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Odense Kommune har en lang tradition
for at trafiksanere issa boligvejene. Det
betyder, at Odense i dag har et stort antal
trafiksanerede veje, og at efterspargsien
blandt beboerne ikke ser ud til at ophare.

Den overordnede planlasgning
Kommuneplanen opdeler vejnettet i tre
kategorier:

o Trafikveje
» Lokalefordelingsveje
» Boligvge

Trafikveje er den hgjeste kategori, hvor
hastigheden gnskes pd 50 km/t. Oftest
regul eres hastigheden af lyssignaler, mid-
terheller og enkelte rundkersler. Bump
anvendes ikke, med mindre der er tale om
saaligeforhold, f.eks. en handelsgade.

Lokalefordelingsveje er mellemkategori-
en. Ofte kares der her starkere end patra
fikvejene, fordi der er mindre trafik, og for-
di der gaddent er lyssignaer eller andrefor-
angtdtninger. Flere af disseveje er ulykkes-
bel astede og er derfor udformet som mil-
jevele (45 km/t) med bump og rundkearder.
Da bumpene koster en brgkdel af prisen for
rundkerder vadges oftest bump. Den nyeste
type af bump (modificerede sinusbump) er
acceptable for busser. Palokale fordelings-
veje skd der vaae en sarlig begrundelse for
trafiksanering, sdsom mange ulykker, farlig
skoleve dler stegkt generende trafik.

Boligveje er laveste kategori, hvor
hastigheden typisk gnskes pa maksimalt
30 km/t. Igennem &rene har der vamet
ensker om bump fra beboerne pa utallige
boligveje. Her anvendes normalt bump til
30 km/t, der er det mest effektive og i
evrigt ret billigt virkemiddel. Bump vil pa
baggrund af et konkret sken normalt kun-
ne accepteres pa ale boligveje.
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| Odense Kommune har man igennem drene udviklet en
konsekvent politik for trafiksaneringer. Der prioriteres ud fra
vejens gnskede funktion og ud fra det primeere formal,der
@nskes med en trafiksanering. Der er ogsa mulighed for
beboerbetaling. Bump er det foretrukne middel, men effekten
af pabudt 30 km/t og lokale kampagner undersgges.

Busser kan vanskeligt kere pa disse
bump, hvorfor der pato boligveje er eta-
bleret kombinationsbump (se figur 1) for
at tilgodese bussernes komfort.

De beskrevne principper er ikke lovbund-
ne, da niveauet for hastighedsregulering og
midlerne hertil kan fastlaegges lokalt. Prin-
cipperne er beskrevet i kommuneplanen.

Prioritering af anlsegsmidlerne

Trafiksanering er i dag et velkendt og for-
holdsvis accepteret virkemiddel i Odense.
Vi har igennem arene féet mange ansker
om trafiksanering af de fleste boligveje
samt visse af de starre veje. Kritikken af
specielt bumpene vedragrer normalt kun,
om hvorvidt de er korrekt udfart. De nye

bundne vejregler pa omrédet ger, at denne
kritik afgares ved konkrete malinger med
nivellement af bumpene.

Der findes 3 forskellige puljer, som kan
finansiere trafiksaneringer, samt en alter-
nativ |gsning:

« Trafiksaneringer i byfornyelsesomrader

« Sikkerhedsfremmende vejforanstaltnin-
ger

« Sikring af berns skoleveje

 Finansiering fra beboerne

Trafiksaneringer i byfornyel sesomrader
omfatter de projekter, der er udpeget til
trafiksanering i byfornyelsesplanerne. Der
er slledes tale om et begramnset og navngi-

Figur 1. L ARingsvej er en skolevej med kombibump.



vet antal projekter. Ofte sker trafiksanerin-
gerne ogsa af hensyn til det visuelle miljg
og for a forbedre mulighederne for
udenders leg og ophold.

Projekternetil sikkerhedsfremmende vej-
foranstaltninger skal sikre sterst mulig
ulykkesforebyggelse for pengene. Projek-
terne udpeges derfor pa baggrund af stati-
stikkerne, og prioriteringen sker under hen-
syn il anlagysudgiften. Specielt amindelige
miljgbump giver en stor effekt for pengene.

Sikring af barns skoleveje sker ud fra
bade ulykkerne og ud fra bgrnenes utryg-
hed ved at faardes pa vejene. Opgaven er
begrundet i Feardselslovens 83, stk. 3, der
forpligtiger kommunerne pa dette omrade.
Derfor er der udarbejdet en skolevejsrap-
port for samtlige skoler, hvori der er
beskrevet et antal projekter. Nye gnsker
kan rejses via skolernes bestyrelser. Pro-
jekterne indehol der typisk heller og bump,
der skal gere det muligt for selv mindre
bern at fardes sikkert pa egen hand.

Finansiering fra beboerne kan komme
pa tale, nar ingen af de tre kommunale
puljer kan betale for et i gvrigt velbegrun-
det gnske om trafiksanering. Det sker
typisk kun i detilfadde, hvor kommunen
ikke indenfor en overskuelig arraskke kan
finansiere en trafiksanering, men i avrigt
har accepteret en trafiksanering i relation
til vgjplanen. Den vurdering er uafhaangig
af, hvilken finansiering der er tale om.

Det er ikke afgerende, hvor beboerne
skaffer pengene fra. Det er sdledes heller
ikke afgarende, at et flertal af beboerne
bidrager. Der er fra Trafikministeriet truf-
fet en konkret afgerelse om, at andelen af
betalende beboere ikke mé vaae afgaren-
de for kommunernes tilladelse til en tra-
fiksanering. Den afgerelse er udel ukkende
en kommunal vurdering.

Trafiksaneringen udformes pa& baggrund
af vereglerne og med godkendelse fra
kommunen og politiet. Borgernes indfly-
delse gér i den forbindelse kun pd mindre
detdljer, der ikke strider imod vejregler og
trafiksikkerhed. Indflydelsen pa projektets
udformning er saledes ogsa uafhaangig af
finansieringen.

Til dato er der tale om 8 kommuneveje i
Odense, hvor beboerne har betalt for tra-
fiksaneringen. Beboerne har betalt den
fulde anlasgsudgift, ligeligt fordelt pa de
bidragydende husstande. Typisk gnsker
kun 60-80 % af husstandene at betale,
hvilket betyder et bidrag pa kr. 2-4.000 pr.
husstand. Uanset om husstanden har
bidraget eller €, méalle altsa bidrage med
kommentarer til placeringer af bump mv.

Selv om der métte forekomme modstand
mod projektet, er det stadig kommunen, der
giver tilladelsen til projektet. | princippet
kunne én husstand altsa finansiere projektet
trods modstand fra alle naboerne. Dette er
dog kun teori, da trafiksaneringer normalt
bydes velkommen &f neesten dle.

Kommunen forestar uaendret den fulde
drift og glatf erebekeampel se pa disse veje.

at

Figur 2. Krydset Hunderupvej-Nonnebakken er ombygget som et sikkerhedsfremmende

projekt.

Alternative strategier
Bump er i dag et nadvendig onde, der
effektivt og billigt skaber markant starre
sikkerhed. Erfaringer bade lokalt og natio-
nalt paviser et fald i antallet af personska-
der p& 50-80%. Der er dog ingen tvivl om,
at tilsvarende effekter hellere blev opnaet
med andre midler.

En del af kritikken imod bump er dog
gradvist imgdekommet, fordi bump udfor-

mes mere praist og efter et bedre design
end tidligere.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har
opgjort effekten af forskellige typer foran-
staltninger til trafiksanering. Der kan for-
ventes fglgende hastighedsreduktioner:

» Enkeltsidet forsagning: 2,0 km/t.
* Vekselsidet forsagning: 4,7 kmit.
¢ Indsnaevring: 4,7 km/t.

e Bump: 10 km/t.
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Figur 3. Odinsgade er trafiksaneret somled i byfornyelsen.

Forsagninger og indsnaevringer har altsa
ikke s3 stor hastighedsdeampende effekt
som bump. Endvidere medferer disse for-
angtdtninger, at bilerne foretager svingnin-
ger ind og ud, hvilket klemmer cyklisterne.

Pa baggrund af denne strategi ombygger
kommunen fortsat mange boligveetil tra-
fiksanerede omréder ved hjadp af bump.
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Imidlertid sedter gkonomien en markant
begramsning pa udbygningstakten, sale-
des at starstedelen af boligvejene fortsat
har uacceptabelt hgje hastigheder.

Odense Kommune afprover derfor et
projekt, hvor et kvarter med boligveje er
skiltet med en hastighedsbegraansning pa
30 km/t (zonetavler E 68.4/E69.4). Der er

ikke etableret hastighedsdaempende foran-
staltninger i forbindelse med forsaget.
Forsgget har kreevet en dispensation fra
Vejdirektoratet. Formalet er at se, om man
med en ret lille investering kan nedsadte
hastighederne i boligomrader.

Vi har ikke gnsket nogen speciel kam-
pagne om forsgget eller en speciel forstaa-
ket politikontrol, ud over hvad politiet vil
kunne yde, séfremt samme princip blev
brugt i mange boligomréder. Hensigten er,
at resultatet ikke skal vise effekten af en
salig opmaaksomhed, men skal kunne
generaliseres bredt.

Andelen af bilister under 30 km/t er ste-
get 5 procentpoint i boligomrédet mod
kun 1 procentpoint i kontrolomradet. P4
enkelte veje er aandringen mere markant.
Ses der kun pa gennemsnitshastigheden,
er der ingen tydelig effekt af forsgget.
Konklusionen er derfor, at der er sket en
lille, men konsekvent forskydning mod
lavere hastigheder, som fglge af forsaget.

Pa baggrund af det farste ar ser det ud
til, at ulykkerne er faldet i kvarteret. Dette
kan dog ferst klarlaggges pa laangere sigt.

Det er nu hensigten at tilfgje forseget
det naeste element - en lokal hastigheds-
kampagnei kvarteret.



