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Resumeé

I efterdret 2019 blev motorvejsbelysningen pé udvalgte motorvejsstraekninger i Hoved-
stadsomradet slukket i en etarig forsagsperiode. I alt er belysningen blevet slukket langs
knap 30 km motorvej. Formalet med dette har varet at undersoge den trafiksikkerheds-
massige effekt og indvirkningen pd fremkommeligheden af tiltaget, sa det kan afgores,
om belysningen kan forblive slukket eller skal genetableres pa disse straekninger. En sluk-
ning vil dels bidrage til energibesparelser, dels tilpasse omfanget af motorvejsbelysning
til dagens anbefalinger til, hvor og hvornar der skal vare belysning pa motorvejene.

I evalueringen er den trafiksikkerhedsmaessige effekt vurderet ved at sammenligne
uheldsforekomsten for og efter slukningen af motorvejsbelysningen. Analysen viser, at
der bdde for og efter slukningen sker meget f& personskadeuheld. Nar man ser pa alle
uheldstyper, er der ikke fundet en statistisk signifikant &ndring i uheldsforekomsten for
og efter slukningen af motorvejsbelysningen. Der er fundet indikationer af en lille ophob-
ning af uheld pd Motorring 3 i1 den ene ende af forsegsstraekningen, men det kan pa bag-
grund af undersoggelsen ikke konkluderes, om det er en tilfeeldighed eller kan relateres til
slukningen af belysningen. I efterperioden er der konstateret flere uheld i morke end for-
ventet pa motorvejene 1 Hovedstadsomradet, og dette geelder uanset belysningsforhol-
dene. Stigningen er ikke storre pa forsegsstrekningerne end pa motorveje, hvor der hver-
ken var belysning 1 for- eller efterperioden, og den er ikke statistisk signifikant. Som felge
af COVID-19-situationen bygger analysen pd en meget kort analyseperiode (12 méneder
for, 4 méneder efter), og det betyder, at vurderingen er usikker. Evalueringer af lignende
tiltag 1 andre lande, herunder Sverige, England, Belgien og Holland, viser blandede ef-
fekter, men flere af studierne har konkluderet, at @ndringen i belysningen ikke ser ud til
at have pavirket trafiksikkerheden og trafikafviklingen markant.

Trafikanternes hastighed ved kersel 1 morke er blevet underseggt 1 udvalgte snit pA Motor-
ring 3, Helsingermotorvejen og Holbekmotorvejen, bdde hvor belysningen fortsat er
tendt, og hvor belysningen forsggsvist er blevet slukket. Denne analyse har vist, at tiltaget
ikke har haft indflydelse pa trafikanternes hastighed ved kersel i morke. Det er ogsa blevet
undersogt, om slukningen af motorvejsbelysningen har pavirket fremkommeligheden pa
motorvejene. I de analyserede snit pd Helsingermotorvejen og Motorring 3 er fremkom-
meligheden 1 merke uandret i forhold til tidligere. I snittet pd Holbakmotorvejen er frem-
kommeligheden i merke faldet en smule; her er der efter slukningen af vejbelysningen
fundet et fald pa 3,2 % i den trafik, der udleser, at trafikken gér i sta. Faldet er statistisk
signifikant.

En sporgeskemaundersogelse er blevet udsendt til et reprasentativt udsnit af befolknin-
gen 1 11 udvalgte postnumre langs indfaldsmotorvejene omkring Kebenhavn. I alt mod-
tog 23.225 personer et brev 1 e-Boks. Spergeskemaet blev besvaret af 4.438 trafikanter,
som alle havde kert p&d motorvejene i Hovedstadsomrédet indenfor den seneste méaned for
udsendelsen af spergeskemaet. Selv om slukningen kun har haft begrenset indvirkning
pa trafikanternes koreadferd og fremkommelighed, viser spergeskemaundersogelsen, at
enkelte trafikanter har oplevet en serviceforringelse ved slukningen af motorvejsbelys-
ningen. Blandt respondenterne havde 2,9 % bemerket, at motorvejsbelysningen var ble-
vet slukket, hvor de feerdes, mens flere godt kunne taenke sig forbedringer i belysningen
(8,8 %) og vejafmarkningen (10,4 %).



Undersagelsen udviser ikke markante resultater, der peger pd, at belysningen generelt bor
reetableres pa forsagsstrekningerne. Som folge af usikkerheden ved den meget korte ana-
lyseperiode, kan det anbefales at folge uheldsudviklingen over en lengere periode, isar pa
Motorring 3, og derefter foretage en opfelgende analyse af den trafiksikkerhedsmessige ef-
fekt af slukningen. Det kan overvejes at bibeholde belysningsanleggene pa Motorring 3 i en
periode, sa belysningen kan genetableres, hvis en senere evaluering tilsiger det.



Forord

Denne rapport er udarbejdet af Trafikforskningsgruppen ved Aalborg Universitet i for-
bindelse med et projekt om evaluering af Vejdirektoratets storskalaforseg med slukning
af belysningen langs udvalgte motorvejsstrekninger i Hovedstadsomradet.

Projektet er udfert 1 samarbejde med Vejdirektoratet, som har finansieret projektet. Vej-
direktoratet har gennem projektet bidraget med data og viden til projektet og har kom-
menteret rapporten, men det er alene Trafikforskningsgruppen, der har ansvar for meto-
devalg, analyser, resultater og konklusioner i rapporten.

Medvirkende i projektet:

Fra Vejdirektoratet: Fra Aalborg Universitet:

Michael Aakjer Nielsen Tanja Kidholm Osmann Madsen
Mette Menne Vikjaer Niels Agerholm (indtil 31.10.2020)
Anne Eriksson Anne Vingaard Olesen

Rasmus Ohlenschlaeger
Harry Lahrmann
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1 Indledning

P& motorvejene i Hovedstadsomréadet findes der belysning langs en raekke motorvejs-
strekninger. Meget af motorvejsbelysningen blev etableret for 1970’erne som folge af
den davarende praksis, men ville ikke nedvendigvis vaere blevet etableret de samme ste-
der 1 dag ud fra de trafikale og trafiksikkerhedsmaessige forhold pé strekningerne. Belys-
ningsanlaeggene er forbundet med store omkostninger til energiforbrug, drift og vedlige-
hold, og flere steder er anleggene 1 sd darlig vedligeholdelsesmaessig stand, at der er be-
hov for omfattende renovering eller udskiftning af belysningsarmaturet. (Hansen, 2018)

Ved at reducere udbredelsen af motorvejsbelysning kan omkostningerne nedbringes, lys-
forureningen omkring motorvejene mindskes, og omfanget af belysning kan tilpasses, sa
det folger de aktuelle anbefalinger: belysning pd motorveje anvendes som udgangspunkt
kun pa strekninger, hvor der er generende lys fra omgivelserne, hvor der er kort afstand
mellem tilslutningsanlaeg, hvor tilkerselsramper har korte flettestraekninger eller ubetin-
get vigepligt, hvor motorvejens udformning er kompliceret, eller hvor der ses en overre-
praesentation af uheld 1 merke (Vejdirektoratet, 2020b).

I efterdret 2019 blev motorvejsbelysningen pé udvalgte motorvejsstraekninger i Hoved-
stadsomradet (Figur 2) forsagsvist slukket 1 et etarigt storskalaforseg. Forseget havde til
formal at undersgge, om belysningsanleggene pa disse strekninger permanent vil kunne
tages ud af drift uden negative konsekvenser for trafiksikkerheden og trafikafviklingen.
Strekningerne er udvalgt pa baggrund vejgeometrien, trafikmaengder, uheldsforekomst
og omgivelsernes karakter (Hansen, 2018).
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Figur 1 | Belysning pa udvalgte motorveje i Hovedstadsomradet er forsegsvist slukket, her Motorring 3.
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Figur 2 | Motorveje, hvor belysningen slukkes (forsegsstreekninger), og hvor belysningen fortsat er teendt.
Belysningen pa dele af Hilleradmotorvejen (skraveret) indgik oprindeligt i forsegsstraekningen, men for-

blev af praktiske arsager teendt under storskalaforseget.

Denne rapport beskriver evalueringen af storskalaforseget for at vurdere effekterne pa
trafiksikkerheden og trafikafviklingen ved slukning af motorvejsbelysningen. Evaluerin-
gen foretages dels ud fra et for/efter-studie af uheldsforekomsten pa motorvejene, dels ud
fra et for/efter-studie af effekten pd trafikafviklingen og trafikanternes kereadferd, og
dels ud fra en spergeskemaundersogelse, som er blevet udsendt til et repraesentativt udsnit
af befolkningen i omrider langs indfaldsmotorvejene. Endelig er der foretaget et littera-

turstudie om effekten af belysning pa motorveje.
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2 Litteraturstudie

Trafiksikkerhedsmaessig effekt af vejbelysning pa motorveje

Mange studier af vejbelysningens effekt pa trafiksikkerheden er af @ldre dato og blev
hovedsageligt gennemfort 1 1960’erne, 70’erne og 80’erne (Hoye, 2014), enten for at eva-
luere effekten af den vejbelysning, som i mange lande blev etableret i stort omfang for
energikrisen i begyndelsen af 1970’erne, eller for at evaluere den trafiksikkerhedsmees-
sige effekt af at reducere omfanget af vejbelysningen for at spare péd energien.

En metaanalyse, som sammenfatter resultaterne for den trafiksikkerhedsmeessige effekt
af at etablere vejbelysning, har vist, at forekomsten af dedsuheld pd motorveje 1 morke
reduceres med 36 %, og at antallet af personskadeuheld pa motorveje 1 morke reduceres
med 14 %, nér der etableres vejbelysning (Hoye, 2017). Estimaterne er dog forbundet
med stor usikkerhed, og der er stor variation pa effekterne fra de forskellige studier. Et
nyere studie af Abuzwidah et al. (2020) har ssmmenlignet 4-sporede motorveje henholds-
vis med og uden vejbelysning i Florida, USA. Resultaterne viser, at antallet af personska-
deuheld er 27 % lavere pa motorveje med vejbelysning i forhold til motorveje uden vej-
belysning, mens antallet af materielskadeuheld er 21 % lavere.

Risikoen for personskader pa motorveje er meget lav sammenlignet med andre vejtyper,
og samfundsekonomiske beregninger har vist, at omkostningerne ved at have vejbelys-
ning, i modsatning til mange andre trafiksikkerhedstiltag, er hojere end den gkonomiske
gevinst som opnas pd baggrund af vejbelysningens gavnlige effekt pa trafiksikkerheden
(Daniels et al., 2019; Hoye, 2014).

Siden artusindskiftet har der 1 flere lande, heriblandt Belgien, Holland, England og Sve-
rige, vaeret en tendens til, at vejmyndighederne har foretaget @ndringer i belysningsni-
veauet pd motorvejene, ofte med begrundelse i at ville mindske energiforbruget. Tiltagene
gér fra at bestd af mindre forseg pd udvalgte strekninger (Sverige) til omfattende lands-
dekkende implementeringer af belysningsstrategier med slukket eller reduceret belysning
pa motorvejene (Belgien og Holland).

12001 blev belysningen pa en ca. 9 km lang motorvejsstraekning i Portland, Oregon, re-
duceret (ca. 5 km) eller slukket (4 km) for at mindske energiforbruget (Monsere & Fi-
scher, 2008). Som en konsekvens af, at stikprovesterrelsen 1 undersogelsen var lille, er
effekten for trafiksikkerheden kun opgjort samlet for den delvise og fuldsteendige sluk-
ning af belysningen pa motorvejsstrakningen. Resultaterne viste, at &ndringen 1 belys-
ningen medforte en stigning pa 29 % (p = 0,05) i det totale antal uheld i merke og en
stigning pa 39 % (p = 0,07) 1 antallet af personskadeuheld 1 merke. Belysningen er, som
folge af denne stigning i uheldsforekomsten, efterfolgende blevet genetableret til samme
niveau som for 2001.

12009 blev belysningen langs ca. 200 km motorvej 1 England slukket helt (99 km) eller i
tidsrummet 24.00-5.00 (104 km) som folge af en ny belysningsstrategi (Chick, 2015). En
analyse af antallet af personskadeuheld for og efter slukningen af belysningen kunne ikke
pavise en forringelse af trafiksikkerheden. Da undersogelsen tager udgangspunkt i antal-
let af personskadeuheld, bygger analysen dog pa meget fa registrerede uheld.
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[ 2011 blev der indfert nye principper for belysningen pa motorvejene i Flandern, Bel-
gien, hvilket medferte, at belysningen péd en raekke motorveje blev slukket efter at have
veaeret belyst enten hele tiden eller i den mest trafikerede del af merkeperioden (slukket
fra 24.00-6.00). En forelebig analyse foretaget omkring et ar efter @ndringen viste, at
slukningen af belysningen umiddelbart ikke sé ud til at pdvirke uheldsforekomsten (Ber-
voets, 2014).

I 2013 indferte Rijkswaterstaat en reduktion af vejbelysningen om natten pa de holland-
ske motorveje for at mindske energiforbruget (van Veluwen & de Vries, 2015). Pa et stort
antal motorveje, med en samlet leengde pé ca. 550 km, blev vejbelysningen slukket i tids-
rummet 23.00-5.00. En analyse af uheldsforekomsten, foretaget pa baggrund af ca. ét érs
uheldsdata for og efter slukningen af motorvejsbelysningen, viste, at uheldsudviklingen
pa streekninger med slukket belysning om natten var sammenlignelig med udviklingen pa
andre vejstrekninger. Der s derved ikke umiddelbart ud til at vere en negativ effekt pa
trafiksikkerheden som folge af tiltaget. I 2019 blev det dog alligevel besluttet at genetab-
lere belysningen om natten, og der er forelabigt blevet taendt for belysningen igen langs
80 km af motorvejsstrekningerne (van Nieuwenhuizen, 2019).

Vejbelysningens betydning for fremkommelighed og adfzerd

Assum et al. (1999) undersogte, om bilister @ndrer deres adfard, nér der etableres vejbe-
lysning. Hypotesen var, at der ikke ville kunne observeres adferdsendringer i form af
oget hastighed, reduceret koncentration omkring kereopgaven, eller at der blev foretaget
flere ture som folge af, at der blev opsat vejbelysning. Undersogelsen tog udgangspunkt
1 en motorvejsstrekning 1 Norge, hvor der 1 1994 blev etableret vejbelysning. Analysen
viste, at gennemsnitshastigheden i merke steg med 3,6 km/t pa lige vejstrakninger og 0,5
km/t 1 kurver, samtidig med at bilisternes koncentration om kereopgaven blev reduceret
efter etableringen af vejbelysningen.

12006 ivaerksatte det svenske Vigverket et forseg for at undersege effekten pé trafikan-
ternes adfaerd af at reducere eller slukke for belysningen pd motorvejen (Nygérdhs, 2007).
Pé en ca. 3 km lang motorvejsstrekning est for Goteborg blev lyset i hver anden lygtepzl
slukket, mens al belysning pé en ca. 5 km lang motorvejsstrekning nord for Goéteborg
blev slukket. Belysningen pa den slukkede strekning blev dog genetableret igen kort tid
efter som folge af en omfattende negativ medieomtale, ivaerksat af en beboer nar forsegs-
strekningen. Der findes derfor ingen resultater for, hvordan slukningen pavirkede trafi-
kanternes hastighedsadfaerd, ligesom interviews med pendlere pa forsegsstraekningerne
ikke kunne gennemfores som folge af medieomtalen. P4 motorvejsstraekningen, hvor be-
lysningsniveauet blev halveret, steg gennemsnitshastigheden med ca. 0,6 km/t for fritke-
rende koretojer 1 morke, sandsynligvis som folge af forskelle i1 foret under for- og efter-
perioden, som har pavirket hastigheden og derved givet et uventet resultat.
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3 Uheldsanalyse
3.1 Metode

Til at vurdere, hvordan slukningen af belysningen pa udvalgte dele af motorvejene om-
kring Kebenhavn pavirker trafiksikkerheden, er der foretaget en for/efter-analyse af
uheldsforekomsten pé forsegsstraekningerne, hvor belysningen er blevet slukket. Udvik-
lingen holdes desuden op mod uheldsudviklingen pd sammenlignelige motorveje, hvor
belysningsforholdene er anderledes:

- Motorveje omkring Kebenhavn, hvor belysningen fortsat er teendt
- Motorveje i Hovedstadsomradet, hvor der ikke findes belysning
- Motorveje med stor trafik udenfor Hovedstadsomrédet, hvor der ikke er belysning

Forsegsstraekningerne og de tre gvrige grupper af motorveje er vist pa Figur 3 og 4. Pa
storstedelen af de analyserede motorveje er hastighedsgrensen 110 km/t (Bilag A), men
der er ogsa strekninger, hvor der findes variable hastighedstavler, hovedsageligt pa Mo-
torring 3, pd Hilleradmotorvejen og i dele af Trekantomradet. P& enkelte straekninger er
hastighedsgrensen lavere, og i fa tilfaelde er hastighedsgransen over 110 km/t.

I alt er belysningen blevet slukket langs 27,3 km motorvej, mens belysningen fortsat er
teendt langs 42,5 km (Tabel 1). Til analysen er motorvejene desuden blevet underinddelt
1 hhv. strekninger, motorvejskryds og til- og frakersler (Figur 5 og 6) med henblik pa at
undersege, om uheldsforekomsten og -udviklingen er forskellig pé disse.

Tabel 1 | Vejleengde for de undersogte motorveje med forskellige belysningsforhold.

« | Straeknin- Motor- Til- og
Laengde .
[km] ger vejskryds | frakersler

[km] [km] [km]
Belysning sIuklfet 273 16,2 20,7 20,1
(forspgsstraekninger)
Belysnlng fortsat.taendt 425 25 2 50,0 38,6
(motorveje omkring Kgbenhavn)
Ingen belysning
(motorveje i Hovedstadsomradet) 117,9 106,1 22,1 754
Udenfor Hovedstadsomradet
(sammenlignelige motorveje 81,1 61,5 78,2 52,7

uden belysning)

* Summen af leengden for straekninger, motorvejskryds og til- og frakersler er storre end motorvejens
samlede leengde, idet nogle vejdele (eksempelvis ramper) ikke indgér i beregningen af den samlede
leengde. Det skyldes, at vejleengden for strackninger repraesenterer motorvejens samlede bredde uaf-
hangigt af kereretningen, hvorimod motorvejskryds og til- og frakersler grundet udformningen typisk

kun repraesenterer én kareretning, men ikke taeller med flere gange i den samlede leengde.
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= Belysning slukket
——— Belysning fortsat taendt
= Ingen belysning

Figur 3 | Belysningsforhold pa motorvejene i Hovedstadsomradet.
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Figur 4 | Undersogte motorvejsstreekninger uden belysning udenfor Hovedstadsomrédet.
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~— Motorvejskryds
— Straekning

—— Til- og frakersler

Figur 5 | Strekninger, motorvejskryds og til- og frakersler pa motorvejene i Hovedstadsomradet.

~—— Motorvejskryds
— Strackning

~— Til- og frakgrsler

Figur 6 | Streekninger, motorvejskryds og til- og frakersler pa sammenlignelige motorveje udenfor Hoved-
stadsomrédet.
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Datagrundlag

Motorvejsbelysningen pa forsegsstrekningerne blev slukket i lobet af efteraret 2019, og
al belysning, som blev slukket i forbindelse med underseggelsen, var slukket ved udgangen
af oktober 2019. I marts 2020 @ndrede trafikmeonstrene sig markant, da mange blev hjem-
sendt fra arbejde som folge af COVID-19. Det har pavirket uheldsbilledet i1 de efterfol-
gende maneder, hvor der har varet feerre uheld end normalt pa de danske motorveje (Fi-

gur 7).
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Figur 7 | Uheld (med personskade, materielskade og ekstrauheld) pr. méned pé alle motorveje i Danmark
i perioden januar 2016 — august 2020. Bemerk, at tallene for 2020 er en forelebig opgerelse. Den rode
markering angiver méneder, hvor mange har varet hjemsendt fra arbejde som folge af COVID-19, med et
anderledes trafikmenster og uheldsbillede til folge.

I denne uheldsanalyse bestér efterperioden derfor udelukkende af perioden fra belysnin-
gen blev slukket, til trafikmenstrene @ndrede sig markant (01.11.2019 - 29.02.2020).
Dette giver en meget kort efterperiode pa fire maneder. Selv om disse fire maneder er dér,
hvor antallet af timer med kersel 1 marke er storst, og hvor en del af myldretiden foregér
1 morke, medferer en s kort analyseperiode, at der er stor usikkerhed forbundet med
resultaterne, blandt andet som folge af naturlige udsving i uheldsantallet og risikoen for,
at forskelle i vintervejret for de analyserede perioder har pavirket uheldsforekomsten. Det
kan gare det vanskeligt at pavise statistisk signifikante effekter.

Som ferperiode benyttes de tilsvarende fire maneder (november-februar) for en 3-arig
periode for slukningen af belysningen, dvs. vinteren 2016/17, 2017/18 og 2018/19, sva-
rende til 1 alt 12 maneder.

I uheldsanalysen indgéar alle politiregistrerede uheld pa de udvalgte motorvejsstraeknin-
ger, udtrukket via vejman.dk: personskadeuheld, materielskadeuheld, anden materielska-
deuheld og ekstrauheld. Iszr for ekstrauheld kan rapporteringsfrekvensen variere over
tid, men de er alligevel medtaget i analysen for at give et mere komplet billede af uhelds-
forekomsten pa de analyserede motorveje, da det vurderes, at rapporteringsniveauet over
en kortere arraekke er tilstreekkelig stabilt.

Databehandling

Datasattet med politiregistrerede uheld for for- og efterperioden er blevet gennemgaet
for at sikre, at der kun medtages uheld fra selve motorvejen og de tilherende til- og
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frakerselsramper. Uheld, som er sket i rampekryds ved til- og frakerslerne, indgér ikke i
analysen, da disse uheld ikke kan tilskrives forholdene pa motorvejen, idet der ikke er
foretaget @ndringer ved belysningen i krydsene.

I analysen benyttes politiets registrering af lysforholdene til at inddele uheldene efter, om
de er sket i dagslys, tusmarke eller morke. Isar i tidsrummet umiddelbart omkring skiftet
mellem eksempelvis tusmerke og merke kan der dog vare en risiko for fejlklassificering
af lysforholdene pa uheldstidspunktet, hvis registreringen bygger pd gennemsnitsbetragt-
ninger for den pagaeldende periode i1 det pageldende omrade. Derudover kan vejrets ind-
virkning pa oplevelsen af lysforholdene muligvis pavirke vurderingen. Denne usikkerhed
er dog gaeldende bdde 1 forperioden og 1 efterperioden, og det vurderes derfor til at have
en begrenset indvirkning pd de endelige resultater. I enkelte tilfaelde har der ikke varet
oplysninger om lysforholdene pa tidspunktet for uheldet i uheldsrapporten. Lysforhol-
dene er i disse tilfaelde tilrettet manuelt pd baggrund af tidspunkter for solopgang og sol-
nedgang pa den specifikke lokalitet (Hermansen, 2020).

Statistisk analyse

Den trafiksikkerhedsmaessige effekt af at slukke belysningen pa udvalgte motorvejsstraek-
ninger undersoges i en for/efter-analyse, hvor den observerede uheldsforekomst i merke
sammenlignes med den forventede uheldsforekomst i efterperioden.

Til estimeringen af den forventede uheldsforekomst benyttes uheldsforekomsten i forpe-
rioden, som korrigeres for den generelle uheldstendens (Ku) og for forskellen i periode-
leengden (Kp):

Uheldforventet = Uheldser * Ku * Kp

Hvor
Ku = uheldkontrotefier / (Wheldkontrolfor * Kp xontrol)
Kp = periodelengdecfier / periodeleengdefor

Til korrektion for den generelle uheldstendens benyttes motorvejsstrekningen som sin
egen kontrolgruppe ved at bruge uheldsudviklingen i1 dagslys som korrektionsfaktor. Pa
denne méde anvendes en kontrolgruppe, som minder s& meget som muligt om den under-
sogte strekning med hensyn til udformning og trafik. Brugen af uheldsudviklingen i dags-
lys som kontrol betyder imidlertid ogsa, at det antages, at udviklingen er den samme i
merke som ved dagslys. Derved tages der ikke hgjde for, at uheldsudviklingen over tid
kan vare anderledes 1 morke end 1 dagslys (Wanvik, 2009). Ifelge Hoye (2017) fejlesti-
meres virkningen af et tiltag generelt i for/efter-analyser, som benytter uheld pa andre
veje som kontrolgruppe. Derfor er uheldsudviklingen 1 dagslys alligevel benyttet som
kontrolgruppe som det bedste estimat pa udviklingen i uheldsbilledet pd de undersogte
motorvejsstraekninger 1 stedet for at benytte en separat kontrolgruppe. Resultatet sam-
menlignes desuden med udviklingen i de tre andre grupper af motorveje, selv om de ikke
direkte bruges som kontrolgrupper.

Tabel 2 viser de benyttede korrektionsfaktorer. Ud fra uheldstendensen (K,) kan det ses,
at de fire grupper af motorveje i dagslys adskiller sig fra hinanden med hensyn til

18



uheldsudviklingen: pé forsegsstrekningerne, hvor belysningen blev slukket, er der i dags-
lys sket et fald i antallet af uheld pa 15 %, mens uheldstallet er steget med 13 % 1 dagslys
pa de motorveje, hvor der ikke er foretaget @ndringer 1 belysningen i merke, men forskel-
len er dog ikke statistisk signifikant (p = 0,39).

Tabel 2 | Korrektionsfaktorer til estimering af den forventede uheldsforekomst i efterperioden.

Uheld i Periodelengde Korrektionsfaktorer
dagslys [maneder]
Uhelds- Periode-
For | Efter | For Efter tendens leengde
Ku KP
Belysning slukket 53 15 12 4 0,85 0,33
Belysning fortsat 149 56 12 4 1,13 0,33
taendt
Ingen . 159 55 12 4 1,04 0,33
belysning
Udenfor I-!oved- 123 56 12 4 1,37 0,33
stadsomradet

For at undersgge, om @ndringen 1 uheldsforekomsten er statistisk signifikant, benyttes
Log Odds-metoden (Hoye & Elvik, 2019). Ved denne metode bestemmes den relative
risiko, dvs. forholdet mellem uheldsforekomsten i efterperioden og den forventede
uheldsforekomst, hvorefter det undersoges, om @ndringen er statistisk signifikant.

3.2 Resultater

Omkring halvdelen af alle uheld p4 motorvejen sker 1 merke, mens den resterende del
sker 1 dagslys eller tusmerke og derfor er updvirkede af slukningen af belysningen. Kun
en lille andel af alle uheld 1 marke (ca. 4 % 1 alt) har medfort personskade (Tabel 3).

Tabel 3 | Sammenligning af det forventede antal personskadeuheld med det observerede antal personska-
deuheld i merke i efterperioden, samt angivelse af uheldsforekomsten pr. km.

Personskadeuheld Personskadeuheld

/ km pr. 4 mdr. p*
For Efter | Forventet For Efter | Forventet

Belysning slukket 4 1 1,3 0,05 | 0,04 0,05 1,00
Belysning fortsat | 2 1,5 0,02 | 0,05 0,04 0,82
taendt

Ingen belysning 7 4 2,8 0,02 | 0,03 0,02 0,73
Udenfor Hoved- 7 1 3,5 0,03 | 0,01 0,04 0,36
stadsomradet

* p-veerdier over 0,05 angiver, at der ikke kan ses en statistisk signifikant forskel i antallet af uheld i forhold
til det forventede uheldsantal.
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I alt har personskadeuheldene i for- og efterperioden medfert, at ni trafikanter kom let til
skade, 22 kom alvorligt til skade, og der var fire dedsfald. P& forsegsstrekningerne var
der henholdsvis tre let tilskadekomne, to alvorligt tilskadekomne og ¢t dedsfald i ferpe-
rioden. I efterperioden har der pé forsegsstraekningerne vaeret to alvorligt tilskadekomne.

Der er ikke fundet statistisk signifikante forskelle i antallet af personskadeuheld for og
efter slukningen af motorvejsbelysning, men det ma dog ogsa bemarkes, at uheldstallene
er meget sma, og at det derfor kan vere vanskeligt at drage konklusioner alene pa bag-
grund af forekomsten af personskadeuheld.

Ses der i stedet pa den samlede forekomst af personskade-, materielskade- og ekstrauheld
er der pa forsegsstraekningerne 1 alt blevet registreret 66 uheld 1 merke 1 forperioden og
22 uheld i efterperioden (Tabel 4). Nér der tages hgjde for den generelle uheldsudvikling
1 perioden, pd baggrund af uheldsudviklingen i dagslys, er det forventede uheldsantal pa
forsegsstraekningerne i efterperioden 18,7. Det svarer til, at der er konstateret ca. 18 %
flere uheld end forventet i morke, hvor belysningen blev slukket. Forskellen er ikke sta-
tistisk signifikant, men der er en stor usikkerhed forbundet med estimatet, idet analyse-
perioden er meget kort (12 méneder for, 4 maneder efter).

P& de motorveje i Hovedstadsomradet, hvor der hverken var belysning i for- eller efter-
perioden, er der observeret en stigning i samme storrelsesorden som stigningen pd de
streekninger, hvor belysningen er blevet slukket; der er pa motorveje uden belysning set
en stigning pa 19 % 1 forhold til det forventede (78 uheld mod forventet 65,4), men for-
ogelsen er dog heller ikke her statistisk signifikant.

Tilsvarende har der veret en foragelse 1 uheldsforekomsten pé de motorveje, hvor belys-
ningen fortsat er teendt, i forhold til det forventede. Her er der i efterperioden observeret
63 uheld 1 alt, mod en forventet uheldsforekomst pa 42,5, hvilket svarer til 48 % flere
uheld end forventet. Heller ikke denne stigning er statistisk signifikant, men dog tenden-
tielt signifikant (p < 0,10). Der kan ikke umiddelbart findes en forklaring pa denne ten-
dens til oget uheldsforekomst pa strekninger, hvor motorvejsbelysningen ikke er @ndret,
men resultatet indikerer, at der generelt i efterperioden har vearet flere uheld.

Tabel 4 | Sammenligning af det forventede antal uheld med det observerede antal uheld i marke i efterpe-
rioden, samt angivelse af uheldsforekomsten pr. km. Antallet af uheld omfatter bade personskade-, materi-
elskade- og ekstrauheld.

Uheld Uheld/km pr. 4 mdr. .
p
For Efter | Forventet For Efter | Forventet

Belysning slukket 66 22 18,7 0,81 | 0,81 0,68 0,67
Belysning fortsat | .3 | 43 42,5 0,89 | 1,48 1,00 0,08
taendt

Ingen belysning 189 78 65,4 0,53 | 0,66 0,55 0,39
Udenfor Hoved- | 5 | g 63,3 0,57 | 0,72 0,78 0,70
stadsomradet

* p-veerdier over 0,05 angiver, at der ikke kan ses en statistisk signifikant forskel 1 antallet af uheld i forhold
til det forventede uheldsantal.
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Uheldsforekomst for straekninger, motorvejskryds og ramper

Nér der opdeles 1 henholdsvis strekninger, motorvejskryds samt til- og frakerselsramper,
ses samme tendens til, at det observerede antal personskade-, materielskade- og ekstra-
uheld varierer lidt i forhold til det forventede, men at forskellene generelt ikke er statistisk
signifikante (Tabel 5). Dog har motorvejskryds pa motorveje med belysningen tendt i
efterperioden haft en statistisk signifikant (p = 0,05) stigning i antallet af uheld, og det
samme har veret tilfaeldet pd til- og frakersler pd motorveje, hvor der hverken var belys-
ning i for- eller 1 efterperioden (p < 0,01). P4 til- og frakerslerne er uheldsforekomsten
dog meget lille sammenlignet med forekomsten pé straekninger og i motorvejskryds.

Tabel 5 | Uheldsforekomst (personskade-, materielskade- og ekstrauheld) og forventet uheldsforekomst pa
streekninger, 1 motorvejskryds og pa til- og frakersler. For straekninger er antal uheld/km ca. dobbelt sé hej
som for motorvejskryds, da der ved strekninger medtages begge retninger, mens der ved motorvejskryds
ofte kun er trafik i én retning.

Uheld Uheld/km pr. 4 mdr .

For | Efter | Forventet | For | Efter | Forventet .
Belysning slukket
Straekninger 38 14 10,8 0,78 | 0,87 0,66 0,54
Motorvejskryds 24 4 6,8 0,39 | 0,19 0,33 0,39
Til- og frakgrsler 4 4 1,1 0,07 | 0,20 0,06 0,10
Belysning fortsat
teendt
Straekninger 51 28 19,2 0,68 | 1,11 0,76 0,18
Motorvejskryds 50 32 18,8 0,33 | 0,64 0,38 0,05
Til- og frakgrsler 12 3 4,5 0,10 | 0,08 0,12 0,54
Ingen belysning
Straekninger 170 60 58,8 0,53 | 0,57 0,55 0,93
Motorvejskryds 13 8 4,5 0,20 | 0,36 0,20 0,23
Til- og frakgrsler 6 10 2,1 0,03 | 0,13 0,03 <0,01
Udenfor Hoved-
stadsomradet
Straekninger 89 36 40,5 0,48 | 0,58 0,66 0,64
Motorvejskryds 46 16 20,9 0,20 | 0,20 0,27 0,42
Til- og frakgrsler 4 6 1,8 0,03 | 0,11 0,03 0,07

* p-veerdier over 0,05 angiver, at der ikke kan ses en statistisk signifikant forskel 1 antallet af uheld i forhold
til det forventede uheldsantal.

Personskadeuheldene pa forsegsstraekningerne er hovedsageligt sket 1 motorvejskryds
bade for og efter slukningen af belysningen (Figur 8). Pa de ovrige analyserede motorveje
er personskadeuheldene hovedsageligt forekommet pé strekninger. Der ses ingen stati-
stisk signifikant forskel i det observerede antal uheld 1 forhold til det forventede.
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Belysning  Belysning Ingen Udenfor Belysning  Belysning Ingen Udenfor
slukket  fortsat teendt belysning  hovedstad slukket  fortsat teendt belysning  hovedstad

For Efter

OFRP NWRUIO N

B Strekning B Motorvejskryds B Til- og frakgrsler

Figur 8 | Fordeling af personskadeuheldenes placering pa vejnettet i forperioden (12 méaneder) og efterpe-
rioden (4 maneder), fordelt pa straekninger, motorvejskryds samt til- og frakersler.

Uheldenes geografiske placering

Nér der ses pa placeringen af uheldene (personskade-, materielskade-, og ekstrauheld) i
meorke pd motorvejene med slukket belysning, er der pa tre steder sket mere end ét uheld
i samme omrade (Figur 9): pd Motorring 3 ved frakerslen ved Roskildevej (1), pd4 Motor-
ring 3 nord for motorvejskrydset ved Brendby (2) og pa Kege Bugt Motorvejen ved mo-
torvejskrydset ved Ishgj (3).

e Uheld

Belysning slukket
- Belysning fortsat teendt

- Ingen belysning

Figur 9 | Omréder, hvor der i efterperioden er sket mere end ét uheld i merke pa samme sted.
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Neer frakerslen ved Roskildevej (#1 pa Figur 9) er der sket fem uheld i lobet af efterperi-
oden, heraf fire i sydgéende retning og ét i nordgéende retning. Sammenlignet med tidli-
gere ser der dermed ud til at have varet flere uheld her efter slukningen af belysningen

(Figur 10).

Fgrperiode:
vinter 2017/18

Fgrperiode:
vinter 2016/17

= Uheld
Belysning
— Ingen belysning

= Uheld
Belysning
— Ingen belysning

Fgrperiode:
vinter 2018/19

Efterperiode:
vinter 2019/20

* Uheld
Belysning slukket

— Belysning fortsat taendt
— Ingen belysning

*  Uheld
Belysning
— Ingen belysning

Figur 10 | Uheld i morke. Alle personskade-, materielskade- og ekstrauheld er vist.
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To af uheldene er sket i forbindelse med kersel ind pé frakerslen, mens de resterende er
sket pd andre mdder. Det kan imidlertid ikke ud fra uheldsbeskrivelserne afgeres, om
uheldene har relation til slukningen af belysningen, eller om det er tilfeeldigt, at der ses
en ophobning af uheld pa dette sted 1 efterperioden. Som illustreret pa Figur 10 varierer
det meget fra ar til &r, hvor uheldene forekommer, og der ses ofte en ophobning omkring
frakerslerne. Uheldsudviklingen omkring frakerslen ved Roskildevej ber derfor folges
over en leengere periode for at afklare, om tendensen fortsetter eller har vaeret et enkelt-
stdende tilfaelde 1 den undersogte analyseperiode.

P& de to avrige steder (#2 og #3 pa Figur 9) er der i efterperioden sket tre uheld i hvert
omrade. Fire af disse er sket ved vognbaneskift og sammenfletning, mens ét uheld er sket
ved ko-kersel, og det sidste er sket ved at foreren ikke havde fokus rettet mod vejen, men
mod noget inde 1 bilen. Begge steder har der ogséa 1 ferperioden varet uheld (Figur 10),
og det vurderes ikke, at uheldsbilledet har @ndret sig pa disse steder som folge af sluk-
ningen af belysningen.

Karakteristika for uheld i mgrke pa forsggsstraekninger

Uheldene pé forsggsstrekningerne er hovedsageligt sket i myldretiden om morgenen og
om eftermiddagen, hvor lysforholdene varierer mellem at vare dagslys, tusmerke og
morke (Figur 11).
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Figur 11 | Tidspunkt for uheldene (personskade-, materielskade- og ekstrauheld) pé forsegsstrackningerne.
Pé figuren er resultaterne opgivet samlet for for- og efterperioden.

Tabel 6 viser karakteristikaene for uheld i morke pd forsegsstraekningerne. Der er ikke
fundet nogen forskel i andelene for for- og efterperioden. Generelt er uheldene sket pa
streekninger, mellem to keretgjer med samme kurs (hovedsituation 1), og typisk 1 form af
bagendekollisioner (uheldssituation 140) og i nogle tilfelde ved vognbaneskift og sam-
menfletning (uheldssituation 151 og 152). Personbiler udger 81 % af de involverede, og
kun 4 uheld (6 %) har medfert personskade. Uheldene sker oftest pa hverdage (81 %).

Uheldene pé forsegsstraekningerne er 1 de fleste tilfelde (71 %) sket, mens det har vaeret
torvejr. Ved 20 % af moerkeuheldene har det regnet pa tidspunktet for uheldet. En nogen-
lunde lige stor andel er sket i henholdsvis tert (38 %) og vadt (43 %) fere, mens det har
varet glat ved 18 % af uheldene.
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Tabel 6 | Karakteristika for uheld i morke pé forsegsstraekningen. I tabellen er andelen opgivet samlet for
for- og efterperioden, da der ikke er fundet en statistisk signifikant forskel i uheldenes karakteristika.

Omfang
For Efter Andel
(n=66) | (n=22)
Uheldsart
Personskadeuheld 4 1 6 %
Materielskadeuheld 14 5 22 %
Ekstrauheld 48 16 73 %
Sted
Straekning 38 14 59 %
Motorvejskryds 24 4 32%
Til- og frakgrsel 4 4 9%
Ugedag
Mandag 6 4 11%
Tirsdag 10 2 14 %
Onsdag 10 4 16 %
Torsdag 12 2 16 %
Fredag 15 6 24 %
Lgrdag 10 2 14 %
Sgndag 3 2 6 %
Vejr
Tort 47 18 71%
Regn 15 3 20 %
Tage 2 0 2%
Sne 2 1 3%
Blaest 1 1 2%
Uoplyst 1 0 1%
Fogre
Tort 23 10 38%
Vadt 28 10 43 %
Glat 14 2 18 %
Uoplyst 1 0 1%
Hovedsituation
0 —eneuheld 25 6 35%
1 - samme kurs 36 16 59 %
2 - modsat kurs 1 0 1%
7 - parkerede kgretgjer 3 0 3%
8 - fodgeengere 1 0 1%
Transportmidler for involverede
Personbil 98 35 81 %
Varebil 10 2 7%
Lastbil og saettevogn 13 3 10%
Udrykningskgretgj 1 1 1%
Fodgenger 1 0 1%
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4 Fremkommelighedsanalyse

Slukningen af belysningen pd motorvejen kan pavirke trafikanternes kereadferd og der-
ved fremkommeligheden pd motorvejene. Til at vurdere, om trafikanternes koreadferd er
@ndret efter slukningen af belysningen, er der foretaget en for/efter-analyse af trafikan-
ternes hastighedsvalg og trafikafviklingen i udvalgte snit pa motorvejene 1 Hovedstads-
omrédet.

4.1 Metode

4.1.1 Fritkgrende trafikanters hastighed

Udenfor myldretiden er der ofte tilstreekkelig lang afstand mellem trafikanterne pa mo-
torvejene til, at de kan kere med den hastighed, de ensker, uden at blive pévirket af gvrige
trafikanters tilstedeverelse. Hvis slukningen af motorvejsbelysningen har en effekt pa
trafikanternes koreadfaerd, nar de er fritkerende, vil det potentielt kunne afspejles i1 deres
hastighedsvalg, eksempelvis at de senker hastigheden pa de strekninger, hvor belysnin-
gen er blevet slukket. Det gelder ikke mindst under dérlige vejrforhold (f.eks. regnvejr),
hvor sigtbarheden er nedsat, og hvor slukningen af belysningen kan formodes at have en
endnu sterre effekt pé trafikanternes keoreadfaerd.

Til at underseoge om slukningen af belysningen pavirker trafikanternes hastighed, nér de
korer 1 morke udenfor myldretiden, benyttes data for enkeltkoretojer fra udvalgte méle-
stationer fra Mastra (Vejdirektoratet, 2020a). Mélingerne kobles sammen med vejroplys-
ninger fra narliggende vejrstationer 1 VejVejr (DMI, 2020b) med henblik pa at under-
soge, hvordan trafikanternes hastighedsvalg @ndrer sig under forskellige vejrforhold. De
udtrukne informationer er vist i Tabel 7. Derudover knyttes informationerne sammen med
lysforholdene (dagslys, tusmerke, merke) pd baggrund af tidspunkterne for solopgang-
og nedgang (Hermansen, 2020).

Tabel 7 | Data fra Mastra og VejVejr til analyse af motorvejenes kapacitet og trafikanternes hastigheder.
Dataene fra de to kilder kobles til hinanden pd baggrund af tidsangivelserne i de to dataszet.

Mastra VejVejr
Dato Tidsstempel (dato + tidspunkt)
Tidspunkt Vejtemperatur
Hastighed Nedbgr (lav, moderat, steerk)
Felgeafstand (gap)

I alt er fire snit pd motorvejsnettet 1 Hovedstadsomréddet blevet undersegt (Tabel 8); tre
snit, hvor belysningen forsegsvist er blevet slukket, og ét snit, hvor belysningen fortsat er
tendt. Sidstnavnte bruges til at undersege, om der 1 perioden mellem for- og efterperio-
den er sket generelle @ndringer i hastighedsniveauet. Placeringen af de benyttede telle-
og vejrstationer er vist pa Figur 12.
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Tabel 8 | Undersegte snit pd motorvejene.

Motorvej Belysning Mastra station Vej\{ejr Hastigheds-
station graense
. D030490940

Motorring 3 Slukket D030500580 1014 110
Motorring 3 Fortsat teendt D030440420 1521 variabel,
maks. 110

Helsinggrmotorvejen Slukket D140330100 1037 110

Holbaekmotorvejen Slukket D110140100 1014 110

D140330100

D030440420

D030490940
D030500580

1014
D110140100

® Tellestationer
® Vejrstationer
=== Belysning slukket
- Belysning fortsat teendt

- Ingen belysning

Figur 12 | Analyserede malestationer og naermeste vejrstationer.

27



Til undersogelsen af trafikanternes hastighedsvalg er data fra 20 dage for og 20 dage efter
slukningen af motorvejsbelysningen blevet analyseret; 15 dage, som ifelge DMIs vejrar-
kiv (2020a) har haft en betydelig meengde nedber i lobet af dagen (mindst 5 mm), og fem
dage, som ifelge vejrarkivet har veeret uden nedber. Dagene er udvalgt, sd lufttemperatu-
ren har veret over frysepunktet, sa nedberstypen hovedsageligt er regn. For forperioden
er der benyttet dage fra perioden 01.11.2018 - 28.02.2019, mens der til efterperioden er
benyttes dage fra perioden 01.11.2019 - 29.02.2020, som er tilstraebt matchet til at have
nogenlunde samme temperaturforhold og nedbersmangder som forperioden.

I analysen vurderes trafikanternes hastighedsniveau for og efter slukningen af motorvejs-
belysningen ud fra gennemsnitshastigheden og 85 %-fraktilen for hastigheden, dvs. den
hastighed, som 85 % af trafikanterne holder sig under. Ved vurderingen indgar udeluk-
kende maélinger, hvor trafikanten har kert 1 merke og har varet fritkerende (folgeafstand
> 5 sekunder). Analysen er desuden begrenset til situationer, hvor vejtemperaturen har
varet over 0 °C, da frostvejr kan pavirke hastigheden.

4.1.2 Trafikafvikling i myldretid

I myldretiden pavirkes trafikanternes kereadferd ofte af de ovrige trafikanters tilstede-
varelse. P4 motorvejene i Hovedstadsomrddet er trafikintensiteten i myldretiden mange
steder sd hgj, at vejenes kapacitetsgreense er ndet, med treengsel og trafiksammenbrud til
folge. Hvis slukningen af motorvejsbelysningen har en effekt pé trafikanternes keread-
feerd, kan det potentielt pavirke trafikafviklingen, hvis slukningen resulterer 1, at kapaci-
teten reduceres, sd trafikken bryder sammen tidligere.

Kapaciteten 1 de udvalgte snit undersoges ud fra speed-flow kurver, der optegnes pé bag-
grund af aggregerede data for trafikintensiteten og gennemsnitshastigheden. Ved lave tra-
fikintensiteter, hvor trafikken ikke overstiger motorvejens kapacitet, kan trafikanterne
kere med den enskede hastighed (Figur 13).
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Figur 13 | Speed-flow kurve. Eksempel fra Holbeekmotorvejen i vestgdende retning om morgenen d. 21.
januar 2020 (efterperiode), kl. 5.00-10.00. Trafikkens intensitet er lavere end motorvejens kapacitet, og der
opstar derfor ikke traengsel, som reducerer trafikanternes hastighed markant.
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I takt med at trafikintensiteten stiger, pavirkes trafikanternes hastighed i stigende grad af
de ovrige trafikanters tilstedevaerelse, og gennemsnitshastigheden vil 1 den forbindelse
ofte falde. Nar trafikintensiteten bliver si hgj, at den naermer sig vejens kapacitetsgranse,
opstér der treengsel. Ifolge Kerner (2017) kan treengslen inddeles 1 to faser; *synkroniseret
flow’ og *beveagelig ko’. Den forste treengselsfase, synkroniseret flow, opstar, nér trafik-
intensiteten bliver s hgj, at det pavirker gennemsnitshastigheden. I den anden traengsels-
fase, den bevagelige ko, forekommer der et trafiksammenbrud, som medferer, at trafik-
intensiteten og gennemsnitshastigheden pludseligt og markant falder. Sammenbruddet vil
ofte udbrede sig til en storre del af vejnettet.

I denne analyse sammenlignes den kritiske trafikintensitet i for- og efterperioden for at
undersoge, om slukningen af motorvejsbelysningen pavirker kapaciteten negativt. Den
kritiske trafikintensitet angiver trafikintensiteten umiddelbart inden gennemsnitsha-
stigheden og/eller trafikintensiteten falder markant som folge af treengsel og sammenbrud
1 trafikken (Figur 14).
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Figur 14 | Speed-flow kurve. Eksempel fra Motorring 3 i sydgéende retning i morgenmyldretiden d. 6.
november 2018 (forperiode), kl. 5.00-10.00, i et snit, hvor belysningen efterfolgende blev slukket. Den
kritiske trafikintensitet (red markering) angiver trafikintensiteten pa det tidspunkt, hvor trafikken forste
gang bryder sammen og medferer et pludseligt fald i gennemsnitshastigheden.

Til analysen benyttes aggregerede koretojsdata fra Mastra for trafikintensiteten og gen-
nemsnitshastigheden, inddelt i1 intervaller 4 fem minutter. I datasattet indgar malinger fra
tirsdage, onsdage og torsdage i perioden 01.11.2018 - 28.02.2019 (ferperiode) og
01.11.2019 - 29.02.2020 (efterperiode). Analysen foretages for de samme fire snit som
ved analysen af trafikanternes hastighed (Figur 12).

For hver myldretidsperiode optegnes speed-flow kurven for at bestemme den kritiske tra-
fikintensitet. I denne analyse undersgges kun morgenmyldretiden, da en analyse i de fire
undersogte snit viser, at den kritiske trafikintensitet om eftermiddagen typisk indtraeder i
tidsrummet 14.00-15.00, hvor der er lyst, og hvor slukningen af belysningen derved ikke
pavirker kapaciteten. Tidsrum, hvor der er forekommet uheld pad motorvejene nar de un-
dersggte snit, er frasorteret.
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For at undersege, om @ndringer i den kritiske trafikintensitet efter slukningen af motor-
vejsbelysningen er statistisk signifikante, sammenlignes den gennemsnitlige kritiske tra-
fikintensitet i forperioden med den gennemsnitlige kritiske trafikintensitet i efterperioden
pa baggrund af en uparret t-test, da QQ-plots og en Shapiro-Wilks test har vist, at dataene
er normalfordelte.

4.2 Resultater

Fritkgrende trafikanters hastighed i mogrke

I de fire undersogte snit har de fritkerende trafikanters hastighed generelt ikke @ndret sig
markant efter slukningen af motorvejsbelysningen. For middelhastigheden (Tabel 9) er
forskellen fra forperioden til efterperioden i intervallet -2,1 km/t til + 0,5 km/t 1 de snit,
hvor vejbelysningen er blevet slukket. Til sammenligning er middelhastigheden dog til-
svarende faldet med 0,5 - 1,7 km/t pa Motorring 3 i snittet med tendt vejbelysning. For
85 %-fraktilen (Tabel 10) er forskellen fra forperioden til efterperioden alle steder i inter-
vallet fra -2 km/t til +1 km/t. I malesnittet, hvor belysningen fortsat er tendt, har der
tilsvarende kunnet observeres et fald 1 trafikanternes hastighedsniveau pa 1 km/t. Det in-
dikerer, at slukningen af belysningen ikke har haft indflydelse pé trafikanternes hastighed
ved korsel 1 morke.

Hastighedsniveauet er typisk omkring 3-6 km/t lavere ved nedber i forhold til ved kersel
1 torvejr. Trafikanterne har imidlertid ikke sanket hastigheden yderligere under nedber
efter slukningen af motorvejsbelysningen i forhold til hastighedsreduktionen i tervejr.

Tabel 9 | Middelhastighed (i km/t) for fritkerende keretojer (folgeafstand > 5 sek) ved kersel i morke for
udvalgte snit pa motorvejene omkring Kebenhavn. Hver observation bygger pa mindst 20.000 malinger.

Middelhastighed [km/t]
Ingen nedbgr Nedbgr
For Efter For Efter
Helsinggrmotorvejen (belysning slukket)
Nordgaende 110,2 110,7 106,3 106,8
Sydgaende 106,1 105,0 100,9 99,6
Motorring 3 (belysning fortsat teendt)
Nordgaende 109,9 108,6 106,4 104,7
Sydgaende 109,2 108,3 104,9 104,4
Motorring 3 (belysning slukket)
Nordgaende 111,6 109,5 109,2 109,1
Sydgaende 108,1 107,6 105,2 105,6
Holbzekmotorvejen (belysning slukket)
Vestgaende 110,8 110,3 106,9 106,1
@stgaende 110,3 110,0 106,8 106,8
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Tabel 10 | 85 %-fraktil for fritkerende keretajernes hastighed (i km/t) ved kersel i merke for udvalgte snit
pé motorvejene omkring Kebenhavn. Hver observation bygger pd mindst 20.000 mélinger.

85 %- fraktil for hastigheden [km/t]
Ingen nedbgr Nedbgr
For Efter For Efter
Helsinggrmotorvejen (belysning slukket)
Nordgaende 125 125 120 121
Sydgaende 120 119 114 113
Motorring 3 (belysning fortsat teendt)
Nordgaende 127 126 123 122
Sydgédende 125 124 119 118
Motorring 3 (belysning slukket)
Nordgaende 128 126 124 124
Sydgédende 126 125 122 121
Holbakmotorvejen (belysning slukket)
Vestgaende 126 124 121 120
@stgaende 126 125 121 121

Trafikafviklingen i mgrke

Tabel 11 viser den gennemsnitlige kritiske trafikintensitet, mélt i antallet af koretojer,
som passerer pa 5 minutter, umiddelbart inden trafikken bryder sammen. I mélepunkterne
pa Helsingermotorvejen og Motorring 3 er de gennemsnitlige kritiske trafikintensiteter
enten pd samme niveau eller lidt hejere 1 efterperioden. Der er imidlertid ikke fundet sta-
tistisk signifikante forskelle i trafikafviklingen i morgenmyldretiden efter slukningen af
belysningen pé disse motorveje.

Pé& Holbekmotorvejen er den kritiske trafikintensitet faldet med 3,2 % efter slukningen
af motorvejsbelysningen, og forskellen er statistisk signifikant (p = 0,02). Det indikerer,
at slukningen af belysningen pa dette sted reducerer kapaciteten en smule som folge af
@ndringer 1 trafikanternes kereadfeerd. Det er dog uvist, hvad der pracist har medfert
dette fald her, mens fremkommeligheden de evrige steder er uforandret.
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Tabel 11 | Gennemsnitlige kritiske trafikintensiteter (keretgjer pr. 5 min) i morgenmyldretiden, mens det
har vaeret morkt. I nogle retninger opstar der ikke trengsel om morgenen (angivet med -).

Kritisk trafikintensitet
[koretgjer pr. 5 min] p*
For Efter

Helsinggrmotorvejen (belysning slukket)

Nordgaende - - -

Sydgaende 433 433 0,89
Motorring 3 (belysning fortsat teendt)

Nordgaende 523 530 0,20

Sydgaende 513 514 0,96
Motorring 3 (belysning slukket)

Nordgaende 457 456 0,92

Sydgaende 406 413 0,21
Holbzekmotorvejen (belysning slukket)

Vestgaende - - -

@stgaende 437 423 0,02

* p-vaerdier over 0,05 angiver, at der ikke kan ses en statistisk signifikant forskel i kapaciteten mellem for-
og efterperioden.
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5 Sporgeskemaundersggelse

Forholdene pa og kvaliteten af motorvejene omkring Kebenhavn har betydning for de
trafikanter, som bruger motorvejene. Som en del af evalueringen af forseget med slukning
af motorvejsbelysningen pd udvalgte motorvejsstraekninger omkring Kebenhavn er der
derfor blevet gennemfort en spergeskemaundersogelse for at kortlaegge trafikanternes op-
levelser med og holdninger til at kere pa motorvejene omkring Kebenhavn.

5.1 Metode

Spgrgeskema

I spargeskemaet blev der spurgt ind til trafikanternes oplevelse af trafikken pa motorve-
jene omkring Kebenhavn. P4 en 5-punktsskala fra ‘aldrig’ til ‘hele tiden’ vurderede de
gennem seks udsagn om trafikken pd motorvejene, hvordan de oplever trafikken:

- Deres medtrafikanter kerer for taet op bag dem

- De misser frakerslen og mé derfor keore en omve;j

- Der er trengsel pa motorvejene, nar de kerer der

- Deres medtrafikanter er slove og langsomme

- Deres medtrafikanter kerer for staerkt

- Deres medtrafikanter er gode til at give plads til andre

Trafikanterne blev ogséd spurgt om, hvordan de vurderede kvaliteten af motorvejene. Pa
en 5-punktsskala fra ‘meget dérlig’ til ‘meget god’ vurderede de seks parametre ved mo-
torvejen:

- Asfalten (f.eks. om den er jevn, hullet)

- Vintervedligeholdelsen (saltning/snerydning)
- De variable hastighedstavler

- Belysningen

- Skiltningen ved frakerslerne

- Vejafmarkningen (afstribning)

Gennem sporgeskemaet blev det ogsd undersegt, hvordan trafikanterne vurderer, at for-
holdene pa motorvejene omkring Kebenhavn har @ndret sig over tid, herunder om sluk-
ningen af motorvejsbelysningen er blevet bemarket og har péavirket trafikanterne. Re-
spondenterne blev derfor spurgt, om de sammenlignet med samme tid sidste ar havde
bemarket @ndringer pa de motorvejsstrekninger, som de kerer pd. Hvis de angav, at der
var sket endringer, blev de bedt om 1 tekst at beskrive sa detaljeret som muligt, hvor de
havde bemarket @ndringer, og hvilke @ndringer de havde bemarket. Endelig havde alle
respondenter — uanset om de havde bemarket a&ndringer eller ej — mulighed for at be-
skrive, hvilke forhold pa motorvejene Vejdirektoratet i deres gjne skulle fokusere pa at
forbedre.

Endelig indeholdt spergeskemaet sporgsmal om trafikanternes demografi (ken, alder,
postnummer) og kerevaner (arligt kerselsbehov, hvor ofte de kerer pd motorvejene, om
de oftest korer alene eller sammen med andre, hvilket turformal de oftest har med motor-
vejskerslen, og hvornar pé dagen de typisk kerer pd motorvejene omkring Kgbenhavn).
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Spergeskemaet blev oprettet i SurveyXact (Rambgll, 2020) og tog i gennemsnit 8 minut-
ter at besvare.

Dataindsamling

Spergeskemaet blev udsendt til et reprasentativt udsnit af befolkningen i 11 postnumre
beliggende langs motorvejsnettet ind mod Kebenhavn (Figur 15). Disse omrdder blev
valgt, fordi de generelt har en stor andel af pendling ind mod eller omkring Kebenhavn
og naturligt vil benytte motorvejsnettet ved kersel i egen bil, herunder de strekninger,
hvor belysningen pa motorvejen forsegsvist er blevet slukket.

Figur 15 | Respondenter til spargeskemaundersogelsen blev rekrutteret blandt et repraesentativt udsnit af
befolkningen i 11 postnumre, hvor der bor mange pendlere.

Til undersogelsen blev der benyttet en stikpreve pd 25.000 personer i alderen 18-70 ér,
som blev udtrukket gennem Danmarks Statistik.
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Undersagelsen blev udsendt via e-Boks, hvor sterstedelen modtog brev om undersegelsen
d. 25. august 2020. Enkelte modtog invitationen dagen forinden. I alt modtog 23.225 per-
soner brev med en invitation til at deltage i undersggelsen. De resterende 1.775 personer
1 stikpreven havde enten ikke e-Boks eller var fraflyttet de 11 postnummeromrader forud
for udsendelsen af spergeskemaet. I brevet var der, foruden en kort beskrivelse af under-
sogelsens formadl, et link til spergeskemaet. Dette sporgeskema har vaeret dbent for besva-
relse i en méaned (24.08.2020 - 25.09.2020).

Databehandling

Enkelte sporgsmal i spergeskemaet har veret udformet som fritekstspergsmaél for at give
trafikanterne mulighed for at give detaljerede beskrivelser af deres oplevelser og obser-
vationer ved kersel pa motorvejene omkring Kebenhavn. Til opsummering af tekstbe-
skrivelserne er der foretaget en automatisk klassificering og gruppering af hyppigt fore-
kommende ord ved hjelp af machine learning-teknikken “Latent Dirichlet Allocation”
(LDA) (Li, 2018). Denne metode gar ud pa, at man analyserer tekstbeskrivelserne auto-
matisk ved hjelp af machine learning for at finde strukturer i beskrivelserne og derudfra
inddele dem 1 et forudbestemt antal grupper. Hver gruppe kan efterfolgende beskrives
med et tema pé baggrund af de hyppigt forekommende ord i tekstbeskrivelserne for den
pagaeldende gruppe. Metoden giver dermed et overblik over, hvilke temaer, som gér igen

1 tekstbeskrivelserne.

Som supplement til den automatiske klassificering af tekstbeskrivelserne er der desuden
foretaget sogninger pa interessante ord for at kortlegge, hvor mange af trafikanterne der
har observeret, at belysningen pa udvalgte motorvejsstrekninger forsegsvist er blevet
slukket. Tekstbeskrivelser, hvor ordene lys, lygte, lampe, teend eller sluk indgér, er heref-
ter gennemgdet manuelt.

5.2 Resultater

Af de 23.225 personer, som modtog spergeskemaet i deres e-Boks, gennemforte 5.316
(22,9 %) spergeskemaet. Derudover var der en mindre andel, som &bnede spargeskemaet
uden at besvare det, angav i begyndelsen af spergeskemaet, at de ikke enskede at deltage
1 undersagelsen, eller besvarede en del af sporgeskemaet uden at ferdiggere det.

Antallet af besvarelser var storst i de forste dage efter udsendelsen (Figur 16). Efter den
forste uge var der i gennemsnit omkring 25 nye besvarelser pr. dag, og i slutningen af
september var tallet nede pd under 10 daglige besvarelser, hvorefter det blev besluttet at

lukke for adgangen til spargeskemaet.
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Figur 16 | Gennemforte besvarelser af spergeskemaet.
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Af de respondenter, som gennemforte spergeskemaet, havde 4.438 (83 %) kert som forer
af et motorkeretoj pd motorvejene omkring Kebenhavn i lebet af den foregdende méaned.
De resterende 878 (17 %) angav, at de ikke havde kert pd motorvejene den seneste méned,
og de blev derfor ikke stillet flere spergsmaél, da de blev vurderet til at veere udenfor un-
dersggelsens malgruppe.

Blandt de respondenter, som havde kert pd motorvejene omkring Kebenhavn og derved
besvaret hele spergeskemaet, var der en storre andel maend (54,9 %) og flere besvarelser
fra personer pa 45+ 4r 1 forhold til fordelingen 1 stikpraven (Tabel 12).

Tabel 12 | Karakteristika for respondenter, som har kert pa motorvejene omkring Kebenhavn og fuldfert
sporgeskemaet, sammenlignet med stikpreven benyttet i undersogelsen.

Respondenter Stikprove
(n = 4.438) (n = 25.000)
Kgn
Mand 54,9 % 49,5 %
Kvinde 44,6 % 50,5 %
Alder
Middel 49,9 ar 44,3 ar
18-24 3,6 % 13,3 %
25-34 6,8 % 15,9 %
35-44 16,8 % 17,8 %
45-54 30,3 % 24,1 %
55-64 29,5 % 20,4 %
65+ 12,8 % 8,5%
Bopzel (postnummer)
Hedehusene (2640) 6,1% 6,5 %
Solrgd Strand (2680) 8,7% 7,9%
Karlslunde (2690) 53% 4,2 %
Naerum (2850) 3,6 % 3,4%
Vedbaek (2950) 4,6 % 3,5%
Hgrsholm (2970) 9,9% 8,7%
Kokkedal (2980) 53% 52%
Fredensborg (3480) 6,7 % 5,9 %
Roskilde (4000) 30,1% 34,1%
Lejre (4320) 2,8 % 2,4 %
Kgge (4600) 14,7 % 18,1 %
@vrige* / ikke angivet 2,2% 0,0%

* Kategorien "gvrige’ indeholder personer, som har skiftet bopalsadresse til et andet postnummer end de
11 udvalgte i perioden mellem udsendelsen og besvarelsen af spergeskemaet.
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Tabel 13 viser respondenternes karevaner. 42 % kerer pa motorvejene én eller flere gange
om dagen, og 46 % har pendling som hovedformal med deres ture og benytter derfor ofte
motorvejene i myldretiden. 70 % af respondenterne er oftest alene i bilen, nér de kerer pa
motorvejen. En tredjedel af respondenterne kerer pd motorvejene om aftenen, hvor der
ofte er morkt.

Tabel 13 | Respondenternes karevaner.

Respondenter
(n=4.438)
Hvor ofte kgres pa motorvejene omkring Kgbenhavn
2+ gange pr. dag 16 %
Dagligt 26 %
2-4 gange pr. uge 20 %
Ugentligt 19%
Sjeeldnere 20%
Antal personer i kgretgjerne ved kgrsel pa motorvejene
Alene 70 %
Sammen med andre 30 %
Arligt kgrselsbehov (i alt)
Mindre end 5.000 km 6 %
5-9.999 km 12 %
10-14.999 km 21 %
15-24.999 km 33%
25-34.999 km 17 %
35-49.999 km 6 %
50.000+ km 2%
Ved ikke / gnsker ikke at oplyse 2%
Hovedformal* med kgrslen pa motorvejene
Pendling 46 %
Erhvervstransport 8 %
@vrig transport 40 %
Blandet formal 7%
Tidsrum pa dagen, hvor motorvejene benyttes
00.00-6.00 6 %
6.00-7.00 23 %
7.00-8.00 36 %
8.00-9.00 28 %
9.00-10.00 20 %
10.00-14.00 32%
14.00-15.00 29 %
15.00-16.00 44 %
16.00-17.00 49 %
17.00-18.00 38 %
18.00-24.00 34 %

* Hvis mindst seks ud af ti af respondentens ture har samme formal, klassificeres trafikantens primare
turformal ud fra denne type - ellers vil trafikanten have blandet kersel som formél for motorvejskerslen.
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Trafikanterne i undersegelsen oplever ofte eller meget ofte, at der er traengsel pa
motorvejene omkring Keabenhavn, ndr de feerdes pd motorvejen (66 %) (Figur 17). Det
hanger sammen med, at en stor del af trafikanterne er pendlere og kerer i myldretiden.
Trafikanterne oplever ogsa ofte eller meget ofte, at deres medtrafikanter kerer for tet op
bag dem (45 %) og kerer for sterkt (42 %). Samtidig tilkendegiver 23 % af
respondenterne dog, at deres medtrafikanter er gode til at give plads til andre 1 trafikken.
Kun fa trafikanter overser frakerslen og mé kere en omve;.

Mine medtrafikanter er gode til at give plads til andre 28% 46% 23%

Mine medtrafikanter kgrer for staerkt [JEE 44% 36%

Mine medtrafikanter er slgve og langsomme 46% 11% I

Der er traengsel pa motorvejene omkring Kgbenhavn

0, 0, 0, 0,
pa de tidspunkter, jeg kgrer der g A3 it =
Jeg misser frakgrslen og ma derfor kgre en omvej 67% 29% 3%
Mine medtrafikanter kgrer for teet op bag mig 13% 41% 39%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Figur 17 | Oplevelse af trafikken pd motorvejene omkring Kebenhavn.

I vurderingen af motorvejenes kvalitet angiver 25 % af respondenterne, at belysningen er
dérlig eller meget darlig, og 20 % angiver ligeledes, at vejafmarkningen er darlig eller
meget darlig (Figur 18). En forholdsvis stor andel af disse respondenter vurderer bade
vejbelysningen og -afmarkningen til at vaere dérlig eller meget darlig. Nasten halvdelen
(48 %) af de trafikanter, som finder vejafmarkningen darlig/meget darlig, giver samme
score til vejbelysningen. Blandt de, som mener at vejbelysningen er darlig/meget darlig,
vurderer 37 %, at det samme er tilfeeldet med vejafmarkningen.

Belysningen pa motorvejene omkring Kebenhavn vurderes som dérlig eller meget dérlig
af trafikanter 1 alle aldersgrupper, men hyppigere blandt de kvindelige trafikanter; selv
om kvinder kun udger knap 45 % af respondenterne, kommer 51 % af vurderingerne
dérlig/meget darlig fra kvinder. Vurderingen dérlig/meget darlig forekommer ikke hyp-
pigere for specifikke formal med motorvejskerslen — eksempelvis blandt pendlerne — eller
pa baggrund af trafikantens arlige kerselsbehov. Udover at forekomme hyppigere blandt
kvindelige respondenter, er det siledes ikke en specifik gruppe af trafikanter, som isaer
finder belysningen pa motorvejene (meget) darlig.

I forhold til vejafmerkningen er det heller ikke en specifik trafikantgruppe — ud fra kon,
karselsbehov, hyppighed af motorvejskerslen eller formalet med motorvejskerslen — som
vurderer, at vejafmerkningen er darlig eller meget darlig. I forhold til aldersfordelingen
i respondentgruppen er der dog iser flere i aldersgruppen 55-64 ar og feerre blandt de 35-
44-érige, som finder vejafmarkningen darlig eller meget dérlig.
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Vejafmaerkningen SYARNEY 22% 52% 7%

Skiltningen ved frakgrslerne

Belysningen

De variable hastighedstavler

Vintervedligeholdelsen

Asfalten (f.eks. om den er jaevn, hullet) 9% 26% 57% 6%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Figur 18 | Kvaliteten af motorvejene omkring Kebenhavn.

Observerede a&ndringer i forhold til samme tid sidste ar

1.352 respondenter (30 %) svarede, at de i lobet af det seneste dr har observeret @&ndringer
pa de motorvejsstraekninger, de benytter. En automatisk gennemgang og gruppering af
besvarelserne viser, at en stor andel af trafikanterne har oplevet mindre trafik pd vejene
under COVID-19 i fordret 2020, mens andre har oplevet tattere trafik og @ndringer i
trafikafviklingen og trafikmengderne 1 lobet af det seneste dr. Endelig er der en gruppe
af besvarelserne, hvor et gennemgéende tema er, at der ikke leengere er belysning (Tabel
14).

Tabel 14 | Temaer for respondenternes observerede @ndringer det seneste ar, grupperet pa baggrund af en
automatisk analyse af hyppigt foreckommende ord og ordforbindelser.

Tema Andel af besvarelser
Mindre trafik pa vejene (COVID-19) 28,0 %
Lastbiler 20,3 %
Taettere trafik, mgrke, belaegning og afstribning 19,0 %
Ingen belysning 12,5%
Vejarbejde, frakgrsler, mgrke/belysning om aftenen 10,3 %
Asfaltering, trafikmaengde, trafikafvikling 9,9%

129 trafikanter (2,9 % af alle respondenter) har angivet, at de har lagt marke til, at belys-
ningen er blevet slukket, dér hvor de kerer. En del af disse respondenter papeger, at det
gor det sveert at se afmerkningen, iser nar det regner, og at det er ubehageligt og gor dem
utrygge (Figur 19). Enkelte respondenter synes omvendt, at det er godt, at belysningen er
blevet slukket, da det reducerer lysforureningen, og at det er tilstraekkeligt med lyset fra
bilens lygter.
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”Der er mange flere lange streekninger flere steder,
hvor lamperne er slukket, som giver problemer om
aften/natten [...]. Det giver meget darlig sigtbarhed,
hvilket medforer, at mange, iser @ldre, korer meget
langsomt og holder sig i midterste spor.”
(kvinde, 49 ar)

”Vejbelysning er slukket [...]. Godt
Initiativ, sd sparer vi pa stremmen,
reducerer lysforurening, og forere
»Lys er blevet slukket. af (rilyere biler fﬁr tendt lyset h’?lt,
Det kan veere svaert at se vs. naerlys inkl. b?glygter.
skilte, striber mm.” (mand, 42 ar)

(mand, 50 ér)

”Ingen vejbelysning pa streekningen. Meget, meget,
meget ubehageligt og med farlige situationer til folge,
ikke mindst nér jeg kerer pa motorcykel.”
(mand, 59 ar)

”Nedsat belysning ger det ubeha-
geligt om aftenen, isar i regnvejr,
da afmerkningen er darlig.” . )
(kvinde, 47 4r) Belysningen [...] er sloukket,
derfor meget morkt i vadt fore
og om aftenen. Det er utrygt.”

(kvinde, 49 ar)

”Der har vaeret slukket for aften/nattebelysningen i de yderste
dele af lysnettet, hvilket jeg har opfattet negativt, da trafikmang-
den naesten altid er af en sddan karakter, at fjernlys ikke er en mu-

lighed, samtidig med, at naerlys ikke tilstreekkeligt oplyser vejen
pé disse strekninger. Jeg finder det sarligt uhensigtsmaessigt,
hvor der er 3 eller flere spor, samt ved tilkerselsramper.”

(mand, 35 ar)

Figur 19 | Eksempler pa udsagn fra respondenter, som har bemarket &ndringer i belysningen. Citater er
tilrettet sprogligt og i visse tilfelde forkortet (markeret med [...]), dog uden at det oprindelige

budskab a&ndres.
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I alt har 390 (8,8 %) af respondenterne fremsat ensker om, at Vejdirektoratet forbedrer
forholdene omkring belysningen, hvis det var op til dem at beslutte, hvilke tiltag der skal
foretages pa motorvejene omkring Kebenhavn. Det er dog langt fra alle ensker, som ned-
vendigvis har direkte relation til slukningen af belysningen, eftersom kun 2,9 % af re-
spondenterne har angivet, at de har lagt merke til slukningen af belysningen. I stedet kan
der vare tale om mere generelle ensker vedrerende belysningen pad motorvejsnettet. For-
skellen kan dog ogsé skyldes, at spergeskemaet er blevet udsendt lenge efter slukningen
af belysningen, og at respondenterne derfor ikke som det forste har teenkt pa belysningen,
da de besvarede spergsmalet om @ndringer i det seneste &r. Motorvejsbelysningen blev
slukket 1 efteraret 2019, mens sporgeskemaet blev udsendt i august 2020.

Eksempler pé trafikanternes forslag til forbedringer, som vedrerer belysningen pa motor-
vejen, er vist pa Figur 20. Hovedparten af respondenternes forslag om belysning handler
om, at de ensker mere belysning; enten ved at have belysning flere steder, have
bedre/mere belysning pa straekningerne, sikre en mere jevn belysning pa motorvejene,
eller ved at etablere belysning pa alle motorveje i hele landet.

Andre respondenter noterer til gengeld, at det ber fokuseres pa at forny og opgradere
vejafmarkningen, si den er tydelig ogséd i merke og regnvejr. 462 (10,4 %) af responden-
terne angivet, at de ville enske, at vejafmarkningen blev forbedret, da den generelt er
nedslidt og vanskelig at se, is@r nar det er morkt, og nar det regner. Nogle respondenter
angiver desuden, at de mener der kan slukkes for endnu mere af belysningen, isar udenfor
myldretiden, hvor der ikke er tet trafik.
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”Bedre afstribning og belysning”
(kvinde, 50 ar)
”Lys pa vejen og bedre afstribning.
Det er sommetider umuligt at se
dem i regnvejr.”
(mand, 35 ar)

“Enten skal der vere lys pa motorvejene,
eller ogsa skal det vaere slukket. At der nu
er strekninger med lys og andre uden lys

[...], fungerer ikke godt”

”[...], bedre afmaerkning (speci- (mand. 60 4r)

elt et problem 1 morke/regn),
bedre lys pa flere straekninger.”
(mand, 33 ar)
”Tande for belysningen
1 regnvejr”’

(mand, 63 ar)

”Belysning pa alle
streekninger.” ”Afstribning er vigtig ise@r pé straekninger uden be-
(mand, 30 4r) lysning/slukket belysning. Afstribningen er ofte sa

slidt, at den ikke kan ses om aftenen i darligt vejr”
(kvinde, 65 ér)

”Bliv inspireret af Tyskland, hvor
afmerkningen altid er tydelig.
Dermed kan belysning om natten
spares vaek.”

(ikke angivet) ”Jeg synes godt man kan slukke

endnu mere belysning pad motorve-
jene efter myldretiden. Dels for at
spare pa energien, men ogsa fordi lys
pa motorvejene, hvor der ikke er tat
trafik, ikke er nedvendig.”

(kvinde, 51 ar)

”Der burde vere lys pa alle mo-
torvejene 1 Danmark - ligesom 1
Belgien.”

(mand, 62 ar)

”Mere jevn belysning langs motorvejene - det behover ikke vaere
lige sé tet belysning som for nogle ar siden, men de helt morke
streekninger er ikke rare at kere pd, specielt nér det regner i lange
morke danske netter.”

(kvinde, 50 ar)

Figur 20 | Eksempler pa udsagn fra respondenter, som naevner belysningen i deres gnsker til, hvad Vejdi-
rektoratet i deres gjne kan forbedre pa motorvejene omkring Kebenhavn. Citater er tilrettet
sprogligt og i visse tilfaelde forkortet (markeret med [...]), dog uden at det oprindelige budskab
@ndres.
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6 Konklusion

En analyse af uheldsforekomsten pé forsegsstraekningerne har ikke kunnet pavise en sta-
tistisk signifikant forskel 1 forekomsten af uheld for og efter slukningen af motorvejsbe-
lysningen. I analyseperioden er der dog set en stigning i antallet af uheld i merke pé mo-
torvejene 1 Hovedstadsomradet uanset belysningsforholdene. Der er registreret 18 % flere
uheld (personskade-, materielskade- og ekstrauheld) end forventet i merke pa forsegs-
strekningerne efter slukningen af motorvejsbelysningen, men stigningen er ikke statistisk
signifikant. Der er i1 forhold til det forventede uheldsantal ogsa fundet en tilsvarende stig-
ning (19 %) 1 merke pd motorveje 1 Hovedstadsomrddet, hvor der ikke findes vejbelys-
ning, samt en endnu sterre stigning pé straekninger, hvor belysningen fortsat er taendt.
Kun fa af de registrerede uheld er personskadeuheld.

Uheldsestimaterne er forbundet med stor usikkerhed, idet undersggelsen bygger pd en
meget kort evalueringsperiode pa tolv maneder for og fire maneder efter slukningen af
motorvejsbelysningen, men stigningerne kan indikere, at der i analyseperioden har vaeret
en generel stigning 1 uheldsforekomsten 1 merke, som ikke relaterer sig til slukningen af
motorvejsbelysningen. Stigningerne er indenfor den statistiske usikkerhed, og det ma der-
for konkluderes, at der ikke kan gives et entydigt svar pd, hvordan den slukkede belysning
pavirker trafiksikkerheden.

I forbindelse med forseget var det oprindeligt planlagt at slukke belysningen pa dele af
Hilleredmotorvejen. Af praktiske grunde forblev belysningen tendt under forsegsperio-
den. Det er dermed uvist, hvordan en slukning her vil pavirke uheldsbilledet.

I flere lande, blandt andet Sverige, England, Belgien og Holland, har der tidligere vaeret
lignende forseg med at slukke for belysningen 1 hele eller dele af tiden, mens det er morkt.
Evalueringer af disse har vist blandede effekter, men flere af studierne har konkluderet,
at tiltagene ikke sa ud til at have en betydelig negativ effekt pa trafiksikkerheden og tra-
fikafviklingen. Det samme ser ud til at veere geeldende i denne undersggelse, hvor stig-
ningen ikke har vaeret hgjere end pd streekninger, hvor belysningen ikke er @ndret. Der-
med er der ikke klare indikationer af, at trafiksikkerheden er blevet forringet, hvor mo-
torvejsbelysningen er blevet slukket. P4 baggrund af usikkerheden ved den meget korte
analyseperiode, kan det anbefales at fortsatte forseget i mindst ét ar mere og derefter fore-
tage en opfolgende analyse af effekten pé trafiksikkerheden.

P& den slukkede motorvejsstrakning pd Motorring 3 er der observeret indikationer af en
ophobning af uheld i overgangen mellem den slukkede og den belyste del af motorvejen.
P& baggrund af den korte analyseperiode, og at det varierer meget fra ar til ar, hvor uhel-
dene forekommer, kan det ikke afgeres, om uheldene har relation til slukningen af belys-
ningen, eller om det er tilfeldigt, at der ses en ophobning af uheld péd dette sted. Hvis
slukningen generelt gores permanent, anbefales det at lade belysningsanleggene her sta i
en periode, sa der er mulighed for at evaluere slukningen her over en l&ngere periode og
genetablere vejbelysningen, hvis en senere evaluering tilsiger det.

Kun et fital af respondenterne i spergeskemaundersogelsen (2,9 %) noterede, at de har
lagt maerke til, at motorvejsbelysningen pé dele af deres rute er blevet slukket. En storre
andel af respondenterne vurderer dog, at vejbelysningen og -afmarkningen er darlig eller
meget dérlig (20-25 %), og en del har udtrykt enske om, at der laves forbedringer i forhold
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til belysningen (8,8 %) og vejafmaerkningen (10,4 %). Det kan skyldes, at vejafmaerknin-
gen isa&r er en udfordring for trafikanterne de steder, hvor belysningsniveauet tilsvarende
er lavt, ikke mindst hvis vejafmaerkningen er nedslidt og derved vanskelig at se i morke
og regnvejr.

P& trods af, at nogle trafikanter har oplevet en serviceforringelse ved slukningen af belys-
ningen, har &ndringen ikke fort til, at trafikanterne senker hastigheden, nar de kerer pa
motorvejene 1 morke. En analyse i udvalgte snit pa forsegsstrekningerne viser, at trafi-
kanternes gennemsnitshastighed ved kersel 1 morke er @ndret med +0,5 til -2,1 km/t 1
forhold til for slukningen. Hvor vejbelysningen fortsat er tendt, varierer gennemsnitsha-
stigheden med -0,5 til -1,7 km/t 1 forhold til ferperioden.

En undersogelse af fremkommeligheden i udvalgte snit pa forsegsstraekningen har vist,
at slukningen af motorvejsbelysningen pa Helsingarmotorvejen og Motorring 3 ikke har
fort til @ndringer 1 fremkommeligheden ved kersel i morke i morgenmyldretiden. P& Hol-
bakmotorvejen er der efter slukningen af motorvejsbelysningen registreret et statistisk
signifikant fald pé 3,2 % i den trafik, der udleser, at trafikken gér i sta.
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Figur 21 | Hastighedsgranser pa de analyserede motorveje i Hovedstadsomréadet.
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Figur 22 | Hastighedsgraenser pa de analyserede motorveje udenfor Hovedstadsomréadet.
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