelser er udelukkende baseret pa alle uheld.
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4. Resultater

I det fglgende beskrives effekterne af etablering af bundet venstresving i undersg-
gelsens 84 kryds. Fgrst beskrives de overordnede effekter for samtlige kryds. Her-
efter undersgges betydningen af den kantstensbegraensede delehelle mellem kgre-
spor til venstresvingende og ligeudkgrende motorkgretgjer. Til sidst undersgges
forskelle pa effekter fundet i kryds i byer og pa landet.

Nogle af de detaljerede opggrelser er pga. detaljeringsgraden kun opgjort for det
samlede antal uheld. I selve rapporten ses opggrelserne for det samlede antal per-
son- og materielskadeuheld. I Bilag 2 fremgar de samme tabeller baseret pa alle
uheld (inkl. ekstrauheld). I rapportteksten fremgar det, hvis der er n@vnevardig
forskel pa de fundne effekter afhangig af, om ekstrauheld medtages eller e;.

De overordnede effekter af etableringen af bundet venstresving 1 undersggelsens
84 kryds fremgar af Tabel 4.

;Zif)::;ggi For Forventet = Efter Effekt = Signifikant? Homogen?
P-uheld 313 142 93 -34 % Ja Ja
M-uheld 746 480 305 -36 % Ja Nej
P+M-uheld 1.059 622 398 -36 % Ja Nej
E-uheld 168 150 111 -26 % Ja Ja
Alle uheld 1.227 772 509 -34 % Ja Nej
P-skader mktj 275 119 71 -40 % Ja Nej
P-skader c/k 116 52 38 -27 % Tendens Ja
P-skader fodg 23 10 8 -24 % Nej Ja
P-skader dr 18 8 5 -39 % Nej Ja
P-skader alv 168 73 50 -32 % Ja Ja
P-skader let 228 100 62 -38 % Ja Nej
P-skader alle 414 181 117 -35 % Ja Nej

Tabel 4: Overordnede sikkerhedseffekter af etablering af nye svingfaser. Mktj = motorkgretgjer,
c/k = cykel og lille knallert, fodg = fodgeenger, dr = dreebte, alv = alvorligt tilskadekomne, let= let
tilskadekomne.

Etablering af bundne venstresvingsfaser i de 84 kryds i undersggelsen har medfgrt
et signifikant fald for alle uheld (inkl. ekstrauheld) pa 34 %. Effekten er stort set
ens for person- og materielskadeuheld med signifikante fald pa henholdsvis 34 %
0g 36 %. Der er desuden registreret 26 % ferre ekstrauheld end forventet. Der ses
saledes store uheldsreduktioner uanset uheldenes alvorlighed. Antallet af person-
skader er reduceret signifikant med 35 %, og reduktionerne er nogenlunde lige
store uanset personskadernes alvorlighed, dog er der ikke tale om et signifikant
fald for antallet af dreebte. Data tyder pa, at reduktionerne er stgrst for person-
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skader blandt fgrere og passagerer i motorkgretgjer og mindre for cyklister, knal-
lertkgrere og fodgengere.

Den fundne sikkerhedseffekt er heterogen for materielskadeuheld, person- og ma-
terielskadeuheld samlet, alle uheld, personskader blandt fgrere/passagerer i motor-
kgretgjer, lette personskader samt alle personskader. Det betyder, at effekten vari-
erer signifikant fra kryds til kryds og derfor ikke kan generaliseres. For lette per-
sonskader og alle personskader samlet er der ét kryds, som har stor betydning for
heterogeniteten. I dette kryds har der veret en stigning i antallet af personskade-
uheld, og det har vel at marke veret alvorlige uheld med ca. tre tilskadekomne pr.
uheld. Som det ses ovenfor har der i gennemsnit veret under 1,5 tilskadekomne
pr. personskadeuheld.

Krydsuheldene er inddelt i tre kategorier ath@ngig af, om de implicerer parter fra
de krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving:

1) uheld med mindst ét venstresvingende motorkgretgj fra ombyggede kryds-
ben (se Tabel 5)

2) ¢vrige uheld med mindst én part fra ombyggede krydsben (se Tabel 6)

3) uheld uden parter fra ombyggede krydsben (se Tabel 7)

Den fgrste kategori af uheld er malgruppen ved etablering af bundet venstresving,
mens den anden kategori af uheld kan vere pavirket af @ndringer af signaler og
vejudformning 1 krydsbenet. Derimod bgr den tredje kategori af uheld vere meget
begrenset pavirket af endringerne, fx af @ndringer i signalprogrammer.

gggi:;f;‘l For Forventet = Efter Effekt | Signifikant? Homogen?
P-uheld 152 55 11 -80 % Ja Ja
M-uheld 410 239 47 -80 % Ja Nej*
P+M-uheld 562 293 58 -80 % Ja Nej*
E-uheld 22 16 13 -20 % Nej Ja
Alle uheld 584 310 71 =77 % Ja Ja
P-skader 219 79 12 -85 % Ja Nej

Tabel 5: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving. *Et kryds har en udvik-
ling, der adskiller sig markant fra gvrige kryds.

Etableringen af bundet venstresving medfgrer en reduktion pa 77 % i antallet af
uheld (inkl. ekstrauheld) med venstresvingende motorkgretgjer fra de ombyggede
krydsben. For person- og materielskadeuheld alene er reduktionen pa 80 %. Ud-
viklingen for ekstrauheld er umiddelbart darligere. Med undtagelse af udviklingen
for materielskadeuheld og personskader er der tale om homogene effekter. Den
manglende homogenitet for materielskadeuheld h@nger i s@rdeleshed sammen
med en afvigende udvikling 1 ét af de 84 kryds.
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ge):, IPS f)ll::llf:(ll/e For Forventet Efter Effekt @ Signifikant? Homogen?
P-uheld 100 58 56 -4 % Nej Ja
M-uheld 199 153 156 2 % Nej Ja
P+M-uheld 299 211 212 0 % Nej Ja
E-uheld 91 90 70 -22 % Nej Ja
Alle uheld 390 301 282 -6 % Nej Ja
P-skader 120 69 77 12 % Nej Nej

Tabel 6: Effekter af etablering af bundet venstresving pa gvrige krydsuheld med mindst én part fra
krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving.

;Zif)::;ggi For Forventet  Efter Effekt = Signifikant? Homogen?
P-uheld 61 29 26 -9 % Nej Ja
M-uheld 137 89 102 15 % Nej Ja
P+M-uheld 198 117 128 9 % Nej Ja
E-uheld 55 44 28 -37 % Ja Ja
Alle uheld 253 162 156 -3 % Nej Nej
P-skader 75 33 28 -16 % Nej Ja

Tabel 7: Effekter af etablering af bundet venstresving pd krydsuheld uden parter fra krydsben,
hvor der er etableret bundet venstresving.

Der er til gengald stort set ingen ®ndring som fglge af ombygningerne hverken i
antallet af gvrige uheld med mindst én part fra ombyggede krydsben eller antallet
af uheld uden parter fra ombyggede krydsben. Det gelder bade samlet for person-
og materielskadeuheld og for alle uheld (inkl. ekstrauheld).

Der er forskel pa stgrrelsen af andelen af uheld i forperioden i de forskellige
kryds, der involverer venstresvingende motorkgretgjer fra ét af de ombyggede
krydsben. I Tabel 8 ses en opggrelse af sikkerhedseffekten for alle krydsuheld af-
hangig af andelen af disse venstresvingsuheld.

é;iﬂ;g?;i;ﬁi Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
Max 1/3 23 217 118 99 -16 % Nej Ja
1/3-2/3 47 670 420 267 -36 % Ja Nej
Mere end 2/3 14 172 83 32 -62 % Ja Ja
Alle kryds 84 1.059 622 398 -36 % Ja Nej

Tabel 8: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afheengig af andelen af
uheld i fprperioden med venstresvingende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bun-
det venstresving. Person- og materielskadeuheld.

Der synes at vare en sammenhang mellem sikkerhedseffekten ved etablering af
bundet venstresving og andelen af krydsuheld i fgrperioden, der implicerer
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venstresvingende fra et af de ombyggede krydsben. Saledes synes den samlede
sikkerhedseffekt at stige i takt med, at andelen af uheld med venstresvingende sti-
ger. Faldet 1 det samlede antal krydsuheld er ikke signifikant i de kryds, hvor an-
delen af uheld med venstresvingende udggr maksimalt en tredjedel i fgrperioden,
nar kun person- og materielskadeuheld tages i betragtning. For alle uheld (inkl.
ekstrauheld) er faldet signifikant. I gennemsnit udggr uheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra de ombyggede krydsben 48 % af alle uheld (inkl. ekstrauheld)
pr. kryds i fgrperioden.

4.1 Udeladelse af delehelle

I det felgende er udeladelse af en kantstensbegrenset delehelle mellem baner for
venstresvingende og ligeudkgrende motorkgretgjer 1 forbindelse med etablering af
bundet venstresving undersggt.

I Tabel 9 ses effekterne med og uden etablering af delehelle for alle krydsuheld.

:))eel{:(l)lillia(:igetype LLELY For Forventet = Efter = Effekt Signifikant? Homogen?
Med: P-uheld 284 126 86 -32 % Ja Ja
Med: M-uheld 676 426 276 -35 % Ja Nej
Med: P+M-uheld 960 553 362 -34 % Ja Nej
Med: E-uheld 158 140 107 -24 % Ja Ja
Med: Alle uheld 1.118 693 469 -32 % Ja Nej
Med: P-skader 378 163 107 -34 % Ja Nej
Uden: P-uheld 29 15 7 -54 % Tendens Ja
Uden: M-uheld 70 54 29 -46 % Ja Ja
Uden: P+M-uheld 99 69 36 -48 % Ja Ja
Uden: E-uheld 10 10 4 -59 % Nej Ja
Uden: Alle uheld 109 79 40 -49 % Ja Nej
Uden: P-skader 36 19 10 -47 % Tendens Ja

Tabel 9: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om der er
delehelle mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende og fordelt pa uheldsart/personska-
der. 73 kryds med og 11 kryds uden delehelle.

Ved udeladelse af delehelle opnas et signifikant fald i det samlede antal person-
og materielskadeuheld i krydsene pa 48 % efter etablering af bundet venstresving.
Hvor der etableres delehelle er faldet pa 34 % og ligeledes signifikant.

I ét af de 11 kryds uden delehelle er der etableret et slips i stedet for en delehelle.
Ved etablering af slipset opnas en tydeligere adskillelse af baner til venstresving-
ende og ligeudkgrende, men det er stadig ikke muligt at placere signalstander eller
ferdselstavler mellem kgresporene. Frasorteres dette kryds, er der stadig fundet et
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signifikant fald i antallet af person- og materielskadeuheld pa 45 % i de resterende
ti kryds uden delehelle.

Sikkerhedseffekten af bundet venstresving i kryds uden delehelle er imidlertid sta-
tistisk usikker pga. dels forholdsvis fa uheld og personskader i f@gr- og efterperio-
der dels usikre korrektionsfaktorer for regressionseffekt. Den anvendte metodik
med gennemsnitlige korrektionsfaktorer for regressionseffekt pa tvaers af kryds
medfgrer usikkerheder ved opggrelse af sikkerhedseffekter for en lille gruppe af
kryds, hvor der sker fa uheld som fx krydsene uden delehelle. Usikkerheder op-
star, fordi regressionseffekten ikke er den samme for hvert enkelt kryds.

Benyttes i stedet de alternative korrektionsfaktorer for regressionseffekt, der be-
regnes for henholdsvis kryds med og uden deleheller, @ndres sikkerhedseffek-
terne, 1 s&rdeleshed for kryds uden deleheller. Med denne metode er det samlede
antal person- og materielskadeuheld faldet signifikant med 37 % i kryds med dele-
helle, mens reduktionen er 19 % (ikke-signifikant) 1 kryds uden delehelle. Dette er
et markant andet resultat end de henholdsvis 34 % og 48 % for person- og materi-
elskadeuheld 1 Tabel 9. Samme mgnster ses for alle uheldsarter. Datagrundlaget
bag de alternative korrektionsfaktorer er imidlertid spinkelt og meget usikkert, og
det er helt grundleggende kun ca. en handfuld uheld eller personskader, der afggr,
om det er sikkerhedseffekter i kryds med eller uden delehelle, der er de bedste.

Sikkerhedseffekter med og uden delehelle er ligeledes opgjort for uheld med ven-
stresvingende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstre-
sving (se Tabel 10). Pga. det beskedne datamateriale for kryds, hvor der ikke er
etableret delehelle, er uheldene ikke opdelt pa uheldsart.

Delehelle Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
Med 73 528 274 56 -80 % Ja Nej
Uden 11 34 20 2 -90 % Ja Ja
Alle kryds 84 562 293 58 -80 % Ja Nej

Tabel 10: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om der er de-
lehelle mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende. Person- og materielskadeuheld.

For venstresvingsuheld, dvs. de uheld som tiltaget er malrettet, ses det samme
mgnster i kryds med og uden delehelle. Saledes er person- og materielskadeuheld
med venstresvingende motorkgretgjer fra de ombyggede krydsben reduceret signi-
fikant med 90 % i kryds uden delehelle, hvilket er pa samme niveau som de 80 %
i kryds med delehelle. Udelades krydset med slips, reduceres antallet af venstre-
svingsuheld signifikant med 89 % i de resterende ti kryds, hvor delehellen er ude-
ladt.

Stgrrelsen af effekten pa uheld med venstresvingende motorkgretgjer fra de om-
byggede krydsben i kryds uden delehelle er usikker som fglge af fa uheld, men
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umiddelbart ikke som fglge af metodikken til beregning af korrektionsfaktorer for
regressionseffekt. Anvendes de alternative korrektionsfaktorer fas stort set de
samme sikkerhedseffekter for venstresvingsuheld: 80 % i kryds med delehelle og
87 % 1 kryds uden delehelle (begge signifikante).

Antal krydsben

Det er ofte i 3-benede kryds, at delehellen er udeladt. Den tidligere undersggelse
viste, at sikkerhedseffekten af bundet venstresving er lidt bedre i 3-benede kryds
end 1 4-benede. Det h&nger sammen med, at uheld med venstresvingende motor-
kgretgjer fra de ombyggede krydsben typisk udggr en stgrre andel af uheldene i de
3-benede kryds. I Tabel 11 og Tabel 12 er effekterne opdelt efter antallet af kryds-
ben, og om der er etableret delehelle, for henholdsvis alle krydsuheld og uheld
med venstresvingende motorkgretgjer fra ombyggede krydsben.

ll?:;fll;le)l:fl o8 Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? Homogen?
Med: 3 ben 12 88 44 12 -73 % Ja Ja
Med: 4 ben 61 872 508 350 -31 % Ja Nej
Med: Alle kryds 73 960 553 362 -34 % Ja Nej
Uden: 3 ben 7 34 23 9 -60 % Ja Nej
Uden: 4 ben 4 65 47 27 -42 % Ja Ja
Uden: Alle kryds 11 99 69 36 -48 % Ja Ja

Tabel 11: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afheengig af om der er
delehelle mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende og antallet af krydsben. Person- og
materielskadeuheld.

For alle krydsuheld (person- og materielskadeuheld) ses den stgrste sikkerhedsef-
fekt i 3-benede kryds, og det geelder bade kryds med og uden delehelle, hvor sik-
kerhedseffekten synes bedre med delehelle (-73 %) end uden (-60 %). Tages eks-
trauheld med 1 betragtning er effekterne umiddelbart ens (henholdsvis -59 % med
delehelle og -57 % uden delehelle).

I 4-benede kryds er sikkerhedseffekten lavere bade med og uden delehelle. Uden
delehelle er der en signifikant reduktion i person- og materielskadeuheld pa 42 %
i 4-benede kryds, mens reduktionen (ligeledes signifikant) er pa 31 % med dele-
helle.

Blandt uheld med venstresvingende motorkgretgjer fra de ombyggede krydsben er
det ikke muligt at vurdere, om der er en forskel ath@ngig af antallet af krydsben.

Der er en stgrre andel af 3-benede kryds blandt kryds med udeladt delehelle. Det
kan vere noget af forklaringen pa, at der samlet er fundet en stgrre sikkerhedsef-
fekt i kryds uden delehelle end i kryds med delehelle ved brug af regressionseffekt
beregnet ud fra en gennemsnitsbetragtning.
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E:;rfil:)l:fl 08 Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? Homogen?
Med: 3 ben 12 61 32 3 91 % Ja Ja
Med: 4 ben 61 467 242 53 -78 % Ja Nej
Med: Alle kryds 73 528 274 56 -80 % Ja Nej
Uden: 3 ben 7 18 10 1 -90 % Ja Ja
Uden: 4 ben 4 16 10 1 -90 % Ja Ja
Uden: Alle kryds 11 34 20 2 -90 % Ja Ja

Tabel 12: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om der er de-
lehelle mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende og antallet af krydsben. Person- og
materielskadeuheld.

Afrunding

Datagrundlaget for kryds uden deleheller er fortsat beskedent til trods for tilfgjelse
af sa mange kryds som muligt i forhold til den tidligere undersggelse. Pa bag-
grund af denne analyse, kan det derfor ikke fastslas, om det har betydning for sik-
kerhedseffekten ved at etablere bundet venstresving, hvis en delehelle udelades.
Det er serligt effekten pa gvrige uheld, der synes at vaere noget usikker, mens ef-
fekten pa venstresvingsuheld er rimelig ens i de to grupper af kryds. Det har for-
mentlig en betydning, at gruppen af kryds uden delehelle synes at vare anderledes
sammensat end krydsene med. Fx er andelen af 3-benede kryds stgrre, og de 4-be-
nede kryds har ofte kun bundet venstresving i ét krydsben.

Figur 2: Bundet venstresving uden delehelle i et 4-benet kryds.

4.2 Bundet venstresving i kryds i byer og pa landet

I det fglgende undersgges forskelle pa sikkerhedseffekter ved etablering af bundet
venstresving i kryds i by- og landzone. Som tidligere naevnt ligger de fleste af
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krydsene pa landet i umiddelbar nerhed af byzone fx pa store indfaldsveje eller
omfartsveje. Fgrst praesenteres overordnede uheldsudviklinger. Derefter undersg-
ges forskellige uheldstyper og til sidst betydningen af krydsdesign.

I Tabel 13 er sikkerhedseffekter for alle uheld opgjort for kryds i by- og landzone.
Uheldene er opdelt pa uheldsart.

I kryds i byer er sikkerhedseffekten af etablering af bundet venstresving et signifi-
kant fald pa 39 % for alle uheld (inkl. ekstrauheld). I krydsene pa landet er der
ogsa et signifikant fald, men dog kun pa 24 %. For person- og materielskadeuheld
er reduktionerne pa henholdsvis 41 % og 26 %.

Eg;?::sll; gd:heldsart/ For Forventet = Efter = Effekt Signifikant? Homogen?
By: P-uheld 183 79 58 -26 % Ja Ja
By: M-uheld 555 348 195 -44 % Ja Ja
By: P+M-uheld 738 426 253 -41 % Ja Ja
By: E-uheld 119 98 67 -31 % Ja Ja
By: Alle uheld 857 524 320 -39 % Ja Ja
By: P-skader 228 95 69 -27 % Ja Ja
Land: P-uheld 130 63 35 -44 % Ja Ja
Land: M-uheld 191 133 110 -17 % Nej Nej
Land: P+M-uheld 321 195 145 -26 % Ja Ja
Land: E-uheld 49 52 44 -16 % Nej Ja
Land: Alle uheld 370 248 189 -24 % Ja Nej
Land: P-skader 186 86 48 -44 % Ja Nej
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Tabel 13: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld fordelt pa uheldsart/
personskader afhengig af om kryds ligger i by- eller landzone. 43 kryds i byer og 41 kryds pa lan-
det.

For personskadeuheld ses rent faktisk en bedre udvikling i kryds pa landet end i
byer. Dette h&nger sammen med, at fodgaengere, cyklister og knallertkgrere teg-
ner sig for 46 % af de forventede personskader i krydsene i byer mod blot 22 % i
krydsene pa landet. Som det fremgar af Tabel 4, side 29, har bundne venstresving
en noget stgrre effekt pa personskader blandt fgrere og passagerer i motorkgretg-
jer end blandt lette trafikanter. Forklaringen h&nger sandsynligvis sammen med,
hvilke uheldssituationer der giver anledning til personskader blandt de forskellige
trafikantgrupper. Fx tegner uheld med uheldssituation 410 sig for 45 % af det for-
ventede antal personskadeuheld i kryds pa landet mod 35 % i kryds i byer. Det er
netop denne uheldssituation bundne venstresving er effektiv overfor. Uheld med
uheldssituation 410 er mere alvorlige i kryds pa landet end i byer formentlig som
folge af et hgjere hastighedsniveau. For uheld uden personskader ses en markant
darligere sikkerhedseffekt i kryds pa landet end i kryds i byer.
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Sikkerhedseffekterne for krydsene beliggende pa landet er korrigeret mere for re-
gressionseffekt end krydsene i byer. Det skyldes, at andelen af venstresvingsuheld
i krydsene pa landet udggr en stgrre andel af det samlede antal krydsuheld, og
samtidig er der en stgrre andel af kryds pa landet, der er ombygget af staten eller
de tidligere amter.

En opdeling for uheld med venstresvingende motorkgretgjer fra de ombyggede
krydsben fremgar af Tabel 14.

[]?eyl{;?)l:sllgl ;,:l:heldsart/ For Forventet Efter = Effekt Signifikant? Homogen?
By: P-uheld 80 28 7 =75 % Ja Ja
By: M-uheld 296 172 28 -84 % Ja Ja
By: P+M-uheld 376 200 35 -82 % Ja Ja
By: E-uheld 19 13 10 23 % Nej Ja
By: Alle uheld 395 213 45 -79 % Ja Ja
By: P-skader 112 39 8 -80 % Ja Ja
Land: P-uheld 72 27 4 -85 % Ja Nej
Land: M-uheld 114 67 19 -72 % Ja Nej
Land: P+M-uheld 186 94 23 -75 % Ja Nej
Land: E-uheld 3 3 3 -4 % Nej Ja
Land: Alle uheld 189 97 26 -73 % Ja Ja
Land: P-skader 107 40 4 -90 % Ja Nej

Tabel 14: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds lig-
ger i by- eller landzone fordelt pa uheldsart/personskader. 43 kryds i byer og 41 kryds pa landet.

For uheld med venstresvingende motorkgretgjer fra de ombyggede krydsben er
der kun en begrenset forskel pa den samlede sikkerhedseffekt i kryds i by- og
landzone, henholdsvis signifikante reduktioner pa 82 % og 75 % (person- og ma-
terielskadeuheld). Igen ses en lidt gunstigere effekt for personskadeuheld i kryds
pa landet, mens effekten for uheld uden personskader er bedst i kryds i byer.

4.2.1 Uheldstyper

I Tabel 15 er sikkerhedseffekterne ved etablering af bundet venstresving i kryds i
byer og pa landet opgjort for fire forskellige uheldstyper.

Den bedre sikkerhedseffekt af bundne venstresving 1 krydsene i byzone skyldes
umiddelbart forskelle 1 udviklingen for to uheldstyper: tvarkollisioner (“pri-
mare”) og kollisioner mellem parter fra modstdende krydsben (”sekundaer mod-
sat”). Til gengaeld synes udviklingen stort set ens i kryds i by- og landzone med
hensyn til kollisioner mellem parter fra samme krydsben (”sekundar samme”).
For solouheld ses en bedre effekt i kryds pa landet for person- og
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materielskadeuheld, mens der ikke er forskel pa kryds i by- og landzone, hvis eks-
trauheld inkluderes. Ekstrauheld udggr ca. halvdelen af de registrerede solouheld
og ca. en tredjedel af de registrerede “sekundaer samme” uheld. Til gengeld udger
ekstrauheld mindre end 10 % af de resterende uheld. I det fglgende gennemgas ef-
fekterne for uheld af de fire uheldstyper mere detaljeret.

By/land og uheldstyper For Forventet = Efter = Effekt Signifikant? = Homogen?
By: Primaer 146 95 66 -30 % Ja Ja
By: Sekund@r modsat 426 215 54 -75 % Ja Ja
By: Sekund@r samme 140 97 120 23 % Tendens Ja
By: Solouheld 26 20 13 -34 % Nej Ja
By: Alle uheld 738 426 253 -41 % Ja Ja
Land: Primer 59 44 57 30 % Nej Ja
Land: Sekundar modsat 202 99 36 -64 % Ja Nej
Land: Sekundar samme 45 39 46 18 % Nej Ja
Land: Solouheld 15 13 6 -55 % Tendens Ja
Land: Alle uheld 321 195 145 -26 % Ja Ja
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Tabel 15: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om kryds
ligger i by- eller landzone. Uheld er fordelt pa fire forskellige uheldstyper. 43 kryds i byer og 41
kryds pa landet. Person- og materielskadeuheld.

”Primzer” uheld

I mange af undersggelsens ”primar” uheld (tverkollisioner) kommer den ene part
fra et krydsben, der har faet tilfgjet bundet venstresving og den anden part fra et
krydsben, der ikke bygges om. I tverkollisioner i signalregulerede kryds kgrer
mindst den ene part typisk frem for rgdt lys.

Der er oftest tale om uheld med uheldssituation 510 eller 520, der bade i by- og
landzone udggr omkring 70 % af det forventede antal “primer” uheld. I kryds i
byer er 510/520-uheld reduceret med 23 % (tendens til signifikant), mens
510/520-uheld er gget med 38 % (ikke-signifikant) i kryds pa landet (person- og
materielskadeuheld). Dette er i trad med de overordnede resultater for ”primaer”
uheld, hvor der er fundet et signifikant fald pa 30 % i kryds i byzone og en ikke-
signifikant stigning pa 30 % i kryds i landzone.

Der kan vere flere arsager til den forskellige udvikling for tvaerkollisioner ved
etablering af bundet venstresving 1 kryds 1 by- og landzone. Den hgjere hastighed
pa landeveje end byveje betyder, at trafikanterne har kortere tid til at reagere pa
signalskift. Det har muligvis en betydning for, hvordan trafikanterne tager beslut-
ning om enten at stoppe eller kgre frem. Fx 1 hvor hgj grad beslutningen baseres
pa signalvisningen og i hvor hgj grad pa andre trafikanters adfaerd. Det er muligt,
at den ekstra signalfase til afviklingen af bundet venstresving giver anledning til
fejlbeslutninger som fglge af, at afviklingen af krydstrafikken adskiller sig fra af-
viklingen i et traditionelt signalreguleret kryds med to signalfaser. Det er ogsa
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muligt, at mellemtiderne er gjort for korte ved indpasning af den ekstra signalfase
i signalprogrammerne i nogle kryds.

”Sekundzr modsat” uheld

Uheld mellem parter fra modstaende krydsben er i denne undersggelse nasten al-
tid uheld med uheldssituation 410. I Tabel 16 er ’sekundar modsat” uheld fordelt
pa, om de involverer et venstresvingende motorkgretgj fra et af de ombyggede
krydsben eller ej.

Fgr Forventet = Efter = Effekt Signifikant? = Homogen?

fra ombygget krydsben

By: Ja 348 180 22 -88 % Ja Ja
By: Nej 78 35 32 -8 % Nej Nej
By: Alle ”sekundaer modsat” 426 215 54 =75 % Ja Ja
Land: Ja 180 &9 16 -82 % Ja Nej
Land: Nej 22 10 20 96 % Ja Ja
Land: Alle ’sekunder modsat” 202 99 36 -64 % Ja Nej

Tabel 16: ~Sckundcer modsat” uheld fordelt pa om kryds ligger i by- eller landzone, og om uhel-
det involverer et venstresvingende motorkgretpj kommende fra et krydsben, hvor der er etableret
bundet venstresving. 43 kryds i byer og 41 kryds pa landet. Person- og materielskadeuheld.

For ”sekundaer modsat” uheld med venstresvingende motorkgretgjer fra ombyg-
gede krydsben ses et stort og nasten identisk fald bade i kryds i by- og landzone.
Hvor uheldene ikke involverer et venstresvingende motorkgretgj fra et ombygget
krydsben er der fundet en ikke-signifikant reduktion for person- og materielskade-
uheld pa 8 % i kryds i byer. Dette er i trad med, at disse uheld ikke forventes at
blive pavirket vasentligt ved etablering af bundet venstresving i andre krydsben. I
kryds i landzone ses derimod en signifikant stigning pa 96 %. Stigningen fordeler
sig primert pa tre af de 41 kryds i landzone. Arsagen til stigningen kan derfor
vere knyttet til lokale forhold pa disse tre lokaliteter. I alle tre kryds formodes der
fx at veere en del svingende trafik fra de krydsben, hvor der ikke er etableret bun-
det venstresving. Hvis indfgrelsen af den nye signalfase primert er sket pa bekost-
ning af grgntid 1 de ben, der ikke er ombyggede, kan det vere blevet sverere at af-
vikle trafikken fra disse krydsben. Det kan vaere en mulig forklaring pa de flere
uheld med venstresvingende.

”Sekundaer samme” uheld

Uheld mellem parter fra samme krydsben er inddelt efter, om de er sket i kryds-
ben, hvor der er etableret bundet venstresving eller ej (se Tabel 17). Lidt over 40
% af person- og materielskadeuheldene er bagendekollisioner, mens ca. en tredje-
del er uheld med en hgjresvingende. Inkluderes ekstrauheldene er andelen af
bagendekollisioner lidt stgrre, mens andelen af uheld med hgjresvingende er lidt
mindre.
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By/land og uheld i ombygget

Fgr Forventet = Efter = Effekt Signifikant? Homogen?

krydsben

By: Ja 86 62 66 7 % Nej Ja
By: Nej 54 36 54 51 % Ja Nej
By: Alle ”sekundar samme” 140 97 120 23 % Tendens Nej
Land: Ja 25 22 33 49 % Nej Ja
Land: Nej 20 17 13 -23 % Nej Ja
Land: Alle ’sekunder samme” 45 39 46 18 % Nej Ja
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Tabel 17: ~Sekundcer samme ” uheld fordelt pa om kryds ligger i by- eller landzone, og om uheldet
sker i et af de ombyggede krydsben. 43 kryds i byer og 41 kryds pa landet. Person- og materielska-
deuheld.

Den samlede udvikling for ’sekundar samme” uheld er ens i kryds i by- og land-
zone, men der ses lidt forskelle, nar uheldene fordeles efter, om de er sket i om-
byggede krydsben eller ej. Forskellene er stgrst, nar ekstrauheld udelades, men da-
tamaterialet alene for person- og materielskadeuheld er forholdsvis tyndt ved op-
deling. I kryds i byer ses en mindre gunstig udvikling i de krydsben, hvor der ikke
er etableret bundet venstresving. I kryds pa landet ses det modsatte mgnster.

Den signifikante stigning pa 51 % for person- og materielskadeuheld i byzone i
krydsben, der ikke er ombygget, skyldes ikke flere bagendekollisioner (oftest
uheldssituation 140). Der er derimod sket flere uheld med hgjresvingende motor-
kgretgjer (oftest uheldssituation 312) og flere trengningsuheld (fx uheldssituation
152). Den ikke-signifikante stigning pa 49 % i landzone i krydsben, der er ombyg-
get, skyldes ligeledes en stigning 1 antallet af uheld med hgjresvingende motorkg-
retgjer, men ogsa lidt flere bagendekollisioner, hvis ekstrauheld tages med i be-
tragtning. En mulig forklaring kan vere fordeling af grgntid, hvor der maske kan
vere en forskel mellem kryds i byer og pa landet i forhold til, hvilke krydsben der
primart ma afgive grgntid til den nye signalfase som fglge af bundet venstresving.
I byer er der maske en tendens til, at det er de krydsben, der ikke er ombygget,
mens der pa landet maske er en tendens til, at det er de gvrige trafikanter i de om-
byggede krydsben. En anden forklaring pa udviklingen i de ombyggede krydsben
pa landet kan vere, at hastighedsniveauet er hgjere i kryds pa landet end i byer i
serdeleshed i de ombyggede krydsben, som ofte er en del af primervejen. Ved en
hgj hastighed har en trafikant kortere tid til at erkende, at fx en grgn pil ikke er
grgnt hovedsignal.

Solouheld
Solouheldene er ligeledes inddelt efter, om trafikanten kommer fra et ombygget
krydsben eller ej (se Tabel 18).
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By/land og uheld i ombygget

Fgr Forventet = Efter = Effekt Signifikant? Homogen?

krydsben

By: Ja 16 12 9 -24 % Nej Ja
By: Nej 10 8 4 -48 % Nej Ja
By: Alle solouheld 26 20 13 -34 % Nej Ja
Land: Ja 12 11 2 -82 % Ja Ja
Land: Nej 3 2 4 79 % Nej Ja
Land: Alle solouheld 15 13 6 -55 % Tendens Ja

=
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Tabel 18: Solouheld fordelt pa om kryds ligger i by- eller landzone, og om trafikanten kommer fra
et af de ombyggede krydsben. 43 kryds i byer og 41 kryds pa landet. Person- og materielskade-
uheld.

Der er relativt fa solouheld, i seerdeleshed nar der kun ses pa person- og materiel-
skadeuheld. Datamzngden er derfor ret beskeden, nar solouheldene bade opdeles
efter, om de er sket i kryds i byer og pa landet og, om trafikanten kommer fra et
ombygget krydsben eller ej. Tages ekstrauheld med i betragtning, har etablering af
bundet venstresving umiddelbart medfgrt en gunstig udvikling bade i byer og pa
landet og uanset, om trafikanterne kommer fra de ombyggede krydsben eller e;.
Der er bade faerre solouheld i forbindelse med svingning (uheldssituation 32) og
gvrige solouheld ved kgrsel gennem krydsene (fx uheldssituation 11). Det er ma-
ske lidt overraskende i forhold til, at de fleste kryds har faet tilfgjet en delehelle
med en signalstander og dermed flere elementer, der kan pakgres.

Andel uheld med venstresvingende

I Tabel 19 er krydsene i byer og pa landet fordelt efter stgrrelsen af andelen af
krydsuheld (inkl. ekstrauheld) i forperioden, hvor uheldet involverer et venstre-
svingende motorkgretgj fra et af de ombyggede krydsben.

indkarsela.l.
By/land og andel
uheld med venstre- Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
svingende
By: Max 1/3 12 164 82 58 -29 % Ja Ja
By: 1/3-2/3 24 463 292 182 -38 % Ja Ja
By: Mere end 2/3 7 111 52 13 -75 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 738 426 253 -41 % Ja Ja
Land: Max 1/3 11 53 36 41 13 % Nej Ja
Land: 1/3 - 2/3 23 207 128 85 -34 % Ja Ja
Land: Mere end 2/3 7 61 31 19 -39 % Tendens Ja
Land: Alle kryds 41 321 195 145 -26 % Ja Ja

Tabel 19: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afheengig af om kryds
ligger i by- eller landzone og andelen af krydsuheld i fgrperioden, der involverer et venstresving-
ende motorkgretgj fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving. Person- og materiel-

skadeuheld.
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By/land og antal

Overordnet synes der at vere en sammenhang mellem sikkerhedseffekten og an-
delen af uheld med venstresvingende motorkgretgjer fra ombyggede krydsben i
forperioden (se evt. Tabel 8, side 31). I kryds i byer er der fundet en p&n sikker-
hedseffekt selv i de kryds, hvor andelen af uheld med venstresvingende er lille. I
kryds med en stor andel (over 2/3) reduceres det samlede antal krydsuheld (per-
son- og materielskadeuheld) med hele 75 % i kryds i byer (fa kryds).

I krydsene i landzone er antallet af person- og materielskadeuheld faldet signifi-
kant med 34 % 1 kryds, hvor uheld med venstresvingende udggr mellem én og to
tredjedele af det samlede antal uheld i fgrperioden. Dette svarer meget godt til ef-
fekten i kryds i byer (-38 %). Ved savel en stgrre som en mindre andel uheld med
venstresvingende er der fundet en noget darligere effekt sammenlignet med effek-
terne fundet i kryds i byzone. Det bemarkes dog, at datagrundlaget for kryds pa
landet i disse to grupper er lidt begrenset. Den forholdsvis beskedne reduktion 1
kryds i landzone med en hgj andel venstresvingsuheld i1 forperioden (over 2/3)
skyldes 1 hgj grad en stigning i antallet af bagendekollisioner og tverkollisioner.

4.2.2 Krydsdesign
Antal krydsben
I Tabel 20 og Tabel 21 er krydsene opdelt efter antal krydsben og om de ligger i

by- eller landzone for henholdsvis alle krydsuheld og uheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving.

Kryds For Forventet = Efter Effekt Signifikant? Homogen?

krydsben

By: 3 ben 10 71 39 12 -69 % Ja Ja
By: 4 ben 33 667 388 241 -38 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 738 426 253 -41 % Ja Ja
Land: 3 ben 9 51 28 9 -68 % Ja Nej
Land: 4 ben 32 270 167 136 -19 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 321 195 145 -26 % Ja Ja

Tabel 20: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om kryds
ligger i by- eller landzone og antallet af krydsben. Person- og materielskadeuheld.

Den bedre sikkerhedseffekt for person-og materielskadeuheld ved etablering af
bundet venstresving i kryds i byer sammenlignet med kryds pa landet gelder pri-
mert 4-benede kryds. Tages ekstrauheld med i betragtning galder det ogsa 3-be-
nede kryds. For uheld med venstresvingende fra de ombyggede krydsben er der
imidlertid mindre forskel pa kryds i by- og landzone og pa 3- og 4-benede kryds.
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Trafitec

]ljz}lzl;sl:izg i Kryds For Forventet = Efter Effekt Signifikant? Homogen?
By: 3 ben 10 50 27 3 -89 % Ja Ja
By: 4 ben 33 326 172 32 -81 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 376 200 35 -82 % Ja Ja
Land: 3 ben 9 29 14 1 -93 % Ja Ja
Land: 4 ben 32 157 79 22 =72 % Ja Nej
Land: Alle kryds 41 186 94 23 =75 % Ja Nej

Tabel 21: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds lig-
ger i by- eller landzone og antallet af krydsben. Person- og materielskadeuheld.

Andelen af 3-benede kryds er den samme blandt undersggelsens kryds i1 by- og
landzone. Forskellen pa sikkerhedseffekt ved etablering af bundet venstresving i
byer og pa landet skyldes saledes ikke en anden fordeling mellem 3- og 4-benede
kryds. Den bedre sikkerhedseffekt for person- og materielskadeuheld i byer 1 3-
benede kryds sammenlignet med 4-benede kryds h&nger sammen med en hgjere
andel af venstresvingsuheld.

Antal ombyggede krydsben

Tilsvarende er sikkerhedseffekterne opgjort i forhold til antallet af krydsben, hvor
der er etableret bundet venstresving i forbindelse med ombygningen, samt om
kryds ligger i by- eller landzone. Sikkerhedseffekterne for alle krydsuheld fremgar
af Tabel 22 og for krydsuheld med venstresvingende motorkgretgjer af Tabel 23.

EZ}/'I;SI;)(::I?%;IE;;ge ¢ Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
By: 1 ben 18 221 125 66 -47 % Ja Nej
By: 2 ben 21 427 238 143 -40 % Ja Ja
By: 3 ben 1 23 17 14 -18 % Nej -
By: 4 ben 3 67 47 30 -36 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 738 426 253 -41 % Ja Ja
Land: 1 ben 18 102 59 34 -43 % Ja Nej
Land: 2 ben 19 162 96 82 -14 % Nej Nej
Land: 3 ben - - - - - - -
Land: 4 ben 4 57 41 29 -29 % Nej Ja
Land: Alle kryds 41 321 195 145 -26 % Ja Ja

Tabel 22: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om kryds

ligger i by- eller landzone og antallet af krydsben, hvor der i forbindelse med ombygningen er

etableret bundet venstresving. Person- og materielskadeuheld.
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Ez}lll;sl;is%ﬁ:;;ge ¢ Kryds Fgr Forventet  Efter | Effekt Signifikant? Homogen?
By: 1 ben 18 117 61 4 -93 % Ja Ja
By: 2 ben 21 208 107 23 -79 % Ja Ja
By: 3 ben 1 7 4 1 =74 % Nej -
By: 4 ben 3 44 27 7 =74 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 376 200 35 -82 % Ja Ja
Land: 1 ben 18 59 29 6 -79 % Ja Ja
Land: 2 ben 19 90 42 11 =74 % Ja Nej
Land: 3 ben - - - - - - -
Land: 4 ben 4 37 22 6 =73 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 186 94 23 =75 % Ja Nej

Tabel 23: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds lig-
ger i by- eller landzone og antallet af krydsben, hvor der i forbindelse med ombygningen er etable-
ret bundet venstresving. Person- og materielskadeuheld.

Bade i kryds i byer og pa landet er den bedste sikkerhedseffekt opnaet i de kryds,
hvor der kun er etableret bundet venstresving i ét krydsben. Den veasentligste ar-
sag er formentligt, at halvdelen af disse kryds er 3-benede. Samtidig er trafikken i
de 4-benede kryds i denne gruppe typisk ensrettet i ét eller to krydsben, eller tra-
fikmangden 1 det ene krydsben er meget begrenset sammenlignet med de gvrige.

Etablering af bundet venstresving i alle fire krydsben synes ikke at medf@re en
bedre sikkerhedseffekt end i to krydsben i 4-benede kryds i1 byer. Det synes dog at
galde i kryds pa landet. Datamangden er dog begranset for ombygninger af alle
fire krydsben.

Antal baner til indkgrende i modstaende krydsben

I den tidligere undersggelse var der ikke et klart mgnster for sikkerhedseffekten
ved etablering af bundet venstresving i forhold til krydsstgrrelse. Dette blev malt
som antallet af kgrespor til indkgrende trafik i modstaende krydsben til krydsben,
hvor der er etableret bundet venstresving. Umiddelbart kunne det tenkes, at der er
en sammenh&ng mellem antallet af uheld med venstresvingende og antallet af ba-
ner, som venstresvingende skal krydse i forbindelse med mangvren.

I Tabel 24 og Tabel 25 er det undersggt, om der er et mgnster, nar der opdeles i
kryds 1 by- og landzone for henholdsvis alle krydsuheld og uheld med venstre-
svingende motorkgretgjer fra de ombyggede krydsben.
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By/land og antal
baner modsat til Kryds Fgr Forventet  Efter @ Effekt Signifikant? Homogen?
indkgrende trafik
By: 1-2 6 111 61 21 -66 % Ja Ja
By: 3 18 175 96 61 -37 % Ja Ja
By: 4 11 242 145 73 -50 % Ja Ja
By: 5+ 3 136 85 71 -17 % Nej Ja
By: @vrige* 74 39 27 -30 % Nej Ja
By: Alle kryds 43 738 426 253 -41 % Ja Ja
Land: 1-2 18 106 64 40 -38 % Ja Ja
Land: 3 9 68 31 26 -17 % Nej Ja
Land: 4 6 56 37 37 0 % Nej Ja
Land: 5+ - - - - - - -
Land: Qvrige* 8 91 63 42 -33 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 321 195 145 -26 % Ja Ja

Tabel 24: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om kryds
ligger i by- eller landzone, og afheengig af antallet af baner med indkgrende trafik fra modstaende
krydsben i fprperioden. Person- og materielskadeuheld. * Qvrige deekker over de kryds, hvor der
er etableret bundet venstresving i mindst to krydsben, og hvor antallet af baner i modstdaende
krydsben ikke falder i samme kategori.

By/land og antal

baner modsat til Kryds Fgr | Forventet Efter @ Effekt Signifikant? Homogen?
indkgrende trafik

By: 1-2 6 70 34 0 -100 % Ja -
By: 3 18 77 38 8 -719 % Ja Ja
By: 4 11 128 75 14 -81 % Ja Ja
By: 5+ 62 37 10 -73 % Ja Ja
By: Qvrige* 39 16 3 -81 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 376 200 35 -82 % Ja Ja
Land: 1-2 18 56 29 5 -82 % Ja Ja
Land: 3 42 16 5 -68 % Ja Ja
Land: 4 6 33 17 6 -64 % Ja Nej
Land: 5+ - - - - - - -
Land: @vrige* 8 55 33 7 -719 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 186 94 23 -75 % Ja Nej

Tabel 25: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds lig-
ger i by- eller landzone, og afheengig af antallet af baner med indkgrende trafik fra modstdaende
krydsben i fprperioden. Person- og materielskadeuheld. * Qvrige dewekker over de kryds, hvor der
er etableret bundet venstresving i mindst to krydsben, og hvor antallet af baner i modstdende
krydsben ikke falder i samme kategori.

Der synes at vaere en tendens til en gunstigere effekt jo feerre baner til indkgrende
trafik i modstaende krydsben. Dette gelder bade i by- og landzone, for bade uheld
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med venstresvingende motorkgretgjer fra ombyggede krydsben og i s@rdeleshed
for alle krydsuheld. Bade i kryds i byer og pa landet opnas den bedste effekt i
kryds med ét eller to baner i modstaende ben. I byer er noget af forklaringen for-
mentlig, at der synes at veere en sammenhang, saledes at jo flere baner til indkg-
rende trafik i modstaende krydsben, jo mindre en andel af krydsuheldene involve-
rer venstresvingende motorkgretgjer. De mindre gode sikkerhedseffekter for alle
uheld i kryds i landzone med tre og fire baner til indkgrende trafik i modstdende
krydsben skyldes umiddelbart et gget antal tvaerkollisioner. Antallet af bagende-
kollisioner er ligeledes gget i disse kryds, hvis ekstrauheld tages med i betragt-
ning. Dertil kommer, at der i nogle af krydsene er observeret et gget antal uheld,
som implicerer venstresvingende fra krydsben, der ikke er ombygget.

Antal venstresvingsbaner

Det er ikke muligt at undersgge betydningen af etablering af bundet venstresving
ath@ngig af antallet af venstresvingsbaner, da der er én venstresvingsbane fgr og
efter ombygningen i hovedparten af de ombyggede krydsben. Det gelder samtlige
ombyggede krydsben i 70 af de 84 kryds. Kombinationer af antallet af venstre-
svingsbaner og eventuelle @ndringer 1 antallet af venstresvingsbaner mellem fgr-
og efterperiode i ombyggede krydsben i de resterende 14 kryds varierer sa meget,
at krydsene ikke kan grupperes pa en meningsfuld made.

4.3.3 Venstresvingsfase i forperioden

Det er undersggt, om der er sammenha&ng mellem sikkerhedseffekten ved etable-
ring af bundet venstresving athengig af om kryds ligger i by- eller landzone, og
om der har vaeret en venstresvingsfase 1 fgrperioden. I Tabel 26 ses sikkerhedsef-
fekterne for alle krydsuheld og i Tabel 27 for alle uheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra ombyggede krydsben.

B):/land 0g venstre- Kryds For Forventet = Efter @ Effekt @ Signifikant? Homogen?
svingsfase for

By: 1-lys pil 15 323 197 110 -44 % Ja Nej
By: 1-lys pil/ingen! 6 163 96 47 -51 % Ja Ja
By: Ingen 14 159 74 43 -42 % Ja Ja
By: Ukendt 8 93 59 53 -11 % Nej Ja
By: alle kryds 43 738 426 253 -41 % Ja Ja
Land: 1-lys pil 6 21 10 3 -69 % Ja Nej
Land: 1-lys pil/ingen’ 2 12 7 2 -73 % Tendens Ja
Land: Ingen 11 75 35 32 -9 % Nej Ja
Land: Ukendt 22 213 143 108 -24 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 321 195 145 -26 % Ja Ja

Tabel 26: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om kryds
ligger i by- eller landzone, og om der har veeret venstresvingsfase i de ombyggede krydsben for
etablering af bundet venstresving. Person- og materielskadeuheld. ' Kryds hvor der i mindst ét om-
bygget krydsben har veeret og i mindst ét ombygget krydsben ikke har veeret 1-lys venstresvingspil.
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By/land og venstre-

. Kryds Fgr Forventet = Efter @ Effekt @ Signifikant? Homogen?
svingsfase for

By: 1-lys pil 15 166 93 11 -88 % Ja Ja
By: 1-lys pil/ingen! 6 94 50 11 -78 % Ja Ja
By: Ingen 14 61 26 2 -92 % Ja Ja
By: Ukendt 8 55 30 11 -64 % Ja Ja
By: alle kryds 43 376 200 35 -79 % Ja Ja
Land: 1-lys pil 6 13 5 0 -100 % Ja -

Land: 1-lys pil/ingen’ 2 6 3 0 -100 % Tendens -

Land: Ingen 11 44 17 5 -70 % Ja Ja
Land: Ukendt 22 123 69 18 -74 % Ja Nej
Land: Alle kryds 41 186 94 23 =75 % Ja Nej

Tabel 27: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresvingende
motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds lig-
ger i by- eller landzone, og om der har veeret venstresvingsfase i de ombyggede krydsben fpr etab-
lering af bundet venstresving. Person- og materielskadeuheld. 'Kryds hvor der i mindst ét ombyg-
get krydsben har veeret og i mindst ét ombygget krydsben ikke har veeret 1-lys venstresvingspil.

Det er ukendt, hvorvidt der har varet 1-1ys venstresvingspil eller ej 1 forperioden i
de ombyggede krydsben i en stor del af de tilfgjede kryds i forhold til den tidli-
gere undersggelse. Det betyder, at datagrundlaget for de forskellige grupperinger
af venstresvingsfaser i fgrperioden er noget spinkelt for kryds pa landet. Bade i
kryds 1 by- og landzone synes der at vaere en bedre effekt for alle krydsuheld (inkl.
ekstrauheld), hvor der har varet 1-lys venstresvingspil i de ombyggede krydsben.
Set alene pa person- og materielskadeuheld gelder det kun i kryds pa landet. For
uheld med venstresvingende motorkgretgjer fra de ombyggede krydsben kan for-
skelle i de fundne effekter vaere et resultat af fa data.
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Supplerende effektanalyse af delehelle samt kryds i byer og p8 landet Trafitec

Bilag 1. Kryds i undersggelsen

Kommune Vejnavne Ar om- Ben (om- | By/ Dele-
bygning bygget) land? | helle?
Albertslund Roskildevej/Vallensbak Torvevej/Roholmsvej 2009 4(2) By Ja
Albertslund Roskildevej/Albertslundvej/Damgardsvej 2010 4(2) By Ja
Albertslund Roskildevej/Herstedvestervej/Vridslgsevej 2013 4(2) By Ja
Albertslund Vestskovvej/M4 Motorring 4 (sydgéende)/Ledgjeve;j 2013 4(1) Land Ja
Allergd Slangerupvej/Hillergdvej 1999-2002 | 3 (1) Land Ja
Allergd Slangerupvej/Ganlgsevej 1999-2002 | 3 (1) Land Ja
Assens @stre Ringvej/Middelfartvej/Kildensmindevej 2006 3(D) Land Nej
Ballerup Ballerup Byvej/Skovvej/Hold-An Vej 2004 4(2) By Ja
Egedal Frederikssundsvej/Hovevej 2014 3(1) Land Ja
Egedal Frederikssundsvej/Frode Fredegodsvej/Dronning Dagmars Vej | 2012 4(2) Land Ja
Furesg Slangerupvej/Frederiksborgvej/Bistrupvej 2008-2009 | 4 (2) Land Ja
Greve Hundige Strandvej/Hundige Centerve;j 2005 3(2) By Ja
Guldborgsund Gedser Landevej/Kringelborg Alle/Vesterskovvej/ 2009 42) Land Ja
@sterbrogade

Guldborgsund Vesterskovvej/Skovalleen/Brovejen/Engboulevarden 2009 4(3) By Ja
Herning Holstebrovej/Glentevej 2014 3(DH) By Ja
Herning Holstebrovej/Vestergade/Gl Ringkgbingve;j 2014 4(1) By Ja
Herning Holstebrovej/H P Hansens Vej 2014 3(1) By Ja
Herning Mgllegade/Rolighedsvej/Danasvej 2012 4(1) By Ja
Herning Messevejen/Vardevej 2011 3(1) Land Ja
Holbak Ringstedvej/Valdemar Sejrsvej/Omfartsvejen 1999 4(2) Land Ja
Holstebro Ngrrebrogade/Frgjkvej 2011 3(1) By Nej
Holstebro Ngrrebrogade/Bisgardgade/Voldgade 2011 4(2) By Nej
Holstebro Ngrrebrogade/Fredericiagade 2011 3(1) By Nej
Holstebro Ringvejen/Viborgvej 1999-2002 | 4 (4) Land Ja
Holstebro Ringvejen/Laegardvej 2013 4(2) Land Ja
Holstebro Ringvejen/Kasernevej/Dragonvej 2011-2012 | 4 (2) Land Ja
Horsens Schiittesvej/Ringvejen/Hattingvej/Bygholm Parkvej 1999 4(4) Land Ja
Horsens Gl. Arhusvej/Egebjergvej 2003 4(2) Land Ja
Horsens Vejlevej/Vestvejen 2005 3(1) Land Nej
Horsens Vejlevej/Plutovej 2005 3(1) Land Nej
Horsens Vejlevej/Vedbakallé 1999 4(1) Land Nej
Hvidovre Gammel Kgge Landevej/Avedgre Havnevej 2009 4(4) By Ja
Hvidovre Gammel Kgge Landevej/Hvidovrevej 2010-2011 | 4 (2) By Ja
Hvidovre Avedgre Havnevej/Brostykkevej 2012 4(2) By Ja
Hvidovre Avedgre Havnevej/Kettevej/Kettegard Allé 2014 4(2) By Ja
Kerteminde Munkebovej/Kystvejen/Kystalleen 1999-2002 | 4 (1) Land Ja
Kolding Vejlevej/M50 Sgnderjyske Motorvej (sydgaende) 2012 4(1) Land Ja
Kolding Vejlevej/M50 Sgnderjyske Motorvej (nordgaende) 2012 4(1) Land Ja
Kgbenhavn H C Andersens Boulevard/Stormgade/Tietgensgade 2002 4(2) By Ja
Kgbenhavn H C Andersens Boulevard/Ny Kongensgade/Niels Brocks Gade | 2002 4 (1) By Ja

Tabel 28: Oversigt over underspgelsens 84 signalregulerede kryds. For hvert kryds angives kom-

munen, hvor krydset er beliggende i, vejnavne for krydsbenene, ombygningstidspunkt, antal kryds-
ben (heraf etablereret bundet venstresving), om krydset ligger i by- eller landzone, samt om der er
en kantstensbegreenset delehelle mellem kgrespor til ligeudkgrende og venstresvingende motorkg-
retgjer. Del 1.
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Kommune Vejnavne Ar om- Ben (om- | By/ Dele-
bygning bygget) land? | helle?
Kgbenhavn Vermlandsgade/Uplandsgade 2003-2004 | 4 (1) By Ja
Kgbenhavn Norre Allé/@ster Allé 2004 3(1) By Ja
Kgbenhavn Amagerfelledvej/Amager Boulevard 2004-2005 | 4 (1) By Nej
Hans Knudsens Plads (Borgervanget)/Lyngbyvej/
Kgbenhavn Rovsinggade/M14 Hel(sin ggrmotofvej)eny 0 2012 4 By Ja
Lyngby-Taarbek | Klampenborgvej/M14 Helsinggrmotorvejen (sydgaende) 2009 4(1) By Ja
Lyngby-Taarbak | Klampenborgvej/Kanalvej 2005 4(1) By Nej
Norddjurs Ringvejen/Kystvej 2002-2004 | 4 (2) Land Ja
Odense Rismarksvej/Rugardsvej 2014 4(2) By Ja
Odense Kertemindevej/Vollsmose Allé/Biskorup Havekoloni 2010 4(1) Land Ja
Odense Stenlgsevej/Sejerskovvej 2005 3() By Ja
Odense Munkerisvej/Munkebjergve;j 2011 4(2) By Ja
Odense Drbekvej/Bilka 2009 4(2) By Ja
Odense @rbekvej/Niels Bohrs Allé 2006 4(4) By Ja
Odense Niels Bohrs Allé/Campusvej 2010 4(2) By Ja
Odense Otterupvej/Anderupvej 2002-2004 | 4 (2) Land Ja
Odsherred Odsherredvej/Rgrvigvej/Skerbyvej 1999-2002 | 4 (2) Land Ja
Randers Vestervold/Vestergade 2008 4(2) By Ja
Randers Arhusvej/Hammelvej 2002 4(2) Land Ja
Randers Hammelvej/Clausholmvej 2002 4(2) Land Ja
Ringsted Sorgvej/Vestervej 2011 3(1) By Nej
Roskilde Kggevej/Snoldelev Bygade/Sallgvvej 2002-2004 | 4 (2) Land Ja
Roskilde Kggevej/@stre Ringvej/Sgndre Ringvej 2013 4(2) By Ja
Roskilde Dstre Ringvej/Vindingevej 2014 4(2) By Ja
Roskilde Mstre Ringvej/Bymarken/Bonderosevej 2005-2007 | 4 (1) By Ja
Roskilde Dstre Ringvej/Kgbenhavnsvej 2010 4(2) By Ja
Roskilde Dstre Ringvej/@stbyvej/Trekroner Allé 2010 4(2) By Ja
Rgdovre Tarnvej/Rgdovre Centrum 2012 3(1) By Ja
Rgdovre Tarnvej/Slotsherrensvej 2014 4(2) By Ja
Slagelse ng)ndr? Ringgade/Grgnningen/M20 Vestmotorvejen 2002 42) By Ja
(vestgaende)
Slagelse Vestre Ringgade/Mariendals Allé/Sgndre Ringgade/Korsgrvej 2009 4(4) By Ja
Solrgd Cordozavej/Tastrupvej 2009 3(1) Land Ja
Svendborg Sundbrovej/Bjernemarksvej/Eskervej 2011 4(2) Land Ja
Vejle Fredericiavej/Boesk®rvej/Andkervej 2004 4(2) Land Ja
Vejle Fredericiavej/Vindinggéard Ringve;j 2005 3(D) By Nej
Vejle Fredericiavej/M60 @stjyske Motorvej (nordgaende) 1999-2002 | 4 (1) Land Ja
Vejle Fredericiavej/M60 @stjyske Motorvej (sydgaende) 2013 4(1) Land Ja
Vejle Horsensvej/Juelsmindevej 1999-2002 | 4 (4) Land Ja
Aabenraa Omfartsvejen/@stre Viaduktvej 2009-2010 | 3 (1) Land Ja
Aalborg Univer§itetsb0ulevarden/M70 Nordjyske Motorvej 1999-2001 | 4 (1) Land Ja
(nordgdende)
Aarhus Viborgvej/M60 @stjyske Motorvej (sydgaende)/Borumvej 2003 4(2) Land Ja
Aarhus Randersvej/Skejbygardsvej/Brendstrupgardsve;j 2002-2004 | 4 (2) Land Ja
Aarhus Viborgvej/Havkervej/Holmstrupgéardvej 2006 4(4) Land Ja
Aarhus Grenévej/Skering Havvej/Hjortshgjvej 2002-2004 | 4 (2) Land Ja
Aarhus Grenévej/Mejlbyvej/Brovej 1999-2002 | 4 (2) Land Ja
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Tabel 29: Oversigt over underspgelsens 84 signalregulerede kryds. For hvert kryds angives kom-

munen, hvor krydset er beliggende i, vejnavne for krydsbenene, ombygningstidspunkt, antal kryds-
ben (heraf etablereret bundet venstresving), om krydset ligger i by- eller landzone, samt om der er
en kantstensbegreenset delehelle mellem kgrespor til ligeudkgrende og venstresvingende motorke-

retgjer. Del 2.
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Bilag 2. Tabeller baseret pa alle uheld
(inkl. ekstrauheld)

Opggrelser kun baseret pa person- og materielskadeuheld i selve rapporten ses i
det fglgende baseret pa alle uheld (inkl. ekstrauheld). Tabellerne i det fglgende er
nummeret med B2 (for Bilag 2) og et efterfglgende nummer svarende til den til-
svarende tabel for person- og materielskadeuheld i rapporten. Saledes skulle det
veere nemt at finde tabeller, der ’herer sammen”.

é;:;i:_;t‘.:;g&i Kryds For Forventet = Efter Effekt Signifikant? Homogen?
Max 1/3 23 272 157 117 -25 % Ja Ja
1/3-2/3 47 769 519 343 -34 % Ja Nej
Mere end 2/3 14 186 96 49 -49 % Ja Ja
Alle kryds 84 1.227 772 509 -34 % Ja Nej

Tabel B2.8: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af andelen
af uheld i fgrperioden med venstresvingende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret
bundet venstresving. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).

Delehelle Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
Med 73 547 287 68 =76 % Ja Nej
Uden 11 37 23 3 -87 % Ja Ja
Alle kryds 84 584 310 71 -77 % Ja Ja

Tabel B2.10: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresving-
ende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om der
er delehelle mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).

Ik):}l,((ell;::)liz o8 Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
Med: 3 ben 12 100 53 22 -59 % Ja Ja
Med: 4 ben 61 1.018 639 447 -30 % Ja Nej
Med: Alle kryds 73 1.118 693 469 -32 % Ja Nej
Uden: 3 ben 7 42 30 13 -57 % Ja Nej
Uden: 4 ben 4 67 49 27 -45 % Ja Ja
Uden: Alle kryds 11 109 79 40 -49 % Ja Nej

Tabel B2.11: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om der
er delehelle mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende og antallet af krydsben. Alle

uheld (inkl. ekstrauheld).
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lk):}l:ll;il::l 08 Kryds Fgr Forventet  Efter | Effekt Signifikant? Homogen?
Med: 3 ben 12 62 33 6 -82 % Ja Ja
Med: 4 ben 61 485 254 62 =76 % Ja Nej
Med: Alle kryds 73 547 287 68 =76 % Ja Nej
Uden: 3 ben 7 21 13 2 -84 % Ja Ja
Uden: 4 ben 4 16 10 1 -90 % Ja Ja
Uden: Alle kryds 11 37 23 3 -87 % Ja Ja

Tabel B2.12: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresving-
ende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om der
er delehelle mellem baner for venstresvingende og ligeudkgrende og antallet af krydsben. Alle

uheld (inkl. ekstrauheld).

By/land og uheldstyper For Forventet = Efter = Effekt Signifikant? Homogen?
By: Primaer 159 105 73 -30 % Ja Ja
By: Sekund@r modsat 447 229 57 =75 % Ja Ja
By: Sekunder samme 201 151 167 11 % Nej Nej
By: Solouheld 50 40 23 -43 % Ja Ja
By: Alle uheld 857 524 320 -39 % Ja Ja
Land: Primear 62 47 60 28 % Nej Ja
Land: Sekundar modsat 207 104 39 -63 % Ja Nej
Land: Sekunder samme 73 66 74 12 % Nej Ja
Land: Solouheld 28 30 16 -47 % Ja Ja
Land: Alle uheld 370 248 189 -24 % Ja Nej

Tabel B2.15: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhcengig af om
kryds ligger i by- eller landzone. Uheld er fordelt pa fire forskellige uheldstyper. 43 kryds i byer
0g 41 kryds pad landet. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).

By/land og venstresvingende

fr by Ty cbkay ASh ol For Forventet = Efter = Effekt Signifikant? Homogen?
By: Ja 360 189 24 -87 % Ja Ja
By: Nej 87 40 33 -17 % Nej Nej
By: Alle ”sekundaer modsat” 447 229 57 =75 % Ja Ja
Land: Ja 183 92 16 -83 % Ja Nej
Land: Nej 24 12 23 85 % Ja Ja
Land: Alle ’sekunder modsat” 207 104 39 -63 % Ja Nej

Tabel B2.16: “Sekundcer modsat” uheld fordelt pa om kryds ligger i by- eller landzone, og om
uheldet involverer et venstresvingende motorkgretgj kommende fra et krydsben, hvor der er etable-
ret bundet venstresving. 43 kryds i byer og 41 kryds pa landet. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).
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By/land og uheld i ombygget

[ raklieT For Forventet Efter @ Effekt Signifikant? Homogen?
By: Ja 130 101 102 1 % Nej Ja
By: Nej 71 50 65 31 % Nej Nej
By: Alle ”sekundaer samme” 201 151 167 11 % Nej Nej
Land: Ja 41 40 52 29 % Nej Ja
Land: Nej 32 26 22 -15 % Nej Ja
Land: Alle ’sekunder samme” 73 66 74 12 % Nej Ja

Tabel B2.17: "Sekundcer samme” uheld fordelt pa om kryds ligger i by- eller landzone, og om

uheldet sker i et af de ombyggede krydsben. 43 kryds i byer og 41 kryds pa landet. Alle uheld (inkl.

ekstrauheld).
EZ}{I;SI;:L?g uheld i ombygget For Forventet Efter = Effekt Signifikant? Homogen?
By: Ja 32 26 16 -39 % Nej Ja
By: Nej 18 14 7 -50 % Nej Ja
By: Alle solouheld 50 40 23 -43 % Ja Ja
Land: Ja 17 20 9 -54 % Tendens Ja
Land: Nej 11 11 7 -36 % Nej Ja
Land: Alle solouheld 28 30 16 -47 % Ja Ja

Tabel B2.18: Solouheld fordelt pa om kryds ligger i by- eller landzone, og om trafikanten kommer

fra et af de ombyggede krydsben. 43 kryds i byer og 41 kryds pa landet. Alle uheld (inkl. ekstra-

uheld).
By/land og andel
uheld med venstre- Kryds For Forventet  Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
svingende
By: Max 1/3 12 204 107 69 -35% Ja Ja
By: 1/3-2/3 24 530 356 233 -35 % Ja Ja
By: Mere end 2/3 7 123 61 18 -70 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 857 524 320 -39 % Ja Ja
Land: Max 1/3 11 68 50 48 -4 % Nej Ja
Land: 1/3 -2/3 23 239 162 110 -32 % Ja Nej
Land: Mere end 2/3 7 63 35 31 -12 % Nej Ja
Land: Alle kryds 41 370 248 189 -24 % Ja Nej

Tabel B2.19: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om

kryds ligger i by- eller landzone og andelen af krydsuheld i fprperioden, der involverer et venstre-
svingende motorkgretgj fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving. Alle uheld (inkl.

ekstrauheld).
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]ljz}lzl;sl:izg i Kryds For Forventet = Efter Effekt Signifikant? Homogen?
By: 3 ben 10 82 49 16 -67 % Ja Ja
By: 4 ben 33 775 475 304 -36 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 857 524 320 -39 % Ja Ja
Land: 3 ben 9 60 35 19 -45 % Ja Ja
Land: 4 ben 32 310 213 170 -20 % Ja Nej
Land: Alle kryds 41 370 248 189 -24 % Ja Nej

Tabel B2.20: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om
kryds ligger i by- eller landzone og antallet af krydsben. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).

EZ}{:;‘SI;)i::g antal Kryds For Forventet Efter | Effekt  Signifikant? | Homogen?
By: 3 ben 10 53 30 4 -87 % Ja Ja
By: 4 ben 33 342 183 41 -78 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 395 213 45 -79 % Ja Ja
Land: 3 ben 9 30 15 4 -74 % Ja Ja
Land: 4 ben 32 159 82 22 =713 % Ja Nej
Land: Alle kryds 41 189 97 26 -73 % Ja Ja

Tabel B2.21: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresving-
ende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds
ligger i by- eller landzone og antallet af krydsben. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).

llzl)‘;{l(;lsl;)((iﬂ(l)%)::lr;:)t;;ge ¢ Kryds For Forventet Efter | Effekt  Signifikant? | Homogen?
By: 1 ben 18 243 143 73 -49 % Ja Nej
By: 2 ben 21 508 300 188 -37 % Ja Ja
By: 3 ben 1 28 23 18 21 % Nej -
By: 4 ben 3 78 59 41 -30 % Tendens Ja
By: Alle kryds 43 857 524 320 -39 % Ja Ja
Land: 1 ben 18 126 78 48 -38 % Ja Ja
Land: 2 ben 19 182 122 106 -13 % Nej Nej
Land: 3 ben - - - - - - -
Land: 4 ben 4 62 48 35 -28 % Nej Ja
Land: Alle kryds 41 370 248 189 -24 % Ja Nej

Tabel B2.22: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om
kryds ligger i by- eller landzone og antallet af krydsben, hvor der i forbindelse med ombygningen
er etableret bundet venstresving. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).
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]ljz;l;:;)(ler?%;l;:;;ge ¢ Kryds Fgr Forventet  Efter | Effekt Signifikant? Homogen?
By: 1 ben 18 121 65 5 -92 % Ja Ja
By: 2 ben 21 222 116 30 -74 % Ja Ja
By: 3 ben 1 7 4 1 -74 % Nej -
By: 4 ben 3 45 28 9 -68 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 395 213 45 -79 % Ja Ja
Land: 1 ben 18 60 30 9 -70 % Ja Ja
Land: 2 ben 19 92 44 11 =75 % Ja Nej
Land: 3 ben - - - - - - -
Land: 4 ben 4 37 22 6 -73 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 189 97 26 =73 % Ja Ja

Tabel B2.23: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresving-
ende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds
ligger i by- eller landzone og antallet af krydsben, hvor der i forbindelse med ombygningen er
etableret bundet venstresving. Alle uheld (inkl. ekstrauheld).

By/land og antal

baner modsat til Kryds Fgr | Forventet [Efter | Effekt Signifikant? = Homogen?
indkgrende trafik

By: 1-2 6 119 67 24 -64 % Ja Ja
By: 3 18 221 138 84 -39 % Ja Ja
By: 4 11 287 182 104 -43 % Ja Ja
By: 5+ 3 144 90 73 -19 % Nej Ja
By: @vrige* 5 86 48 35 27 % Nej Ja
By: Alle kryds 43 857 524 320 -39 % Ja Ja
Land: 1-2 18 125 79 54 -32 % Ja Ja
Land: 3 9 77 40 35 -11 % Nej Nej
Land: 4 6 62 46 46 -1% Nej Ja
Land: 5+ - - - - - - -
Land: @vrige* 8 106 83 54 -35 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 370 248 189 24 % Ja Nej

Tabel B2.24: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhcengig af om
kryds ligger i by- eller landzone, og afhengig af antallet af baner med indkgrende trafik fra mod-
staende krydsben i forperioden. Alle uheld (inkl. ekstrauheld). * @vrige deekker over de kryds,
hvor der er etableret bundet venstresving i mindst to krydsben, og hvor antallet af baner i modsta-
ende krydsben ikke falder i samme kategori.
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By/land og antal

baner modsat til Kryds Fgr Forventet  Efter @ Effekt @ Signifikant? = Homogen?
indkgrende trafik

By: 1-2 6 70 34 0 -100 % Ja -
By: 3 18 85 45 11 =75 % Ja Ja
By: 4 11 134 79 18 =77 % Ja Ja
By: 5+ 3 63 37 10 -73 % Ja Ja
By: @vrige* 5 43 17 6 -66 % Ja Ja
By: Alle kryds 43 395 213 45 -79 % Ja Ja
Land: 1-2 18 57 30 8 -73 % Ja Ja
Land: 3 9 44 18 5 -72 % Ja Ja
Land: 4 6 33 17 6 -64 % Ja Nej
Land: 5+ - - - - - - -
Land: Qvrige* 8 55 33 7 -79 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 189 97 26 =73 % Ja Ja

Tabel B2.25: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresving-
ende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afheengig af om kryds
ligger i by- eller landzone, og afhengig af antallet af baner med indkgrende trafik fra modstaende
krydsben i fprperioden. Alle uheld (inkl. ekstrauheld). * @vrige deekker over de kryds, hvor der er
etableret bundet venstresving i mindst to krydsben, og hvor antallet af baner i modstdende kryds-
ben ikke falder i samme kategori.

?V};ﬂg;g ;gf;:nstre- Kryds For Forventet Efter = Effekt @ Signifikant? Homogen?
By: 1-lys pil 15 356 223 125 -44 % Ja Ja
By: 1-lys pil/ingen' 6 202 129 72 -44 % Ja Ja
By: Ingen 14 192 96 61 -36 % Ja Ja
By: Ukendt 8 107 77 62 -19 % Nej Ja
By: alle kryds 43 857 524 320 -39 % Ja Ja
Land: 1-lys pil 6 29 14 10 -30 % Nej Ja
Land: 1-lys pil/ingen' 2 16 13 4 -69 % Ja Nej
Land: Ingen 11 88 46 48 5 % Nej Nej
Land: Ukendt 22 237 175 127 -27 % Ja Ja
Land: Alle kryds 41 370 248 189 -24 % Ja Nej

Tabel B2.26: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld afhengig af om
kryds ligger i by- eller landzone, og om der har veeret venstresvingsfase i de ombyggede krydsben
for etablering af bundet venstresving. Alle uheld (inkl. ekstrauheld). 'Kryds hvor der i mindst ét
ombygget krydsben har veeret og i mindst ét ombygget krydsben ikke har veeret 1-lys venstresving-
spil.
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Supplerende effektanalyse af delehelle samt kryds i byer og p8 landet

Trafitec

g}’;ﬂ::t: ;gf;instre- Kryds For Forventet Efter @ Effekt @ Signifikant? Homogen?
By: 1-lys pil 15 169 95 12 -87 % Ja Ja
By: 1-lys pil/ingen' 6 100 53 16 -70 % Ja Ja
By: Ingen 14 68 30 4 -87 % Ja Ja
By: Ukendt 8 58 35 13 -63 % Ja Ja
By: alle kryds 43 395 213 45 -79 % Ja Ja
Land: 1-lys pil 6 13 5 1 -81 % Tendens Ja
Land: 1-lys pil/ingen’ 2 6 3 0 -100 % Tendens -
Land: Ingen 11 46 19 7 -62 % Ja Ja
Land: Ukendt 22 124 70 18 -74 % Ja Nej
Land: Alle kryds 41 189 97 26 =13 % Ja Ja

Tabel B2.27: Effekter af etablering af bundet venstresving for alle krydsuheld med venstresving-
ende motorkgretgjer fra krydsben, hvor der er etableret bundet venstresving, afhengig af om kryds

ligger i by- eller landzone, og om der har veret venstresvingsfase i de ombyggede krydsben fpr
etablering af bundet venstresving. Alle uheld (inkl. ekstrauheld). 'Kryds hvor der i mindst ét om-

bygget krydsben har veeret og i mindst ét ombygget krydsben ikke har veeret 1-lys venstresvingspil.
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