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£ORORD,

I marts 1981 afgav et embedsmandsudvalg under reqgeringsudvalget om bourn 1 tra-

fikken betenkning nr. 921, Fardselssikkerhedspolitisk redegereise 1. del.

1. del af redegerelsen cr en statusrapport over den hidtidige indsats pd det
ferdselssikkerhedsmessige omrade. Det fremgar heraf, at antallet af fardsela-
uheld fortsat har et sadant omfang, al nyve og maske ulraditionelle initiativer
er pakravede, hvis de menneskeline oy skonomiske omkostninger, som ferdsels-
uheld pdfarer samfundet, skal reduceres mest muliabt. Fndvidere indesholder 1.
dei en kort gennemgang afl de wesentligste ferdscissikkerhedsmessige initiati-
ver, som var planlagt lvaerksat eller under overvejelse, f.eks. en ny kareud-

dannelse.

1 7. del af redegarelsen, som hermed foreligger, har udvalgel iser beskeftiget

sig med, hvorledes opgaven kan lases.

I de forste fire kapitler a® redegsrelsen beskrives baggrunden og rammerne for
den fremtidige ferdselssikkerhedsmessige indsats: [ kapitel [ gives en kort
oversigt over den ferdselssikkerhedsmessige udvikling i Danmark 1 perloden
1971 ~ 1982. Dette kapitel er it =t wvist omfang on epdatering af kapitel 2 og

4 1 redegerelsens 1. del. Herefter gives 1 kapikel Z en oversighb aver de vir-
kemidler, som 1 princippet er til ridighed, hvis de forskellige fardselssik-
kerhedspol itiske mal skal opfyldes. Kapitel 3 indehalder en kort rodegerclse
for, hvilke administrative myndigheder de forskelilige virkemidler hater un-
der samb en diskussion af, hvorvidt denne opbvgning af ferdselssikkerhedsar-
bejdel er hensigtsmessiq. Fndelig redegares 1 kapitei 4 for betvdningen af mali-
seininger 1 ferdselasikkerhsdsarbe jdet og for forskellige typer af maloainin-
ger helyst med cksempler va de avrige nordiske lande.

Redegarelsens tre sidste kasitler indeholder udvalgels forslag Lil malsalnin-
ger for det fremtidige ferdselssikkerhedsarbe jde samt udvalgets farslag tit,
hvorledes man vil kunne opfylde disse. Det er hensigten, at denne del af re-
degorelsen skal fremstd som et idékatalog og arbejosredskab for de politikere,
som pad sdvel statsiigt som amtskomnunalt og kommunalt plan skal treffe besiub-
ninget af hetydning for fardselssikkerheden. Udvslget bar derfor som bilag op-
trykt en mere teknisk beskrivelse af de cpkelte virkemidler samt udvalgets

vurdering af effekten og omkostningernne ved deres gennemferclse.



Mélsatningerne samt de foranstaltninger, der kan tankes bragt i anvendelse

med henblik pad en opfyldelse af disse, er dreftel pd et ferdselssikkerhedsse-
minar, der aftholdtes i septemher 1982. I seminaret delbog eksperter dekkende
de forskellige fagomrader og administrative sektorer med virke ng ansvar inde
for omréddet ferdselssikkerbed. De tanker oq ideer, der kom frem pa seminarct,

er indgdet i udvalgets overvejelser.

Udvalget har haft felgende sammensetning:

lidligere kontorchef i justitsministeriet, nu statsadvokat, H. C. Abitdbrup
(formand).

Kontorchef {eif Larsen, ministeriet for offentlige arbejder.

Civilingeniar (tto Schiatz, vejdirektoratet.

Kontorchef Henrik Hvidbfeldt, miljeministeriet, planstyrelsen.

forskningschef Jergen Christensen, Radet for Trafiksikkerhedsforskning.

Udvalygets sekretariat har haft felgende sammensetning:

Fuldmzgtig Tda Heide-Jergensen, jusbitsministeriet, marts 1981 - september
15982.

Fuldmegtig Charlotte Klenow Schydt, justitsministeriet, september 1982 - au-
gust. 1983,

Fuldmzgtig Henrik Waaben, justitsministeriet, fra august 1983.

Endvidere har arkitekt Kirsten Vintersborg, miljeministeriet, planstyrelsen,
og kontorchef Hans Jeroen Johansen, Radet for Sterre Ferdselssikkerhed, hi-

stact udvalget.

Kabenhaun, juni 1584,
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Kapitel 1.

Indledning.

I dette kapitel gives en «<ort oversigt over den ferdselssikkerhedsmassige ud-
vikling 1 Danmark 1 perioden 1971-1982. Oet samme omne er udfarligh beskrevet i

kapitlerne 2 og 4 1 redegerelsens 1. del.

Det statistiske grundlag er, hvor andet ikke udtrykkeligt er angivet, Danmarks

Statistiks opyerelse over facedselsoheld med personskade.

. Definitronsmessige problemer.

Ferdselssikkerhed er et beqreb, som or svert at definere og male. Nar man kon-
krot skal karakterisere ferdselssiklkerheden, sker det derfor oftest 1 form af

udsagn om ferdselsusikkerheden, det vil sige fercselsulvkkerne.

Ferdselsulykkernes antal alepe er imidlertid en garlig malestok for ferdsels-

sikkerheden.

For det ferste Tordi antallel af ulykker tkke beskriver, hvor alvorlige uhelde-
o er. Foeks. er man tilbajelig til ot mene, at ferdselssikkerbedon ar blevet
nedre, hvis dor er sket et Fald @ antatlet af vivkker. Men er den det, huvis

personskaderns sambidig er blevet alvorligere?

Far dget andet fordi antallel af ulykker md ses | sammenheny med ferdoelsmanogden

det nmrade og o iodebt tidsrum, hvori ulykkerne er indtruifeb. Denne swmmenheng

mellem ulykker og ferdsel afspejicr den risiko, de eksisterende forhold medfor-
me.
torboldet mellem ulykker cg ferdselsmenode er del almindeligh benyiiede nal ror
rigikoen oy en bedre maleslok for ferdselssikkervheden. Forudsainingerne for

overhiovedst ot beregne denne risiko er 1 ode seneve Oy blevel Ledre, ldet cegi-

strerangen of ulykkerne og Ferdseliswmengden er blevet hade najagt igere ug mere

detaiieret. Men cosd risikoen som mial for ferdselosikberbeden velder problemer.



Huis f.eks. ulykkernes antal vokser, men mengden af traf ik vokser hurtigere, sd
bliver risikoen mindre, Den enkelte trafikant vil formentlig opfatte detbte som
en {orbedring af fardselssikkerheden - forudsat neturliguis, at han ikke samti-
dig skal ferdes tilsvarende lengere 1 trafikken for at nd de samme mal som tid-
ligere. Men ulykkerres tal er dog vokset. Kan samfundet under disse omstendig-

heder Lale om en forbedring af ferdsclssikkerheden?

EL andel eksempel: Hvis et eventuelt fald i fardselsmengden ikke falges af et
lige s& stort fald & ulykkernmes antal, er risikoen - beregnet som fur - reclt
blevet starre. Alligevel kan ferdselssikkerheden siges ot vare blevel bedre,
hvis det med den mindre ferdselsmengde er muligt at na de samme rejsemal som

tidligere.

Eksemplerne understreger det selvfalgelige, men ofte oversete forhold, at fard-
selens formél ikke er at frembringe trafikarbejde, men at bringe personer og
gods til deres transporimdl, og at det 1 virkeligheden er i faorhold Lit denne

opgave, at antallet af ulykker skal vurderes.

Spergsmalet: 'Hvad er ferdselssikkerhed?", er i evrigt ikke blevet lettere at
besvare, efter at begrebet Uryghed hsr vundet indpas 1 debatten. Tryghed er et
fanamen, hvori trafikantens oplevelse af de ferdselssikkerhedsmassige ferhold

indgar.

Tryghed defineres 1 reglen som en tilstand, der afhenger af den oplevede risiko

(hej oplevet risiko = ringe tryghed}.

Sikkerheden defineres derimod som en tilstand, der afhenger af den faktiske

risiko.

Af andre defineres tryghed som graden af fraver sf angst for konsekvenserne af
en muliy ulykke. Med udgangspunkt i dette har man ogsi foresléet begrebet sik-
kerhed defineret som en tilstand, der afhenger béde af den bercgnede risiko og

at trygheden.

Uanset om man legger vagt paé tryghed definerel pd den ene eller anden made, er
ferdselssikkerhed séledes andet og mere end et passende lavt risikoniveau.

Ferdselssikkerheden vil tillige forudsatte sadanne forhold i trafikken, at tra-
fikantens grad af tryghed og dermed forbundne adferd er i rimelig overensstem-

melse med de faktiske risikofarhold pd stedet.



Antallet af trafikdrabte I Danmark steyg stet gennem 1960'crne og naede sit
forelebige maksimum 1 1972, da 1213 dedsfald skyldtes ferdselsulykker. Ti ar
sencre, 1 1981 var antallet faldet til 662, altsd nesten halveret. I 1982 var
tallet 658.

Talicne for evrige tilskadekomne viser en tilsvarende gunstig udvikling. 1982-
reqistreringen af 1 alt 13.447 alvorligt eller lettere tilskadekomne afspejler
sammen med antallet af trafikdrsbte dog fortsal et meget alvorligt samfundspro-

blem.

Uheldstallene skal ses i sammenhaeng med en vekst 1 den samlede bilkorsel fra
23,5 mia. vognkilometer 1 1971 til 28,3 mia. i 1978, der fulgles af et fald Uil
25,4 mia. vognkilometer i 1981, for derpd st slige igen til 25,7 mia. vognkilo-

ineter L 1282. Detle vises i figur l:

IMDEKS
125 + BILKORSEL
) \\\\\\\\‘~H\‘“___,
106 ~r
75+
/‘\—-— DRIBTE
50 1L

\ i 1 1 i [ T | 1 i | L 1
1971 1973 19/5 1577 979 1951 Ar

Figur 1. Den relative udvikling i mengden af bilkersel og drebte 1 trafikken

siden 1971.
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[aldet t antallet af personskadevheld er Imidlertid ikke fordell jevnt blandt
tramsparimidlerne, hvilket fremgar af fabel 1:

Tabel . Antallet af personskader ved politireqgistrerede ferdselsubeld @ 197)

og 1982 for visse transportmidloer.

personbil motoreyked kraliert oykel fodgengere

1971 12778 1320 4750 3072 1549
1942 5805 1002 1886 2725 1491
wndr. (%0 -55 ~24 -0 -1l =57

Ben sbore vedukbtlion 1 oantallet af personskader biandl knailertkorere er forst
og fremmest en konsekvens at en cndnu sberre reduktion 1oantallet af knaliericr
Frooca. 431000 F 1971 4] 171,000 1 1982 (-60%) og el dervafl folgende neget be-
tydeligt tald 1 knallertirabikkens omfang.

Omvendt mé det beskedne fald 1 uheldstallel for cyklistesne settes 1 relation

til en betyvdelrg stigning 3 cykeltrvafiklen 1 de senesie ar.

Udviklingens fordeling pa aldersgrupper fremgar al tabel 2, der hlandt ande:

L

viser, at uheldsreduktionen har veret stoerst for de 0-6 drige, og ab de 15-19
drige nu osom fer kommer mesten 3 gange oftere il skade | Leafikken e befolk-

ningen som helhed.,

Tabel 2. Personskadehyppigheden (pr. 100,060 individer. ved politirenist oo e

de ferdselsoheld 31971 og i 1982 fordelt pa aldersgrupper.

alder -6 T-14 LH-19 20 og derover alle

1971 238 400 15000 L5 Ry
13482 B9 212 750 253 275
wicdr . % -6 47 ~-50 =53 il

Per or aenet betvdelige Forskelle melice transporimidlerse med bemsen il
antallel af personskader | forhold Lil transpoctarhe jdet s Andiede vala at

transportmidler kan derfor £3 en belydel o indflvidelse na uheldsodyiicl g,
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1978 og 1981 med to forskellige beregningsgrundlag. Tallene far 1978, der gen-
findes i 1. del af den ferdselssikkerhedspoliiiske redegerelse (tabel 4), er
bascret pd vejdirektoratets beregninger af tiransportarbejdet for motorkecetejer
og Radet for Trafiksikkerhedsforsknings knallert- og cykelundersogelser i
1975/76. Tallene for 1981, der stammer fra Dammarks Statistiks Statistiske Med-
delelser 1982:8, er baseret p& persontrafikundersegelsen 1 oktober 1981. 1 beg-
ge tilfelde er det de politiregistrerede personskadeuheld, der benyttes i

beregningen.

Tabel 3. Antal personskader pr. 10 mio. personkilemeter fordelt pd fransport-

midler.

personbil vare- og bus motor- knal- cy- fodg.
lastbil cykel lert kel

1978 2.3 1.9+ 0.3 58 44 10.4 5.1

1981 2.0 1.1 _ 103 36 B i

* pr. 10 mic. karetaejskilometer.

De to sat beregninger viser en rimelig grad af sammenfald. Den temmelig store
forskel mellem risikotallene for motorcykeltrafikken kan formentlig forklares
ved den omstendighed, at 1981-beregningen er baseret pa en interviewundersegel-
se 1 oktober, hvor mengden af motorcykelksrsel méd antages at vere lavere end

ménedsgennemsnittet pa Arsbasis.

Begge s=t risikotal viser, at motarcykler ag knallerter er langt de farligste
transportmidler, og endda er risikoen for motocrcyklister maske op til 3 gange
88 ster som for knallertkorere. Knallertkererens risiko er mindst 4 gange sé
stour som cyklistens risiko, cer er af samme sterrelsesorden som fodyengeres ri-

sikn, men 4-5 gange sa he) som risikoen for bilister.

I figur 2 er trafikrisikoen, udbtrykt som antallet af tilskadekomne pr.10 mio.
personkilometer, fordelt pd ken og alder. Pet fremgar tydelight, at det er de
unge trafikanter, der er langl de mest udsatte. De 16-17 arige har ca. 3% g de
18-20 arige ra. 9 persorskader pr. 10 mio. pkm, mens risikoen er mindre end 2
fur aldersgruppers fra 35 til 54 ar. For eldre trafikanter stiger risikoen at-
ter, bl.a. fordi tiltagende skrebelighed medferer, at et lzrdselsuheld lettere

medferer personskade.



Antal personskader
pr. 10 mill. personkilometre
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tigur 2.

Antal personskader pr. 10 mill. personkilometer 1 1981
g alder,

fordelt pa ken

l.1gesom risikoen ved brug af forskellige Lransportmidler varierer starkt, séa-
ledes forholder det siq ogsé med de risici, de forskellige transportmidier ud-
satler andre trafikanter for. Dette fremgdr af tabel 4, der viser, hvor mange

der er drebt 1 ubeld med to eller flere parter henholdsvis i hver transporibype
0g som modpart til derne, Tredie sejle i

tabellen viser forholdet mellem antal
frabte uden for, henholdsvis i eller pd transportmidlet.
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lahel 4.Antal drebte i theld med 2 elier flere parter fordelt pd transportiyp-

er og disscs "modparter”. Samlet for 1978-1981.

i transportmidiet modparten forhold
buy & 127 1:20
lastbil 22 384 1:17
varebtl 45 229 1:9,1
personbil 814 812 1:1
motorcykel 132 49 2,711
knallert 281 26 11:1
cykel 350 8 44:1
fodgenger 583 i0 58:1

Tabel 5 viser, hvorledes de i all 10B.577 tilskadekomne (incl. drabte} i poli-
Liregistrerede faerdselsuheld i drene 1976 - 1981 fordelte sig procenlvis pé
partskombinationer.

Tabel 5. Tilskadekomne ved politiregistrerede ferdselsuheld i 1976 - 1981,
fordelt 1 procenter pa partskombinationmer, incl. eneuheld.

Iilskadekomnes trafikmiddel

person- lastbiler motor- knallert ecykel fodgen- evrige 1 alt
o0g vare- og tusser cykel ger
biler
encuheld 1) 17.8 .7 2.6 5.3 2.9 - .2 29.5
sekundare knllisio—z)
ner efter eneuheld 3 o] 0 o .1 1 0 5
modparter:
person- og varebil 21.4 7 3.6 8.9 8.2 8.2 1 51.0
lastbil og bus 4.9 W7 .3 1.1 1.1 l.o .1 9.1
motorcyke] -4 .o -2 .2 .3 4 o 1.5
knallert .2 .0 .2 .8 .7 l.o 0 2.8
cykel - .0 .2 .3 .5 5 o 1.7
fodgenger .1 .0 .2 .3 W2 - .0 .9
ovriget’ .8 o 1 1 .1 1 o 1.2
flere modparter 3) 7 .0 .1 .1 W3 6 0 1.8
total 46.6 2.3 7.3 17.2 14.4 11.8 W4 loo.o

1) omfatter ogsd pékersel af dyr, faste genstande pa kerebanen o parkerede karetejer.
2) uheld med andre trafikanter 1 fortsattelse af eller som felge af enecheld som defineret ovenfor.
3) uheld, hvor den tilskadekomne er registreret med partnummer 3 eller mere.

4) "evrige" omfatter traktorer med og uden padhangsvogne, motorredskaber, ryttere, jernhanetog samt
trafikanter, hvis art er uoplyst.
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De 10 sterste grupper af tllskadekomne fremgar af tabel 6:

Hilistvrl mod b112 21,4%
Bilister 1 eneuheld 17,85%
Knalleetkesrere og cyklister mod bil 17,1%
Fodgengere mod bil 8,2%
Knallertkarere 1 encubeld EIE
Bilister mod lastbi] eller bus a,9%
Motarcyklister mod bil 3,6%
Cyklister 1 eneuheld 2,9%
Motoreyklister 1 encuheld 2,0%
Alle avrige partskombinationer 16,2%
1 alt 100,0%

"Bitister" er trafikanter i person- eller varebil.

z "Bil" er person- eller varebil.,

Tabel 7 viser tilsvarende, hvorledes de 4.616 drahte 1 trarfikken 1 1976-81

fordeite sig procentvis pa partskombinaticoner.

Tabel 7. Drebte ved ferdselsuheld i 1976 ~ 1981, fordelt i procenter péd partskombinationer,
incl. eneuheld.

Drebtes trafikmiddel

person- lastbiler motor- knallert cykel fodgzn- evrige ioalt
of vare- 0g busser cykel ger
biler
1)
enevheld 16.5 N3 4.2 2.0 T - .2 24.5
sekundere kollisio- 3
ner efter eneuheld ©° 2 o .0 0 .1 2 ) )

morparter:

person- og varebil 13.8 .2 2.8 6.4 7.5 14.5 L0 45.3
lastbil og bus 11.7 ) .9 3.0 3.1 3.5 .0 22.9
motoroykel 4 .0 .3 L3 3 .5 0 1.8
knallert el .0 .2 .2 .0 .5 0 3
cykel .0 .0 o} o .0 2z o] S
fodgenger .0 .0 .1 .0 .0 .0 .0 .2
ovrige & 1.3 .1 . 4 .2 .2 .1 2.3
flere modparter 33 4 W1 .0 .0 Vi .8 .0 1.5
total 44,4 1.4 B.6 12.3 12.2 20.4 .7 loo.o

omfatter ogséd pakersel af dyr, faste genstande p& kerebanen og parkerede karetejer.
uheld med andre trafikanter 1@ fortsettelse af eller som felge af eneubeld som defineret ovenfor.

uheld, hyor den drgbte er registreret med partnummer 3 eller mere.

N

"ayrige" omfatter traktorer med oy uden pdhengsvogne, motorredskaber, ryttere, jernbanetog samt
trafikanter, hvis art eor unplyst.
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De 10 sterste grupper af craeble fremgar of tabel B:

Bilister 1 enecuheld 16,5%
todgengere mod bill la, o5
Knallertkearere og ecyklister mod bil 13,93
Bilister mod bil 13,8%
Bilister mod lastbil eller bus 11,7%
Knzllertkarere og cyklister mod lastbsl eller bus 6,1%
Motorecyklister 1 eneuheld 4,2%
Fodgangere mod lasthil oller bug 5,5%
Maotorcyklister mod bil 2,8%
Alle evrige partskombinatloner 23,0%
I alt 1o, 0%

[ -

Tabellerne 5 og 7 omfatter ferdselsubeld bade i oy uden for bymessig bebyggel-
se. 63,4 % af tilskadekometerne (incl. ded)] farvoldtes ved uheld i bym@ssig be-
hyguelse. For de svage trefikanlers vedkommende (knallertkerere, cyklister og

fodgangere] indtraf 83,4 % af tilskadekomsterne ved uheld 1 byomrader.

tabel 9 viser for ferdeselsdheld i byomrader, hvorledes 2.113 drebte i1 1976-81

fordelte sig procentvis pd partskembinationer.
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Tabel 9. Drebte ved ferdselsubeld i bymessig bebyggelse 1 &rene 1976 - 1981,
fardelt 1 procent pa parlskombinationer, incl. eneuheld.

Drabtes trafikmiddel

perason- lastbiler moter- knallert cykel fodgen- avrige 1 alt
oy vare- og busser cykel ger
biler
13
encuheld ©F lo.Y Ny 5.4 2.7 i.o .0 .2 20.2

sekundere kallisio-,,
ner efter eneuheld 7 0 0 0 0 .1 3 0 L4

modparter:

person- og varehil 6.8 2 3.0 7.2 9.1 22.8 0 49.1
lasthl]l ng bus 6.2 L4 1.1 4.1 5.3 5.8 o] 22.9
motoreykel Z 0 NG 4 4 l.o b} 2.5
knallert. o o .2 i 0 .9 0 1.3
cykel L0 0 .0 o .0 .3 5] 5
fodganger .l .0 .1 1 0 o] 0 4
oy riyge 4) .9 .0 0 .2 W2 .3 0 1.3
flere modparter 5 .1 .0 0 1 2 9 0 1.4
4.5 1.2 1lo.3 14.9 16.5 32.4 .2 loo.o

tatal z

1Y omfatter ogsd pakersel af dyr, faste genstande pd kerebanen og parkerede karetojer,
2: uheld med andre trafikanter i fortsgttelse af eller som falge af eneuheld som defineret ovenfor.
3 uheld, hvor den dreble er registreret med partnummer 3 eller mere.

4) “"myrige" omfatter traktorer med og uden péhengsvogne, matorredskaber, ryttere, Jernbanetoqg samt
trafikanter, hvis art er uaplyst.

De 10 sterste ygrupper or her falgende, tabel 10:

todgengere mod bhil 22,68%
Knallertkarere ug cyklister med bil 16,3%
Brlister 1 eneuheld 10, 5%
Knallertkarere og cyklister mod lasthil eller bus 9,4%
Bilister mod bl 6,8%
Bilister mod lostbil eller bus f,2%
todgengere mod lastbil eller bus 5,8%
Motnreyvklister 1 eneuheld 5,45
Motorevklister mod bil 3,0%
Alle ovrige partskombinaliloner 13,8%

i all 100.0%



17

Fraregner man eneuheldene, kan det konstateres, at 75% af de omkomne ved faerd-

selsuheld i bymessig bebyggelse er svage trafikanter.

De drebtes procentandel af samtlige politiregistrerede tilskadekomne kan bereg-
nes af tahel 5 og 7 for hver af partskombinationecrne i Labellerne og er et til-
nermet mal for, hvor alvorlige cheldene er. Det ber dog erindras, at tallene
for tilskadekomne afhenger af rapporteringsgraden. Den varierer betydeligl
mellem traflikantkategorier vg uheldstyper, og dette vanskeliqger sammern-
ligningen af de dedelighedsprocenter, der er beregnet og opfert [ tabel J1. Ta-

bellen illustrerer de store forskelle i daedelighed og understreger lastbilernes

cg bussernes betydning for de alvorligst forlebende ferdselsulyikker.

Tabel 11 Dadelighcdsprocenter for personskader 1 pelitiregistrerede ferdseis-

uheld 1 1976-1981, efter partskombinationer.

Dadelighed % Tilskadekanne Trafikantkategori Modpart
15.6 1041 fodgengere lasibil el. bus
13.7 299 motorcyklister - -
11.9 1201 cyklister - -
1l.6 1198 knallertkarere - -
16.3 5266 personbilister - -
8.9 56 cyklister andres "eneuheld"
.5 8889 fodgengore person-el.varebil
7.1 2791 motorcyklister eneuheld
6.5% 138 fodgengere andres "eneuheld"
6.0 416 fodgzngere motorcykel
5.9 239 knallertkorere -
4.8 249 motorcyklister -
4.6 3935 personbilister -
4.5 311 cyklister -
4. 1%* 49 knallertkarere andres "enecvheld"
3.9 8925 cyklister person-el.varebil
3.9 19285 personbilister eneuheld
3.5 749 lastbilister eneuheld
3.5% 200 motorcyklister knallert

5.3 389C motoreyklister person-el.varebil
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knallertkerere

lastbilister

personbillister
motorecyklister

personbilister

lasthilister
fodgengere
knal lertkarere
personbilister

personbilister

lastbilister
fodgengere
motorcyklister
knal lertkaerere

cyklister

knallertkorere
cyklister

cyklister

lastbil el. bus
person-el.varebil
fadgengere

andres "eneuheld

fodgenger
knallert
eneuheld
cykel
fodgenger

person-el.varebil
cykel

cykel

knallert

eneuheld

fodgenger
cykel
knallert,

* tilkendegiver, at antallet af drebte i perioden er mindre end Z, men mindst

l pr. ar

i gennemsnit.

**tilkendegiver, at antallet af drebte 1 perioden er mindre end 1, men sterre

end O pr. ar i gennemsnit.

3. Sammenhangen mellem uheldsudvikling og de ferdseissikkerhedsfremmende foran-

staltninger .

Figur 3, der viser den &rlige endring i trafikrisikoen (personskader pr. per-

sonkilometer) 1 forhold til del umiddelbart foregdende &r, domineres af de sto-

re reduktioner 1 1974 og 1979,
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PROCENT 1973 1975 1977 1579 1851
+10 — -

0 _ ﬂ

figur 3. Den arlige andring 1 irafikrisikoen{personskader pr.personkilometer}
beregnet som procent af det foregdende ars risikoniveau.

Baggrunden for disse @ndringer var i begge tilfelde en olieforsyningskrise med
deraf felgende sterkt stigende benzinpriser og ®ndrede kerevaner, som fulgtes

op af blivends @ndrinager i hastighedsgranserne.

1 1974 indfertes generelle hastighedsgrenser pa alle veje og gader (60 km/t i
by, 90 km/t pd land og 110 km/t pad motorvej). Indgrebet 1 1979 var derimod ve-
sentligt mindre og bersrte kun landevej og motorvej, hvor granserne biev sanket
til henholdsvis 80 og 100 km/t.

Fra nytar 1976 indfertes tvungen brug af sikkerhedsseler pa forsederne i per-
son- 0g varevogne, en foranstaltning som farst og fremmest beted ferre alvor-
ligt tilskadekomne (20-30% ferre hospitalsindlagte) blandt de bilister, som lo-
ven gjorde Lil selebrugere, mens antallet af drebte imod forventning ikke @n-

dredes vesentligt.

Loven om tvungen brug af styrthjelm, der tradie i krafl den 1. januar 1977, fik
ferst og fremmest betydning for knallertkererne, da de fleste motorcyklister 1
furve jen brugte hjelm. Antallet af drebte knallerikarere faldt med ca., 40% i
det ferste ar efter lovens lkraftlraden. Fn del af dette fald mé& dog tilskrives
det fald i1 knallerttrafikken, som nu forsterkedes og fortsatte i de felgende

ar.
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Ved enr endring @ ferdselsloven indfertes 1 sommeren 1976 faste promillegrenser
uy begrebet “"promillekarsel™ (blodalkohalkoncentrationer mellem 0,8 og 1,2
n/oa). Luvendringen beted en administrativ forenkling, men formiede ikke at
nedhringe antallet af spirituskerselsulykker, som igennem hele perioden har
ligget pa 2500-3000 pr. ar og derved (pa grund af det generclt faldende
uheldstal) udgjorde en stigende procenlandel af alle uheld (Z1% 1 19827,

Den nye faerdselslov, der tradte i kraft den 1. maj 1977, indeholder cn raokke
bestemmelser, som tilsammen tager sigte pa at forbedre vilkarene for de svage
trafikanter. Ud over abt indskarpe hensynet til disse trafikanter i trafikken
skal loven vaere moliverende og igangsettende for en egentlig
ferdselssikkerhedsfremmende indsats pa lokall plan. De tilsigtede positive

virkninger vil derfor ferst kunne mdles pé lidt lengere sigt.

Selvom en stor del af den gunstige udvikling i Ferdselssikkerheden i perioden
ma Lilskrives andringer inden for ferdselslovgivningen ma den generelle ud-
vikling 1 hej grad cgsd beqrundes med den lebende vejtekniske og trafikanttek-

niske forbedring af vej- og gadenetlet.

Nyanleq af veje er ikke alene begrundet i ansket om kapacitetsforbedring, men
har ogsa fardselssikkerhedsmaessige forméal. Den trafik, som overferes til nye
ve jstrekninger, far ofte sin uheldsrisiko mere end halverst, og aflastningen af
den gamle ve] vil ofte gerc del muligt at gennemfere foranstaltninger til re-

duktion af risikoen oqgsé for den trafik, der ikke blev flyltet.

Som et cksempel kan det nevnes, at mere end 10% af matortrafikken i dag fardes
pa molor- og matortrafikveje, hvaraf en stor del er taget 1 brug [ 19707crne.
Deri ligger i hvert fald en del af forklaringen pa, at uheldstallene har kunnet

reduccres trods den voksende biltrafik.

En anden tungtvejends vejteknisk indsats er den systematiske uheldsbekempelse
gennem mindre anlegsforanstaltninger pd steder pd eksisterende veje, hvor der er
sket et ufuorhaldsmessigt stort antal uheld. Gennem kanalisering og/eller sig-
nalreqgulering af kryds, oversigtsforbedringer, vejbelysning etc., hvorved u-
heldstallens ofte er blevet mere end halveret, er der igennem hele perioden
qjort en stor indsats overalt 1 landet. Indsatsen er dog ikke ydet lige kunse-

kvent overalt, og meget kan derfor fortsat geres.
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Ln vesentliq forebyggende indsals skjuler sig i vejmyndighedernes stramme regu-
lering af adgangen til at etablerc tilslutninger og overkarsler til eksisteren-

dc veja med gennemgdende faordsel.

B begyndende udbygning af stinettet har utvivlsomt bidraget, omend beskedent,
til en vis forbedring af specielt cyklisternes sikkerhed. Det md dog erkendes,
al. denne trafikantgruppe har méltet nejes med den ringeste andel af 1979'ernes

trafiksikkerhedsmessige forbedringer.

[ 1960'erne og begyndelsan af 1970'erne blev der i mange kommuner gemmemfert en
sammenfattende fyvsisk plan_agning, som udviste en stigende hensyntagen til
ferdselssikkerhedsmessige spargsmal. Dette kom tydeligst til udtryk i place-
ringen ug udformningen af de mange nye boligomcaAder, der opfartes i disse ar.
Her blev der ofte ved arealanvendelsen og lokaliseringen af service- og fri-
tidsfunktioner klart taget sigte pa at begrense trafikarbejdel g gere mange
transportopgaver vafhengige af motorkeretsjer. Der blev etableret vej- og sli-

systemer, der begrznser muligbeden for uheld og iser alvorlige uheld.

Der er ikke tvivl om, at denne form for planlegning har veret med til at befor-
dre den gunstige udvikling 1 Tardselssikkerheden i perioden, selvom dens andel

vil were vanskelig at vurdere.

Planlovreformen, der gennemfertes i arene 196%-7%, har endnu ikke ndet at fa
praklisk betydning fur fardselssikkerheden, men rigtigt anvendt vil mulighed-
erne herl kunne blive af stor betydning for en Tortsat forbedring af ferdsels-

sikkerheden.
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Kapitel 2.

Virkemidler i arbejdet for ferdselssikkerheden,

[ del folgende gives en oversigt over virkemidler, der i princippet er til ré-

dighed for opnaelsen af forskellige ferdselssikkerhedspolitiske mal.

Det transportbehov, der eksisterer i samfundet, danner rammerne for den grad af
sikkerhed, som kan opnds i ferdselen. Inden for disse rammer kan man sege at
fremme Ferdselssikkerheden ved at pavirke valget af transportmiddel, og dernest

ved at begrense den risiko, hvormed selve transporten udfares.
Fremstillingen vil i overensstemmelse hermed blive opdelt i midler til begrzns-
ning af transportbehovet, midler til regulering af valg af transportmiddel, og

midler til begresnsning af risikoen ved selve transporten.

2.1. Midler til begrensning af transportoehovet.

Begransning af et samfunds transportarbejde vil normall medfere en redukbion af
ulykkestailet. De forhold, som er bestemmende for betiovet og dermed for den sam
lede transportmengde, vil imidlertid som wudgangspunkt kun kunne endres wved en

mere overordnet og langsigtet planlegning af samfundsst-ukiuren. Herved vil an-

tallet af transporter kunne reduceres, eller transportlengden mindskes.

Den tidsmessige fordeling af dem samlede transportmengde vil ogsd have indfly-
delsc pa ferdselssikkerheden. I forbindelse med planlagningen p& en lang rekke
samfundsomréder, som normalt ikke anses for at have sammenhang med ferdselssik-
kerheden, kan der treffes beslutninger, som far virkning for fordelingen af

transpartarbe jdet inden for et givet tidsrum.

Z.1.1. Gadstransport.

Starrelsen af godstranspartarbejdet vil i et vist omfang vare afhangig af fak-
torer, hvorpd man kun vanskelight kan eve indflydelse. Dew gelder for eksempel

transporter til og fra udlandet.

Nationall er behovet for godstransporter imidlertid afhangig af fakbtorer, som
man pd langt sigt gennem planlzgningen kan eve en vesentlig indflydelse pd,

Mengden af godstransportarbejde er sdledes isar betinget af bymenstret (det
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menster byerns danner ved deres indbyrdes beliggenhed, sterrelse og funktioner)
samt lokaliseringen af de Lransoortskabende virksomheder. Da bymanstret stort
set er fastlagt, vil indsatsen for en reduktion af godstrensportarbejdet iser
rette sig mod lokaliseringen af nye industrivirksomheder, lagerterminaler og lig-

nende.

I regionplanerne anvises omrader, hvor nye virksomheder kan lokaliseres. Sadanne
omrader kan placeres ner trafikknudepunkter som f.eks. jernbaner, havne eller

lignende, hverved behovet for godstransporter pd vej begranses,

Den overvejende del af byernes funktionsmenster liggetr imidlertid allerede fast,
og en mere hensigtsmessig placering af virksomheder kan derfor alene opnis ved
flytning af eksisterende virksomheder, en pd kort sigt ofte kostbar privatekono-
misk lesning. 1 visse tilfalde vil der kurne opnds stette til udflytning, og
faerdselssikkerhedsmessige hensyn bar vare med til at begrunde tildelingen af en

chdan stette.

2.1.2. Persontransport.

Persontranspertbehovel er i lighed med godstransportbehovet i vidt omfang bebtin-
get af det eksisterende bymenster og af beliqgenheden af eksisterende funktioner
internt i byerne. Ved placeringen af nye og ved flytning af eksisterende
trafikskabende funktioner, sdsom sygehuse, gymnasier, industri sambt andre former
for arbejdspladser og servieefunkticner, vil det vare muligt at begranse
transportarbe jdet. Der opstér jevnlight behov for nve funktioner, og det er der-
for vesentligt, at region- og kommuneplanerns er smidige, s& de kan endres i
takt med funktionsskift, og at man i det omfang, det er muligt, forseger at sty-

re funkticnsskiftene bl.a. ud fra ferdselssikkerhedsmessige hensyn.

Det er ikke blot ved placeringen at nybyageri eller flytning af virksomheder, at
man kan pavirke behovet for persontransporter. 0gsd forskydninger i anvendelsen
af den eksisterende hebyggelse kan T4 belydning for transportarbejdet. Dette

gelder f.eks. forskydrninger mellem beolig- oq erhvervsarealerne 1 de centrale by-

tele,

Huvis man fortstter eksistersnde byndt bebyggede omrader i stedet for st inddrage
nyt areal til byformdl, vil veksten 1 transporibehovet tillige kunne begrenses.
Dette gelder i serlig grad, hvis Fartetningen sker i omrader, som i forvejen er
velforsynet med kollektive transportmidler, og som er placeret i nerheden af
arbe jdspladserne. Piacerss lokal serviceforsyning i omradet, vil debte yderlige-

re kunne mindske tvonspercarbe jdet.
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Endvidere vil man ved en endret administrativ inddeling, f.eks., endringer 1 sko
ledrstrikter, kunmne udvirke, at fransportvejen bliver kortere og maske mindre

kompliceret og dermed mere trafiksikker.

2.1.3. Tidsmessig fordeling af transportarbejdef.

En ®ndret fordeling af Lransportmengden opndet ved en omlagning af transportbe-

hovet 1 tidsmessig henscende, vil tillige kunne reducere ferdselsuheldene.

l.igesom sikkerheden sges, nar motortrafik adskilles fysisk fra cykel- og fodgen
gertrafik, séledes vil der ogs& kunne opnds forbedringer af sikkerheden gennem

en tidsmessig adskillelse af visse trafikantkategorier.

En mere fleksibel indstilling til arbejdstider, skoletider, butiksabningstider
og en anden tilretteleggelse af ferier vil derfor kunne have en faerdselsuhelds-
reducerende effekt. Via tskstpolitikken kan man begunstige transporter uden for
belastede tidspunkter og dermed spare uheld. Dette kraver imidlertid, at savel
private virksombeder som offentliige myndigheder 1 videre amfang inddrager ferd-
selssikkaerhedsmessige aspekter 1 deres planlzgning, og at der sker en koordina-

tion af arbejdet myndighederne imellem.

2.2. Midler til at regulere valg af transportmiddel.

Der er stor forskel pa risikoniveauet ved forskellige transportformer. Ved ak
pavirke trafikanternes valg af transportmidler vil man dexfur kunne opnid en re-

duktion af ferdselsuheldene.

2.2.1. Godstransport.

En virksomheds valg af transportmiddel vil bl.a. afhznge af virksomhedens belig
genhed. tr virksomheden f.eks. beliggende ner ved en havn eller tet ved en jern
baneslation, vii det vere narliggende for virksomheden at anvende disse tran-

sport former, som indebzrer ferre sikkerhedsmessige risici end vejtransport. Man
kan derfor ved lokalisering af virksomheder ikke blot pavirke transportbehovet,

men t1llige valget af transportmiddel.

En omlzgning af godstransporter vek fra vejtransporten vil til dels vere afban-
gig af den takstpolitik, mom feres af staten. Herudover vil en forbedring af
serviceniveauet for baner, skibe og fly samt hyppigere afcange kunne {a betyd-

ning.
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Jo ferre transportenheder pd vejen - desto mindre er risikcen for uheld. En
koncentration af lasten pé ferre enheder vil derfor virke uheldsreducerende.
Dette kan eventuelt opnds ved at favorisere samtransport p& bekostning af
individuel firmskersel. £n sadan begunstigelse kan have form af afgiflslet-
telser, skattebegunstigelser eller krav om tilladelse til at udfere forskellige
former for godstransporter, Derimod er mulighederne for overflytning af gods-
Lransport fra mindre til sterre transportenheder begransede bade af prakbiske og
af mkuonomiske grunde (sterre vejudgifter, storre investeringer og sterre e-

konomisk risiko).

2.2.2. Persontransport.

Persontransport til lands kan ske pa mange forskellige mider: Til fods og pa
cykel, med motoroykel, privatbil, hyrebil, bus og tog. Risikoen ved at anvende
de forskellige transportformer er yderst forskellig, hejest ved motorcykel og

cykel, mindst ved kollektiv trafik.

Valget af trafikmidler kan i et vist omfang styres af samfundet. Kollektiv tra-
fik kan fremmes ved udbygning af linier og turbyppighed, formindskede rejsetider

og lavere takster.

Skolebustrafikken er et eksempcel pa, at overflytning fra cn transportfiorm til en
anden er mulig. Men i eavrigt er mulighederne for at overflytte persontrafikken

til mindre risikobetonede transportformer 1 praksis begrensede.

Uden for storbyomrader er den kollektive trafiks konkurrencemassige position i
forhold til de individuells trafikmidler ringe. Der vil normalt vere belydelige
tidsbesparelser forbundet med individuelle trafikmidler, ikke mindst brug af

privat motorkeretoj.

I sterre byomrader, bvor den ferdselssikkerhedsmessige visiko for trafikanternc
er serlig stor, er der noget sterre muligheder for at overflytte gang-, cykel-
og biltrafik til kollektiy trafik. Det gelder iser p& tidspunkter, hvor den kol-
lektive trafik tilbyder hyppigere afgange, d.v.s. i bnlig- og arbe jdasted-
trafikken.

Bustrafikken kan som nevnt styrkes ved lave takster, men ogsa ved ctablering af
serlige busgader og busbaner, prioritering af busser i signalrequlerede kryds

samt ved hedre komfart.
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Parkeringsrestriktioner, ensretninger, hastighedsbegraznsninger og specielle af-
gifter pd biltrafikken i visse omréder kan tilskynde bilisterne til brug af

andre trafikformer, iszr hvis disse samkidig begunstiges.

Bedre faciliteter for gdende og cyklister {gdgader, cykelruter m.v.) kan ligele-

des tilskynde til mindre hilkersel.

Udenlandske erfaringer viser, at bedre faciliteter for cykeltrafikken 1 hyerne
som isoleret virkemiddel kan msge brugen af cykel og mindske brugen af bil. Sa-
danne lasninger har ferst og fremmest sikkerhedsmessig betydning, nar de sepa-
rerer den lette trafik fra den moteriserede trafik. Den ferdselssikkerhedsmessi-
g verdi af s8@danne lesninger er bl.a. dokumenteret af erfaringerne fro de nye
boligomrader 1 Kebenhavns syd- og vesleqn, hvor sammenhengende stisystemer bin-
der trafikmal sammen, jfr. redegarelsens 1. del side 58. DJissc stisystemer ger
det muligt at afvikle bolig- arbejdsstedirafikken, skolevzjstrafikken, 1ndkabs-
trafikken og trafikken af skolebern mellem hjem og institation, sportsanleg m.v.

forholdsvis risikofrit.

Der eksisterer grupper, hvis eneste transportmulighed i praksis er privat motor-
keretaj. Bl.a. for sddanne grupper vil der kunne opnids en ferdselssikkerhedsmes-
51q gevinst ved at pavirke den enkeltes valg af keretej. Denne pavirkning kan
have til formal, at flest muligt velger bil som transportmiddel frem for motor-
cykel, eller at f.eks. bestemte biltyper foretrakkes frem for andre. I hegge
tilfelde vil ensket om at pdvirke valget af keretej kunne begrundes med den
kendsgerning, at nogle karetejskategorier og -typer er mere sikre end andre. Vec
at tore en afgiftspolitik, som begunstiger de bedste motorkeretsjer 1 fardsels-
slkkerhedsmessig henseende, vil man kunne pévirke valget af kerete] Lil ugunst

for de mere risikobelastede kategorier og typer.

Valget af transportmiddel er ikke altid baseret pa rationelle avervejelser. Nog-
le vil sdledes lade deres valg plvirke af mode- eller prestigehensyn, Det kan
derfor vere af betydning at andre trafiksnternes holdning til transportmidlerne.

Cn sadan pavirkning af holdninger kan ske gennem informat-ion og kampagner.

Krav til fereven opstilles typisk med henblik pd at gere den enkelte pevson mere
sikker 3 trafikken. Sadanne krav vil ogsd kunne slyre valget af transportmiddel.
Stilles der séledes strenge krav til opnielse af tilladelse til at fere et

risikobetunet keretej, vil nogle maske afholde siq fra at anskaffe keretojet.
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2.3. Midler til begrensning af risikoen ved selve Lransporten.

Uunset styrken af indsatsen for at begrense transportbehovet og pavirke valget
af transportmiddel vil der til stadighed foreqd en betydelig vejtrafik, cg man

ma derfor tilstrabe, abt denne trafik geres sd sikker som muligt.
2.3.1. Rutevalqg.

Mange ulykker kan tilskrivss sammensztnirigen af trafikken pa det eksisterende
vejnet. Veje, der har flere trafikale funktioner, f.eks. bade som gennemfarts-
veje for regionaltrafik, som lokalveje for det pageldende omrade, og som til-
kerselsveje for beboere og handlende langs vejen, er erfaringsmassigt mere u-
heldsbelastede end veje med de samme trafikmengder, men med trafik af mere ens-

artet sammensztning.

Dette betyder, at man f.eks. ved anlzg af en ny omfartsve] for den regionale
Lrafik uden om et byomrade kan opnd en mere ensartet sammensetning af trafikken
oy derved bidrage til en samlet forbedring af fardselssikkerheden. | igeledes har

motorveje vist sig vesentligt mere sikre end :andeveje med blandet trafik.

Adskillelse af forskellige trafikantgrupper sker ikke alene ved anleg af nye
veje. Man kan T.eks. fastlegge ruter for tung trafik, sdledes at den tunge tra-
fik 1 videst muliy omfang ledes uden om bymessige bebyggelser, eller man kan
anvise en bestemt vej gennem byen, hvor vejen og dens omgivelser tilpasses til
deenne trafik. Ved abt fastlegge serlige regler for tunge keretwjers nabtparkering
kan man ligeledes sikre, at denne trafik anvises de ruter og bydele, hvor den
ferdselssikkerhedsmessigt er til mindst gene. Der kan endvidere fastleqgges
apecielle ruter for cykeltrafikken udformet med serlige vejtekniske foranstalt-

ninger (cykelruter).

En mere systemalisk anvendelse af differentiercde hastighedsgraznser ud fra plan-
lagningsmassige overvejelser, vil i et vist omfang kunne andre trafikstremmene

at] shledes medvitke til at fjerne gennemkerende trafik fra rene boligomrider.

Sadanne wndringer kan tillige opnds ved at trafiksanere efter ferdselslovens §
40 og/eller ved at endre tilkerselsforholdene mere radikalt ved hjalp af wvejluk-
rminger, enstetninger og indfarelse af zonesystemer, som det f.eks. kendes 1 Sue-

Tloe.



28

Fn forudsetning for disse foranstaltningers effektivitet vil were, at trafikan-
terne har kendskab til de lokale forhold. Det er derfor vigtigt, at man serger
for at informere trafikanterne om f.eks. bastighedsgrenser, ensretninger

o.lign., siledes al de valger den rute, som er bedst egnet til derecs formél.

2.3.2. Rutens karakter.
Hensigtsmessig udformning af wve jene spiller en vigtig rolle for ferdselssikker-
heden. Delte er almindeligt anerkendt, hvor talen er om de sorte pletter, d.v.s.
de steder pa vejnettet, hvor der sker flere ulykker, end man statistisk kunne
fovvente. I disse tillelde resulterer en bedre udformning eller afmarkning af

vejen det pagaldende sted normalt iet fald 1 ulykkernes hyppighed.

Det drejer sig imldlertid ikke alenc om at forbedre forholdene pa de sleder,
hvor erfaringerne har vist, at der er mangler ved vejens udformning. Man md over
alt gennem udformningen af vejnettet oy den enkelte vejstrekning og dens
omgivelser swuge at begraense konfliktmulighederne, lette trafikantens vurdering

af trafiksituationen og begrense felgerne af eventuelle uheld.

Midler til fremme af sikkerheden pd vejnettet.

Anleyg af nye veje kan i almindelighed forventes at fremme fardselssikkerheden,

forst ag fremnest pa gqrund af de nye vejes hejere standarc., Dette vil all andet
Lige medlore ferre uheld for den trafik, der overflyttes fra andre veje af rin-
qerr slandard. Samtidig md man dog paregne en beskeden stigning i uhe)dsfrekven-
sen for den trafik, der ikke overferes til den nye vejstrakning. Dette kan mu-

ligvis farklares ved, at mindre tet trafik medferer hejere middelhastighed og e-
ventueltt nedsat opmerksomhed hos trafikanterpe. Denne risikofaregelse vil imid-
lertid ofte kunne forebygges gennem andre foranstaltninger pa den aflastede vej,
ug disse foranstaltninger vil del som oftest vere muligl at gennemfere netop pa

grund af den taldende trafikmengde.

Omkostningerne ved bygning af nye veje er imidlertid sd store, at det alene af
den grund er begranset, hvor langt man kan komme med dette virkemiddel. Men der
er fortsat mange wudnyttede muligheder for at forbedre fzrdselssikkerhedoen pa

det eksisterende vejnet,

For det ferste har selve vejbelagningen betydning for sikkerheden: En grov be-
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legning giver god friktion. Belagning af lys farve gar det lettere i morke at se
genstande pa kerebanen. Herudover hat god afmerkning af kerebanen f.eks. med

huide kantlinier, autovern og palie en ferdselssikkerhedsfremmende effokt.

#ndringer af karebanen evertuelt med fysisk adskillelse mellem de modgaende
ferdselsretninger kan reducers antallet af mulige “onfliktsituationer og gere
det lettere for trafikanterne at vurdere trafiksituationen. Rertil hjelper ogsa
en hedring af kurve- og oversigtsforhold, God og rigtig beplantning kan (.eks.
medvirke til at tydeliggere vejens forleb, til af skabe vern mod blending, til

at mindske fejlkarsel og til at skabe le for sidevind ag sne.

I det hele taget or det vigtigt at informere om vejens forleb og eventuelle far-
lige situationer. Vejafmerkning er derfor af vasertlig betydning for sikkerheden
pd vejen. Advarselstavier, vejvisningstavler og afmerkning af selve kercbanen er
eksempler herpd. Kerebanefurholdene kan tydeliggeres ved belysning, og be-

lyspingen kan i sig selv gure en vejstrekning mindre farlin.

Ve jafmerkning regulerer ligesom de almindelige ferdselsregler trafikantens ad-
ferd. Det er derfor vigtigt, at vejafmerkningen er umiddelbar let at forstd. Be-
hovet for afmzrkning ber dog ngje overvejes, da overdreven afmerkning kan verc

mere forvirrende end forklarende.

Som Lidligere anfert indeborer adskillelse af trafikarterne et fald i uheldstal-
let. Dette kan p& det allerede eksisterende vejnet ske ved adskillelse af den
lette ng den tunge trafik. Anleg af cykelbaner, cykelstier eller gangstier langs
vejene vil erfaringsmessigh reducere antalleb af uheld. Ved anleg af sti i eqet
tracé, hvorved der opnas total adskillelse mellem motoriserede og jkke-motori-
serede trafikanter, esger man i huj grad ferdselssikkerheden. Placeres disse
stier langt fra vejene, far man dog kun ringe aflastning af de veje, hvor pro-

blemet findes.

[ byerne er ferdselen mere kompliceret end udenfor. Trafikken er langt mere
blandet, da savel keretejer som fodgengere benytler vejene, og da vejene tjener
som adgangsarealer til ejendomme og til parkering. T hyerne medferer trafikken

ogsa alvorlige miljegener 1 form af stej og luflforurening.

Hvor det ikke er muligt at separere trafikken, kan man Lilstrazbe at tilpasse den
gennemkarende ktrafik til byens liv ved at dempe hastigheden ved hjelp af
forskellige foranstaltningsr. Vejtreer, helleanlag, fodgmngerfelter, P-base,
sperrefelter, forsenkninger o.lign. kan s8ledes medvirke til at skabe et sikrerc

bymil jo.
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Huor der er et serligt behov for sikring af lette trafikanter, som f.eks. 1 mer-
heden af skoler, kan man forstarke indsatsen ved anleg af stier, broer, tunneler

a.lign.

I boligomrader kan man sege at hindre gennemkerende trafik ved ensretning, ve)-
lukninger, svingningsforbud og hastighedsdempende foranstaltninger i form af
bump, vejtreer, vejindsnevringer v.lign. Jo mere beskyttede omrader man seger at

opné, deslo mere indgribende foranstaltninger md man almindeliguvis gennemfere.

Hast ighedsnedsattelser.

Det er givet, at der er on sammenhang mellem hastighed og ulyklker. Ved kersel
med lav hastighed vil der alt andet lige ske farre uheld, ng felgerne vil vere

mindre end ved ulykker med haj hastighed.

Forsvarlig hastighed vil vaere afhengig af vejforholdene, den gvrige trafik, afl
koretajet oy af fereren. lNor sikkerheden er det derfor afgerende, at der kares

med en hastighed, som er afpasset efter forholdene.

Dette kan opnads ved at indrette vejen pd en sadan made, at der 1 praksis ikke
kan keres med en starre hastighed end farsvarligt, eller ved at indretle kare-
tojet sdledes at det ikke kan kares med en hajere hastighed end snsket. Cndelig
kan man forbyde visse persongrupper - f.eks. fastsat efter alder - at faore
koretejer med en hejere hastighed, end bhwvad wman finder forsvarligh for den péa-

geldende persongruppe.

I et vist oumfang kan man ogsa pavirke den hastighed, der keres med, ved at ind-
fare iukale hastighedsgrenser. Den tilladbe hastighed vil 1 sd fald kunne fast-
settes under hensyntagen til vejens funktion og omradets karakter af boligomra-
de, erhvervsomrade o.lign. Den tilladte hastighed kan da f.eks. markercs ved op-
selning af en omradetavle. Hastigheden vil ogsd kunne requleres ved generelle

hastighedsgrenser, saledes som det er tilfeldet efter ferdselsloven 1 dag.

fndelig kan man fastsette sterst tilladte hastighed for visse keretojsarter,

hvilkel ogsd er tilfeldel efter den geldende fardselslov.

2.4, Trafikmidlet.

Mangler ved selve trafikmidlet kan spille en vasentlig rotle for ulykkernes om-

fang, ligesom manglende sikkerhedsudstyr kan vere en medvirkende arsay. Det er
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derfor vigtigt, at keretsjerne er sédledes indrettet og holdl i en sadan stand,

st de kan benyttes uden farc og ulempe for andre samt uden skade for vejene.

Man stiller i lovgivningen cg i administrativt Fastsatte forskrifter vidtgdende
krav til karelejernes indretning og wdstyr. De krav, der stilles, er af meget
forskellig karakter: Nogle krav sigter pa at forhindre ulykker, f.eks. krav til
bremser. Andre har til formal at begrense felgerne af ulykker, f.cks. krav om
brug af sikkerhedssele, og atter andre fasts®ites ud fra mil jemessige hensyn,

f.eks. hestemmeclser om grznser for stej og luftforurening.

En vis kvalitetsstandard er en forudsetning for, at formélet med udstyrshestem-
melserne opnas. Sadanne kvalitetskrav kan Tastseties direkbe i bestemmelserne
eller under henvisning til kvalitetsnormer fastsat af private organisatiorer.
Private organisationer, f.eks. Dansk Standardiseringsrad, kan siledes fastsstle
krav, sum en vare skal opfylde for at opnd organisationens godkendelse. I[ndhent-
ning af en sAdan godkendelse er frivillig, men mange producenter vil sege god-

kendelse af hensyn til deres mulighed for at szlge varerne.
Hvor egentlige pAbud om sikkerhedsudstyr ikke anses for mulige, vil man ofte via
fastsettelse af regler om afgifter kunne stimulere den frivillige brug af dette

f.eks. ved abt indromme afgiftsfritagelse eiler afgiftslettelse.

Z2.4.1. Kearetesjets kontrol og godkendelse.

Opstilling af krav til keretejer af hensyn til ferdselssikkerheden har nappe me-
gen efiekt, medmindre man samtidiqg sikrer sig, at keretesjerne opfylder disse

krav.

Forinden nye kaeretejer tages i brug, kan man sikre sig, at keretejet opfylder
alle forskrifter ved at kreve en forhéndsgodkendelse. Ved at regulere kravene
for at opna forhandsgodkendelse kan man bestemme den standard, som nye keretejer

skal have.

Forhandsgodkendelse sikrer alene, at nye keretsjer, som tages i brug, opfylder
geldende krav til indretning ag udstyr., Ved lwengere tids brug af kerctajet bli-
ver delene pedslidt, og mange keretajer vil ikke langere vere 1 forskriftsmessig
stand. for at kontrollere atet koretmj fortsat holdes i forskriftsmessig stand,
kan man efterfelgende indkalde karetejet til syn. Konstateres der mangler verd

synet, kan der meddeles palaeq til karetejets ejer om udbedring, f.eks.
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under trussel om inddragelse af nummerpladerne. Ved at regulere pa betingelserne
for nummerpladeinddragelse vil man kunne pavirke ejerens tilskyndelse t:il at

holde kevelajet 1 forskriftsmessig stand.

Lfterfolgende indkaldelse til syn kan kombineres med landevejskontrol samt kon-
trol i forhindelse med vheld. Sidstnevnte form for kontrel kan have betydning
for sivel ansvarsbedemmelsen i den konkrete sag som for en mere generel wvurde-

ring af tekniske fejls betydning for uheldsrisikeoen.

For at sikre en kvalitelsmessig udfarelse af reparationsarbejder pd keretsjer,
kunne man taenkes at indfere en autorisationsordning af verksteder. Fn sadan ord-
nings effektivitet afhanger af de krav, som stilles til autorisation af verkste-

det, samt af den konlbrol der feres med vaerkstederne.

At stille krav til} keretejer og kontrollere disse vil ikke altid vere nok for at
sikre en god standard. Fn forudseining for, at en keretsjsejer holder sit kao-
rete) i god stand, er, at han Tar information om, hvilke krav der stilles, og
hvad man 1 avrigh kan geare for at bolde et keretej 1 ferdselssikkerhedsmessig
qod stand, og at han motiveres til en sddan indsats. Ved oplysning vil man til-
lLige kunne pavirke keretejse jerens holdning til f.eks. sikkerhedsfremmende ud-

styr.

2.5. Irafikantadferd.

Ved de fleste faerdselsuheld indgadr en eller flere trafikanters adferd som en be-

tydendr vheldsfaktor, der under visse omstandigheder lader sig pavirke.

(wer for visse trafikantgrupper, ferst og fremmest motorferere, kan man gennem
lovgivningen stille bestemte habilitetskrav, f.eks. vedrerende alder, helhred og
uddannelse, og dermed i nogen grad opnd, at trafikanter, der ikke er 1 stand til
at efterleve adferdsnormerne i ferdselen, udeluikkes fra at deltage som aktive
trafikanter. Over for andre trafikanter, f.eks. bandicappede, bern m.v. od
kravene afpasses efter deres formden, og de trafikale forhald eventuelt endres i

overensstemmelse hermed.

Trafikantens adferd pdvirkes tillige gennem hensigtsmessige ferdselsregler. Reg-
lerne mé udformes pd en sadan made, at de dels begrenser antallet af konflikter
mellem trafikanterne mest muligt og dels begrenser felgerne af mulige uheld,

samtidig med at de fremmer og smidigger trafikafviklingen.
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Endelig er trafikanternes adferd betinget af deres holdning til ferdselen og til

deres medtrafikanter.

2.5.1., Krav til trafikanten.

Huis antallet af uegnede feorerc skal nedsszttes mest muligt, kan man fastsatte
aldersgrenser 1 forbindelse med retiten til at fure motorkaeretej. Alderskravene
kan varieres under hensyn b3l keretejskategorien og det formal, hvertil kerete-
jet skal benyttes. Aldersgranser kan ogsé tankes fastsat for andre trafikant-

grupper end motorfarere.

Samme formil som opstilling af alderskrav har kravet om en kereprove, Herved se-
ger man at sikre, at trafikanten har fornadent kendskab til de vigligste ferd-
selsreqgler samt tilstrekkelig Terdighed i at fere det pageldende karetej pa for-
svarling vis. It bebov for endrede krav til trafikantens kundskaber og Ferdighe-
der kan sdledes for nye tra“ikanters vedkemmends opfyldes ved andringer i den

tilsvarende uddannelse og preve.

Endeliq kan man opstille sarlige krav til trafikantens &ndelige oq legemlige
feriighed. Der kan siledes fastssttes mindstekrav til f.eks. syns— og hereevne,
ligesom man kan forbyde trafikanter under pévivkning af spiritus eller medicin

eller i anden swekkel tilstand at ferdes i trafikken.

Da praktisk taget alle har et transportbehov, cr del imidlertid begrenset, bvor
meget man kan indskra#nke bevegelsesfribeden gennem sterkt restriktive habili-

tetokrav.

Det ma bero pa en naje afvejning af en rakke forhold, om man skal foretrekke at
sgge forholdene tilpasset til adferden frem for adferden til forholdene. Dette
bar i vid udstrakning gelde bern, ®ldre og handicappede. Om det ogsd ber gelde
vesentlige uheldsqrupper, som spirituspavirkede og lignende, er derimod mere
problematisk. Men erfaringerne viser f.eks., at uanset kampagner og trussel om
straf kerer en del trafikanter 1 svekket tilstand som falge af trethed, medicin-

eller spiritusindtagelse.

2.5.2. Ferdselsregler.

Regler, som regulerer adierden i trafikken, har stor betydning for den enkeltes
daglige ferden. Reglerne skal vere enkle at farstd og opleves som rimelige af
trafikanterne. De skal vere hensigtsmassige, nér trafikken skal afvikles, og de

skal tilgedese alle trafikantgruppers bebov for beskyttelse og fremkommelighod.
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et har erfaringsmessigt vist sig, at regler, som i vidt omfang afviger fra den
adferd, som trafikanten umiddelbart vil wdvise, ofte kun bliver overholdi, sa-

fremt. man samtidig skaber forstdelse for formélet med reglen. Med henblik pa at
opnd acrept af reglerne kan man derfor, inden man fastsztier nye regler, under-
seqe, hvilken holdning trafikanterne har til en sadan regel. Herved vil man pa

forhand kunne bedemme, hvorvidt accept af reglen forudsstter en holdningsan-

dring.

Det er ikke sarlig enskeligt at indfare regler, der ikke kan forventes over-
holdt. Det kan ud fra en juridisk vurdering bidrage til at pedbryde borgarnes
respekt for lovgivningen. Men verdien af sadanne regler kan dog ogsé vurderes
efter, hvordan de rent faktisk pavirker borgernes adferd. Det cv siledes pape-
get, at trafikanter, der hevidst overtrader trafikregler, ofte gsr dette med en
skarpet agtpigivenhed, der nedsztter risikoen faor uheld. Ved nedseltelse af ge-
nerelle fartgranser har man pd den ene side registrerst flere overtraedelser af
de nye gqranser, men pé den anden side ogsé lavere gennemsnitshastigheder end de

tidligere faktiske hastigheder.

Endelig er muligheden for at pavirke trafikantadferd med nye regler begrenset,
da kendskabet til ferdselsreglerne ofte er ringe, og fordi muligheden for at
bibringe trafikanterne kendskab herom i evrigt vanskeliggares, jo mere omfangs-

rigt regelssttet bliver.

2.5.3. Overvagning.

Det er den almindeline opfattelse, at overholdelse af lowregler forudssetter kon
trol og sanktioner ved overtraedelse. for sa vidt angir ferdselslovens regler
gelder synspunklet kun 1 begrenset omfang. Ferdselsloven indeholder sdledes et
storl antal regler, som trafikanterne accepterer som rimelige og selvfelgelige,
nar trafikken skal afvikles effektivt og sikkeri. Som eksempler kan nevnes, at
kerende, der meder hinanden, skal holde til hajre, og at speclelle manevrer som
bakning og vending forst m& ske, nadr man har sikret siyg, at manevren kan ske u-
den fare eller ulempe. Risiko for bede og straf spiller mindre rolle for over-
holdelse af bestemmelser af denne art end de fysiske falger af en tilsideszttel

so af roglerne.

Faerdselsioven indeholder ogsa bestemmelser af en anden type. Det er reqler, som
trafikanten ikke umiddelbart kan drage nytte af i trafikken, ofte pad omrider

hvor de fysiske konsekvenser ligger uden for trafikantens forestillingsevne:
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Reqler om hastighedsgrenser, om sikkerhedsseler, og lignende. Sadanne regler kan
vere velbegrundede ud fra et stort statistisk materiale, men vil 1 bedste fald
ferst efter en arrakke vere indarbejdede og opleves som rimelige af trafi-
kanterne. Indiil da vil politiets overvagning af reglecpes overboldelse spille

en rolle for deres efterlevelse.

Det er en kendsgerning, at der til stadighed sker mange brud pa ferdselsloven,
som i langt de fleste tilfalde ikke patales, fordi de ikke opdages. Selv en

kraftig foragelse af overvigningen vil ikke vasentligt andre dette forhold.

Det vides, at en vesentlig faktor for mange trafikanter er oplevelsen af risi-
koen for at blive opdaget, snarcre end den faktiske opdagelsesrisiko, Virkningen
af overvagning er derfor meget afhengig af, at den tilrettelzqoes pa en sadan

made, at trafikanterne far indtryk af, at den er omfaltende og hyppig.

Synlig overvagning vil saledes umiddelbart pévirke antallet af lovovertradelser
mere end skjult overvigning, men virkningern af indsatsen pd en lokalitet har be-

grenset varighed,

£n almindelig bemandet overvadgning kan i princippet erstattes eller suppleres af
automatisk overvagning, hvor man - typisk ved brug af kamera - registrerer de
keretejer, som foretager bestemte lovbrud. Ressourceforbruget ved disse metoder
er vesentligt mindre,og lokaliteterne kan velges friere. I Norge udferes for

tiden forseg med denne type overvagning.
Infarmation om, at denne overvagning finder sted og hyppige skift mellem mange
overvagningspositicner, egsr trafikanternes oplevelse af opdagelsesrisiko bety-

deligt.

2.5.4, Sanktion,

Tkke blot opdagelsesrisikoen antages at have betydning for antallet af lovover-
tredelser. Det har hidtil varet antaget, at den sanktion, som en lovovertradelse

vil medfare, kan pavirke trafikantens beslutningsgrundlag.

De sanktioner, sam traditionelt anvendes i forbindelse med ferdselslovsovertre-
delser er bede, hafte, fargselsstraf - betinget eller ubetinget -, kerekortsind-
dragelse, som oysd kan geres betinget, og konfiskation. FEndelig kan nmvnes krav
om afleggelse af en orienterende kerepreve, som dog ikke kan betegnes som en

sanktion, men som af de fleste opleves som en sadan.
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Oct er imidlertid omdiskuteret, hvilken effekt disse sanktioner har. Mange anser
den oplevede opdagelsesrisiko for at have langt starre praventiv effekt, og det
antages tillige, at straf, som ikke medferer tab af soc:sl status ng prestige,
neppe har den store betydning. Er den foretagne handling siledes ikke i strid
med de sociale normer, vil siraffens virkning sviekkes. Man kunne derfor 1 stedet
sette ind pad at mndre trafikanternes holdning til de norrer, som galder for

fardselen.,

Det buer overvejes, om de sanktioner, som stdr til rédighed i dag, kan anvendes
mere fleksibelt med bedre mulighed for at tage hensyn til individuelle forhold.
Kerelkortsinddragelse vil sAledes virke som en strangere sanktion mod en taxa-

chauffer end mod en person, som alene benytter sin bil i fritiden.

Endelig kunne do traditionelle sanktioner suppleres med sanktioner af et mere
individuelt tilsnil som f.eks. behandlingstilbud til de spiritusbilister, som
har et alkoholproblem. [n sddan behandling vil have sterre fardselssikkerheds-

fremmende effekt end fengselsstraf alene.

2.5.5%, Terdselsundervisning oy information,

ferdsclsreqler ug vejafmerkning har ikke stor ferdselssikkerhedsmessiq betyd-
ning, medmindre trafikanterne overholder reglerns. Kundskab om ferdselsregler
m.v. er ikke i sig selv tilstrakkelig. Denne viden ber derfor udbygges, saledes
at trafikanterne herudover bibringes en forstéelse for formilel med den pigel-
dende faranstaltning og accepterer den. Endelig vil det i en rekke silualioner

vare nadvendigt med praktisk trening af Lrafikanterne.

Fardselsundervisning.

Det er en kendsgerning, at bern fra omkring 4 ars alderen ofte opholder sig ved
cller ferdes pd veje i nerheden af hjemmet uden foreldrenes direkte og vedvaren-
de opsyn. Uheldstallene viser, at ferdselsundervisning har effekt allerede fra
denne alder. Erfaringer viser tillige, at forzldre med statte i en kvalificeret
padagogisk oy psykologisk vejledning kan pavirke baernenes adfard i gunstig
retning, hvis undervisningen tilpasses bernenes peykiske 1q fysiske forudszinin-

ger og de aktuelle, lokale fardselsforhold.

Over for bern i bernehaver kan ligeledes med held gennemfares en alderstilpasset

ferdselsundervisning, der ikke alene sigter mod at lere barnene at ferdes
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sikkert i gruppe under ture 1 bernehavens daglige program, med tillige mod at
sette barnct 1 stand til at ferdes pa egen hand i bestemte overskuclige trafik-

sjtuationer.

fardselsl®re indgdr som ohligatorisk fag i skolernes undervisningsplan med for-
skellige retningslinier for indho!d og metoder pa de enkelte klassetrin, frao
barnebave- og 1. klasse til og med 10. klasse. I skolen er der gode muligheder
for systematisk at tilrettelegge og gennemfere Leorctisk undervisning i klasse-
verelset. Bortset fra en cykelpreve, der typisk afholdes i 6. kiasse med hjzlp
fra det lokale politi, er der store vanskeligheder med at gennemfore den nod-
vendige praktiske traning pa vej, fordi dette krawver larerassistance ved opde-

ling af klassen 1 mindre grupper.

Information og pavirkning af holdninger.

VYed brug af massemedier kan trafikanterne lebende holdes orienteret om praktisk

taget alle forhold af betydning for ferdselssikkerheden. Forst og {remmest gen-

nem aviser, TV og radio kan trafikanterne madtage den nedvendige information om
forskellige foranstaliningers ivarksattelse, deres formal, og om hvordan man

skal forholde sig over for disse.

lindersagelser far og efter oplysningskampagners gennemferelse har vist, at disse
nesten altid har en positiv effekt p& trafikanternes viden, holdninger og
adferd. Effekten er dog ofte meget kortvarig, og kampagner mé@ derfor gentages

med jezvne mellemrum.

En virkningsfuld pavirkning af trafikanterne md dog rekke videre end til ren op-
lysning om geldende eller nye ferdselsregler. Der m& i en padagogisk hensigts-~
messig form gives anvisning pd sikker adfzrd i de situationer, hvor der ofte er
farc for uheld, baseret pd den stadig egede ekspertviden oy resultaterne fra den

lebende trafiksikkerhedsforskning.

Den sterste cffekt opnads ved at anvende flere forskellige medier og virkemidler,
herunder om muligt prakticske demonstrationer,cller ved at give trafikanter

lejlighed til at preve en anbefalet adferd i praksis. Endvidere sges effekten af
en kampagne ved tilknyttede belenninger (f.eks, pramie) eller sanktioner (f.eks.

efterfelygende skerpet politikentrol).

Den mindste effekt (eller slet ingen effekt) er konstateret wved kampagner, der
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anbefaler eller krever en adferd, som strider direkte mod forankrede vaner eller
handiemader eller skaber konflikt med grundlzqgende interesser hos trafikanter-

ne.

Muligheden for at sndre holdninger gennem massemedierne er til stede, men krever
betydelig og langvarig indsats, hvis holdningerne er grundfestede. T avrigt er
trafikanters holdninger til ferdselen og deres medtrafikanter ikke fastlagt er

ganyg for alle, men andres stadig i1 overensstemmelse med samfundets udvikling.

Kildehenvisninger:

Dle Bach: Skolenedleggelser og trafiksikkerhed, Stads- og kommuneingenisren 8,

19853,

Uheld p& strekninger og i kryds. Vejdirektoratet, vejdatalaboratoriet,1983.

Ferdselssikkerhedskommigsionen, delbetenkning om generelle hastighedshegrens-

ninger, betenkning nr. 964, 1982.

Ole Bach: Byen og biltrafikkens hastighed, IVTB rapport 237, 1982.

Cykel- og knallertuheld i landomréder, Vejdirektoratet, 5SSV, 1983.

Forhold af betydning for cyklisters sikkerhed 1 trafikken. Radet for ITrafik-

sikkerhedsforskning, rapport nr. 22, 1978.

Cykelstiers betydning for fardselssikkerheden. Radet for Trafiksikkerheds-

forskning, rapport nr. 1, 1969.

Beretning om periodisk syn, betankning nr. 920, 1981.

Trafikantadferd under skerpet politiovervagning. Rédet for Trafiksikkerheds-
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Ferdselssikkerhedskommissionen, betznkning om kereuddamnelse, betaenkning nr.

B92. 1984,
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Kapitel 3.

Den organisatoriske opbygning af ferdselssilkerhedsarbe jdet.

I kapitel 1 af den ferdselssikkerhedspolitiske redegerelses 1. del beskrives
den organisatoriske opbygning af ferdselssikkerhedsarbejdet. 1 dette kapitel vil
det kort blive sagt belyst, hvorvidt denne apbygning er hensigtsmessig, eller om

der er behov for en styrkelse af organisationen pd centralt eller lokalt plan.
Af fremstillingsmessige arcager vil der forekomme gentagelser fra 1. del, men
der vil 1 det falgende ikke blive segh givet en defailleret fremstilling af op-

bygningen af ferdselssikkerhedsatrhejdet.

5.1. Organisation.

Under miljeministeriet horer planlegningslovene, der afstikker rammerne for den

sammenfattende fysiske planlegning.

Mil jeministeren har mulighed for gennem landsplandirektiver efter lands- og re-
gionplanlovens & 4 og gennem udsendelse af generel vejledning og bindende for-
skrifter efter kommunalplanlovens § 51 at fastsette nermere retningslinier for
den amtslige og kommunale “ysiske planlegning, sdledes ogsé vedrerende fard-

selssikkerhed.

Amtskommunale og kommunale initiativer for at hejne ferdselssikkerheden skal som
et minimum efterkomme cveniuelle statslige retningslinier, men de lokale
planlzgringsmyndigheder kan godt gd videre og vedtage malsetninger og foran-

staltninger, der krever yderligere planlegrings- og anlegsaktivileter.

Ministeriet for offentlige arbe jder er planlmgningsmyndighed for transport-
sektoren, og har dermed visse muligheder for at pdvirke fordelingen af tran-
sporten phi de enkelte trafikmidler, isec gennem planlagningen af den kolleklive

trafilk,

Herudover henharer vejsckinren - bortset fra de overorvdnede vejafmerkoingsbe-

stemmelser - under ministeriet for offentlige arbejder.
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I henhold Lil en bemyndigelse i lov om offentlige veje kan dette ministerium
fastsatte almindelige regler for anleqg, drift og vedligeholdelse af veje. Dette
regelarbe jde forberedes hovedsagelig af den serlige vejregelorganisation med
sekretariat 1 Ve jdicektaratet. Vejreglerne er hovedsageliy af vejledende karak-
ter, men visse bestemmelser, typisk af ferdselssikkerhedsmassiy betydning, er

bindende for wvejbestyrelserne.

Ministeriet for offentliqge arbejder administrerer endvidere hovedlandeve jsnet-
tet. Landevejene administreres af amtskommuperne, mens kommuneveje herer under

P rlaommunerne .

Justitsministeriet administrerer ferdselisloven, som indeholder den lovmessige
regulering af trafikanternes adferd. Ligeledes er det justitsministeriet, der i
herhold til en bemyndigelse 1 ferdselsloven fastsztter hestemmelser for afmark-

ning, som i lighed med ferdselsreglerne requlerer trafikanternes adferd.

Foruden reguleringen af trafikantadferd harer transportmidlet under justitsmini-
steriet. Justitsministeriet fastsetter sdéledes de detaillerede krav for kerete-
Jers indretning og udstyr. Herudover administrerer justitsministeriet keretujs-
godkendelser og koptrol. Statens bilinspekbtion og politiet herer ligeledes under

Justitsministericl.

Pavirkning af adferd gennem undervisning og kampagner varstages af Radet for
Sterre tardselssikkerhed, der er en selvejende institution. Radet fremstiller
den overve jende del af det materisle, som anvendes £il undervismingsbrug. Her-
udover forelager radet systematisk gennemferelse af informations- og kampagne-
virksomhed ud fra en langtidsplan, som omfatter sdvel padagogisk orienteret og
kursuspriget oplysning som gentagne informationskampagner om fidsaktuelle for-

hold og mere omfattende information om nye emner,

I forbindelse hermed har radet anmodet politiet om at udpege en polititjeneste-
mand for hver politikreds £il at virke som representant og kontaktmand for ra-
det, der pa denne made har etableret en direkte forbindelse Lil det lckale ferd-

selsasikkerhedsarbe jde.

Endelig beskeftiger en rakke andre myndigheder sig i mindre omfang med spargsmal
af ferdselssikkerhedsmessig karakter. Som eksempel kan nievnes undervisnings-
ministeriet, der fasts®ztter bestemmelser om bl.a. omfangel af ferdselsundervis-

ningen 1 skolerne.
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Herudover arbejdes der forskningsmessigt med ferdselssikkerhedsrelevante pro-
blemer. Denne forskning foregar dels som fri forskning ved universiteter, hgjere
lereanstalter og visse sterre hospitaler, dels som sektorforskning i Radet for
Irafiksikkerhedsforskning og institutioner under Vejdirektoratet. Danmark
doltager desuden i et velfingerende og omfattende forskningsarbejde om fard-

selssikkerhedsemner under Nordisk Ministerrdd og 1 OECD,

3.2. Koordination p& centralt niveau.

Det kan umiddelbart forekomme uhensigismessighb, at administraticnen af ferdsels-

sikkerhedsarbejdet er spredt pd flere myndigheder.

Det indebarer imidlertid den fordel, at arbejdet bliver grebet an fra mange for-
skellige synsvinkler, ligesom de ferdselssikkerhedsmessige aspekier bliver dra-

get ind i en rekke forskellige samfundsmzssige sammenhenge.

Den koordinaticon, som spredningen af det centraladministrative ansvar gar for-
neden for opndelsen af en effektiv indsats pa omradet, seges sikret ved et ud-

strakt samarbejde myndighederne imellem. Som eksempler herpad kan nevnes:

Vejregeloryanisationen, som er etableret i1 Vejdirekboratet med con vejregelko-
mité og det derunder hsrende vejregeludvalg, som udarbejder almindelige regler
for anlay, vedligeholdelse og drift af de offentlige veje og for andre forhold,
der er af betydning for vejenes ensartethed og trafiksikkerhed. Her deltager
representanter for de min.sterier, myndigheder, institutioner samt enkelite
trafik- og erhvervsorganisationer, der i det daglige er beskaftiget med vej- og
trafiksikkerhedsforhold.

Udvalget for Sikkerhedsfremmende Vejforanstallninger, der er oprettet efler an-

befaling af Ferdselssikkerhedskommissionen. Til udvalget er knyttet et sekreta-
riat, der er stableret 1 Vejdirektoratel og betegnes Sekretariatst for Sikker-
hedsfremmende Vejforanstaltninger (SSV).Udvalgst har bl.a. til opgave at
koordinere de tre vejbestyrelsers bestrzbelser for at fremme ferdselssikkerheden
ved foranstaltningetr pa vejnettet. Det skal sikre, at den samlede vejsektor kan
nyttiggere lebende udviklingsarbejder og indsamle erfaringer og medvirke til
koordinering med de pvrige foranstaltninger til fremme af ferdselssikkerheden

(kontrel med keretsjer, uddannelse af trafikanter m.v.).

Radet for Trafiksikkerhedsforskning, der har til opgave at iverksette, styre
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0g koourdinere trafiksikkerhedsforskning og informere om dznne forsknings resul-
tater og som ud over reprasentanter for ministerier og myndigheder har represen-

tanter for den fri forskning samt enkelte trafikant- og erhvervscrganisationer,

Ferdselssikkerhedskommissiopen, som med baggrund 1 den kraftige udvidelse | ke-

retojsparken og endnu kraftigere stigning i antallet af ferdselsuheld blev
nedsat 1 1966 som et hurtigtarbejdende udvalg, der skulle fremkomme med forsiag
til foranstaltninger pa det ferdselssikkerhedsmessige amrdde. Kommissionen har
indtil nu afgivet 14 betenkninger, hvorafl serligt skal nevnes betznkningerne om
emnerne Lrafiksikkerhedsforskning (1967), sikkerhedsseler i1 motorkeretajer
(1967), spirituspavirkede motorferere {1969), kereuddannelse {1988) samt
generelle hastighedsbeqgrensninger (1980, 1987 og 1983). Kommissionen beslir af
embedsmend, organisaticnsrepresentanter og reprasentanter for de politiske
partier. - Siden kommissionens nedsattelse er der imidlertid sket eon raokke
endringer i ferdselssikkerhedsarbejdet. ber er derfor fra flere sider rejst
spergsmél om, hvorvidt der fortsat er behov for en sédan kommission, jfr.

narmere nedenfor.

3.2.1. Behovet fur at styrke arbejdet pd centralt niveau.

Det er udvalgets opfattelse, at administrationen af fardselssikkerhedsarbejdet
pd de givne vilkdr fungerer tilfredsstillende. Udover samarbejdet 1 de naunte
udvalyg, foregdr der et dagligt samarhejde myndighederne imellem. Det er sdledes
almindeligt at konsultere hinanden i sager, som har felles beroringsflader. Som

eksempel herpd kan navnes styregruppen og arbejdsqgruppen vedrerende ferdselslo-

vens § 40, som under justitsministeriets formandsskab har deltagelse at’
ministeriet for offentlige arbejder, planstyrelsen, mil jestyrelsen,

Vejdirektoratet (S5V) oy Radet for Trafiksikkerbedsforsknings sekretariat.

Udvalyet finder imidlertid, at ferdselssikkerhedsarbejdet pa centralt plan vil
kunne styrkes yderligere. Saledes mener man, at narverende udvalgs arbe jde har
vist vaerdien af at anskue ferdselssikkerhedsproblemer fra mange synsvinkler
gennem regelmessige kontakter pA tverministerielt niveau. Udvalget vil derfor
anse det for hensigtsmessigt, at der bliver nedsal et permaneri embedsmandsud-
valg med en sammensztning som dette udvalg. Nedszbtelsen af et sadant udvalg vil
legge samarbe jdet myndighederne imellem 1 fastere rammer cg dermed styrke ferd-

selsnikkerhedsarbe joet pd centralt plan.
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Man vil séledes ved jevnlice meder kunne holde hinanden lebende orienteret om i-
ganguerrende projekler, ligesom man 1 videre omfang vil kunne koordinere planlaeg-
ningen af arbejdet. Endeliq vil udvalget kunne komme med forslag til ny lovgiv-
ning pé ferdselssikkerhedsomrddet. Sdfremt man tillige gav udvalget mulighed for
at indkalde praktikere, politikere, representanter for interesseoryanisationer,
herunder de kommunale, £il mederne, vil et sddant udvalg kunne aflase

Ferdselssikkerhedskommissionen 1 dens arbejde.

3.3, Koordinationen af ferdselssikkerhedsarbeidet pa lokalt niveau.

I det lokale fezrdselssikkerhedsarbejde nedvendigger den geldende lovgivning et
hetydoligt samarbejde de lokale myndigheder imellem. Beslutninger af fevdsels-
sikkerhedsmessig betydning traffes i samarbejde mellem de kommunale myndigheder,

typisk vej- og planizgningsmyndigheder,og poliiiet.
Herudover er de lakale myndigheder bLlevet inddraget i et samarbejde vedrerende
fardselsmessige spergsmal 1 forbindelse med 55V's radgivning i uheldsbekampende

spargsmal.,

I en rekke amtskommuner ng kommuner er det almindeligt, at man regelmassigt me-

des med politiet og drefter fardselssikkerhedsarbejdet.

3.3.1. Behovet fur at styrke ferdselssikkerhedsarbejdet pd lokalt niveau,

Med henblik pa yderligere at styrke det lokale fzrdselssikkerhedsarbejde, nad-
satte det tidligere regeringsudvalg om barn i trafikken 1 1979 et udvalg med den
opgave at underssge, hvorledes ferdselssikkerhsden kunne fremmes ved en for-

sterket indsats 1 det lokale fardselssikkerhedsarbe jde.

Udvalgel afgav beretning i november 1982. Det fremgar heraf, at udvalget fandt
de organisaloriske rammer for det inkale ferdse lssikkerhedsarbe jde tilfredsstil-
lende. Man peqgede dog pd et muligt behov for en arlig principiel draftelse af
tilrettelazygelsen af det labende samarbejde myndighederne imellem. 1 denne
forbindelse pegede udvalgeb pd lakalnevoene som muligt forum for en sadan dref-

telse.

I keretningen anbefales det endvidzare, at de lokale myndigheder gennem of samar-
bejde mellem politikredse, kommuner og amtskommuner etablerer lukal ferdselspro-

paganda. Der foreslds sdledes oprettet et udvalg, der skal have til opgave at
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give oplysninger om lokale ferdselsforhold og -problemer gennem information om
nyc vejanlag og orientering om sarligt farlige steder i omradet samt vejledning

om trafiksikker adferd pa disse steder.

Herudover vil udvalgene kunne felge Radeb for Sterre Ferdselssikkerheds lands-
deklkende kampagner op lokalt, eventuelt med samtidige kampagner, der specielt

tager sigte pd lokalomradet.

Beretningen foreslar, at dette arbejde skal forestés af et serligt udvaly med
reprasentanter fra poliltiet, vejvesenet, undervisningssektoren og social- og
sundhedsmyndighederne samt eventuelt yderligere reprasentanter for bilingpek-

tionen, den kolleklive trafik og karelarernc.

Ridet for Starre Faerdselssikkerhed vil lebende kupne yde <onsulentbistand til

udvalyene,
Det er dette udvalgs opfattelse, al ogsdé planlmgningsmyndighederne ber inddrages
1 detie arbejde, og at oprettelsen af lokale ferdselssikkerhedsudvalg i det hele

vil indebere en styrkelae af det lokale fardselssikkernedsarbejde.

I kapitel 7 kommer udvalget med et forslag til, hveordan et kommunalt handlings-

program kan sammensazttes.

Kildehenvisninger.

Frrdselgsikkerhedskommissionen, betankning om fardselssi<kerhedstremmende for-

anstaltninger pa eller ved vejene, betenkning nr. 608, 1%71.

Bercetning fra udvalget om det lokale ferdselssikkerhedsarbejde. Justitsministe-

riet, 1982.

il 3
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Kapitel 4.

Malsgininger i ferdselssikkerhedsarbejdet.

4.1. Formalet med at opstille malsztninger.

Der or gennem de seneste ar sket el vesentligt fald i det samlede antal ferd-
selsuheld med personskade. Men forbedringerne er ikke fordelt ligeligt pa alle
omrader. Antallet af uheld er faldet krvaftigere pa landet end i byerne, og der
er sket sterre forbedringer for bilisterne end fur cyklisterne og motoreykli-
sterne. For visse grupper har der i denne periode veret tale om en aget risikao,
ndr man sammenligner antallet af uheld med det trafikarbejde, der udferes med
det pageldende transportmiddel. S&ledes har risikoen for at komme til skade
varet stigende for motorcyklister og knallertkerere, og risikoen for cyklister

har 1kke gndret siq vesentligt.

Det hidtidige ferdselssikkerhedsarbejde i Danmark har mere eller mindre stil-
tiende bygget pa forudsaztningen om, at indsatsen skulle bidrage til at for-
mindske det samlede antal uheld. Men i visse tilfalde har myndighedernc dog an-
givet, at indsatsen i sarl.g grad skulle komme visse alders- og trafikantgrup-
per til gode. Det blev understreqet af regeringen i 1978, da den nedsatte re-
geringsudvalget om bern i frafikken, motiveret ved en sarlig uqunstiq udvik-
ling 1 antallet af berneulykker i Danmark i forhold til andre lande. 1 kommuner
ng amiskommuner har de ferdselssikkerhedsmessige initiativer mange steder netop
¢

haft til formal al komme burnens oy de svage trafikanter til gode {sikring af

skoleveje, anlag for fodgengere ag cyklister, § 4o-saneringer).

Som led i en bevidst ferdsslssikkerhedspolitik er det nedvendigt at tage stil-
ling til, om indsatsen alene skal bidrage til et fald i det samlede antal ulyk-
ker, eller om indsatsen skal vare specifik, f.eks. komme serlige aldersgrupper
eller bestemte grupper af trafikanter til gode. Del er overvejelser, der er
nedvendige af hensyn til en prioritering af de ekonomiske ressourcer, der stil-
les til radighed i ferdselssikkerhedsarbe jdet. Det er vurderinger, der ogsa md
ske 1 det omfang, indsatsen har felgevirkninger af ikke skonomisk art, f.eks.
nedsat fremkommelighed for visse trafikantgrupper. Det er i det hele taget
nodvendigt for et bevidst og planlagt fardselssikkerhedsarbejde at tage stil-
ling til, hvilke forbedringer man vil opnd p& ferdselssikkerhedsomradet, og

dermed hvilken indsats der skal gares.
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Overve jelser af denne art betognes som "malszininger" 1 ferdselssikkerhedsar-

be jdet .

n malsetning kan vedrere sikkerhed (der alfbanger af den fakliske risiko) el
ler tryghed (dnf afhanger af den oplevede risiko). Feroedring af sikkerheder
kan qive tilsvarende forbedring al trygheden, men buhever ikke at gare det.
Der kan tilmed opstd situationer, hvor man ikke pa samne tid kan opna hej
sikkerhed og he) tryghed. Det er derfor naedvendigt at opstille serskilte

mdlsetninger for bade sikkerhed og tryghed.

Det er en palitisk opgave at tage stilling til milsetningzr og til de midler,
der skal anvendes, for at malsgtningerne kan opfyldes. Der er tale om at prin-
ritere ressourcetildelingen og tage stilling til eventuelle 1nteressemodseinin-

ger mellem trafikantgrupper og mellem trafikanterne og det evrige samfund.

Denne opgave md leses pa centralt plan ved lovgivningsiniziatlver og anden re-
gelfastssttelse, ved oplysningsarbejde oy ved hensigbsmassige investeringer pa
omrédet, f.eks., pd det statslige vejnet. Men ngsd pa det amtskommunale og kom-
munale niveau er det muligt at fastlagge mélsatninger for det frembidige ferd-
selssikkerhedsarbe jde og dermed for, hvad man lokalt vil opnd. Sadanne malset-
ninger kan tilkendegives 1 region- og kommuneplaneroe, Amiskommunerne og kommu-
nerne rader over en rakke midler til at opnd det anskede resultat. De spender
fra lokal ferdselssikkerhedspropaganda over systematisk uheldsforebyygende ar-
be jde fastlagt i kommumeplanen og fulghb op ved bl.a. bekampeise af "sorte plet-
ter" pa& vejnettet, trafiksaneringer og anl®q for visse Lrafikantgrupper,

f.eks. cyklistanleqg.

Det er sandsynliqbt, at en bevidst og madlrettel indsats for ferdselssikkerheden
pa det lokale niveau vil give sterre resultater pa omrddet end den indsats, der

kan ydes fra de centrale myndigheder.

Diskussionen om mdl og midler i trafiksikkerhedsarbejdel er ikke ny 1 de skan-
dinaviske lande. ['t udvalg under Nordisk Vejteknisk Forbund, der cr el samar-
bejdsorgan for de nordiske vej- og trafikmyndigheder, har 1 perioden 1978 - 8o
beskaftiget sig med problemerne vedrarende malsatning for vejmyndighedernes trz
fiksikkerhedsmessige arbe jde. Resultatet af udvalgels arbejde cr rapport nr.
21.198u: Malsatning i trufiksikkerhedsarbe jdet. Det efterfelgends afunit er i

det waesentlige baseret pé denne rapport.
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4.2. forskellige slags malsetninger.

4.2.1. Kvalitativ - kvantitativ.

n malsetning kan vere kvalitativ (i hvilken retning ber udviklingen gd ?) og/
nller kvantitativ (hvor langt i en bestemt relning ber udviklingen g& 7). Ved
kvantitative malsatninger er det muligt pracist at méle graden af malopfyldel-

se, hvorved de anvendte foranstaltninger kan justeres.

Kvalitative malsetninger kan styre udviklingen i rigtig retning, og de kan vere
et vigtigt skridt pa vejen mod kvantitative malsetninger. Nir det overhovedet
ar muligt, ber man sirebe ‘mod at formulere mélsetninger kvantitativt, idel de-

res vardi som styringsverktaj da farages.

Kvantitative malsmtninger kan i evrigt undercpdeles efter, om der er fastsat et
bestemt tidsrum for opnielsen af malsetningen. Er dette ikke tilfaeldet, mé de
tilgengelige ekonomiske ressourcer vere afgarende for, hvor hurtigt malsetnin-
gen nis. Er der derimod fastsat et bestemt tidsrum, forudsetter det, at res-
sourcerne reguleres, sa mél.setningen opnas bil tiden. Kvantitative malsstnin-
ger med fast tid giver de bedste malemuligheder og sterst motivation for at

sege malopfyldelse.

A,2.2. Absolut - relatiw.

£rn mllsetning kan vere =bsolut (angivet 1 absolutte tal} eller relativ (angivet
ved sammenligning med andre akbtiviteter). Relative mdlsatninger kan igen under-
opdeles efter, om der er tale om trafikale sammenligninger (f.eks. mellem for-
skellige trafikantgruppers eller vejtypers sikkerhed), eller der er tale om

"sociale" sammenligninger, hvor trafiksikkerheden sammenlignes med sikkerheden

ved helt andre aktiviteter (F.eks. idret eller job).

Malsetninger af den sidstnevnte type har den fordel, at de lettere kan indpas-
ses i samfundets mere overordnede malsatninger for forskellige sektorer. Som ac
ceptabelt risikoniveau 1 trafikken kunne man f.cks. velge det gennemsnitlige ri

sikoniveau ved industriarbejde eller ved idrelsudavelse.

Dette forhold illustreres .. tabel 12, der er en norsk oversigt over dedsrisikc
i trafikken og dedsrisikaoen ved andre aktiviteter. Af tabellen ser man, at ri-

sikoniveauet i trafikken er hajt. Det ligger for alle trafikantgrupper vesent-
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ligt over niveauet 1 industrien. For de mest udsatie trafikantgrupper ligger
niveauet 0gsa en del aver det gennemsnitlige risikoniveau for olievirksomhed i
Nordswen. Det bar tilfaejes, at antallet af drebte personer i trafikken i for-

hold til indbyggertallet i 1981 var ca. 33% sterre i Danmark end i Norge.

Tabel 12. Dedsrater i Norge. Dede pr. looc mio. persontimer.

Kilde: Trafiksikkerhetshandhok. TAI. Oslo 1982.

Rilferere 38
Bilpassagerer 28
Knallert 117
let motorcykel 470
Tung motoreykel loso
Cyklister 22
Fodgengere 31
Miskerd 67
Olievirksomhed p& kontinentalsoklen 205
Alle svodomme {15 - 69 &r) 49
Bjerguerksdrift 18
Landbrug il
Skovbruy 54
Industri 2,4
Helikoplorpilot/Nordseen 1655

S8vel absolutte som relative malsstninger vil vere effektive styvringsverkbejer
for arbejdet med sikkerhed og tryghed. For sd vidt angdr tryghed, kan det dog
- med den viden vi har i dag - vare vanskeligt at opstille absolutte malsat-

ninger.

4.3. [ksempler pa madlssininger.

Som illustration til det foregdende afsnits gennemgang af de forskellige typer

malsetninger kan felyende eksempler anfores:

Sikkerhed;

"l lebet af {5 4r) skal det samlede antal personskader i trafikken reduceres

med {30%)",
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"Bilisternes risiko malt i antal ulykker pr. keretejskilometer sccepteres ind-
til videre pa (dagens) niveau. I labet af (lo ar) forbedres andre trafikant-
gruppers sikikerhed, séledes at de hejst har {2) gange sd mange ulykker pr. ka-

retmjskilometer som bilisterne™.

"] lpbet af (15 ar) forbedres sikkerheden i trafikken, saledes at antallet af
ulykker pr. time tilbragt 1 trafikken hejst er det samme som pr. times arbeide

i tekstilindustrien”.

"I lebet af (lo) Ar forbedres sikkerheden for erhvervsbilister, sa@ledes at de
pr. arbejdstime hejst kommer ud for samme antal ulykker som ansatte i let ma-

skinindustri',

Tryghed:

"1 lebet af (lo ar) forages de svage trafikanters tryghed, saledes at hejst
(+#- x%) af ikke-bilisterne pa forespergsel oplyser, at de feler sig udsat for

storre risiko end bilisterne®.

"1 lebet af (15 &r) forages alle befolkningsgruppers tryghed, saledes at hejst
(25%) udtaler, at de feler angst for fysisk skade med starre hyppighed i tra-
fikken end under udevelse af en (defineret) form for almindelig udbredt fysisk
fritidsaktivitet".

Delmdl:

Vedtagne malsstninger ber cpdeles i delmdl for samfundets forskellige seklorer.
Derved sikrer man, at hver sektor bidrager, hvor den er mest omkostnings-effek-

tiv, og man undgar dobbeltarhbejde rettet mod samme ulykkestype.

Huis den nationale malsztning f.eks. er at reducere det samlede antal person-
skader i trafikken med &o% p& 1% ar , kan der opstilles delmdl, der fast-
lezgger de enkelte sektorers bidrag til opndelsen af denne malsetning, f.eks.

sdledes:

Ve jsektoren 50%
Trafikantsektoren 3a%
Keretejssekloren 20%

loo%.
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4.4. Malsetninger for ferdselssikkerbedsarbejdet 1 de evrige nordiske lande.

I dette afsnit skal kort navnes eksempler pa, hvorledes man 1 de evrige nardi-
ske lande har opstillet midlseininger for trafiksikkerhedsarbejdet. Eksemplerne

er hentet fra officielle redegerelser, rapporter m.v. fra de respekbtlve lande.

4:.4.1. Cinland.
I Finland har Trafiksdkerhetasdelegationen 1 1982 1 "Plan for lrafiksdkerhetsar
betet™ foreslaet malsatninger for trafiksikkerhedsarbejdet. 1 planen hedder det
at valget af mal mé& tage udgangspunkt i felgende spargsmil: Hvor stor trafik-
sikkerhed er det fornuftigt for samfundet at strazbe imod ? [or at kunne svare
pd delte spergsmal ma man vide, hvor hejt risikoniveauet er 1 vejtrafikken sam-

menlignet med risikoniveauwetb ved andre aktiviteter i samfundet.

Tilgengelige data viser, at risikoen 1 vejtrafikken er langt hejere end ved de
fleste typer arbejde, specielt industriarbejde. Ud fra dette synspunkt fremfe-
res det, at malsstningen pd lzngere sigt md vare at opnd det samme sikkerheds-

niveau 1 vejbtrafikken som it industrien.

1 197c'erne satte myndighederne som mal, at antallet af drebte 1 trofikken
skulie halveres over en lo-ars periode. Hvis risikoen sksl blive lige sa lav
som i industrien, er det nadvendigt med en tilsvarende halvering ogsa i labet
af de neste lo r. For 198o0'erne fastsettes nedenstéende mal for reduktion ]

antalletl af trafikskader:

Forventet antal i 1982 M1 for 1989

brebt pa offentlig vej 300 dsle]
Drebt pd gade, pladser m.v. l4o lon
Drebte 1alt 440 Joo
Skadede 1alt 8ooo __b500

Til slut nevnes, at et lavt ubeldsltal ikke altid er udtrvk for, at sikkerheds-
problemerne er lost. Del kan tvertimod tyde pd, at utrygheden opleves som va-
rende si stor, al man ikke ferdes 1 trafikken oy altsd ikke udsstfer sig for
en risiko i trafikken. Cn mélsatning for trafiksikkerhedsarbejdet ma derfor

vgsd indeholde et krav om hejere oplevet tryghed.
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4.4.2. Norge.

I Norge har myndighederne cenest dreftet mdlene for trafiksikkerhedsarbejdet i
Stortingsmelding 14 (1980 - B1) om trafiksikkerhedsarbejdet og Stortingsmelding
80 {1980 - 81) om Norsk Ve plan for perioden 1987 - 85.

I Stortingsmelding 14 (1980 - 81) om trafiksikkerhedsarbejdet navnes, al lavere
vekst i bevillingerne ogsé stiller sterre krav £il prioriteringen mellem for-
skellige trafiksikkerhedsforansiallninger. Det ma til enhver tid vere malene og
graden af malopfyldelse, som ligger til grund for de enkelte afvejninger. Med
stortingsmeldingen understreges det, at "det overordnede mélet for alt trafik-
sikkerhetsarbeid md vere & tilfredsstille det fundsmentale behovet for trygg-

het ug trivsel".

Videre anferes: Barn og eldre er specielt utsatt 1 trafikken, og man vil under-
streke, at en vesentlig bedring av disse gruppers trafiksikkerhetssituasjon er
et sentralt mdl i arbeidet framover. Mer konkrtet betyr hensynet til barn og
eldres trygghet og trivsel, at trariksikkerheten md bedres i boligomrader og

for gaende og syklende".

"Det er i prinsippet enskelig med konkrete og kvantitative mil for reduksjon
av trafikulykker. Kvantitative mal gjar det lettere & se sammenhengen mellom

mal, potensielle virkemidler og nedvendige ressursinsats.

Bade antall drepte og antall skadde i trafikken pr. Ar har vist tegn til ned-
gang 1 7o-arene. Departementet vil inntill videre sette som mal at denne ned-
gangen ikke stopper opp, men fortsetter ogsd i Bo-arene. Dette vil bare vare
mulig med en fortsatt sterk salsing péd virkemidler som har dokumenterl sikker-

hetsmessige betydning".

Malene er ligeledes behandlet 1 Stortingsmelding 8o (1980 - 81) om Norsk Veg-
plan. Under arbejdet med planen formulersde en rekke amter (fylker} konkrete

malsztninger for trafiksikkerhedsarbejdet, og et hedder her bl.a.:

"l de fleste fylker er det handlingsprogrammets forventede ulykkesreduserende

virkning som benyttes som konkret trafiksikkerhetsmal.

12 av fylkenes vegplaner inneholder kvantitative konkrete mal, de resterende

8 vegplaner inneholder mer generelle og ikke kvantifiserte trafiksikkerhectsmai.
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11 av vegplanene med konkrete mdl angir en prosentvis reduksjon i antall ulyk-
ker 1 lopet av et visst antall &r. Den 11. vegplan angir mal om at fotyjenger-

ulykkenes andel skal reduseres til landsqgjennomsnittet in-en 1985.

Det or vanskeliqg & isolere trafiksikkerhetsgevinster av opplerings-, informa-
sjons- ag kjereteytekniske tiltak. 5 fylker har likevel satt app talmessiy
malsetting for ulykkesreduksjon som resultat av bilbeltebruk, opplering/in-

formas jon, kjereteykontroll etc.

Samferdselsdepartemeniet finner det vanskelig & tallfeste et mal for ulykkes-
reduksjonen 1 4-irs perioden 1982 - BS pa bakgrunn av handlingsprogrammet. Det
er imidlertid grunn til & tro at den sterke satsing pd trafiksikkerhetstiltak
i handiingsprogrammet vil bidra til at den nedgang vi har hatt i antall tra-

fikulykker, fortsetter i om lag samme omfang 1 &rene 1982 - 85. llykkestalle-

ne 1L 1985 vil i sa& fall kunne bli ca. %% lavere enn i 1978w,

4.4.3. Sverige.

Den svenske regering har 1 "proposition 1981/82:81" om ratningslinier for det
fremtidiqe trafiksikkerhedsarbe jde m.m. o0gsad beskrevet malsatninger for lrafik-
sikkerhedsarbe jdet. Malsstningerne bygger pé& forslag fra betankningen "Trafik-

sikerhet - problem och atgdrder™ fra kommunikationsdepartementet.

Mélsetningerne bestemmer ikke alene, hvorledes det fremticige trafiksikkerheds
arbejde udferes, men vil ogsd danne grundlag for valg og grioritering af for-
anstaltninger. | igeledes styrer malsatningen trafiksikkerhedsarbejdets orga-
nisatoriske opbygning samt de forskellige myndigheders og organisationers an-
asvars- og ressourcefordeling. Ogséd for trafiksikkerbedsforskningen har tra-

fiksikkerhedsmalsstningers indhold betydning,

I betenkningen er formuleret felgende malsatninger, der foreslés at galde ge-

nerelt for hele Sverige:

Kvalitative mal.

Antallet af skadede trafikanter skal fortsat reduceres.

Ulykkesrisikoen for hver trafikantkategori skal fortsat reduceres.
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lilykkesrisikoen for de ubeskvtbtede trafikanter skal reduceres mere end for de

heskyttede, ligesom serlig opmzrksomhed skal rettes mod bernenes problemer.

Kvantitativt mal.

Det samlede ulykkestal i vejtrafikken skal inden udgangen af 198o'erne reduce-

res med 3o%.

for at disse nationale mal kan blive anvendelige 1 det praktiske ferdselssik-
kerhedsarbejde, er det nedvendigt, at de nedbrydes pé delmdl. Hvordan disse
delmél skal udbrykkes, bliver en opgave for de ferdselssikkerhedsansvarlige
myndigheder og -organisationer. Fksempelvis kunne man angive hejst tilladeiige
risikovaerdi (uheldsfrekvens) for forskellige trafikantkategorier og forskelli-
ge vej- og trafikmiljeer. Decved bliver de lokale myndigheders indsats primart
at serge for at sette ind med foranstaltninger mod de vej- og trafikmil jeer,
hvor trafikanterne har en hejere risiko, end de opstillede risikovardier an-

glver.

Den svenske regering finder dog, at kendskabet il nytten af trafiksikkerheds-
foranstaltninger er for dérligt til fastssttelse af kvantitative malsstninger.
Det preciseres imidlertid, at ulykkesrisikoen mé betragtes som en byrde, der
paferes det enkelte individ. Ud fra retferdighedsargumenter bar denne byrde
derfor furdeles sa jevnt som muligt mellem trafikanterne, hvorfor man mé til-
strebe en udjevning af forskellene i forskellige trafikantgruppers risikoni-

vedld.

Kildehenvisninger.

Malsetning i trafiksikkerhedsarbejdet.. Nordisk vejteknisk Forbund, rappert nr.
21:1980.

Trafiksikkerhetshandbok. Transportekonomisk Institutt, Oslo, 1982,

Plan for trafiksakerhetsaroetet. Trafiksékerhetsdelegationen, Helsingfors, 1982.

Stortingsmelding 14 (198o - 81) om trafiksikkerhedsarbe jdet.

Stortingsmelding Bo (1980 - 81) om norsk vejplan for perioden 1982 - 85.

Trafiksdkerhet - problem och dtgdrder., Kommunikationsdepartementet, Stockholm,
1980.




Kapitel 9.

Udvalgets lorslag til malsztninger for ferdselssikkerhedearbe jdet.

Faerdselssikkerhedsarbe jdet 1 Danmark har hidtil bygget ps en malsztning om at
nedhringe det samlede uheldstal mest muligt. Selv om myneighederne til tider
har koncentreret indsatsen om sgrlige trafikantgrupper, kar man ikke haft en

cgentlig struktureret plan for den samlede indsats.

Udvalget finder, at det vil styrke faerdselssikkerhedsarbe jdet vesentligt, sé-
fremt myndighederne péd savel centralt som lokalt niveau srbejder mod nogle
mere precise mal. Udvalget har derfor overvejet, hvilke milsatninger man kan

opstille for faerdselssikkerhedsarbejdet i Danmark.

Det er udvalgets opfattelse, at man fortsat kan arbejde ud fra en generel mal-
setning om den sterst mulige forbedring af ferdselssikkerheden, men udvalget
finder, at den mest effektive indsats agsd i wskonomisk henseende opnas, hvis

man arbejder mod nermere definerede mal.

En hegrensning af transportarbejdet vil antagelig medfere et fald i ferdsels-
uheldene. Udvalget har imidlertid ikke avervejet generelt at anbefale en ind-
sats for at nedbringe det totale antal persenkilometre, men man har veret op-
merksom pd det vigtige i, at den enkelte kan opfylde sit transportbehov ved

udferelsen af mindst muligt transportarbejde. Det langsigtede mal mé derfor

vare en begrensning af det nedvendige transportarbejde uden en samtidig be-

grensning af dern enkeltes mobilitet. (idvalget har derfor segt i videst muligt
onfang at undgd at stille forslag, som indebgrer en feoragelse af transportar-
bejdet. Dog vil betydelige ferdselssikkerhedsmaessige fordele for en trafikant-
gruppe 1 visse tilfalde kun kunne opnas gennem foranstaltninger, som medferer

pget transportacbejde for denne trafikantgruppe selv eller for andre trafikant

grupper.

5.1. Principper for valg af mdlsstninger.

Udvalget har fundet det enskverdigt, at den fremtidige indsats rettes mod de
trafikantgrupper, som er sarligb udsatte i trafikken, og mun har derfor ved
opstilling af malsetninger taget udgangspunkt i de statistiske oplysninger om

uheldstallene for de forskellige trafikantgrupper.
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Som anfart 1 kapitel [ er antallet af ferdselsuheld faldet betydeligt gernem
187 'erne. Denne gunstige udvikling er imidlectid ikke i lige hej grad kommet

alle trafikantgrupper til gode.

lTager man udgangspunkt i antallet af personskader i relation til det uvdferte
transportarbejde som vist i1 tabel 3, side 11, ser man, at uheldsrisikoen for
motorcyklister er msget wvasentlight, og at risikoen ved knallertkersel er hetyde-
lig, skeunt der gennem 1%970’erne er sket et wvesentligt fald i antallet af knal-
lertuheld. Sidstnavnte skal ses 1 sammenheng med et betydeligt fald i omfanget
af knallerttrafik.

'or cyklisters vedkommende viser de absolutte Lal kun et lille fald i uhelds-
Lallene, men dette skal sammenholdes med, at omfanget af cykellrafikken 1 de
senere 5r er steget betydeligt. Risikoen ved cykelkersel er dag stadig flere
gange starre end risikoen ved bilkersel, og den er omtrent den samme som uhelds

risikoen for fodgengere.

Ser man pa vheldenes fordeling pA aldersgrupper, tabel 2, side 10, fremgir

dezt, at det er de unge trafikarter, som hyppigst kommer til skade i trafikken.

Udover at rette indsatsen sarligt mod de unge trafikanter finder udvalget til-
lige, at indsatsen geografisk mé koncentreres om de omrdder, hvor der sker
flest uheld. Uheldstaliene viser, at 58% af personskadeuheldene i 1975 skete

I byer og bymessig hebyggeise. I 1981 var tallet steget til 63%,4%.

Dot kan tkke alene vere et m3l at forbedre fardse)ssikkerheden for de trafi-
kantgrupper, som er udsat for den sterste uheidsrisiko. Det er tillige vigtigt
generelt ab sege at begrense antalleb at uheld med alvorlige faolger, serligt
de uheld som bar dedelig udgang. Indsatsen skal sdledes ikke alene tage sighe
pd at begrense antallet af uvhceld, men ogsd felgerne af uheld. Tabel 1l, side
17, viser, at lastbiler oq busser, d.v.s. de tunge koretejer, 1 serliq grad
er skyld 1 uheld med dedelig udgang, on det er isaer fodgengerne, som er udsat

faor derne risiko,

Eodelig er det udvalgets opfablelse, at det overardnede mal for faerdselssikkor-

bedsarbe jdet oltid i vere at begrense mengden af fardselsuheld, bvorfor en

koncentration af indsatsen pi sarlige omrader ikks mé medfere en aget risiko

for andre trafikantgrupper.
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P4 denne baggrund har udvalget opstillet felgende principper for valg af mal-

satning:

- Indsatsen ma primert komme de mest udsatte trafikanter til gode, d.v.s. tra-

fikanter under 18 ar, svage trafikanter og motorcyklister.

- Imdsatsen md koncentreres om de steder, hvor uheldstallene er hajest og fal-

dene 1 vheldstallene mindst, d.v.s. byer og bymessige aebyggelser.

- En swrliq indsats ber geres for at forebygge ulykker med sterst dedelighed,

dov.s. ulykker med lastbiler og andre tunge keretesjer som medpart.

~ Ferdselssikkerheden mé ikke forringes for nogen trafikantgruppe.

9.2. Udvalgets forslag til malsetninger,

P& baggrund af de ovenfor neunte principper foreslar udvalget, at der som mal-
setning for tardselssikkerhedsarbejdet tilstrazbes opnaet en reduktion i antal-
let af tilskadekomne og drabte bern og unge under 18 &r, svage trafikanter
over 18 &r samt motorcyklister. En gennemferelse af de forslag til handlings-
programmer, som udvalget fremssetter i kapitel 7, vil efter udvalgets skan

medfare felgende fald i antallet af tilskadekomne og drebte for de 3 mél-

qrupper.
Malgruppe Tilskadekomne Drabte
1. Unge under 18 Ar 35% S50%
2. Svage trafikanter over 18 &r Jok 40%
3. Motorcyklister 40% 45%

Handlingsprogrammerne ber efter udvalgets opfattelse seges gennemfert owver en
5-ars periade. Enkelte af foranstaltningerne krever dog langere tid for at
kunne gennemferes. De anferte procentsatser vil séledes ikke fuldt ud kunne

apnas 1 lehet af de 5 &r.
Der skal tlil de opstillede malsetninger knyttes falgende bemerkninger:

Mélsatningerne omhandler en reduktion af vheldstallene. Disse tal giver dog
ikke el fuldt korrekt billede af den faerdselssikkerhedsmasssige indsats, sé-
fremt brugen af transportmidlerne esndres vesentligt i forhold til udgangs-

punktet. En reel reduktion af risikoen kan skjules pad en stigning i trafikken,



57

sdledes at den ikke kan aflases pad uheldstallene, ag omvendt kan et fald 1
trafikmengderne afstedkomme et fald i uheldstallene, uden at risikoon i ev-

rigt er blevel mindre.

De 1 malsziningerne anfarte reduktioner skal ses i1 forhold til uheldstallene
for hele landet. De amtskommuner og kommuner, nvis ulykkestal ligger over det
te tal, ber gere en s®rlig indsats for at opnid en sterre reduktion end anferl
i mdlsetningerne. P& den anden side skal mAlsetningerne nalurliguis lkke vere
til hinder for, at amtskommuner og kommuner med serlig gunsbige vheldstal gar

videre 1 deres indsats.

Kildehenvisninger.

Forhold af betydning for cvklislers sikkerbed i lrafikken. Radet for Trofik-

sikkerhedsforskning, rappoct nr. 22, 1978.
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Kapitel 6.

De torslag L1l foranstaltninger, som udvalgel har averwve jet.

Udvalget har modtaget en rekke forslag til, hvorledes mar kan forbedre ferd-
selssikkerheden. [ det fulgende redegeres kort for de foranstaltninger, som ud-
valget har behandlet, samt for de principper, som har darnet bsggrund for ud-
valgets forslag. Udvalget er ndet frem til de foreliggende forslag 111 Taran-
stallninger ved en gennemgang af eksisterende notater, undersagelser, rappor-
ter mav. samt ved hecing af eksperter inden for ferdselssikkerheden. Sam tiag-
Ligere neunt er forslagene séledes bl.a. behandlet p3 el ferdselssikkerheds-

seminar i september 1982.

En were udfarlig beskrivelse af foronstaltningerne med er skensmassig angivel-

se af effekt og udgifter ved gennemfarelsen heraf er optrykt sam bilag.

6.1. Principper for valg af foranstaltninger.

Ft nodvendint krav at stille 1 forbindelse wmed wvalg af frranstaltninger er, at
disse skal vere egnede til at medvirke til opfyldelsen at de opstillede milset-
minger. Kendskab til wvirkningen af de enkelte foranstaltringer er en forudset-
ning for, al politikere p& savel slalaslight som kammunalt niveau kan beslutte,

hviike man vil anvende.

Det or endvidere et nerliggende krav, al omkostningerne skal sté 1 rimcligt
farhold til resultaterne, saledes at foranstaltningen kan betegnes som lensom.
Selv om en foranstaltning for en umiddelbar betragtning i1kke kan karakberisereos
som serlig effektiv, vil det vare rimeligt at gennemfere en sadan. safremt der

kun er meget sma udgifier forbundet hermed.

Det overurdnede madl er fortsat generelt ot forbedre ferdselssikkerheden. Del
kun derfor tillige vare velbegrundet at igangsatte iniltistiver, der ikke umid-
detbart vil medfeorc en forbedring af uvheldstallene for de trafikantqrupper,
som or omfattet af milselningerne, men som pd kortere eller lengere sigh vil
indebare on mere ef fektiv tilretteleggelse af ferdselssikkerhedsarbe jdet ar
dermed komme de ombandlede brafikantgrupper til hjelp. DBette er Lilfzldet med

de mere overordnede og planlegningsmessige foranstallainger.

Det har endeliy varet en forudsetoing for udvalget, al de foranstaltoinger,

som foreslds, ikke unedint reducerer bovegelsesfriheden for trafikanterne.
]
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P& denne baggrund bar udvalgeb opstillet felgende principper for valg af for-

anstaltninger:
- Foranstaltningerne skal kunne medvirke til opfyldelse af malsatningerne,

- roranstaltningerne skal vere lansomme, d.v.s. at udgifterne skal std i rime-

ligt forhold til resultaterne.

- Billige og alment acceptable foranstaltninger ber gennemfares, selv om de
ikke direkte er rettede mod de trafikantgrupper, som er omfattet af milsat-

ningerne.

- Foranstaltningerne md i vidt muligt ikks begrense trafikanternes mobilitet.

6.2, Foranstaltninger af planlagningsmessig og merc overardnet karakter.

Det er wudvslgets opfattelse, at indsatsen pZ det fardselssikkerhedsmessige om-
rade kan styrkes ved svget planlegning. Udvalget skal derfor fremhsve forsia-
get om, at amtskommuner og <ommuner i forbindelse med det videre regien- og
kommuneplanarbe jde redeger for, hvordan man vil sege ferdselssikkerheden for-
bedret.

Da forslaget indebzrer en ny opgave for amtskommunsrne og kommunerne, horer

det sammen med forslaget om, at planstyrelscn udarbejder en vejledning om, buvor
dan hensynet til en forbedring af ferdselssikkerheden kan indgd 1 udarbejdel-
sen af savel region- som kommuneplaner somt en vejledning i, hveordan den en-

kelte plan felges op.

tn forudsetning for udarbejdelsen af en ferdselssikkerhedsplan er, at man i
videre omfang end hidtil ger sig klart, p& hvilke cmrader de fardselssikker-
hedsmzssige problemer spiller en rolle. Med henblik pd at opnd sterre kend-
skab hertil er det foresléet, ab sdvel stat som amtskommuner oy kommuner i
forbindelese med planlegningen og den daglige administration foretager en vur-
dering af den ferdselssikkerhedsmessige virkning af nye initiativer, uanset at

disse ikke traditionelt henregnes til del ferdselssikkerhedspolitiske omrade.

Den officielle ferdselsuheldsstatistik, som udarbe)des al Danmarks Statisbilk
fungerer 1 vidt omfang som beslutningsgrundlag for myndighederne, nar de sksl
treffe beslutninger med fagrdselssikkerhedsfremmende sigte. BDenne statistik er
haseret pd indberetninger fra peolitiel, men da range personskadeuheld isar med
lette trafikanter ikke komwer til pnlitiets kendskab, giver statistikken et
utilstraekkeligt og noget foriegneb billede af fardselsuheldencs art, antal og

fordeling.
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Med henblik pa at skabe et bedre beslulningsgrundlag er der stiilet forslag

om, at der ved sygehusene skal indsamles oplysninger om vheldsomstendighederne
hog alle tilskadekomne, der iondbringes til behandling pd bhospital eller skade-
stue efter ferdselsuheld, og at den officielle statistik udbygges med disse op-

lysninger fra sundhedsvasenet.

lgséa ved gennemfarelsen af de enkelte foranstaltninger er bedre kendskab til
uheldsdatas vigtigt for, at indsatsen biiver sa effektiv som mulig. Det foreslas
derfor, at amtskommuner og kommuner 1 videst muligbt omfang indsamler uhelds-,
vej- 0g trafikdata og pa grundlag heraf udarbe jder en kocrdineret uheldsstati-
stik som grundlag for gennemferelsen af uheldsbekampende foranstaltninger. P&
bogyrund af denne statistik vil det bl.a. vere muligt at udpege de sakaldle
"surte pletter” med henblik pd at gennemfare mindre sikkerhedsfremmende vej-

foranstaltninger.

6.5, Midler Lil begrensning af transportarbejdet.

De midler, som kan medvirke til en begrensning af transportarbejdet, er fypisk
midler af overordnet planlegningsmessiy karakter samt midler, som ofte vl
hore under omrader, der ikke traditionelt karakteriseres som ferdselssikkerheds

NPSE 1.

bor mermere at konne belyse, 1 hvilket omfang del vil vere muligt at begrense
transporiarbe jdet, ber der 1 region- og kommnuneplanlegningen faretages en kon-
selovensyurdering af transportarbe jdet, bl.a. af alternative lokaliseringer af

storre inasbitotioner, virksomheder o.lign.

Herudover or det foreslaet, at man ved andringer af skoledistrikicr lader (erd-
selssikkerhedsmassige hensyn indgd 1 de samlede overvejelser om, hvordan de

nye grenser skal liegges. Dette forstag illustrerer, hvorledes ferdselssikker-
hedsmessige overve jelser ber samordnes bl.a. med undervisningssektorens plan-

leygning.

6.4. Midler ti) reqularing af transportmiddelvalget.

Som anfert i kopitel 5 udger motorcykler et stort ferdselssikkerhedsmessigl
problem. Hyppigheden af dedsulykker for samme kersclsmengde er sdledes ca. 3o
gange hejere for motorcykler end for personbiler, og de sterste motorcykler bi-

drager ufurholdsmessigl til denne overrisiko. Arsegen hertil er, at mange mo-
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torcyklister, som lige har srhvervet kerekort, ikke kan handtere de staore mo-

torcykler pa betryggende vis.

Der er derfor tanker fremme om, at man enten helt forbyder de stare motorcykler
hvorved problemet defipitivi ville vare lest, eller at man stiller krav om, at
erhvervelse af korekort til stor motoreykel betinges af, at fereren har gennem-
géet en sarlig uddannelse og 1 forvejen har en vis ecfaring i motoroykelkar-

sel.

Et stort antal cyklister i alderen 6 - 9 ar bliver &rligt drabt eller skadet i
trafikken, En stor del af disse ulykker kunne undgés, safremt man forbaed barn
under lo ar at cykle p& de mere trafikerede veje uden ledsagelse af en vokaen,
Gennemfarelsen af dette forslag vil betyde eget brug af kolleklive transport-

midler og personbiler.

£.5. Midler til begrensning af risikoen ved selve transperten.

Som anfart i kapitel Z kan mange ulykker tilskrives blandingen af trafikarcter
pa det eksisterende vejnet. Veje med en mere ensartet sammensatning af trafik
frembyder sdledes ofte en lavere risiko end veje, som har flere trafikale Funk-

tioner.

£n betydelig risikovoldende faktor i bygadernes blandingstrafik cr de tunge
lastbhiler, som helaster omgivelserne ikke blot med hensyn til ubeldsrisiko, mer
titlige med stmj, luftforurening og vibrationer. En del af denme trafik er
gennemfartstrafik, som vil kunne overflyttes til tvangsruter med farre kon-
fliktmuligheder, specielt med lette trafikanter, og med omgivelser, hvor farre
bliver udsat for lasthiltrzfikkens svrige geper. Dette vil kunne gennemfores

ved, at der i kommuneplaner udpeges et tvangsrutenet for den tunge trafik.

Gennemfartsveje i byer udger et sarligt problem. L stedet for at etablere om-

fartsveje, som er dyre lesninger, og som af arealmessige arsager kan verc sua-
re at gennemfare, kan man ved hizlp af vejtekniske foranstaltninger udforme qger
nemfartsveje 1 byomrader pé en sadan made, at bilisternes hastighed ssnkes. De
vejtekniske foranstaltninger skal specielt tilgodese de lelte trafikanters be-

hov.

At der er en sammenheng mellem hastighed og ulykker, er storl set alle cnige

om. Problemet er imidlertid, hvorledes man skal afveje hensynet til fardsels-
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sikkorheden over for hensynet til fremkemmeligheden. En sadan afvejning er fo-
retagel af ferdselssikkerhedskommissionen. Flertallet 1 kommissionen er @ odel-
betankningen om gernerelle hastigbedsbegrensninger pa veje i tatlere bebygget
omrade samt motortrafikveje, betaenkning nr. 964, fremkopnet med forslag om, at
man i videre omfang differentiercer hastighedsgrenserne under hensyn til de lo-
kale forheld. De tanker, som ligger 1 flertallets udtalelse, er optaget som

forslag af dette udvalg.

Lastbiler udger en serlig risiko savel 1 som uden for byressige bebyggelser,
Denne risiko kan mindskes ved, at den hgzjest tilladte haslighed for lastbiler
fastsattes til at vere lo km 1 timen lavere end den for personbiler m.v. pa

det pageldende sted gazldende generelle hastighedsgranse. En sadan regel sikrer,
at lastbilerne, hvis bremseevne er ringere end personbilernes,kerer langsocmmere
end personbilerne, og reglen vil modvirke, at lastbilerne bliver tempoferende.
Reglen md antages iser at medferc en redukbtion af uheldene pa strekninger 1

oymessige bebyggelser

tldvalget har 1 serlig grad interesseret sig for, hverledes man kan gare vejen
sikrere for de svage trafikanter. Dette kan 1 farste omgany ske ved, at man
lokalt yer sig klart, hver problemerne er, og at man derfor identificerer de
veje, som i serlig grad benyttes af cyklister, fodgangere og knallerter,med

henblik pa en senere sikring af farlige punkter og strekninger,

Nar de steder, hvor de svage trafikanter iser ferdes, er kortlagt, kan man
bl,a. swge at sikre disse ved anleg af cykelstier og cykelbaner, Isgr uden for
bymassige bebyggelser vil cykelbaner fremsta som et alternatliv til cykelstier,
som cr vesentlig mere bekostelige at anlegye. Undersegelser udfert i Ve jdirek-
toratet viser, at der med hensyn til strakningsuheld i landomrader ikke er sik-
kerhodsmaessig vesentlig forskel mellem virkningerne af cykelstier og brede

kanthanner.

Hvor det ikke er praktisk eller skonomisk muligt at anlegoe cykelstier eller
cykelbaner, kan man tillade de serligt udsatte cyklister, hvitlkel vil sige bern
under 1o &r, at cykle pd fortovene. £n sadan tilladelse md kombineres med en
bestemmelse om, at cykling foregdr pa fodgengernes betingelser. Pa visse strak-
minger som f.eks, travle indkebsgseder vil hensynet til fodgengerne imidlertid
veje sd tungt, at cykling ikke ber tillades. Tilladelsen til at cykle pad for-

tovene bor dorfor neppe geres goneroci.
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I kryds i byer sker der arligt ca. 2.500 uheld. Ved at forbyde standsning el-
ler parkering i vejkryds eller inden for en afstand af lo meter (i modsalning
til de i dag geldende 5 meter) fra den tvargaende karebanes eller cykelstis
nermeste kant forhindres den drastiske reduktion af oversigtsmuligheder, som
den nuverende regel undertiden medferer. Andringen vil i@ sarlig grad kunne fo-

rebyyge personskadeuheld med lette trafikanter.

Som nevnt 1 kapitel 2 kan mangler eller manglende sikkerhedsudstyr ved selve

transportmidlet spille en vasentlig rolle for ulykkernes omfang.

Iser nar der er tale om ulykker med tunge keretejer, er felgerne af uheldene
alvorlige. Der foreligyer flere muligheder for at begrense den sarlige risiko,

som tunge karetejer indebarver.

Der kan stilles krav om, al. alle lastbiler og vogntog skal vare afskarmet langs
hojre side for at nedsatte risikoen tor, at de svage trafikanter kommer mellem

og under hjulene.

Der kan ligeledes stilles krav om, at disse tunge keretejer skal afgive et lyd-
signal, nar de bakker, for at advare fodgengerne og andre svage trafikanter, og
at disse biler udstyres med bedre bremser, med gule sidemarkeringslys, s& man

bedre kan se dem 1 maerke, samt med spejle med en sterre synlighedsvinkel, sale-

des at chaufferen bedre kan se hi.a. cyklister ved haejresving.

PDer er imidlertid ikke alene fokuseret péd de tunge koretsjer. Der kan indfores
krav om, at alle biler skal benytte kerelys {nerlys eller specielle korelys-
lygter) ved kersel i dagslys. Pabudet kan eventuelt begrenses til at gelde i
vinterhalvaret., I Sverige her et lignende pabud medfert en ubeldsreduktion, iser

for & vidt angdr uheld med cyklister ag fodgengera.

En begransning af felgerne af uheld kan tillige ske ved at stille mgede krav
til den indre sikkerhed i biler. Det er derfor feoreslaet, at der stilles en
rekke krav til indretningen af kabinen samt til montering af udstyr som nakke-
statter, barnestole og selepuder, og at man indferer pibudt brug af wikkerheds-

scler pa bagssadet af personbiler.

tndelig kan man indfare regler om perindisk syn af alle karetajer for at hajne

den sikkerbedstekniske tilstand af keretajsparken 1 almindelighed.
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Irafikantens adferd indtager en central rolle 1 de fleste uheld, og der er der-

for ansa stillet forslag med henblik pd at forbedre trafikanternes adfard.

1l rrkendelse af, at man nzppe opnar betydelige resultater ved opstilling af en
rakke vderligere krav til trafikanterne, er det foreslaet, al man i stedet fo-
retager en omfattende indsats pa det undervisningsmessige og kampagnemessige

omride,

Viden om sikker trafikantadferd samt viden om f.eks. aktuelle risikoforhold er
af stor betydning for ferdselssikkerheden, og der er derfor stillet en rakke
forslag til ferbedring af undervisningen i ferdselslere samt til oplysnings-
kampagner om hyppige wheldstyper og aktuelle risikoforhold. Det md forventes,
al man herigennem vill kunne pavirke holdiringen til og ege interessen for for-

hald at ferdselssikkerhedsmaessig betydning.

Pt af de slvoriigste ferdselssildkerhedsmessige problemer er spirituskersel. Det
har imidlertid vist sig vanskeligt at lese detfe problem. Uanset den store

indsals har tallene pa spirituskarsel ligget konstant 1 en Arrekke.

Udvalget har ikke i sarlig grad beskeftiget sig med problemet spirituskaersel.
Imidlertid or man opmerksem pa, abt nesten hver tredje af de uheldsindblandede
spirituspavirkede Ltrafikanter allerede har veret demt for spirituskarsel og
nencrelt har svarl ved at kontrollere alkoholforbruget. Fn vis begrensning af
detle problem kunne opnas, hvis bilister og motorcyklister, som er blevet domt
for spivituskersel, Far et tilbud om behandling, som dels retter sig mod den
enkeltes alkoholproblem, dels omfatter deltagelse 1 kurser om emnet. Selv om

el sadant arrangement kun modtages af et mindretal af dem, der behever det, og
endda blandt delte mindretal ken delvis kan forhindre gentagen spirituskersel,
64 vil det kunne forebygye et ikke wvesentligt antal ulykker, heraf mange deds-

ulykker, pa grund af spiritusulykkernes store andel af det samlede uheldstal.
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Kapite! 7.

Udvalgets forslag til handlingsprogrammer.

Udvalget har 1 kapitel 5 anfert forslagene til ma3lsetninger for det fardsels-
sikkerhedspolitiske arhejde. 1 bilaget er naynt de foranstaltninger, som ud-
valget finder egnede til at opfylde m&lsatningerne. Da det nzppe er realistisk
at forvente alle foranstaitningerne gennemfert i ner fremtid, bar udvalget med
tenblik pd at give den bedst mulige vejiedning far de besluttende myndigheder
nedenfor seqt at opstille principper for, hvorledes man kan sammensztte de
enkelte foranstaltninger til handlingsprogrammer. tierudover anfares eksempler
pé& sadanne handlingsprogrammer, herunder et eksempel pa et kommunalb handlinos-

program.

Der erindres om, at malgrupperne for den fremtidige indsats p4 det fardselssik-
kerhedsmessige omrade, som anfert 1 kapitel 5, efter udvalgeks opfaltelse is=r
ber vere de mest udsatte trafikantgrupper, d.v.s. trafikanter under 18 ar,

svage trafikanter og motorcyklister.

7.1. Principper for opstilling af handlingsprogrammer.

En forudsetning for en effektiv indsats mod ferdselsuheldene er, at de beslut-
tende myndigheder har kendskab til problemernes art samt overblik over, i
hvilken rakkefelge de skal lmses. Det er derfor udvalgets opfattelse, at der

i videre omfang end hidtil ber planlzgges i forbindelse med fardselssikkerheds-

arbe jdet.

Ved vurderingen af 1 hvilken riekkefelge foranstaltningerne ber gennemferes, og
hvordan flere foranstaltninger eventuelt kan indgd i et handlingsprogram, ber
to forhold tillegges afgerende wvegt: Dels i hvilket omfang foranstaltningen

vil medvirke til at opnd det anskede resultat, dels hvor store udgifter der

er forbundet med dens gennemferclse.

Efter udvalgets opfattelse ber foranstaltningerne saledes pricoriteres efter

felgende principper:

- Foranstaltninger af planlegningsmessig karakter (bilaget, nr. 1 - 7) skal sé
vidt muligt gennemfares ferst, idet de 1 en vis udstrekning er en forudsat-

ning for gennemferelsen af de gvrige foranstaltninger.

- Foranstaltningerne skal herefter prioriteres efter deres relevans i forhold

til malsetningerne og deres lensomhed.
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Den indbyrdes prioritering af foranstaltningerne ber indga 1 de besluttende
myndigheders overve jelser ved fastlaggelsen af det ferdselssikkerhedspolitiske
arbe jde, men udelukker efter udvalgets opfattelse ikke, =t man starter med et
"hilligt" handlingsprogram, hvori der indgar en eller flere lavi prioriterede
foranstaltninger, for derefter senere hen at udbygge programmet med yderligere

foranstaltninger.

7.2. Forslag til prioritering af foranstaltningerne.

7.2.1. toranstaltninger af planlegningsmessig karakter.

I overcnsstemmelse med det ovenfor anferle vil udvalget anbefale, at man under
alle omstandigheder og pa sdvel centralt som lokalt plan gennemferer de foran-

ataltninger af planlagningsmassig karakter, som er navnl 1 kapitel 4.

Forslaget indebarer,

- at amtskommuner og kommuner udarbe jder en ferdselssikkerhedsplan med udgangs
ptinkt 1 mAlsetninger festlagt i region- og kommuneplanen,

- at ambsiommuner og kommuner foretager en ferdselssikkerhedsmessig konsekvens
vurdering af nye initiativer,

- ab planstyreisen udarbejder et vejledende materiale til amtskomnuner og kom-
muner om, hyvordan en forbedring af fardselssikkerheden <an indgd 1 debt vide-

re arbejde omkring region- og kommuneplaner, og

- al den officielle uheldsstatistik udbyguyes med oplysninger fra sygehussek-

Laren.

7.2.2. De avrige forapstaltninger,

De avrige forslag tager mere konkret sigte pd at bedre ferdselssikkerheden far

de trafikantgrupper, som omfattes af de opstillede malsatninger.

Som det ses i beskrivelserne af de enkelte forslag | bilaget, er den ferdsels-
sikkerhedsmessige effekt i hvert tilfelde segt wvurderet og angivet som den for
ventede roduktion 1 antallet af personskader, der hvert Ar felger at de ferd-
selsuheld, som seges forehygget med foranstaltningen. Ligeledes er der skennet
over de udgifter (bdde lebende udgifter og investeringsudyifter), som gennem-

fereisen af hvert forslay vil medfare.
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Forholdet mellem en foranstaltnings ferdsclssikkerhedsmassige effekt og de
udyifter for samfundeb, som den forudsstter og/eller medfarer, er et mal for
foranstaltningens 1@nsnmhed{).

Bruger man lensomheden af foranstallningen "mil jeprioriteret gennemfari" som
enhed, og udtrykker man lansomheden af alle de svrige foranstaltninger 1 for-
hold til denne, fés det 1 tabel 13 viste resultat. Tabellen viser Toranstalt-

ningernes Iensomhed for de udvalgte malgrupper under ét.

For hver foranstaltning er der i tabellen angivet et interval, hvori den be-
reqgnede, relative lensomhec er beliggende. Hensigten med dette er at under-
slrege, al der er tale om resultaler af sken, som for en eventuel ivarksattel-
se af de foresiéede foranmstaltninger og handlingsprogrammer om muligt ber

forbedres.

Foranstaltringerne er 1 tabellen opfart cfter aflagende, beregnet relativ len-

somhed.

De af udvalget foretagne beregninger af forslagenes effekl viser, at gennem-
fores alle foranstaltninger, vil antallet af tilskadekomne Lrafikanter {13.649
1 1981) kurme reduceres med ca. 3%% og anlallel af dreble (662 1 19815 med

ca. 40%.

Ser man pa den samlede effekt for de grupper, som sr omfattet af milsetninger-
ne, vil man ved at gennemfere alle forslagene kunne reducere anlallet af Lil-

skadekomne bern og unge uncer 18 ar med ca. 35% og antaliet .af drabte 1 denne

qgruppe med ca. S0%. For sa vidt angar de lette trafikanter over 18 ar vil an-

tallet af tilskadekomne trafikanter kunne reduceres med 30% og anlalleb af

drebte med 40%. For motorcyklisters vedkommendrs er de Liisvarende rodukt toner

*3 1 de samfundsekonomiske omkostninger ved ferdselscheld, som Vejdivekto-
ratet beregner, bliver de personerienterede tab som felge af en person-
skade med dedeligt udfald anslaet til al vere va. 42 gange storre end
tab og udgifter ved 2n personskade, der overleves, Summen af de sidledes
vegtede dedsfald og avrige uveqtede personskader, som arligt bliver fo-
rebygget af en given foranstaltning, skal settes i relation ©il de &rii-
ge udgifter til denne foranstaltning, som er summen af de direkte udgif-
ter ng samfundsrenten, der i denne redeysrelse antages at vare 9% af
eventuelie investeringer. Dette forhold er udiryk for roranstaltningens
lunsomhed.

F.eks. vil foranstaltring nr. 12, "miljeprioriteret gennemfart™ for en
tnvestering pd 1.25 min. kr. kunne forebygge Arliqt co. 25o personska-
der, hvoraf 16o, incl. 7 draebte, er trafikarter 1 gruppen bern og unge
under 18 é&r, lette trafikanter over 18 ar og mutorcyklister. Lensombeden
vil derfor vere: (7 x 42 + 153) / (1.Z% x 0,0%] = ca. 4 "personskader"
nr. mio. kr.
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henholdsvis 40 og 45%.

Det er saledes hetydelige uheldsreduktioner, man vil kurne opnd ved al gennem-
fare alle forslagene, men det vil vere forbundel med ikke ubetydelige udgif-

ter, nemlig arlige direkte udgifter pd ca. 500 mio. kr. 03 en samlet investe-
ring pa knap 5.vo0o mio. kr. De ferste to tredjedele af den samlede skadesfore-
byggelse opnds for mindre end en tredjedel af de samlede udgifter, medens den
sidste tredjedel af effekten lagger beslag pd mere end to tredjedele af udgif-

terne.

Udvalget har veret cpmerksom pd, at selv om det samme uheld bliver segt for-
hindret med flere forskellige foranstaltninger, s& kan del 1 beregningen af
den samlede virkning af disse foranstaltninger kun tellies med én gang *j.

Ved beregningen af den samlede vitkning af alle eller et udvalg af de foreslae-
de foranstaltninger har udyalget tilstrebt at tage hensyn til detie sarlige
problem, selv om det ikke har kunnet geres med fuldstendig matematisk og logisk

stringens.

I tabel 13 er forslagene som navnt opfert efter aftagende lensomhed for de
serlige trafikantgrupper, der efter udvalgets opfattelse ber tilgodeses sar-
ligt i de kommende Ar. I den pripritering af forslagene, der kommer til ud-
tryk i de f{elgende forslag til handlingsprogrammer, er denne rekkefelge stort
set fulgt. Der er dong eonkelte foranstaltninger, hvis generelle lensomhed faor
alle trafikanter kan begrunde, at de prioriteres hsjere,erd deres lansamhed
for malqrupperne isoleret betragtet ville give anledning til. Dette galder
f.eks. "sikkerhedsfremmende vejforanstaltminger" og "beshandlingstilbud til

spivritusbilister”.

*) Hvis f.eks. kampagnemasssige foranstaltninger ventes at kunne reducere
antaliet af tilskadekamne cyklister med 20%, og cykel- eller kantbaner
p& bynader skannes at kunne reducere antallet med andre 15%, sé er den
samlede effekt af disse foranstaltninger en reduktion pa (1 - 0,80 x
0,851 x loo% = 32%, og ikke Zo% + 15% = 35%.

Er der derimod tale om foranstaltnirnger, der retter sig mod forskellige
uheld, sd bliver virkningerne additive.

Hvis f.eks. cykelsti langs landevej forventes at reducere antallet af
tilskadekomne cyklister med 5%, sd vil den samlede evfekt af denne for-
anstaltning og cykel- og kantbaner i by kunne forventes at blive 5% +
15% = 2o0%.
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Tabel 13. De foresléede foranstaltninger ordnet efter aftagende lensomhed for

mdlgrupperne (unge under 18 &r, lette frafikanter over 18 4r og motorcyklister).

Forslag Relativ len-
nr. somhed *)
13 fndrede fartgrenser for lastbiler over loo
18 Storre afstand fra kryds til kantstensparkering over loo
30 Kampagnem@ésiqe foranstaltninger 50 ~ loo
8 Sarligt kerekort til stor motorcykel eller max. grense for
volumen/effekt af MC motor 50 ~ loo
23 Bedre sidespejle pa lastbiler 56 - loa
29 Undervisningsmessige foranstaltninger 20 - 5o
11 Differentiering af fartgrenser i byer 20 - 50
1%al  l.ooa km cykel-/kantbaner pa bygader lo - 20
i5c  Z.oao km cykel-/kantbaner p& landeve je 1o - Zo
17 Cykling tillades for barn pa vigse fortove lo - 2o
31 Behandlingstilbud til spiritusbilister lo - 2o
19 Sideafskarmning af lastbiler lo - 20
27 Sikkerhedsudstyr til bern i biler 5 - lo
20 Bakningsvarsel pd lastbiler 3 - 1o
14 Sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger 5 - lo
28 Periodisk syn af alle biler 2 - 5
24 Pabudt brug af kaerelys 1 dagslys 1 - 2
15a3 Yderligere l.ooo km cykel-/kantbaner pd bygader 1 - 2
16 loo km cykelruter i hyer 1 - 2
9 lo ars aldersgrense for cykling uden veksen ledsager 1 - 2
12 Mil jeprioriterede gennemfartsveje 1,00
21 Bedre bremser p& lastbiler 0,7 -1
lo Twangsruter for tung trafik 0,5 -1
26 Bagsadeseler 1 alle personbiler 0,% -1
15b 500 km cykelsti ved landeve} 0,5 - ]
15a2 Yderligere 500 km cykelsti i bygader 0,5 -1
z5 Bedre indre sikkerhed i personbiler 0,2 - 0,5
27 Sidemarkeringslys pa lastbiler 0,Z - 0,5

*) relativt til lansomhedern af "miljeprioriteret gennemfart"
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7.5, Forslag til handlingsprogrammer.

Udvalget har sammensat de enkelte foranstaltninger i nedennavnte 5 forslag til
handlingsprogrammer. Programmerne udger overbygninger pd hinanden, d.v.s. at

program nr. 2 er en overbygning af program nr. 1, ligesom program nr. 5 er en
overbygaing aft program nr. 2 (og 1} o.s.v. Effekten og udoiften, som er anfaert
under det enkelte program, er sdledes additiv, hyorfor de undq& program nr, 5

nevnle procentsatser og beleb forudsstter gennemferelse af samtlige programmer.

Endvidere Tremkommer udvalget med et sarligt forslag til amtskemmunalt og kon-

munalt handlingsprogram.

[n raikke al de foresléede foranstaltninger vil kunne iverkseites straks, idet
de i1kke kraver sndringer 1 de geldende regler, men alens forudsstter, at de
nadvendinge midler bevilges. Disse forhold fremgar af beskrivelsen af den en-
kelie Toranstaltning. Det md 1 denne forbindelse anferes, at ikke allce foran-
staltninger kan forventes at medfare den fuide effekt straks efter gennemferel-
sen eller iverksattelsen, men ogsa dette fremglr af beskrivelsen af den enkel-

te foranstaltning.

7.3.1. Handlingsprogram ir. 1 - 5.

Handlingspirogram 1.

Foranstalininger, {13) Andrede fartgrenser for lastbiler. (O}
{18} Starre afstand fra kryds til kantstensparkering. (C}
(30) Kampagnema@ssige foranstaltninger. (C, K
{ 8) Serligt kerekort til stor MC eller max. granse for MC
motors volumen/effekt. (C}
{23} Bedrc sidespejle pa lastbiler, (0]
(29} Undervisningsmassige foranstaltninger. {C, K)

{31) Rehandlingstilbud til spiritusbilister. (C)

Uheldsreduktion. Bern og unge under 18 ar: tilskadekomne 115
drebte 1655

Sviage trafikanter over 18 ar: t1lskadekomne 1%

drebte 15%

Motoreyklister: tilskacekomre 28X

drabte 35%

Alle tiralikanter: t1l)skacekomne 12%

drabte 15%
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Udgifter, lebende. 17 mio. kr. pr. ar.

Investeringer. Ingen.

Handlingsprogram 2.

Faranstaltninger. { 11) Differentiering af fartgranser i byer. (C, A, K)
(15a81) l.o00 km cykel-/kantbaner i bygader. (C, A, K)

{ 15c) 2.000 km cykel-/kanthaner pd landevej. (T, A, K}
{ 17) Cykling Lillades bern pd visse foctove. (C)

{ 19) Sideafskarmning af lastbiler. (C)

Uheldsredukticn Barn og unge under 18 ar: ti1lskadekomne 14%
é;zgi;mhi??ll”gb_ drebte 26%
Svage trafikanter over 18 Ar: tilskadekompe 14%

drabte 26%

Motorevklister: tilskadekomne 31%

drzbte 38%

Alle trafikanler: tilskadekomne 16%

drebte 22%

Udgifter, lebende. 27 mio. kr. pr. ar. (incl. nandlingspragram 1)

Investeringer. 270 min. kr. =M
Hvad angdr forslagene om anlzg af cykel-/kantbaner vil udgifterne hertil kunne
fordeles over flere Ar, og forslaget om sideafskermning af lasthiler wil ogsé

kunne gennemferes etapevis. De arlige udgifter vil herved kunne nedbringes.

Handlingsprogram 3.

Foranstaltninger. ( 14) Sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger. (C, A, X}
{ 27) Sikkerbedsudstyr til bern i biler. ()
{ 20} Bakningsvarsel pa lastbiler. (C}
Uheldsreduktion Borr og unge under 18 &ar: tilskadekomnne 9%
{incl. handlings-

. draebte 41%
pragram 1 ~ 2).

Svage trafikanter over 18 ar: tilskadekomne 23%

drabte 37y

Motoreyklister: tilskadekomne  38%

drazbte 45%

Alle tralikanter: tilskadekomne 25%

drabte 33%

Udgifter, lebende. 47 mio. kr. pr. ar. (incl. handlingsprogram @ - 2}

Tovesteringer. 1.39% mio. kr. -
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Handlingsprogram 4.

24) Pabudt brug af kerelys i dagslys. (C)
15a3) Endnu l.ooo km cykel-/kantbane péd bygader. (C, A. K}

Foranstaltninger.

?8) Periodisk syn for alle biler. (C)
16} loo km cykelruter i byer. (C. A, K}

P

9) lo &rs aldersgrense for cykling uden voksen ledsa-
gelse. (C)

Uheldsredaktian Bern og unge under 18 &r: tilskadekomne 31%
(inel. handl}ggs— dranle a7
program 1 -~ 3).

Svage trafikanter over 18 ér: tilskadekomne 26%

draole 39%
Motoreyklister: tilskadekomne 39%
drabte 45%
Alle trafikanter: tilskadekomne 29%
drabte 36%

Udgifter, labende, 247 mio. kr. pr. ar. (incl. handlingsprogramn 1 - 3}

n

Investeringer. 1.665 mio. kr. =M

Handlingsprogram 5.

Foranstaltninger. 12} Miljeprioriterede gennemfartsveje. (A, K)

(

( 21) Bedre bremser pa lastbiler. (C]

( lo) Tvangsruter for tung trafik. (K)

( 26) Bagsedeseler i alle personbiler. (C)

{ 15b) %oa km cykelsti ved landevej. (C, A, K)

{15a2) Yderligere 500 km cykelsti i bygader. (C, A, K)
(  25) Bedre indre sikkerhed i personbiler. (1)

{ 22) Sidemarkeringslys pa lastbiler. (C)

Jheldsreduktion Barn og unge under 18 ar: tilskadekomne 360k
{inc inas—
({incl. handlings drabt.e 539
program 1 - 4).

Svage trafikanter over 18 &r: tilskadekomne 30%

drabte 43%
Motorcyklister: tilskadekomne 41%
drabte 46%
Alle trafikanter: tilskadekomne 33%
drahbte 41%

Udgifter, lebende. 454 mio. kr. pr. ar. {incl. hanadlingsprogram 1 - 4)

Investeringer. 4.875 mio. kr. -
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Bade forslaget om miljeprioriteret gennemfart og forslagenc om anlag af cykel-

stier 1 by oy pad landevej Yorudsaltes delf over en Arrakke.

£, A og K angiver, om den pageldende foranstaltning kraver et initiativ fra de

centrale myndigheder eller fra de amtskommunale eller kommunale myndigheder.

7.3.2. Forslag  1il amiskomnunalt og kommunalt handlingsprogram.

Efler udvalgets opfattelse bar den enkelte amtskommune og kommune allerede i

den nermeste fremtid ege indsatsen for at forbedre fardselsgikkerheden.

Det arbejde, der i pjeblikket er i gang lokalt, ber saledes fortsstte og inten
siveres pa& forskellig vis. Der ber i region- oy kommuneplanen redeqeres for,

hvordan dette tenkes gjort.

Den enkelte amtskommune og kommune kan hente ingpiration i de forslag, der
fremsettes af udvalget, og arbejdet kan igangsattes umiddelbart uden at skulle

afvente el statsligt handlingsprogram.

Udvalget mener, at amitskommunerne og kemmunerne iser ber prioritere de plan-
legningsmessige forslag hejt, samtidig med at der iverkszties feranstalininger
af konkret karaokter.

Udvalget skal isar pege pad felgende forslag, der kunne indgd i et handlingspro

gram:

- Udarhe jdelse af ferdselssikkerhedsplan

- Systematisk uheldsbekampelse

- Ferdselssikkerhedsmessige konsekvensvurderinger

- Identifikation af veje, som i serlig qrad benvttes af svage trafikanter
- Fastsettelse af differentierede hastighedsgranser

- Justering af skoledistrik:er

- Etablering af tvangsruter for tung trafik

- Hastighedsdempende foranstaltninger i trafikerede bygader
- Sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger

- Etablering af cykelruter

- Anl®qg af cykelstier eller kantbaner

- Undervisningsmessige faranstaltninger

- Kampagnemzssige foranstalininger.



6.

~]

13.
14.
15.
16.

74
BILAG.

Amt skommuner og kommuner skal udarbejde en ferdselssikkerhedsplan.
lidarbe jdelse af vejledende maleriale til kommunerne om, hwvordan varetagel-
sen af ferdselssikkerheden kan indgd 1 kommuneplanlzgningen.
terdselssikkerhedsmessiy konsekvensvurdering,
Udbygning af fardselsuheldsstatistikken med oplysninger fra sundhedsvese-
net .
Systematisk ubeldsbekampelse.
ldentifikation af veje, som i sarliq grad benyttes af svage trafikanter.
Justering af skoledistrikter.
Krav om seriigt kerekort til store motorcykier.
Maksimumsgrense for motorcyklers motorsterrelse.
Forbojelse af aldersgrensen for cyklister uden ledsacolse fra 6 til lo ar.
tlablering af tvangsruter for tung trafik.
Udbygning af differentierede hastighedsgrenser 1 byorrader.
Hast ighedsdampende foranstaltninger i trafikerede bygader {(miljepriorite-
ret gennemfart ).
tastlswttelse af andre hastighedsgrenser for lastbiler.
Sikkerhedsfremmende ve jforanstaltninger,
Anleg af cyvkelstier/kantbaner.

{tablering af cykelruter i byomrader.

Tilladelse til cykling pd visse fortuove for bern under lo ar.

Indskrenkning af parkeringsmul igheder ved kryds.
Afskarmming af lastbiler.

Bakningsvarsel for lastbiler.

Bedre bremser pa Jastbiler.
Stdemarkeringslys.,

Svinlighedsvinkler for spejle.

Pibudl brug af kerelys i dagslys.

Inchre sitkkerhed i personbiler.
Sikkerhedsseler pa bagsadet af personbiler.
Sikkerhedsudstyr for berm 1 biler.
Periodisk syn af alle biler.
Undervisningsmessige foranstaltninger.
Kampa:penassige foranstaltninger,

Hehandirngstilbud Lil sprritusbilister.,
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1. Amiskommuner og kommuner ska: udarbejde en ferdselssikkerhedsplan.

Udgi .

Effekt.

Bemarkninger,

at forbedre ferdselssikkecheden skal amtskommuner og kommuner
i forbindelse med det videre region- og kommuneplanarbejde re
degere for, hvardan fardselssikkerheden i amtskommunen/kommu-

nen seges forbedret.

Forslaget indebzrer en ny opgave for amtskommunerne og kommu-
nerne. Udgifterne vil delvis have karakter af lemninger til

administrationernes faste persanals.
Effekten opnds ikke ved planlegning alene, men afhenger af om
fanget af den efterfelgende indsats. Denne indsats ber koordi

neres gennem planlagningen.

Forslaget kan f.eks. effektueres gennem et landsplandirektiv.
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2. Udarhejdelse af vejledende materiale til kommunerne om, hvordan varetagel-

sen af ferdselssikkerheden kan indgd i kommuneplanlzgningen.

foranstaltning. Det foreslds, at planstyrelsen udarbejoer et vejledends mate-

Hdyift.

Tffekt,

riale til amtskommunerne og kommunerne m=d hensyn til, hvorda:
en forbedring af ferdselssikkerheden kan indga i sével region

og kommunheplanen som oplfelgningen af disse.

Materialet kan have form af en videre bearbejdning af plansty
relsens kemmuneplanorientering 3 og 4 om henholdsvis planlag-
ning af eksisterende omréder og planlmegning af nye boligomré-
der samt kommuneplanorienteringen om tra®ik- og kommuneplan-

legning.

Det kan ogsd relateres til miljeministeriets projekt om tra-

fFik og milje.
Forslaget medferer ikke yderligere udgifter for staten, da
det ma antages at ligge inden for rammecrne af den almindelige

ve jledningsvirksomhed, der udeves centralt.

Fffekten er langsigtet,
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3. Ferdselssikkerhedsmessig konsekvensvurdering.

fForanstaltning. I erkendelse af, at konsekvenserne for Ferdselssikkerheden sjal

Udgift.

Effekt.

dent indgar pd lige fod med andre vurderinger i forbindelse med
f.eks. sanering, lokalisering af arbejdspladser, overvejelser
am fast forbindelse over Storebezll m.v., foreslas det, at stat,
amtskommuner og kommuner forpligtes til altid at foretage en
konsekvensvurdering af den ferdselssikkerhedsmaessige virkning

af nye initiativer/anleg/byggerier etc.

Forslaget nadvendigger formentlig et statsligt udredningsar-

bejde omkring metoder til konsekvensvurdering, ca. | mio. kr.

Safremt man i planlagningen legger disse vurderinger til grund,

m& der forventes en voksende effuki pa langere sigt.



4. Udbygning af ferdselsuheldsstatistikken med oplysninger fra sundhedsvesenel

I

turanstaltning. Der skal indsamles oplysninger om uheldscmstandigheder hos alle

Bemerkninger.

tilskadekamne, der indbringes til behandling pa hospital/ska-
destue efter fardselsuheld. Oplysningerne skal kunne kombineres

med politiets eventuelle oplysninger om faerdselsuheldet.

Omkostningerne til ordningen skennes at ville andrage 1,5 -

3,0 mio. kr. pr. ar.

Ordningen vil muliggare en generel bedre anvendelse af bevil-
linger til ferdselssikkerhedsfremmende foranstaltninger pa ha-
de lokall og centralt niveau og vil saledes medfere en furegel-
s af den reduktion @ oantallet af ferdselsubeld, som ellers
ville kunne opnas med disse bevillinger. Samlidig dbnes mulig-
hed for betydeliqt bedre omkostningsanalyvser for personskader-

ner, end man hditil bar kunnet gennemfere.

Oplysninger om tilskadekoamne fra ferdselsuheld har gennem en
del 4r verel indsamlet ved skadestuernc 1 Randers, Arhus og
Ddense. I det koordinercds fardselsubeldsregister 1 Odense
genfindes kun 26% af de sygehusregistrerede uheld 1 politire-
gisteret fra samme omrade. Procenten stiger fra 19 - joo¥% med
stigende sverhedsgrad, men varierer samtidig fra 7 - 74% af-
hangiql af trafikantkategori/modpartfordeling. Sundhedsvesenct
far allsd kendskab Lil en lang rekke uheld, som politiet ikke
kender, ng som fordeler sig znderiedes end de at politict
kendte uheld, ligesem sundhedsvasenet fér bedre oplysninger

om skadernes svarhedsgrad og konsekvenser.
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5. Systematisk uheldsbekampelse.

Foranstaltning. En engelsk undersegelse viser, at ca. 3o0% af trafikulyikkerne
nelt eller delvis skyldes vejfaktorer. En del af disse ulykker
kunne undgés, hvis vejene blev gjort mere sikre for trafikan-

terne.

Det behaver ikke vere dyrt at forbedre vejense. Man kan nd langt
med forholosvis smd midler, hvis man systematisk underseger og

laver mindre veiferbedringer i stedet for store. Det er derfor

af betydning, at vejbestyrelserre hvert ar afsatter beleb til

det ubeldshbekampende arbe jde.

I erkendelse af, at ubeldginformationen ikke udnyties i detail-
udformningen af foranstaltninger i den udstrakning, der er mu-
lighed for, sksl det anbefales, at der anvendes faulgende ar-
bejdsgang ved gennemferelsen af uheldsheksmpende foranstalt-

ninger pa vejnettet:

Man starter med en indsamling af uhelds-, vej- ag trafikdata,
hvaorefter der udarbejdes en koordineret uheldsstatistik. Pé
grundlag af det indvundne erfaringsmateriale foretages en ud-
pegning af de sakaldte "sorte pletter", og for disse sarligt
udpegede steder foretages herefler en detal jeret indsamling og

analyse af uhelds-, vej- og trafikdata.

P& haggrund af denre detal jerede kortlegning af relevante fak-
torer udarbejdes alternative forslag til forbedringer, der her-

efter vurderes og prioriteres.

fFfter gennemferelsen af de udvalgte arbejder anbefales det, at

effekten aff de gennemfeorte foranstaltninger studeres.

Udgift og ef- I farsilag 14 redegures narmere for udgifterne og effekterne ved

fekt. de anlezgsmessige faranstaltninger.

Kilder. "Trafiksikkerhedseffekier af mindre vej- og trafiktekniske Lil-

tag 1 de nordiske lande". Nordisk Ministerrad. 1982.
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"Projekt Slagelse. Bekempelse af uheld i en byv Vejdirektoratet,
86V, 1982,

"Nar uheldet er udc ..... kan det vere vejens skyld. Bekampelse

af trafikulykker 1 byerne", Vejdirektaoratel. 55V.



81

6. Identifikation af veje, som i serlig grad benyttes af svage trafikanter.

loranstaltning. Der foretages en systematisk kortlegning af de veje, som i

Udgift.

Effekt.

sarlig grad benyttes af cyklister, knallertksrere og fodgen-
gere, med henblik pa at kunne prioritere og koordinere brugen
af vejtekniske foranstaltninger (stier, tunneler, signalrequ-
leringer m.v.) til Forbedring af sikkerheden for disse trafi-

kanter.

(Opgaven skal lsses lokalt, og udgifterne vil delvis have ka-

rakter af lenninger til administrationernes fasle personale.

Kortlimgningen vil effektivisere brugen af bevillinger til for-
bedring af ferdselssikkerheden for de svage trafikanter og

forventes at medfere en foregeise af den reduktion i antallet
af ferdselsuheld, som ellers ville kunne opnas for disse mid-

ler. Der indtreffer arligt ca. 6.oo0 politiregistrerede per-

sonskadeubeld, hvori svage trafikanter er indblandet, cg den
samfundsakonomiske verdi af den opndede effektivisering af
uheldsbekempelsen for svage trafikanter vil Jangt overstige

samfundsrenten af de ressourcer, der medgar Lil kertlegningen.
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7. Justering af skoledistrikter.

foranstaltning. Det foreslds, at ferdselssikkerhedsmessije hensyn skal indgd
som led 1 de samlede overvejelser omkring justeringer af sko-

ledistrikterne.

Udgitt. Safremt der alene af ferdselssikkerhedsmessige hensyn fastlac
ges meget smd skoledistrikter, vil forslaget vere udgiftskra-

vende,

Effekt. Justering af antallet af skoler ng af skoledistrikternes af-
grensning er pa grund af det faldende barnetal aktuelt mange

steder.

Der skades hvert ar ca. loo barn pa skolevejene. Det er usik-
kert, hvor mange uheld der vil kunne spares, men trygheden

vil mges.
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B8.1. Krav om serligt kerekort til store motoreykler.

Foranstaltning. Det bestemmes i ferdselsloven, at erhvervelse af kerekort til

Udgift,

Effekt.

Bemarkninger.

Kilder.

motarcykel med en slagvolumen over 250 cm} og/eller en passen-
de valgt effekt pr. kg. betinges af, at fereren har gennemgdet
en vis uddannelse og i1 forvejen har en vis erfaring i1 motorcy-

kelkprsel.

Ca. lo.ooo personer erhverver arligt kerekort til motorcykel.
Heraf skannes ca. 1/3% at ville erhverve kerekort til stor mo-
torcykel. tdgifterne hertil vil vere ca. 2 mio. kr. &rligt,
safremt aspiranten automatisk kan & udstedt et kerekort mod
forevisning af dokumentation for gennemgiet kereteknisk kur-
sus, eller ca. 3 mio. kr. arligt, safremt man Lillige kraver

erlesggelse af en kereprave.
forslaget skennes ikke at medfere udgifter for det offentlige.

5om anfert under forslag 8.%Z. om maksimumsgranse for motorcyk-
lers motorsterrelse bidrager de store motercykler uforholds-
messigt megat til de haje ulykkestal for motorcykler. Det an-
tages almindeligvis, st sterstedslen af disse ulykker indtre-
der kort tid efter, at fereren har erhyervet kerekort. Det ma
derfor antages, at kravet om, ail man skal have en vis erfaring
i motorecykelkersel, forinden man kan erhverve kerekort til stor
motorcykel, vil betyde et markant fald i antallet af ulykker
med store motorcykler involveret., Effekten skennes at vere

mindst lige s& stor som effekten af foranstaltningsforsiag 8.2.

En nordisk arbejdsgruppe anbhefaler 1 NTR rappart 19, at der
stilles krav om et serligt kerekort til stor motorcykel. Dette
vil formentlig tillige medfere et fald i brugen af store motor-
cykler, da mange motorcyklister skifter karetejstype efter fa

ar.

Nordisk Trafiksikkerhedsrad. Uddannelse af motorcykelforere,

NTR rapport. 19. Kaebenhavn,1979.

Ferdselssilkkerhedskommissionen, betenkning nr. B92 om kareuddan

nelse. 1980.
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8.2, Maksimumsgrense for moturcyklers motorsterrelse.

Foranstaltning.

Udgift.,

Cffekt.

Bemarkninger.,

Kitder.

‘/

Det bestemmes, at motoreykler med slagvolumen over 4lo cmj 00/
eller en passende valgt effekt pr. kg. ikke kan opna yodken-

delse til indregislirering 1 Danmark.

For samfundet som helhed vil der nzppe vere tale om cn netto-
udgift. Bestemmelsen vil muligvis kunne medfere et af-
giftstab for det offentlige ved omlagning af salgel af de me-
get store motorcykler ti1l mindre motorcykler. Dette tab kan

imidlertid meget vel tankes opvejet af et sterre keb af hiler.

Ulykker med motorcykler indblandet medferer arligt ca. 1.2ao
registrerede personskacder, heraf ca. 8o draebte. Hyppigheden af
dodsulykker for samme koerselsmzngde er ca. 3o gange hajere for
motorcykler end for personbiler, og det antages, at de sterste
motoreykler bidrager uforholdsmessigt til denmne overrisiko.
Visse nordiske undersegelser har vist, ab motorcykler over 650
(?m3 har en uheldshyppighed, der er 2 - 3 gange sterre end u-
heldshypprgheden for motorcykler under é%c Crn3 og 3 - 4 ganqge
sterre end uheldshyppigheden for motorcywkler indtil Z5a DmB.
Da fordelingen af motorcykler efter volumen 1 Dammark ikke er
kendt, kan effekten af den foreslaede foranstaltning ikke be-
regnes. Def skennes, at antallet af personskader vil falde med

15% oy antallet af drebte med 25%.

Fn nordisk arbejdsgruppe anbefaler 1 NTR rapport 13, at der
settes en volumengrense for motorcykler ved 25n cmj. £n sédan
grense vil naturligvis have en betydelig effekt, bl.a. fordi
kabet af store motorcykler i en ikke ringe udstrekning vil bli-
ve erstattet med keb af biler. Det ma paregnes, at gennemfarel-

sc af forslaget vil stede pa modstand fra motorcykelbranchen.

1. NORDISK FRAFTKSIKKFRHEDSRAD. Motoreyklar och mopeder - tra-
fiksdkerhet och konstruktion. NIR rapport 13. Stockholm,
1975.

2. NORDISK TRAFIKSIKKERHEDSRAD. Uddannelse af motorcykelferere.

NTR rapport 19. Kebenhavn, 1979,

uddannelse. 198o.
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9. Forhejelse af aldersgrensen for cyklister uden ledsagelse fra 6 til lo ar.

Foranstaltning. Fardselsloven endres, saledes at man kan forbyde bsrn under lo
ar at cykle pé visse offentlige veje uden at vere ledsaget af
en voksen, Oe lokale myndigheder skal meddele, pa hvilke veje

ledsagelse er forneden.

Udgift. Eventuelt wsgede udgifter til offentlig skolebuskerse! og/eller
eventuelt egede udgifter for familier oy det offentliqe pd
grund af eget brug af kollektive transpartmidler og personbiler.
Ordningen  bersrer godl 2oo.oo0 bera, hveraf ca. 1/3 cykler
til skole og fritidsaktiviteter. Det skannes derfor, at ca.
loo mio. personkm. cvkeltransport skal substitueres med anden

transport til en udgift af ca. lco mieo. kr. pr. ar.

Effekt. 184 bern i alderen 6 - 9 ar blev i 1981 draebt eller skadet sam
cyklister 1 trafikken, og den overvejende del af disse ulykker

vil kunne spares.

Bemzrkninger. Pabudet vil vere vanskeligl at handhave oy betyder et indgreb

i savel barrenes sam foraldrenes mobilitet.

Kilder. 1. NTR rappcrt 24, "Barns Lrafiksikkerhet 1 de nordiske lapnd",

Kehenhavr, 1979.

2. ARNBERG, P. Forskole- ach skolbarns formaga att ma-
novrera sina cyklar. Statens vig- og Lrafikinstitut {(yTT),
rapporl nr. 149, 1978.

3. PRESTON, B. Child Cyeclist Accidents and Cycling proficiency
training. Acc. And & Prev. Vel 12 no. i, 1980 pp 31 - 4o.

4. TYERSEN, L. Barns udeferden 1 leqg og trafik. Notat 6/1981.
Ridet for Trafiksikkerhedsforskning. 1981.
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lo. Etablering af tvangsruter for tung trafik.

Foranstaltning. Den tunge trafik, d.v.s. kersel med las:biler pa over 6 tons,

tdgi ft.

Effekt.

Kilder.

er meget belastende for omgivelserne med hensyn til uheldsri-
siko og med hensyn til stej, luftforurening, rystelser, vej-

s5lid m.v. Hertil kommer, at den 1 visse tilfalde kan vare sar-
lig farlig, f.eks. brand- eller eksplosionsfarlig,eiler med en
serlig forureningsrisiko. Det foreslds derfor, at der i kommu-
neplanens hovedstrukbtur skal udpeges et tvangsrutenet for den

tunge trafik.

lUdgifter til afmerkning af ruterne, ca. lo mio. kr, samt 7o
mio. kr. til udgifter i forbindelse med omve jskersel pd 3o mio.
km. & 2,25 kr.

Ved beregningen af effekten er det lagt til grund, al forslaget
alene vil berere 1/3 af disse lasthilers kersel i by, da 2/3
af deres kersel er grindekarsel,og medfare omve jskarsel pa

ca. 0%,

Gennemfarelsen af forslaget skennes pa denne baggrund at med-

fere en reduktion pd 1/9 af samtlige lastbiluheld i hyer.

Om stej, tunge keretejer, byomrdder og fzrdselsregulering. Ju-

stitsministeriet. 1983.
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11, Udbygning af differentizrede hast ighedsgranser i byerne.

Foranstaltning.

Udgift.

Fffekt.

I byamrader, hvor trafikken er relativ tat og antallet af
svage trafikanter stort, ma det antages, at antallet af
ferdselsuheld vil falde, og skadernes omfang blive redu-
ceret, dersom trafikanterne holder en serlig lav hastig-
hed. Udvalget anbefaler derfor, al anvendelsen af dif-

ferentierede hastighedsgranser eges.

P& strekninger, hvor hensynet til de svage trafikanler ta-
ler fcr fastsettelse af en serlig lav hastighed for den
motoriserede trafik, f.eks. pa grund af manglende cykel-
sti, ber dette kunne ske. - Samtidig vil der kunne opnas
en ferdselssikkerhedsmessig gevinst ved at gere det mere
attraktivt for den motorisercde trafik at kerve pa de mere
trafiksikre veje, f.eks. omfartsveje, hvilket kan ske

gennem en forhejelse af hastighedsgrenserne pa disse vejs.

Forslaget er 1 overensstemmelse med en flertalsindstilling

fra fardselssikkerhedskommissionen,

Forslaget vil i sig selv formentlig medfere udgifter af
starrelsesordenen ca. 75 mic. kr., i forbindelse med elab-
lering af den nedvendige a“merkning. Udgiften oo imidler-
tid vanskelig at opgere, dels fordi omfanget at den for-
nadne skiltning og afstribning er sver at hereane, dels
fordr det pd mange vejstrekninger vil vere nodeendigt at
stette afmerkningen med anlegsforanstaltninger. Debl ma dog
1 denne forbindelse understreges, at de anlegsmessige ol-
ternativer, f.eks. anley af cykelstier, md antages ab

kreve endnu sterre udgifter.

Udvalget skenner offekten £il at vere ca. halvdelen af den
effeklt, der blev opnidet ved forseg i Schwelits med senkoing
af hastighedsgrensen til 50 km/t i en rekke byor, det wil
sige 4-5% af personskaderne i hyerne. Detbe skan er dog

forbundet med en betydelig usikkerhed, Eofaringeroe tyder
pa, at afmerkning og afstribning alene under viase forhold

kan medfere ot fald | trafiklkens gennemsnitshast ighed, men
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at en bedre overensstemmelse mellem den tilsigtede
hastighed og den kerte hastighed kraver yderligere
anlegsforsnstaltninger, ikke mindst pd veje, der anlags-

messight indbyder til starre fart.

Bemerkninger. forslaget forudsetter en @ndring af justitsministeriets
cirkulere nr. 88 af 14. april 1977 om lokale hastigheds-
begrensninger, hvilket for tiden er under overvejelse i
Justitsministeriet. Til brug for disse overvejelscr
indledte Radet for Trafiksikkerhedsforskning i december
1983 en rekke forseg med 40 km/t-zoner bl.a. med henblik
pé en afklaring af den hastighedsdempende effekt af si-
danne zoner. Farseget forventes afsluttet i slutningen af

1984, hvorefter de indsamlede data skal bearbe jdes.

Kilder. Ferdselssikkerhedskommissionen, delbetenkning om generelle

hastighedsbegransninger, bet#nkning nr. 954, 1982.
Cykel- og knallerttrafik, rapport fro vejregeludvalgets

projektgruppe N, Vejdirektoratet 1981.
Arbeitsqgruppe Verkehrssicherheit (1983). Versuch TEMPO 50,

Schussberechl, Bundesamt fiir Polize:vesen, Bern.
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12. Hastighedsdempende foranstaltninger i trafikerede bygader (miljepriorile-

ret gennemfart).

Foranstaltning. VYeje i byomréader, der har savel gennemfarts- som lokaltrafik,

Udqift.

Effekt.

Bemarkninger.

Kilder.

ombygges, saledes at hastigheden for den gennemkerende trafik
senkes. Ved hjalp af vejtekniske foranstaltninger kan vejene
udformes til lav hastighed (30 - 40 km/t) eller til middel
hastighed (%0 - 6o km/t). De vejtekniske foranstaltninger skal
specielt tilgodese de lette trafikanters behov ved bedre kryds
ningsmuligheder og ved forsgelse af de lette trafikanters an-

del af ferdselsarealet,

De felgence beregninger er baseret pé& ombygning af ca. Soo km
hovedlandeve je, landeveje og enkelte kommuneveje genncm byamri

der.

2,5 mig, kr./km, svarende til 1.25%o0 mia. kr.

P& de foren omtalte strekninger sker arligt ca. l.ooo uheld
med ca. l.2o0 personskader. Heraf kan ca. 250 uheld undgds ved
den nevnte investering. Hertil kommer, at en del i1kke-regi-
strerede personskader for lette trafikanter, hvis uheld ikke
registreres sd effekbivl som biluheldene, vil kunre undgas.
Foranstaltningen er i nogen grad et alternativ til bygning af
omfartsve e, som af ekonomiske arsager og pa grund af arealkra

vene ofte ikke lader sig gennemfore.

Den foresldede foranstaltning har en rekke positive virkninger

fer milject, bl.a. wmget tryghed.

Hovedlandeve je gennem byer - et idékatalog. Ve]jdirektoratet.
1981.
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15, Fastsattelse of andre hastighedsgrenser for lastbiler.

Foranstaltning. Den hejest tilladte hastighed for motorkeretejer til gods-
rOranstalining. J J g
transport med en tilladt totalvegt pa 3.500 kg eller mere er

den pd stedet geldende generelle hastighedsgrense minus lo km/t.

Forslaget vil kunne gennemferes ved en endring af ferdselsloven.

Udgift. farslagets gennemfurelse skonnes ikke at medfere udgifter for

det offentlige.

Erfekt ., PDer indtraffer arligt ca. 750 personskadeuheld med lastbiler
péd steder, hvor disse ifelge forslaget skal kere langsommere
end nu, og ca. 2o personskadeuheld pd motorveje, hvor det ifel-
ge forstaget skal tillades lastbiler at kere med indtil 9o km/t.
Forslaget ventes at kunne medfere en samlet reduktion pd mellem

40 og Bo lastbiluheld pr. &r.

Bemerkninger.  Den foreslaede ordning vil formentlig fornindske behovet for
lavere luokale hastighedsgranser og samtidig gere det mindre
betankeligt at gennemfare hejere lokale grenser, hvor forbol-

dens | owvrigt ger det enskeligt.

Farslaget er bebandlet af ferdselssikkernedskommissionen.

Kilder, Fzrdsclssikkerhedskommissionen, delbetankning om generelle ha-

st ighedsbeqrensninger, betznkning nr. 995, 1983.
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14. Sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger.

Foranstaltning. Den systematiske uheldsbekempelse indebarer et planlzgnings-

messigt aspekt, som er omtalt som forslag 5.

Cet er af stor betydning lebende at have det planlagningsmes-
sige grundlag i orden for abt kunne prioritere forslag til sik-

kerhedsfremmende vejforbedringer.

1 byomrédsr.

Over 70% af trafikubeldene sker i byomrader (heraf skete i 1980
11% pé statsvejene, 11% p& amtsvejense og 78% pa kommuneve jene).
fn rekke af disse uheld kunne undgas, hvis vejene blev gjort
mere sikre for trafikanterne, og dette kan geres forholdsvis
billigt, hvis man systematisk underseger, hvor og hvordan ulyk-
kerne sker,oq laver mange mindre vejforbedringer i sledet for

ern stor.

Udqgift. Det er skennet, at en systematisk uheldsbekempelse indeholden-

de en bred vifte af tiltag vil koste i alt ca. Foo mio. kr.

Fifekt. Den systemabiske uheldsbekampelse i byomrader er rettet mod
ca. 9.o00c uheld pr. ar. Den forventede effekt af vheldsbekam-
pelsen er ca. lo% svarende til ca. Y00 uheld pr, &r. Dette

medferer et fald pd 1.loo pecsonskader, heraf 45 drebte.

[ det &bne land.

Udgifl. Det ansléas, at totaludgifterne vil blive af en sterrelsesorden

pé ra. 200 mio. kr.

Cffekt. Da man er kommet lengere med den systemaliske uheldsbekgmpelse

i det &bne land end i byomrader, vi)l effekien af foranstalt-
ningerne vedrare ca. 3.5on0 uheld pr. ar, og en systematisk
indsats vil betyde, at der undgds ca. Zoo uheld pr. ar, d.ov.s,

3o0 personskader, heraf 2o drebte.

Aemerkninger.  Den nevnte fremgangsmide til systematisk uheldsbekenpelse er ud
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arbe jdet af Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende VYejforan-
staltninger (S5V]. Ved moder it amtskommuner og kommuner har
S5V konstateret, at en rekke vejbestyrelser ikke gennemferer er

systematisk ubeldsbekempelse.

Det skal serlight understreqges, at de anferte belab til anlaegs-
foranstaltninger er gennemsnitstal. En rekke vejforbedringer
kan udferes for langt mindre beleb, saledes at effekten pr.
investeret krone kan vere meget stor. P& de=n anden side bper

det Lilfejes, at efterhénden som mange af de billigere lesnin-
ger af de ferdselssikkerhedsmessige problemer gennemferes, bli-

yer effekten pr. investeret krone mindre.

Praojekt Slagelse. Bekempelse af uheld 1 en by. Vejdirektoratet.
S5V, 1ysz.

Nar uheldet er ude ..... kan det vere vejens skyld. Bekzmpelse

af trafikulykker 1 byerne. Vejdirekloratet, G5V,

Irafiksikkerhedseffekter af mindre vej- og traflktekniske til-

tay 1 de nordiske lande. Nordisk Ministerrad. 19B82.

Sikkerhedsm@ssig vurdering og priocritering af mindre anlegs-
arbe jder pad hovedlandeveje, 1982 og 1983. Yejdirektoratet.
1982,
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15. Anleg af cykelstier/kantbaner.

Foranstaltning. Der fores &s anlagt ca. 4.000 km cykelsti/cykelhane langs veje
med betydelig cykel-/knallertirafik bade i og uden for bymes-
sig bebyggelse.

Generelt. Nyere undersegelser viser, at der kan opnas store ferdselssik-
kerhedsgevinster For cykel-/knallerttrafikken ved anleg af cy-
kelstier eller kantbanmer. Da ca. 75% af personskaderne for cyk-
ligter og knallertkerere 1 byomrader sker pa strakninger udern,
og der uden for byerne er tale om 90%, kan der ved anleg af
cykelstier ellar kantbaner opnas langt sikrere forhold for dis-

se trafikantgrupper.

Samtlige personskader 1 strakningsuheld for cyklister/knallert-
korere udger ca. 2.coo om aret, hsraf 1.600, hvor der ikke er
stier. Fortanstaltningernes gennemfarelse kan antages at redu-
cere antalilet af drlige personskader, ligesom effekten vil vek-
se 1 takt med foregelse af cykel-/knallerttrafikken, Hertil
kommer, al en del ikke-reqistrerede personskader for cyklister

og knallertkerere vil kunne undgis.

De foresliede foranstaltninger medferer tillige eget tryghed,

ligesom det mé forventes at fremme brugen af cykler.

Nedenfor er forslagene til anleg af cykelstier og cykelbaner/
kantbaner opdelt i farskellige typer, da der bade mcd hensyn
til effekter og anlegsudgifter er forskelle mellem de forskel-
lige typer.

En foreiebig analyse af prioriteringen af cykelstier og kant-
baner i byomrader har vist, at kantbaner md foretrekkes for
cykelstier, hvis der tages hensyn til lensomheden af disse for-
anstaltninger set i forhold til lsnsombeden af andre foran-
staltninger til beskyttelse af svage trafikanter (se i evrigt

side 69).

Forslaget om antaeg af cykelstier eg -baner i byomréder (forslag
1%al - 1%a3) er derfor faseinddelt, saledes at anlzg af egent-

lige cykelstier farst pdbegyndes, nar de 2 x l.ooo km kant- el-

ler cykeloaner er anlagt.
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i5al, Anley af cykel-/kantbaner i byomrdader.

foranstaltning. 1 byomréder foreslds etableret l.oovo km cykel- cller kantbaner.

Udgift . Anlegsudgifterne skennes at vere ca. 2> mio. kr,
Effekt. Banerne anlegges fortrinsvis pa gader og veje med middel uhelds-

tethed for cyklister og knallertkerere og 1 begranset omfang pd
strekninger med haj uheldstethed (som reserveres for senore an-
leggelse af cykelstier). Herved vil antallel af tilskadekomne

kunne reduceres med ca. 7%, incl., 2 drabte.

15a2. Anlzg af flere cykel-/kantbaner i byomréder.

Foranstaltning. De efter furslag 15al anlagte cykel-/kantbaner suppleres med

vderligere l.ooo km cykel-/kantbaner, fortrinsvis pa veje med

ringere uheldstetheder end de, der omfattedes af forslag 15al.

Udgift. Anlagsudgifterne skennes at vere ca. 25 mio. kr.
Ftiekl. ffn yvderligere reduktion af antallet af tilskadekomne med ca. la.

i%a3. Anleqg af cykelstier i byomrdder.

foranstaltning. torslag 15al og 1522 felges op med anlzggelse af Soo km egent-

lig cykelsti, fortrinsvis pd gader med hej eller middel uhelds-

tethed, hvor der ikke er anlagt cykel- eller kantbaner.

Udgift . Anlegsudgiften skennes at vere ca. 1.300 mio., kr.

Lifelkl . Antallet af tilskadekomne ventes al blive reduceret med ca.

12%. heraf 3 drabte.



15 b. Anleg af cykelsti ved vej i Sbent land.

Foranstaltning. Der foreslds anlagt Seo km cykelsti ved vej 1 #bent land. Den

Udgift.

Effekt.

sterste reduktion i antallet af cykel-/knallertuheld pd vej-
strekninger i abent land kan forventes opnaet ved forst og
fremmest at anleqge cykelstier ecller kantbaner langs de veje,
som bade har stor cykel-/knallerttrafik og stor biltrafik. Der

ber tages mest hensyn til cykel-/knallerttrafikkens sterrelsc.

Det er vanskeligt at angive en fast pris pr. km for anlaq af
cykelstier, idet bi.a. forhaldene langs de eksisterende veje
varierer noget. Det er skennel, at anleg af ca. 5o km cykelsti

i det abne land vil koste ca. 650 mic. kr.

Afhengig af kerebanebredden kan effekten al brede cykelstier
variere mellem 25 cg 60% med storst eftekt ved smalle kasrebo-
ner. Som eksempel kan navnes, at brede cykelstier (» Z m) an-

lagt langs en 7 m bred vej i cennemsnit kan forventes at redu-

cere cykel-knallertuheldstallene med So0%.

Programmet for anleq af cykelsbier i abent land vil betvde en

reduktion 1 antal af tilskadekcmne med 33, heraf 3 drasbte.

15 c. Anlmg af kantbane ved vej i abenl land.

Foranstaitning. Der foreslés anlagt 2.000 km kant-/cykelbane uved vej i &bent

land. Der ber males kantbarner overalt pa de vejstrakninger uden
cykelstier, hvor den eksisterende kerebanc har en sadan bredde,
at det kan lade sig gare. Afmwrkning med smalle kantbaner giver
en reduktion i antallet af tilskadekomne cyklister og knallert-
kerere pd ca. 20%. Brede kantbaner (30,6 m) giver en uheldsre-

duktion pé 6o - 7o% i &bent land.

Dette er en mepet billig foranstaltning, saledes at man for en
beskeden investering vil kunne opna et meget yunstigt resultat.
Man kan altsa som en her-og-nu-forbedring af det udsteakte vej-
net, der ikke har stier, eller som kan har helt smalle kantlba-

ner, anbefale, at der laves kantbaner 1 sterst mulig bredde,



Udgift .

FFFekl .

Kilder,
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Anl®gsudgiften skennes at wvare ca. 4o mio. kr.

Det er skennet, at antallet af tilskadekonne kan reduceres med

[

5%, heraf 4 drabte.

1. Sikkerhed for cyklister og knallertkerere pa hovedferdsels-
arer i Kebenhavnsomradet. Notat 5/1979. RAdet for Irafik-
sikkerhedsforskning. 1979.

3

Sikkerhed for cyklister og knallertkerere i Kebenhavnsomri-

det. Rapport 24. Ridet for Trafiksikkerhedsforskning. 1979.

3. Cykel- og knallertuheld i landomrader. Dokumentationsrapport.
Ve jdirektoratet, SSv. 1983,

4. Cykel- og knallerttrafik. Rapport Ira projektgruppe N, Vej-

regeludvalget, Vejdirektoratet. 1981.

5. Bytrafik. Rapport fra projektgruppe 0, Vejregeludvalgel, Vej-

direktoratet., 1981.

6. Christensen, J. Sag 7.2.9. Arbejdsnotat nr. 2. Overvejelser
og overslag angdende den fardselssikkerhedsmaessige offekt af
cykelstier og kant-/cykelbaner langs gade og vej. Radet far
Trafiksikkerhedsforskning., Juli, 1983,

7. Forhoild af hetydning for cyklisters sikkerhed 1 trafikken.
Rapport 22. Rédet for frafiksikkerhedsforskning. 1978.

f. Cykelstiers betydning for ferdselssikkerheden. Rapport 1.
Radel for Trafiksikkerhedsforskning. 1969.
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16. Etablering af cykelruter i byomrader.

Foranstaltning. Der foreslés anlagt ca. loo km cykelruter, d.v.s. sammenhangen-

Udgift.

Effekt.

Bemarkninger.

Kilder.

de og beskyttede fardselsveje for cyklister, pd gader og veje 1
bymessig bebyggelse - specielt pa straekninger med stor uhelds-
tethed, Cykelruter kan i1 almindelighed etableres pd de eksiste-
rende veje, séledes at de anlegsmessige foranstaltninger i al
vesentlighed vil besta i etablering af vejafmarkning samt for-

skellige former for ruteafmerkning.

Anlegsudgiften er skennet til at blive ca. Zoo mio. kr.

Anleg af cykelruter forventes at medfare en uheldsreduktion
far cyklister og knallertkerere pa ca. 35 personskader, heraf
1 drabt.

Der er bevilliget 1O mia. kr. pd Vejdirekioralets finanslov
for finansaret 1984 til forsegsprojekter for anlag af cykel-

ruter 1 byomrader.

Bevillingen forudsettes ydet som tilskud til nogle kommuner til
delvis dekning af de udgifter, der er forbundet med et sikkert
fardselsnet for svage trafikanter i byomrader. Dette kan ske ved
hjelp af anlegstekniske og fzrdselsrequlerende foranstalininger,
f.eks. cykelstier, cykelbaner, cykelgader og stillegader. Formé-
let er at demonstrere lssningsmuligheder og tilvejebringe erfa-
ringer, der kan inspirere de kommunale myndigheder, der ensker
at sikre de svage trafikanter pd steder, hvor pladsfaorholdene

vanskeligt tillader traditicnelle lasninger.

Der er udpeget 4 byer, hvor det er fundet rimeligt i 1984 at
tildele statsmidler. Forsegsprojekterne vil blive neje fulgt
ved grundige fer-efter-undersegelser med henblik pa bl.a, at

belyse den sikkerhedsmessige effekt.

1. "Cykel- ag knallerttrafik™, rappart fra Vejregeludvalgets
prajektgruppe N, Vejdirektoratet, Kebenhavn 1981.

2. "Cykeltrafik i Nordiske byer". Nordisk Ministerrad, Keben-
havn 1%82.
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17. Tilladelse til cykling pa visse fortove for bern under lo ar,

Foranstalining. Justitsministeriets cirkulere om cykliszers anvendelse af for-

Udgi fe.

Fffekt.

Bemarkninger.

tov og gangsti =ndres, saledes at det tillades baern i alderen

under io &r at cykle pd mindre trafikerede faortove.

Forslaget vil medfare visse udgifter til afmaerkning.

Der skete i 1981 155 vheld med perscner under lo Ar p& cykel i
bymessig bebyggelse pa straekninger, hvor der ikke var cykelsti,
herunder 13) personskader i egentlige poligowrader. Foranstalt-
ningens gennemfarelse vil spare nogle bll-/cykeluheld. Til gen-
gald vil antal cykel-/fodgengeruheld stige. Ordningen skannes
at ville forebygge ca. lo personskader pr. ar. Alt i alt wil
antal uheld sandsynligvis likke ®ndres wassentligt. lheldenes al-

vorlighed vil derimod nok reduceres en del.

Feranstaltningen vil medfere mpoet tryghed for de unge cyklister
og deres forzldre. Til gengald vil fodgangernes tryghed blive

mindre, specielt wmldre fodgengeres tryghed.

Ordningen vil kunne fa sterst betydning pa veje med forholdsyis
beskeden fodgengertrafik og med burtig biltrafik, f.eks. faca-

delmse veje og veje i industriomrader.

P& lengere sigt vil ordningen kunne fremme nye og mindre plads-
kravende anlagsforanstaltninger for fodgenger- og cykeltrafik
end de traditionelle fortove og cykelstier, f.eks. fzllesstier

lungs veje med beskeden fodgengertrasfik pd 3 m's bredde.
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18. Indskrenkning af parkerisgsmuligheder ved kryds.

Foranstaltning. I ferdselslovens § 29, stk. 1, nr. 2, er naunt, at standsning

Udgift.

Fffekt.

Bemzrkninger.

#ilder,

eller parkering ikke ma ske i vejkryds eller inden for en af-
stand af 5 m fra den tvergdende kerebanes cller cykelstis nar
meste kant., Der er her tale om en  ®ndring i forhold til
fardselsloves fra 1955 § 38, litra b, hvorefter forbudet i
hvert fald var gaeldende inden for en afstand af lo m. Foran-
staltningen skulle medfere en tilbagevenden til de lo m af

ferdselssikksrhedsmessige grunde.

Det er vurderet, at endringen ikke vil medfare udgifter.

I kryds i byer sker arligt ca. 2.4o0 uheld, for hvilke parke-
rede biler 1 krydsets nerhed karn vere en uheldsfaktor. Ved
disse ubeld sker ca. 3.2oo0 personskader incl. 8o drazbte. Sken

net effekt: 2% reduktion af disse uheld.

foranstaltnisgen vil medfere en reduktion i mulighederne for

at parkere.

forslaget vil vere 1 strid med internationale aftaler.

Cykel- og knallerttrafik, rapport fra Ve jregeludvalgets pro-
jektgruppe N, Vejdirektoratet 1981,
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1%3. Afskermning af lastbiler.

Foranstaltning. Udstyrsbestemmelserne zndres, sa alle lastbiler og vogntog skal

Udgifi.

£ffekt.

Bemarkninger.

Kilder.

vere afskermet langs hejre side for at nedsstte risikoen for,at

lette trafikanter kommer mellem og under hjulene.

Ved installation pd alle lastbiler oq stare pihengskeretajer:
6l.ooo  keretajer, ca. 2.oc0,00 kr. pr. keretej,i alt ca. 120
mio. kr. Derefter pr. ar til ca. 4.coc lastbiler og ca. l.ooo

pahengskeretejer, ialt ca. lo mio. kr.

Udover anskaffelses- og installationsud3iften vil der vere en
indirekte udgift som felge af den begreisning, som vegten af af

skermningen medfarer.

Der drebtes i 1981 63 og kvestedes 324 lette trafikanter 1 tra-
fikulykker med lastbiler som modpart. Det skennes, at ca. 25
dedsfald vil kunne forebygges og alvorligheden af mange kvestel

ser reduceres.

Denne foranstaltning vil nedvendiggere talrige dispensationer
for keretejer, der skal bruges pa szrlige arbejdspladser (grus-

grave, skove etc.), hvar stor frihaejde er naedvendig.

FOSSER, S. tnderkjoringshinder pa godsbhiler. Transportekonomisk
[nstitutt, Oslo, juni 1979.

RILEY, BS and BATES, HJ. Fatal accidents in Great Britain in
1976 involving heavy goods vehicles. Supplementary report 586.

Transport and Road Research Laboratory, Crowthorne, 198a.

STICHTING WETENSCHAPPEL ISK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID (SWOY).
Afscherming von de zijkant van vrachta te's. SWOV, Voorburg,
1976,

KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET, Trafiksskerhet - problem och &t-
garder. Betankande avgivet av trafiks@kerhetsutredningen. DskK

1980:6, liber Férlag 198o.

AB vOLvO. Olyckfallundersokning. Tung lastvagn/oskyddad trafi-
kant. AB VOLVO, lastvagnar Trafiksakerhetsavdelningen. Rapport
1. Goteborg 1973.



101

Cykel- og knallerttrafik, rapport fra Vejregeludvalgets pro
jektgruppe N, Vejdirektoratet 1981.
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20, Bakningsvarsel for lastbiler.

Foranstaltning.

Udgift .

Uemarkninger.,

Kilder.

lastbiler og varebiler af kassevognstypen skal upder
hakning afgive et lydsignal til advarsel af fodgengere og

andre lette trafikanter.

installation af bakningssignal i ca. 80,000 keretejer, ca.
25 mill. kr.
Derveftoer priar. ca. 5 mill, kr.

lNorstaget medferer ingen offentlige udgifier.

Hvert ar kvaesles mindst 10 lodgengere, heraf halvdelen
dudeligl ved uheld med bakkende lastbiler. Disse ulykker
skoannes alle at kunne forebygges. Antallet af surige sva-
ge trafikanter, som skades ved sadanne ulykker, er ikke

kendli, men formodent lig meget tille.

Farslangel indgir som anbefaling @ NIR rapport 24.

NTR rapport 24 '"Berns trafikksikkerhet 1 de nordiske
land", Kabenhawvn 1979.
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21. Bedre bremser pa lastoiler.

Foranstaltning.

Effekt.

Bemzrkninger.

Der indferes krav i udstyrshestemmelscrne am bremsepraesta-

tion pa 5 mfsekz for lastbiler og vognteg(mod nu 4,4 m/sekz).

Forudsat at andringen sker i produktionen, skennes det at
koste ca. 5.uo0 kr. pr. keretej, hvilket med 4.o0o00 lastbil-
er og l.ono pahengskaretejer (over 3,5 L} svarer ti! 25 mio.
kr. pr. ar.

Forslaget medfarer ingen offentlige udgifter.

Der indbtraf it 1981 1.058 personskadeuheld med Lilsammen 1,374
personskader, hvori lasibiier var indblandet. Hvor star en
del af disse uheld, der kunne vaere undgdet, hvis de foresla-

ede krav havde veret galdende, lader sig ikke afgure.

En frarsk undersegelse har imidlertid vist, at utilstrekkelig
bremsekraft var en pcimer uheldsfaktor 1 ra. 3% af alle last-
biluheld pg forekom dobbelt si hyppigt 1 uheld med lasthiler

pa over 26 i totalvegt.
Forslagel. forudsziter endringer af ot Ef -direktiv.
FAVERO, JL. Ttude des accidents et conception des poids

lourds. ONSER bulletin na. 47, 1'Organisme Nalional de Sécu-

rité Routidre. 1979.



22. Sidemarkeringslys.

Foranstaltning. Der indferes krav om, at lastbiler og stors pahengsvogne ud-

Udgift.

Effekt,

Bemzrkninger.

styres med gule sidemarkeringslys.

Antages behovet at vare 6 lygter & loc kr. incl, montering pr.
karetaj, fas med 4.oc0 lastbiler og l.ooo pahengskeretajer over
3,5 t en arlig udgift p& 3 mic. kr. Forslaget medferer ingen

offentlinge udgifter.

Sidemarkeringslys vil betyde, at andre trafikanter nemmere bli-
ver gpmazrksom pd lastbiler, hvilket mad antages at reducere u-
iykker med lastbiler involveret, iser ulykker 1 forbindelse

med  at lastvogne eller vogntog krydser vej. Der skennes at

kunne spares 15 personskader arligt,heraf 2 drzbte i &hent

land i merke.

Tilsvarende krav findes i Sverige. lorslagets gennemferelse for

udsgtter sndring af et EF-direktiv.
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23. Synlighedsvinkler for spejle.

Foranstaltning. Der indferes krav i udstyrsbestemmelserne til synlighedsvinkler

Uogift.

Effekt.

Bemaerkninger.

Kilder.

i spejle, specielt bajre sidespejl pa lastbiler og busser.

Merudgift ti) et bedre spejl og eventuelle supplerende spejle
er ca. Zoo kr. pr. keretej, hvilket med ca. lo.ooc nye biler
(store varebiler, lastbiler og busser) giver en arlig merud-
gift ps ca. 2 mio. kr. pr. ar. forslaget medferer ingen offent-

lige udgifter.

Der indtre“fer arligt ca. So - 60 personskadeuheld, hvor haej-

resvingende lastbiler, busser m.v. pakerer medkerende tchjulede
trafikanter. Disse uvheld har uforholdsmaessigt ofte meget alvor-
lige konsekvenser for den tohjulede trafikant. Der forventes en

halvering af disse uheld.

En national gennemferelse krever sndring af et EF-direktiv.

BLOKPCEL, A and MULDER, JAG. Het zichtveld van bestuurders van
vrachtwagens. Analyse van de problemen betreffende het zicht-
veld aan de rechterzijde van (rechtsafslaande} vrachtwagens.
SWOV, VYoorburg, 1981.
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24, PaAbudt brug af kerelys 1 dagslys.

Foranstallning. Ferdselsloven endres, sdledes at der indferes krav om, at alle

Udgift.

Bemarkninger.

Kilder,

biler skal benytte kerelys (nerlys eller specielle karelyslyg-
ter), eventuell kun 1 vinterhalvéret. Pabudet skal tillige gel-

de inden for tattere bebygget omréde.

Arug af narlys foreger erergiforbruget med ca. 1%. Med et salg

s i L
p&é 2 x lo” 1 benezin & ca. 6 kr./l,og forudsat at Bo% af kerslen
sker 1 dagslys, s en arlig merudgift for bilejerne pd loo mio.

kr. (hvoraf en vasentlig del er afgifter).

Brug af gpecielle karelyslygter giver mindre energiforbrug, me-
dens installationsomkostningerne antages at modsvare besparel-
sen, Udgiften til udskiftning af lamper anslas til 3o kr./&4r pr.
bil eller ialt ca. 5o mio. kr. pr. &r. Forslaget medferer ikke

offentlige udgifter.

1 Sverige medferte loven om kerelys (1. oktober 1977) en fore-
gelse 1 brugen af kerelys fra 5o% til 95% af =zlle biler. Nyord-
ningen skonnes at have veret arsagen til en 11% reduktion i
antajilet af flerparlsuheld i dagslys, men det md understreges,

at reduktionen ikke er statistisk sikker.

theldsreduktionen fandtes 1 szrlig grad at have gavneb cyklende

g fodyzngere,

[ Danmark indtreffer der arlight ca. 5.onc flerpartsvheld med
personskade 1 dagslys, hwori mindst ¢t motorkeretej er ind-
blandet, oy hvorved der kvastes ca. 6.%o0 trafikanter, heraf

5% dedeligt. Effekten skennes hgjesk at blive halvt sa stor som

den i Sverige opnaede effekt.
I Finland kraves kurelys am vintercn uden for bebygget omrade,
ANDERSSON, K og NILSSUN, G. The effects on accidents of compul-

sory use of running lights during daylight in Sweden. VID rap-

port. 208 A, linkdping, 1981.
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25, Indre sikkevhed i personbiler.

foranstalbning. | udstyrsbestemmelserne indferes specifikke krav til

Udgafi,

Bemarkninger.

- nakkestatter pd forsede
- sadernes fastgarelse
- kablnens indre (polstring m.v.)

- derhangsler oq -rigler.

Den arlige merudgift bliver pa 25 mio. kr. til nakkestetter og
S mio. kr. til evrige krav under antagelse af, ai ca. So0% af
nye biler sllerede har nakkestwettfer, og at 75% opfylder de ov-
rige krav, samt at nakkestetter koster ca. 500 kr., svrige krav
2o0 kr. (ved nykonstruktion). Forsiaget medferer ingen offent-

lige udgifter.

Der kvestes driict ca. 6.%00 personer, heraf ca. 3Joo drebte,
ved ferdselsuheld 1 personbiler og varebiler. Effekten af for-
slaget skennes at blive | - 2% reduktion af personskaderne,

ingl. 2 - 4% reduktion af antallet af drabte.

Forslagenc svarer til ECE-regulativerne 11, 17, 21 og 25 og

tilsvarende Ef-direktiver.
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26. Sikkerhedsseler pd bagsadel af personbiler.

Foranstaltning. Ferdselsloven endres, saledes at 0gsd passagerer pa bagsedet

af personbiler skal bere sikkerhedssele under kerslen.

Udgift. Ved begrznsning af kravet til kun at emfatte personbiler, der
nyindregistreres: loo.ooo keretejer 4 Boo,oo kr.,i alt 8o mio.

kr. pr. ar. fForslaget medferer ikke offentlige udgifter.

Effekt. Ca. l.ooo personer kommer &rligt til skade, heraf 31 drebte, som
passagerer pa bagsadet af personbiler. Nd- ordningen er fuldt
gennemfart og loo% efterlevet, vil ca. 1/3 af disse personska-
der maske blive forhindret og en del af de evrige skader blive

reduceret 1 omfang.

Bemzrkninger, Det er allerede nu pabudt, at alle nye personbiler skal vare

forsynet med fastgerelsesanordninger til bagsszdeseler.

Kontrol af overholdelsen af detbte pdbud =r meget vanskeligt at
udfare og forudsatter, at der bruges skulderseler. De hadtil
gennemferte undersegelser af effekten af bagsedeseler er som
regel baseret pd statistisk spinkle materialer pad grund af den

ringe faktiske brug af selerne, ogsd 1 biler hver de er monte-

ret,
Kilder, 1. NORDISK TRAFIKSIKKERHEDSRAD. Bilbelter. Rapport 2. Stock-
holm 1973,

1. STICHTING WETENSCHAPPELTSK ONDER7OCK WERKEERSVEILTGHE LD
(SWOV). Beveiligirgsmiddelen op achtertanken van personen-
auto's. SWOV, Voorburg, November 1979,

3. NORIN, H et ab. Injury-reducing effect of seab beits on rear
sect passengers. VYolvo AB and The Swedish Road Safety Office.
Undated.
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27. Sikkerhedsudstyr for barn i biler.

Foranstaltning. Intensiverat kampagne for at ege brugen af barnestole til bern
1 o - & &rs alderen og selepuder til bern 1 4 - 12 ars alderen.

Kampagnen Jennemferes som optakt til sencre lovkrav.

Udgift. Behovet for barnestole og selepuder skennes at vare ca. 3o.oo00
stk. pr. ar, hverefter udgiften vil asndrage ca. 15 mio. kr. ar-
ligt. for det offentlige medfercr forslaget mindre udyifter i

forbindelse med gennemfarelsen af kampagnerne.

Effekt. I 1980 blev 315 bhecn i alderen o - 12 &r drabt eller skadet som
passagerer i personbiler. Det skonnes, at foranstaltningerne wvil

kunne reducere dette tal med mindst 30%.

Bemzrkninger. Forslagets effekt er delvis afhengigt af gennemforelsen af pa-

bud om brug af seler i1 bilers bagsader.

Kilder. NTR rapport 11 "Barn i Bil".

YTI rapport 195 "Bilbilteskudden: Fn ny typ av skyddsystem for

barn som vuxil ur den kakatvianda bilbarnstolen".

RfR notat 3/1978 "Brug al lifte, stele og seler til bern i bi-

ler™.

A. Andersan og K. Johansson, "Barn og bilulykker. Dedsulykker

med barn som passagerer 1973 - 75", Volvo, Geteborg 1%78.
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28. perindisk syn af atle biler,

foranstaltning. Der indfares regler om periodisk syn af alle biler, d.v.s. al-

Udgift.

Cffekt.

Bemarkninger.

Kilder.

mindelige persontriler inkluderes 1 ordningen.

Under forudsztning af, at personbilerne indkaldes gennemsnit-
ligt hvert tredje &r og varebilerne hvert andet ar, vil der
blive en samlet anlegsudgift pa 34 mic. kr. oy Arlige drifks-

udgifter péd 17,2 mio. kr.

Periodisk syn vil med et forsightigt sken kunne medfore ecn re-
duktion pa 1 - 2% af det samlede antal ferdselsuhcld (bide med

oq uden personskade).

Oplysningerne om udgifter og effekt er opgjort 1 lovforslaget
om teknisk kontrol af keretejer, L 187 a° 28. april 1982. Det-
te lovfarslag bortfaldt imidlertid i forbindelse med wdlebet
af folketingsaret 1981/82 og er ikke blevet genfremsat.

Beretning om periodisk syn, betenkning 920, 1981, 5e ¢ ovrigt

under bemerkninger.
g
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29. Undervisningsmessige foranstaltninger.

foranstaltninger,

Udgifter,

Effekt.

Bemerkninger.

- Forbedret materiale Lil Bornenes Trafikklub samt en serlig
indsats for at sge mediemstallet.

- Farbedret materiale til ferdselslare 1 barnehaverne.

— Forbedret nmateriale til ferdselsundervisningen 1 skolerne.

- Tilbud til ungdomsskoler, erhvervsskaler, hejskoler, ung-
domsforeninger o.lign. for unge i alderen 17 - 20 ar om al-
ment. ferdselssikkerhedsorienterende og holdningspavirkende
materiale.

- Tilbud til foraldre til burn, der skal pabegynde skolegan-
gen, om At deltage i et fierdselisseminar.

- Tilbud til pensionmistsammenslutninger, foreninger m.v. med
"ferdigpakket", alderstilpasset kursusmateriale vedrerende
de ®ldrzs faerden som fodgengere og cyklister.

- Ferdselsundervisning il handicappede.

Den samlede udg:ft for det offentlige skennes at blive ca,

5 min. kr.

Den samlede =ffekl skennes al vere ca. 350 - 4oo ferre ska-

dede eller drebte personer i trafikken om aret.

Radet for Sterre Ferdselssikkerbed leverer materiale til sa-
vel Bernenes Trafikklub som tii undervisningen 1 hearnehauwer-
ne og skolerne. Fn modernisercing af dette materiale er til-
trengl, ligesom der foreligger nye forskningsresuitater og

erfaringer om bl.a, praktiske avelser, som kan udnyttes,

Denne uidervisning ber felyes op 1 betragining af de unges
store andel § ferdselsulykkerne, og man kan her udnytle de
i forvejen organiserede pwdagogiske miljoer, som unge 1 osti-
gende antal tilknyttes efter endb normal sknlegang. Denne dn-
dervisning ber iser dreje sig om grundlaggende haldningshe-
arbe jdelse som en slags indfering L voksentrafikken elior den

motoriserads trafik.

Ogsé de @#ldre og de handicappede har behav for vejledning og

information om sikker ferden iser som fodgengere. Antallet af
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@ldre, som rammes af ferdselsulykker, er saledes af samme ster-
relsesorden som antallet af bern som aktive trafikanter fra o

- 15 ar.

Kilder. BAST, Heft 13, 1977: Verkehrswissen und Verkehrsverstandnis

bei 5 - 6 jahrigen Kindern.

M. P. Vinjé: Children as pedestrians, abilities and limitations

OECD draftpaper, SWOy 1978.

BAST, Heft 23, 1979: Trainingsprogramm fiir Eltern zur Verkehr-

serziehung von Kleinkindern.
Radet for Traflksikkerhedsforsknings notai 3, 198L1.
Medlemskab og brug af Bernenes Trafikklub.

J. A. Rothengatter: Traffic safety education for young chil-
dren, 1981.

Radet for Trafiksikkerhedsforsknings nctal 2, 1981: Fardsels-

lere i bernehaver.

BAST, Forschungsprojekt 7409: Einflhrung -n den motorisierten
Strassenverkehr. Bd I - IV. Koln 1976 - 78.



30. Kampagnemessige foranstaltninger.

Foranstaltning, - Arlig udsendelse til samtlige nye bilister af tilbud om gra-

UdgiflL.

[ffekt.

Bemerkninger.

tis deltagelse i1 kursusdag med keretekniske mvelser.

- Sesonkampagner gennem massemedierne om de hyppigste uhelds-
typer. Kampagnerne skal tilstrabes retbet mod alle parter i
uheldstyper med flere parter invalveret.

- Sasonkampagner gennem massemedierns til forskellige trafikant

grupper om aktuelle risikoforholid efter arstider.

Den samlede udgift vedrerende de to feorstnevnte kampagner sken-

nes at vere ca. 3,4 mio., kr.

Udgiften vedrerende kampagne om tidsaktuelle forhold er vanske-
lige at vurdere, idet udgifterne til de enkelte kampagner kan
variere en del efter omfang, 1ser efter brug af dagbladsannon-

cer og filnproduktion.

Effekten af de to farstnazvnle kampagner sksnnes at vere ca.

700 ferre uheld om aret.

Effekten af de sidstmevnte kampagner om tidsaktuelle forhold
er vanskelliy at skenne, dels fordi antallet af uvheldsimpliice-
rede trafikanter er uoplyst 1 den generelle ubeldsstatistik
for flere af forholdenes vedkommende, og dels fordi nogle for-

hold kraver langvarig holdningspavirkning.

tn dominerende uheldstype blandt unge bilister er eneulykker,
hvilket tyder pa bl.a. manglende evne til al heherske keretejet
og visse holdningsmarigler, som 1 nagen grad kunne imedekommes

ved det foresldede kursusarrangement.

Under den indledende kampagne bar materialet udsendes til alle
18 - 24 &rige bilister, idet de udger 28% af samtlige uhelds-

ramte bilister.

For s& vict angar kampagnerne om de hyppigsie uheldstyper ber
det fremhaves, at kampagnernes temaer eller indhold ikke skal

begrznse =ig til en popularisering af faerdselslovens bestemmel-
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ser, men serligt omhandls de drsager m.v. til ubheldens, som

forskningen belyser.

Hver kampagne skal saledes principielt give information am
1) farligheden af den aktuelle manevre, 2) de hyppigste kon-
fliktparter, 3) serlige risikoforhold knyttet Lil andre tra-
fikanter, ve)- og tidsforhold o.s.v., som skal abserveres og
bedemmes eller forudses, 4) aktuelle faerdselsregler og 5) kor
rekt og sikker adferd, fart- og styreteknik og defensiv

fardselstaktik.

Fndelig bor det for kampagnerne om sa&sonaxtuelle forhold nev-
nes, at det vil vere betydningsfuldt med henblik pd at sikre
den sterst mulige effekt, at informationskampagnerne blev ef-
terfulyl af forsterket politikontrol pa det pageldends omrade

med fremskyndet sagshehandl ing.
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Foranstaltning. 8ilister ag motorcyklister demt for spirituskersel filbydes

Helgi ft.

Ffiekt.

Bemarkninger.

Kilder.

behandiinc, dels af eventuelle alkcholproblemer, dels pé

kurser, der generelt beskaftiger sig med alkohol og trafik.

Af lg.ovo spiritushilister pr. Ar skennes 20% at have al-
koholprohlemer. Antages det, at haivdelen af de avrige modta-
ger bilbudet, kan kursusudgifterne seftes til 3 mio. kr. pr.

ar.

AF 1.600 4rlige ulykker med spiriftusbilister skennes 3o% at
implicere  tidligere demte spiritusbilister, svarende til Soo
ulykker pr. &r med ca. 7% tilskadekomne, heraf 6o drebte. Huls
1/3 af alle spiritusbilister modtager behandlingstilbud, wvil
1/3 af digse ulykker 1 Jebet af nogie &r vaere pdvirkelige. An-
tages behandlingen at kurme reducere risikaen for tilhagefald

til 1/3, vil forventel effekt vere loo - 150 ulykker pr. &r.

et forudsettes, abt spiritusbi.lster, der modtager tilbudet
om behandling, kan tilbydes betingel straf (gruppen med alko-
holproblener) eller betinget kereicortfrakendelse helt eller
delvis ("normal"-qruppen’. Dlsse orduingers karaktec vil uere

afgerende for, huor mange der bager imod tilbudet.

Kurserne gennemfoeres efter tysk forbillede. Fffekbion af dissce
kan endnu ikke anses for dokumenteret - antagelsen om halvering

af recidiv-risikoen er baserst pa =t mindre forstudle.

Kurge fur auffalliige Kraftfahrer. Modellversuche in der Bundis-
republik Deutschiand. BAST, Koln 1978.

L. Goldberg ed.: Alcohol, Drugs and Traffic Safety. Stockholm
1981 {pp Ba&, pp lz271).

Trafikony«<terhet i Norden, Kartlaggning och forslag til forsk-

ning. Nordisk Trafiksikkerhedsric. 1982.












