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Faz dsel ssi kker hedspol i ti sk redeggrel se.
1. del.
Marts 1981.

| 1979 nedsatte enbedsnandsudval get under regeringsudval -
get ombgrn i trafikken et underudval g, der skulle udarbejde en
f ex dsel ssi kker hedspol i ti sk redeger el se.

1. del af redegegrel sen foreligger- herned.

Denne del indeholder i kapitel 1 en kortfattet beskrivelse
af den organi satori ske opbygning af fardsel ssikkerhedsarbej det
i Danmark.

| kapitel 2 redegeres der for den faxdsel ssikkerhedsmessige
indsats, der er gennenfgrt i de senere ar, ligesomder i det om
fang, det er nuligt, foretages en opggrelse og vurdering af de
virkninger, de enkelte foranstaltninger og andringer har haft
for faxdsel ssikkerheden i Danmark. | gvrigt indehol der denne del
en opgerelse af de arlige udgifter til faxdselssikkerhedsfremende
foranstaltninger (kapitel 3), en saniet fardsel suheldsstatistik
(kapitel 4), sant en opggrel se af de arlige onkostninger ved
f ax dsel sul ykker (kapitel 5). Endelig indeholder den en ontale
af de vasentligste initiativer inden for faxdselssikkerhedsom
radet, der er eller paregnes ivarksat i de komende ar (kapitel
6) .

Denne forste del af redegerel sen indehol der sal edes ikke
en sam et vurdering af den udvikling, der er sket inden for faxd-
sel ssi kker hedsonr &det i de senere ar, |igesomden heller ikke
bel yser, hvilken indsats der krewes, for at det nuverende antal
af drabte og tilskadekormme i trafikken kan nedbringes yderligere.
Af redegerelsen frengar det inidlertid, at antallet af trafik-
uheld i dag fortsat har et sadant onfang, at borgerne og sanfundet
arligt pafgres betydelige nenneskelige og gkonom ske omnkost ni nger
ved at ferdes i trafikken.

I 2. del af redegerelsen vil der blive foretaget en vurdering
af den hidtidige indsats. Endvidere vil der blive sggt opstillet
nye nél saninger for det kommende fardsel ssikkerhedsarbejde sam
udarbejdet forslag til initiativer, der kan opfylde mal sa nin-
gerne.
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Udval get har haft fgal gende sanmenséat ni ng:
Kontorchef H.C. Abildtrup, justitsmnisteriet (formand).
Kontorchef Leif Larsen, nministeriet for offentlige arbejder.
Gvilingenigr Gto Schigtz, vejdirektoratet.
Kontorchef Henrik Hvidtfeldt, mljegmnisteriet, planstyrelsen.
Sekretariatsl eder Jargen Christensen, Radet for Trafiksikkerheds-
f or skni ng.
Ful dnegtig Torsten Hessel bjerg, justitsmnisteriet, (sekretax).
Endvidere har sociolog Lis lversen, Radet for Trafiksikker-
hedsf or skni ng, og |andi nspektgr Per Skjel bo, mljgmnisteriet,
pl anst yrel sen, bistaet underudval get.
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Kapitel 1.
Den organi satori ske opbygni ng af faxdsel ssi kker hedsar bej det .

| dette kapitel redegeres kort for, hvem der pd officielt
pl an beskadtiger sig ned fa¥dsel ssikkerhed.
Da trafikafviklingen i princippet afhanger af 4 elenenter,
nemig
trafi kanten
transportm dl et
vej en
bystrukturen og det fysiske mljg
er fremstillingen her og i de fglgende kapitler inddelt i over-
ensstemmel se hernmed. CGenerelt kan det anfgres, at forhold ved-
rgrende trafikanten og transportmdlet i hovedsagen henhgrer under
justitsmnisteriet, idet dog fordelingen af transportbehovene
pd de enkelte trafikmdler henhgrer under nministeriet for offent-
lige arbejder. Vejens forhold henhgrer |igel edes under mniste-
riet for offentlige arbejder (vejdirektoratet), mens spargsnal
vedr grende bystrukturen og det fysiske mljg henhgrer under nmlj @-
mnisteriet (planstyrelsen).

A Trafikanten.
Fol gende vedrgrer eller retter sig inod trafikanten som

sddan:

krav til farere af karetgjer

fax dsel sregl er
- regulering og overvagning af faxdslen

ferdselsundervisning

f ax dsel ssi kker hedskanpagner

trafiksikkerhedsforskning.

| faxdsel sl oven, der henhgrer under justitsmnisteriet, er

der fastsat krav om kgrekort til ferere af visse kgretgjer. |
forbi ndel se herned har justitsmnisteriet efter forhandling med
sa&lig sundhedsstyrel sen fastsat al mndelige hel bredsmessi ge krav
til forere af karetgjer, hvortil der krawes kgrekort. Mere spe-
cielle krav til fgrere af busser og hyrevogne er fastsat af mini-
steriet for offentlige arbejder, og arbejdsmnisteriet har ud
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fra arbejdsm|jg@- og arbejdssikkerhedsmessi ge hensyn fastsat visse
krav ved udfgrel se af arbejds- og erhvervskarsel.

Den lovnessige regulering af trafikanters adfeed i trafikken
findes i fardselsloven i form af almndelige fardselsregler (lo-
vens kapitel 2-10). Herudover har justitsmnisteriet fastsat spe-
cielle regler ved transport af f.eks. farlige stoffer.

Trafikanters adfard i trafikken regul eres endvi dere ved
vej af mex kni ng, herunder fardsel stavler og signal anl ag. Besl utning
herom tradfes af politiet og vejbestyrelsen (de kommunal e nyn-

di gheder og vejdirektoratet). Qpstar der uenighed nellem disse
nyndi gheder, traffes den endelige afgegrelse af justitsmniste-
riet. Regulerende foranstaltninger, der har karakter af anl ags-
arbejder, besluttes af vejbestyrelsen i samarbejde ned politiet
og ned mnisteriet for offentlige arbejder som rekursnyndi ghed.

Den nere officielle fardsel sundervisning kan indl edes i
3-ars alderen, safrenmt foraddre indnelder deres bgrn i Bernenes
Trafi kklub under RAdet for Stgrre Fadsel ssikkerhed, der er en
selvejende institution, hvor halvdel en af indtagterne hidrarer
fra offentlige tilskud. ‘Dernzst foregdr fardsel sundervisningen
i bgrnehaverne og skol erne, herunder ungdonsskol erne (knallert-
bevis). Kun i skolen er undervisningen obligatorisk (48 tinmner
ialt). Undervisningen foregar overvejende pad grundlag af materiale
fra Radet for Stegrre Faadsel ssikkerhed og for skol ernes vedkom
nende ned bistand fra politiet. Endelig gives der fa¥dsel sunder-
visning af de private kgrelarere i forbindel se ned erhvervel se
af karekort.

Landsdakkende fax dsel ssi kker hedskanpagner foretages af Radet
for Stegrre Fa¥dsel ssikkerhed, og visse steder ivarksattes der
| okal e: kanpagner, f.eks. i Arhus konmune og Roskilde antskom
mune .

Den trafikantorienterende forskning varetages bl.a. af Radet
for Trafiksi kker hedsforskning, der er nedsat under justitsmni-
steriet. Sadan forskning foregar endvidere ved |andets sygehuse,
universiteterne (trafiknedicin), vejdirektoratet og Danmarks tek-
ni ske Hgj skole (Instituttet for veje, trafik og bypl an).

De nyndi gheder mv., der beskadtiger sig med trafikanters
forhold, er saledes justitsnministeriet, politiet, mnisteriet
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for offentlige arbejder, vejdirektoratet, de konmunal e nyndi g-
heder, arbejdsm nisteriet, sundhedsstyrelsen (indenrigsmni-
steriet), bgrnehaverne (socialnmnisteriet), skolerne og de hgjere
| axeranstal ter (undervisningsmnisteriet), Radet for Sterre Faxd-
sel ssi kkerhed, Radet for Trafiksi kkerhedsforskning og kerel e er-
ne.

P4 dette sted kan endvi dere nawnes Fae dsel ssi kker hedskonmi s- -
sionen, der blev nedsat af justitsministeren i 1966. Kommni ssionen,
der er sammensat af politikere og enbedsnend og reprasentanter

fra forskellige interesseorganisationer, har til ovgave at over-
veje og frenkomme ned forslag til foranstaltninger nmed henblik
p& forbedring af feedsel ssikkerheden pa veje. | praksis har kom
m ssionen i vidt onfang beskaftiget sig nmed | ovgivni ngsnessi ge
spegrgsmal . Konmi ssionen har afgivet 12 betankni nger med fgal gende
titler:

1. Fax dsel sundervi sning i skol erne, 1966.

2. Trafi ksi kker hedsf or skni ng, 1967.

3. Tyveri si kring af notorkgretgjer, 1967.

4. Udgvel se af parkeringskontrol, 1967.

5. Effektivisering af kontrollen ned spirituspa-

virkede notorfgrere, 1967.

Si kker hedssel er i notorkgretgjer, 1967.
Spirituspdvirkede notorfagrere, 1968.
Hast i ghedsbegr ansni ng, 1970.

©®~N o

Fex dsel ssi kker hedsfremrende f oranstaltni nger
pa eller ved vejene, 1971.
10. Periodisk syn af notorkgretgjer, 1973.
11. Kereuddannelsen, 1980.
12. Cenerel |l e hasti ghedsbegransni nger (veje uden for
tegtere bebygget onrade sant notorveje), 1980.
Endel i g kan naanes Danmarks Statistik (gkonom m nisteriet),
der bearbejder og offentligger politiets indberetninger om uhel d.

B. Transportmnidlet.

De vasentligste spgrgsnmal vedrgrende karetgjers tekniske
stand, deres indretning og udstyr mv., herunder sikkerhedsudstyr
til feorere og passagerer, henhgrer under justitsm nisteriet.
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Vi sse spergsnél vedrerende hyrevogne og bussers indretning og
udstyr henhgrer dog under ministeriet for offentlige arbejder,
| i gesom arbej dsmnisteriet har fastsat udstyrsmessige krav til
visse kgretgjer i henhold til arbejdsnilj gl ovgi vni ngen.

Owéadet regul eres dels ved udstedel se af forskrifter for
kgretgjers indretning og udstyr rn.v., dels ved (justitsmniste-
riets) forhandsgodkendel ser af keretgjer (typegodkendel ser) og
endelig ved forskellige forner for syn ved statens bilinspektion,
der er inddelt i 44 kredse og underlagt justitsmnisteriet. Den
daglige kontrol ned reglernes overhol del se foretages af politiet
som led i den al mndelige fardsel sovervagning eller ved af hol del se
af de sakaldte § 77-syn - tidligere § 13-syn - eventuelt ned bi -
stand af personale fra statens bilinspektion.

For skning vedrgrende transportnidlet udferes bl.a. pa Dan-
mar ks tekni ske Hgj skole (laboratoriet for energiteknik) og Radet
for Trafiksi kkerhedsf or skni ng.

C. Vejen.

Vej | ovgi vningen (lov omoffentlige veje og lov om private
fad |l esveje) henhgrer under ninisteriet for offentlige arbejder,
der kan fastsadte alnmndelige regler og norner for anlag, ved-
ligeholdel se og drift af de offentlige veje. Vejregel arbej det
styres og koordineres af vejdirektoratet under mnisteriet. Ud-
kast til vejregler udarbejdes i arbejdsgrupper og godkendes af
vej regel udval get (tekni sk sammensat) og vejregel komteen (poli-
tisk sammensat), inden de godkendes og udsendes af m nisteren.

Pl anl agni ng, anlag, vedligeholdelse og drift af offentlige
veje er henlagt til vejbestyrelserne. Vejdirektoratet er vejbe-
styrel se for hovedl andevej ene, mens ant skomrunerne og pri mee kom
nunerne er vejbestyrel se for henhol dsvis |andevejene og konmune-
vejene. For de private fadlesveje er befgjel serne henlagt til
konmmunen eller grundejerne. Der skal i vidt onfang indhentes ud-
tal el ser fra andre nyndi gheder, og afgerel ser om udf grel se af
vej anl ag, der kan have vasentlig betydning for fardslens sikkerhed
og afvikling, krewer politiets santykke. Den endelige afggerelse
ligger med visse undtagel ser hos ministeren for offentlige ar-
bej der .
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Vej forskning udferes bl.a. af vejdirektoratet og Dannarks
t ekni ske Hgj skole (Institut for veje, trafik og byplan) sam Ra-
det for Trafiksikkerhedsforskning.

Vedr grende Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Foranstalt-
ni nger (SSV) henvises til side 47.

D. Bystrukturen og det fysiske nmljga.

Pl anl agni ngsl ovene (by- og | andzonel oven fra 1969, | ands-
og regionplanl ovene fra 1973 og kommunepl anl oven fra 1975) af-
stikker rammerne for den samrenfattende fysiske planlagning, der
fast| agger bystrukturen og det fysiske mljg. D sse |love, som
henhgrer under mljgmnisteriet, fastsatter regler for en |ands-
pl anl agni ng, som forestas af mljgninisteren, regionplaner, som
udar bej des af antsradene (i hovedstadsonradet af hovedst adsr a-
det) og godkendes af mlj@m nisteren, samt kommunepl aner og | okal -
pl aner, som udarbejdes og vedtages af konmunal bestyrel serne.
Dette plansystem er udtryk for en rammestyring: Regionplanen skal
hol de sig inden for I|andspl anl agni ngen, konmunepl anen inden for
regi onpl anl agni ngen og | okal pl anen inden for kommunepl anen. Lov-
gi vni ngen angi ver, hvad planerne skal indeholde - d.v.s. hvilke
emer, der skal behandles - og hvil ke retsvirkninger de indehol -
der over for grundejerne. Sigtet ned de paga dende pl anl agni ngs-
love er meget bredt. Lands-, region- og komrunepl anl agni ngen skal
sikre, at den rakke af enkeltdi spositioner og afgerel ser, som
til samren skaber de fysiske rammer for befol kni ngens trivsel,
af passes indbyrdes. Pl anl agningsl ovene griber derfor pa sin néde
langt ind over forhold, somvaretages af anden |ovgivning, som
f.eks. vejlovgi vni ngen.

Det offentlige gennenfgrer santidig en onfattende planlagning

inden for hvert sanfundsonrdde for sig, og i de fleste tilfadde

er den |ovbestent (planlzgningspligt). Denne planl agning kommrer
til udtryk i sektorplaner, somf.eks. kan vedrgre udbygni ng og

| okal i sering af f.eks. veje, skoler eller bgrneinstitutioner.

Den enkelte plan er begramset til at angd den paga dende sektor.
Sekt or pl anl agni ng udfgres pa alle tre niveauer - det komunal e,
det antskommunal e og det statslige niveau, - og har som regel

bade en fysisk (onfang og |okalisering) og en gkononm sk side.
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Den statslige styring af den kommunal e fysi ske pl anl agni ng
bestar i - gennem regionpl anl agni ngen - at afstikke visse rammer
for prinmekomunernes egne besl utninger om den nere detaljerede
udforrmi ng af det fysiske mljg. Den konkrete udforming af det

fysiske mljg - herunder varetagel se af hensynet til trafiksik-
kerheden - er saledes i det vasentligste overladt til kommuner-
ne.

Pl anl agni ng af vejnettet pa det statslige, antslige og kom
nmunal e niveau sker i videst muligt onfang som en integreret del
af den sammenfattende fysiske planlagning - regionplanl agning
og kommunepl anl agni ng. Trafi ksi kker hedshensyn indgadr som et vee
sentligt tvergdende elenent i hele den fysiske planlagning. Trafik-
behov, transportniddelvalg og konflikter er grundl aggende bestent
af | okalisering, arealanvendelse og en rakke bypl andetaljer.

Pl anl agni ngsl ovene fastsatter kun f& bindende retningslinier
i form af standarder og norner, som kommunerne skal fglge i deres
pl anl agning. Der er imdlertid i |ovgivningen givet mljganni-
steren mulighed for gennem | andspl andirektivér i henhold til
lands- og regionplanlovens 8§ 4 og gennem udsendel se af generel
vej | edni ng og bindende forskrifter efter komunepl anl ovens § 51
at fastsadte nanere regler for kommunernes fysiske planl agning.
Der er endnu ingen sadanne specifikke retningslinier vedrgrende
trafiksi kker hed.

For sa vidt angdr konmunepl anl oven, fastslar denne kommunens
ret og pligt til at gennenfgre en sanmenfattende pl anl agni ng,
som skal kunne danne grundlag for den | gbende kommunal e adni ni -
stration. Den konmunal e pl anl agni ng, som skal gennenfgres efter
konmmunepl anl oven, skal sé&ledes bidrage til at sikre den ngdven-
dige koordinering nellem alle de forskellige sektorer. De grund-
| emgende trafiksi kkerhedsnessi ge hensyn forudsattes at komme til
udtryk i den sammenfattende planl egning og sal edes indgd i grund-
| aget for de "sektorielle' dispositioner.

Bypl anf or skni ng udfagres bl.a. af byplanafdelingen pa Statens
Byggef or skni ngsinstitut, af Institut for veje, trafik og byplan
pa Danmar ks tekni ske Hgjskole, af Radet for Trafiksi kker hedsforsk-
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ning, pa arkitektskolerne sam pa& Alborg og Roskilde Universitets-

centre.
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Kapitel 2. Den fardsel ssikkerhedsnessige indsats i de senere ar.

| dette kapitel redegegres der for den fadsel ssikkerhedsnes-
sige indsats, der i de senere ar er gjort inden for de 4 onrader,
hvi s organi sat ori ske opbygning er beskrevet i det foregdende ka-
pitel. | det onfang det er nuligt, vil der ogsa blive redegjort
for den fardsel ssi kkerhedsnessige effekt af de enkelte foranstalt-
ni nger og andringer. I den forbindel se md dog erindres om at
de anfegrte tal bygger pa den officielle fardsel suhel dsstatistik,
der kun giver et ufuldstendigt billede af fa¥dsel suhel denes reelle
onfang. Se heromnaxnere kapitel 4, side 71 og side 80-82.

A. Trafikanten.

1. Hasti ghedsbegransni nger.

a. Som fagl ge af oliekrisen blev der nmed virkning fra den 10.
novenber 1973 indfert generelle hastighedsbegransni nger i Dan-
mark: BO knmih p& notorveje og uden for tadtere bebygget onrade
og 60 knmih inden for tagtere bebygget onrade. Hastighedsbegrans-

ningerne blev indfegrt af handel smnisteren ned hjemrel i |oven
om forsyni ngsnessi ge foranstaltninger.
b. Da de forel ghi ge opgerel ser over fardsel sul ykker siden ind-

forel sen af de generelle hasti ghedsbegransni nger viste et betyde-
ligt fald i ulykkernes antal, frensatte justitsmnisteren i januar
1974 et amdringsforslag til faxrdsel sloven, hvorefter justitsm -
ni steren benyndiges til at fastsadte generelle hasti ghedsbegrans-
ni nger. Under behandlingen af |ovforslaget i folketinget oplyste
m nisteren, at det var tanken at benytte benyndigel sen til at
fastsaate generelle hastighedsgramser pd 60 kmih i tatere bebyg-
get onrade, 90 kmih uden for tattere bebygget onrdde og 110 knih
pd notorveje:. Under behandlingen foreslog retsudval get, at den
forsggsordning, der tilsigtedes gennenfgrt, ikke burde vaze af
mere end ét ars varighed, hvilket blev tiltradt af justitsnini-
steren.

Benyndi gel sesl oven blev vedtaget som lov nr. 115 af 13. marts
1974. Hasti ghedsgramserne blev gennenfegrt ved justitsmnisteriets
bekendtgerel se nr. 116 af 13. marts 1974, der tradte i kraft den
14. marts.
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C. Radet for Trafiksi kkerhedsforskning blev i forbindel se nmed
reglernes vedtagel se af justitsmnisteren pdlagt at rapportere
om erfaringerne med hastighedsbegransni ngerne efter forsggsarets
udl gb nmed henblik pa en eventuel indfgrelse af pernmanente, gene-
rell e hastighedsgramser. Radet sggte at bel yse virkningerne med
1) en vurdering af trafikkens onfang i perioden 1. april 1974

- 31. marts 1975 (forsggsar) sammenlignet ned perioden 1. april
1972 - 31. marts 1973 (kontrolar), 2) en vurdering af hastigheder-
ne pa visse punkter af vejnettet dels feor og efter hastigheds-
begransni ngernes indfgrelse og dels i |gbet af forsggsaret, sam
3) en analyse af antallet af fardselsuheld i de 2 perioder.

Vedr grende trafikkens onfang viste undersggel sen (optrykt
i radets notat 118) et fald i biltrafikken pad nogle f& procent
i forsggsaret sammenlignet med kontrol aret.

Vedr gr ende hasti ghederne var undersggel sens konkl usi on, at
m ddel hasti gheden i gennensnit var faldet 6 km h, nedens hastig-
hedsspredningen, der er et nél for de konstaterede afvigelser
fra m ddel hasti gheden, i gennensnit var faldet ca. 3 knih.

Vedrgrende antallet af uheld, konstateredes det, at uhel ds-
situationen i alnindelighed var forbedret, og herunder specielt
at antallet af alvorlige personskader var faldet neget vasentligt
i forsggsperioden sanmenlignet med kontrol aret. Undersggel sen
viste, at antallet af personskader var faldet med ca. 22%og antal -
let af drabte nmed ca. 34%.

Som en sam et vurdering af hastighedsandri ngernes virkning
udtales det i notatet, at "selvomder i beregningerne er indreg-
net flest mulige andre forhold end hasti ghedsandringerne, til-
bagestar en nedgang i uheldstallene pa 5-10% og en nedgang i an-
tallet af drabte pad 20-30% som ned rinelighed kan tilskrives
hast i ghedsandri nger ne. "

| rédets notat 125, somer et supplenent til notat 118, blev
under sggel sesresul taterne yderligere bekradtet.

| @vrigt henvises til statistikken i tabellen side 73, hvoraf
frenmgar, at antallet af trafikdrabdte i 1974 var 766 nod 1132 i
1973.
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d. Fer dsel sl ovens generel |l e hasti ghedsgramser er p& 60 knih,

90 kmih og 110 kmih. D sse granser blev indfert den 14.marts 1974
og star nu i selve fardsel sloven. Md. virkning fra den 15. marts
1979 har handel sministeren, pa ny ned hjemmel i |oven om forsy-

ni ngsrnassi ge foranstal tninger, fastsat generelle hastighedsbegrans-
ninger pd veje uden for tattere bebygget onrdde til 80 kmih og

pa motorveje til 100 kni h.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning og Vejdirektoratet har
foretaget undersggel ser af virkningen af denne nedsattel se af
hasti ghedsgranserne. Ved nélinger foretaget i perioden 15. narts
1979 - 30. septenber 1979 blev der i forhold til samme periode
i 1978 konstateret et generelt fald pd ca. 5% i gennensnitsha-
stigheden pa veje uden for tattere bebygget onrdde og pa notor-
veje. Samidig faldt hastighedsspredningen, der er et nél for
de konstaterede afvigel ser fra m ddel hasti gheden, ned ca. 15%
Endvi dere konstateredes i den nawnte periode et fald pa 11% i
det saniede uheldstal pa de nawnte veje. For sd vidt angar fazd-
sel suhel d ned personskade konstateredes et fald pad 15% li gel edes
i forhold til den samme periode i 1978.

Spergsnél et om en eventuel andring af fardsel sl ovens hastig-
hedsgreamser har varet behandlet i ferdselssikkerhedskommissionen.
| betamkning nr. 12, afgivet i oktober 1980, har faxdsel ssikker-
hedskonmi ssi onen pd baggrund af de nawnte undersggel ser enstem
m gt anbefalet, at fardsel slovens generelle hasti ghedsbegransni ng
pa 90 kmi timen p& veje uden for tattere bebygget onrade nedsad -
tes til 80 kmi tinmen. Fardsel ssikkerhedskomi ssionens flertal
har endvi dere anbefal et, at faxdsel sl ovens generelle hastigheds-
begramsning pa 110 kmi tinmen pa notorveje nedsadtes til 100 km
i timen.

Komm ssi onen har ikke fundet, at det foreliggende nateriale
om de generel |l e hastighedsbegramsninger pa veje i tattere bebygget
onr&de, pa motortrafikveje sam de generelle hasti ghedsbegrans-
ninger for tunge keretgjer er tilstrakkeligt til, at konmissio-
nen pa nuvag ende tidspunkt kan afgive indstilling om event uel
andring af disse gramser. Konmissionen fortsatter sine drgftel-
ser om di sse hasti ghedsbegransni nger.
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e. | decenber 1980 har regeringen frensat |ovforslag om at
f a& dsel sl ovens hasti ghedsgranser pad notorveje og veje uden for
tattere bebygget onrade amdres i overensstemmel se ned faxdsels-

sikkerheds konm ssionensindstilling.
2. Sikkerhedsseler.
a. I juni 1975 vedtog fol ketinget, at ferere og forsasepassa-

gerer i person- og varebiler fra den 1. januar 1976 skulle benytte
si kker hedssel e, hvor en sadan var nonteret. Pligten til at in-
stall ere sikkerhedssel e gad der kun for disse kategorier koretgjer
og forudsat, at kegretgjet er registreret efter den 1. juli 1969.

I ndf grel sen af obligatori sk anvendel se af sikkerhedssel er
byggede pa et falesnordisk forslag afgivet af Nordisk Trafiksik-
kerhedsrad (NTR). Konklusionerne i NTR's betamkning (1973) gik
navnlig ud pa, at en gget anvendel se af sikkerhedssel er pa bag-
grund af undersggel ser i ind- og udland kunne forventes at fagre
til en vasentlig reduktion i antallet af drabte og til skadekome
forere og forsasepassagerer, sam at det kun gennem et direkte
pdbud var muligt at @gge anvendelsesgraden.

b. Siden 1971 har Radet for Trafiksikkerhedsforskning 3 gange
om aret foretaget stikprovevise tadlinger af sikkerhedssel ebrugen.
Dsse talinger har vist en betydelig forggel se af brugstallene
savel efter pabudets indferel se somefter det tidspunkt, hvor
overtragel se blev sanktioneret nmed bgde (1. april 1976).

Antallet af biler, hvor fgreren brugte sele i procent af
sanmlige biler med sele nonteret, & tidligere mellem 20% og 28%
| marts 1976 var tallet 61% i juli 1976 87% Dette tal er inid-
lertid faldet noget siden, den seneste maling i juli 1979 har
vist, at 77%anvender selen.

Antallet af biler, hvor fgreren brugte sele i procent af
santlige observerede biler, steg fra 14 - 20%far 1976 til 51%

i marts 1976 og 76% i juli 1976. Procenten har vearet nogenl unde
af denne storrelse siden og var i juli 1979 71%og i juli 1980
77%

For at belyse den virkning, |oven om obligatorisk sikkerheds-
sel ebrug har haft pa antallet af drabte og tilskadekorme farere
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0g fors=zdepassagerer, har der vaget ivaeksat en rakke undersggel -
ser af fardselsuheld i 1975 og 1976. | en rapport (nr. 21), som
Radet for Trafiksikkerhedsforskning udsendte i februar 1978, kon-
kl uder edes det :

"Det kan fastslas, at bade antallet og arten af skader, som
bilisterne har féet i trafikken i 1976, er pavirket af den stazkt
forggede selebrug. Trods stigende trafik i 1976 har skadestall et
for bilisterne vazet faldende, nedens skadestallet for andre tra-
fikarter har veret svagt stigende. Mt i forhold til den del
af bilisterne, somer blevet selebrugere, er antallet af hospi-
tal shehandlinger for bilister faldet ned 20 - 30%.

Derinmod har antallet af trafikdedsfald blandt bilisterne
veget nasten uandret. Tallene tillader ikke nogen slutning om
| ovgi vni ngens virkning hverken i positiv eller negativ retning.

Sammenf attende kan det konstateres, at selebrugen er steget
stagkt under indtryk af pabudet, at erfaringer fra udl andet an-
tyder, at selebrugen vil falde, hvis padbudet ophawes, at de
bilister, somer begyndt at benytte sele i 1976, har haft en be-
tydelig relativ nedgang i skadestallet, at der ikke har kunnet
konstateres negative virkninger i form af mndre hensynsfuld ker-
sel bl andt sel ebrugerne.

Radet né& derfor konkl udere, at sel epdbudet har haft en gun-
stig virkning pa bilistskaderne i Danmark."

Ti | svarende undersggel ser har vazet foretaget i udl andet,
herunder Sverige. Resultaterne varierer en smule, nen konkl usio-
nerne er i alle tilfadde positive med hensyn til en forggel se
af selebrugen og en nedgang i det sanmiede antal af kvastel ser
og dadsfald for sel ebrugernes vedkommende.

Dette gadder ogsd, selvom nman nedtager de sakal dte negative

virkninger af brugen af sikkerhedsseler. Disse bestar i, at der

1 fa tilfade kan opsta lettere skader, der kan henfgres til bru-
gen af sikkerhedssele. | Nordisk Trafiksikkerhedsrads rapport

2 on'bil belter" konkluderes det séal edes, at de personer, der féar
disse lettere skader, "ned sikkerhed ville have padraget sig |angt
veare, i flere tilfatde dadelige kvestel ser uden selebrug." |

en dansk undersggel se, der er offentliggjort i Ugeskrift for Lager

1979, er den til svarende konkl usion, at |asionerne ville have
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vaaet af mere onfattende og alvorlig karakter, safremt der ikke
havde varet anvendt sikkerhedssele.

3. Spiritus- og pronillekgrsel.
a. Ved en andring af fardselsloven, der tradte i kraft den 1.
juli 1976, indfertes der faste prom |l egranser. Santidig indfar-

tes der et nyt begreb: Pronillekgrsel.

Efter de nye bestemmel ser straffes den, der fgrer eller for-
sgger at fgre notordrevet keretej, for spirituskgrsel, hvis al ko-
hol koncentrati onen i hans blod overstiger 1,20 o/oo, og for pro-
m |l ekgrsel, hvis promllen overstiger 0,80. Endvidere straffes
for spirituskersel, den som fegrer sadant keretgj efter at have
i ndtaget spiritus i et sadant onfang, at han ikke kan fere kgare-
toj et pd betryggende méde.

Spirituskersel nmedfgrer ubetinget frakendelse af retten til
at fere notordrevet keretej, hvortil der krawves kgrekort.

Prom | | ekgrsel nedfegrer som noget nyt kun betinget frakendel -

se af kgrekortet, i gentagelsestilfa de dog ubetinget frakendel -
se.
b. Efter de tidligere bestemrel ser i fardsel sloven beroede af-

gorel sen af, omen fogrer havde gjort sig skyldig i spirituskgrsel,
som udgangspunkt pa& en vurdering af alle sagens onstandi gheder,
herunder normalt |agens konklusion efter en klinisk prave.

Efter indfgrel sen af de nye bestemel ser er de kliniske prg-
ver i nasten alle sager afskaffet, da dette bevisniddel ikke | an-
gere har nogen betydning for sagens udfald.

Santidig har politiet ret til rutinenessigt og til enhver
tid at krewe, at fagreren af et kgretgj foretager udandi ngsprgve.

Politiet kan frenstille personer, der nagter at medvirke hertil,
til wudtagel se af bl odprogve.

C. Antall et af sager om overtraael se af bestemel serne om spi -
rituskgrsel (sant fra 1. juli 1976 tillige om prom || ekarsel)

frengar af fol gende tabel, der bygger pé& antallet af politiets
sigtelser (incl. spirituspavirkede knallertfgrere).
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Antallet af sigtelser for spiritus- og promillekorsel.

1974 13.446
1975 14,347
1976 14.511
1977 17.769
1978 19.534

1979 c¢a. 19.080
1980 ca. 19.715

Det frengar af tabellen, at antallet af sigtelser for spi-
ritus- og promllekgrsel er steget meget betydeligt siden 1974
(nmed ca. 50% . Det ma antages, at denne stigning i vidt onfang
kan tilskrives forenkling i sagsbehandlingen, som de nye bestemel -
ser har betydet. - Et mal for, i hvilket onfang den nawnte stig-
ning tillige er udtryk for en reel stigning i antallet af spiri-
tus- og pronmillekegrsel, kan fas gennem statistikken over antal -
let af spirituspavirkede farere, der har varet indblandet i tra-
fikuhel d med personskade. Denne er for &rene 1976 - 1979 vist
i nedenstdende tabel, der ikke onfatter knallertferere og cyk-
lister (Kilde: Radet for Trafiksikkerhedsforskning).

Spirituspavirkede motorkeretsjsferere indblandet i person-

uheld 1976 1977 1978 1979
ej spiritusproevet ) 15075 15262 15048 12731
o/oo: ‘under 0.51 944 1124 1056 899
0.51-0.8 224 210 235 200

i alt under o0.81 16243 16596 16339 13830

o/oo: 0.81-1.2 464 469 452 382
1.21-1.5 407 417 448 347

over 1.5 827 1012 .1086 973

i alt over 0.8 ) 1698 1898 1986 1702
forere i alt 17941 18494 18325 15532
heraf o/oo: 0.81-1.5 4.9% 4.8% 4.9% 4.7%
o/oo: over 1.5 4.6% 5.5% 5.9% 6.3%

Tabellen viser, at antallet af ferere, som enten ikke blev
spiritusprevet eller ved preven fandtes at have en promille pa

under 0,81, var mege*t stabilt i Aarene 1976-78 for derefter i 1979



22

at falde nmed ca. 15%. Antallet af spirituspavirkede fgrere (o/oo
over 0,80) steg fra 1976 til 1978 nmed ca. 17% for i 1979 at falde
til niveauet fra 1976.

Den relative andel af spirituspavirkede forere voksede igen-
nem hele perioden, fra 9,5%i 1976 til 11i,0% i 1979. Gruppen af
forere med hgj promlle (0/00 overl,5) ggede sin andel fra 4,6%
i 1976 til 6,3% og var den eneste gruppe, der i 1979 havde gget
sin absolutte stagrrelse, nemig fra 827 i 1976 til 973. Gruppen
af gvrige spirituspavirkede (0/00 mellem 0,8 og 1,5) holdt sin
andel konstant i hele perioden, hvor den varierede fra 4,7%til
4,9% af samtlige farere.

Fra den feardsel suheldsstatistik, som udarbejdes af Danmarks
Statistik, kan i g@vrigt nanes, at der i 1979 indtraf 2630 uheld
nmed spirituspavirket fgrer eller fodganger inpliceret. Det svarer

til 20% af santlige fardsel suheld med personskade. Der blev i
di sse uheld forvoldt 3562 personskader, svarende til 21% af sant-
|ige personskader i forbindelse med fardsel suheld, og der blev

drabt 211 personer, svarende til 29% af santlige drabte i trafik-
ken. Skaderne blev isaa tilfgjet de spirituspavirkede selv. Bl andt
de drabte var séledes godt 73% spirituspavirkede i disse uheld.

Spiritusuheld indtraffer pa atypiske tidspunkter i forhold
til andre feardselsuheld. Der indtradffer séaledes en langt starre
andel af spiritusuheldene i aften- og nattetimerne og i weekends,
end det er tilfaddet for fardselsuheld i @gvrigt. Da fagdselstat-
heden er mindst pa& disse tidspunkter og derved risikoen for sam
menst gd med andre trafikanter tilsvarende mindre end pd andre
tidspunkter, udgegr eneuheld en vasentlig stgrre andel af spiritus-
uheld end af de gvrige uheld. | &arene 1976-79 udgjorde eneuhel dene
sal edes onkring 55% af spiritusuhel dene nod onkring 15% af uhel -
dene uden spirituspavirket farer inpliceret.

Der er forskel pa den andel, som de spirituspdvirkede farere
udger af samtlige inplicerede fgrere i de forskellige element-
arter. Hgjest ligger motorcyklister og knallertfgrere, hvor hen-
hol dsvis 21% og 15% i é&rene 1976-79 fandtes pavirkede, medens
under 1% af buschauffg@grerne, der var inpliceret i fardselsuheld
med personskade, var pavirkede.
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4, Styrthjel ne.

Den 1. januar 1977 blev der indfegrt regler om tvungen brug
af styrthjelme for nmotorcyklister og knallertforere. Reglerne
er baseret pad et fadlesnordisk forslag, der er afgivet af Nordisk
Trafiksi kkerhedsrdd i en rapport fra 1974. Det fremgar bl.a. af
de undersggel ser, der redegegres for i rapporten, at gget brug
af styrthjelmvil mndske antallet af skader i hovedregi onen pa
trafi kanter, der barer sadan hjelm Undersggel serne viser videre,
at hjelnen yder stearst beskyttel se nod skader foréarsaget af fald
mod vej banen, og at det sdledes i hgjere grad er faldhgjden end
hasti gheden, der er afgegrende. Af samme grund gik den fadlesnor-
diske indstilling ud pa, at pligten til at anvende styrthjelm
ogsa begr gatde knallertfgrere foruden notorcyklister, |igesom
den ogsd ber gatde i tattere bebygget onrade.

Fer pabudet tradte i kraft, benyttede onkring 80% af motor-
cyklisterne styrthjelm Efter ikrafttraslel sen af pabudet har tad-
linger vist, at alle notorcyklister nu benytter styrthjelm

I en undersggel se foretaget af Radet for Trafiksikkerheds-
forskning konstateredes, at antallet af drabte notorcyklister
i 1. halvar 1977 var 4%hgjere end 1. halvar 1976, nens f.eks.
antallet af alvorligt tilskadekonme og antallet af hovedskader
bl andt de alvorligt tilskadekorme var fal det henhol dsvis med 12%
0og 26% Disse tal skal ses pa baggrund af en fornodet stigning
i nmotorcykel trafikken fra 1976 til 1977. Undersggel sen viste sale-
des ikke de store forandringer i skadestallene, hvilket vel heller
ikke var at forvente pd grund af den hgje hjel nbrugsprocent faor
pabudet s i ndf arel se.

For sa vidt angar knallertfegrere viste undersggel sen, at
hj el mbrugen i den samme periode var steget fra 28%til 97% og
at antallet af drabte og alvorligt tilskadekorme var fal det ned
henhol dsvis 41%o0g 20% Antallet .af hovedskader bl andt de al vor-
ligt tilskadekomme var faldet med 31% Selv om knall erttrafikken
faldt en del i perioden konkl uderedes det i undersggel sen, at
det var overvejende sandsynligt, at faldet i skadetallet var en
fol ge af hjelnloven.
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5. Born, & dre og handi cappede.
Et af hovedformil ene nmed den nye fardselslov, der blev ved-
taget i juni 1976, og som endeligt tra&dte i kraft den 1. maj 1977,

var at forbedre vilkarene for de svage trafikanter sasom (skole)-
bgrn, & dre og handicappede. Dette kombl.a. til udtryk i fardslens
grundregel i 8§ 3 ved fornuleringen af stk. 2 og 3:

"§ 3. Trafikanter skal optrade hensynsfuldt og udvise agt-
pagi venhed, s& at der ikke opstar fare eller forvoldes skade eller
ul enpe for andre, og saledes at fardslen ikke ungdigt hindres
eller forstyrres. Der skal ogsa vises hensyn over for dem der
bor eller opholder sig ved vejen.

Stk. 2. Saxligt hensyn skal vises over for bgrn, skolepatrul-
jer, adre nmennesker sam personer, der ifglge saxligt af justits-
m ni steren fastsat kendetegn eller i gvrigt, efter hvad der frem
gar af omstandi ghederne, lider af svakket syn eller hgrelse eller
anden | egemig mangel eller sygdom som er til ulenpe for dem
i ferdslen.

Stk. 3. Det pahviler politi og vejnmyndi gheder efter sanrad
med skolerne at tradfe foranstaltninger til at beskytte bgrnene
mod farerne fra den kgrende faxdsel pa& deres vej til og fra sko-
len. "

b. I forhold til den tidligere fardselslov fra 1955 er kredsen
af personer, som der skal vises saligt hensyn til, udvidet ved
§ 3, stk. 2. For det fgrste ved, at a dre nmennesker og skol epa-
truljer udtrykkeligt nanes. For det andet er bestemel sen udbyg-
get i relation til personer, der lider af fysisk handicap eller
sygdom somer til ulenpe for dem i fadslen. Pligten til at vise
saligt hensyn over for disse personer indtreder, nar blot det

af omst andi ghederne frengar, at vedkommende lider af et séadant
handi cap eller en saddan sygdom Tidligere gjaldt pligten kun,
safrent disse personer pa foreskreven mdde bar et af justitsmni-
steren for invalider fastsat neske.

c. § 3, stk. 3, er en hensigts- eller madlsztningserklaring til
suppl ering af bestenmmelsen i stk. 2. Bestemmel sen erstatter §
71 i feaxdselsloven af 1955. | nodsaning til denne bestemel se,
der alene vedrgrte forholdene ud for skolen, er stk. 3 udvidet
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til at onfatte hele skol evejen. Der tamkes herved pa veje, der

i saxlig grad anvendes af bgrn og unge pa deres vej til skole,
herunder vejnettet i skolens naxhed og f.eks. veje nellem bolig-
kvarter og skolen. Den tidligere bestermelse lod forpligtel sen
til at sikre bgrnene nod farerne fra fardsl en pahvile skol erne.
Forpligtelserne til sikring af begrns skolevej kan imdlertid nor-
malt kun gennenfgres af politiet eller vedkonmende vejnyndi ghed
eller i et samarbejde nellem disse nyndi gheder. Derfor er der

nu indfert en bestemmel se, der |ader pligten pahvile politi og
vej nyndi ghed efter sant&d ned skol erne. Egnede beskyttelsesfor-
anstal tninger vil ofte have anl agsnessig karakter, saledes at

vej nyndi ghedens nedvirken under alle onstandi gheder er ngdvendi g.
Dette gatder f.eks. ned hensyn til etablering af cykelstier, gang-
broer og -tunneler. Den nye udforming af bestemmel sen fritager

i kke skolerne for til stadighed at vaze opmex ksonme pa nuli ghe-
derne for at foretage eventuelle forbedringer til sikring af ele-
vernes skol evej og frenkomre med forslag over for politi og vej-
nyndi ghed. Der er ikke udsendt retningslinier for etableringen

og gennenfgrel sen af sanarbejdet nellem politi, vejnyndi ghed

og skoler. Bestemel sen pélagger inmdlertid de nawnte nyndi gheder
en ikke naxnmere angiven juridisk - og en ikke mndre stagk no-
ralsk - forpligtelse til at etablere et samarbejde. Til vejled-
ning herfor har justitsmnisteriet dog i april 1978 udsendt en
cirkulereskrivelse til politiet, vejnyndi ghederne og skol erne

om si kring af skoleveje. Cirkulezreskrivelsen indehol der en gen-
nengang af nogl e konkrete sager om sikring af skol evejen, og hvor-
| edes disse er blevet afgjort. Endvidere blev der i august 1979
pa initiativ af regeringsudval get om begrn i trafikken udsendt

en pjece om sikring af skolevejen og andre veje, hvor bagrn faz-
des. Pjecen redeger for, hvordan nan kan sikre disse veje, og
hvordan nman rejser en sag herom

d. I tilknytning til 8 3, stk. 3, kan nawnes den nye bestem
melse i § 19, stk. 2, der palagger de kegrende saxlig agtpagi ven-
hed, nar de naner sig et sted, hvor en skol ebus er standset for
at optage eller afsatte passagerer.

Endvi dere kan nawnes, at justitsmnisteriet i april 1978
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har udsendt en bekendtggrel se omoffentlig befordring af skole-
el ever. Bekendtggrel sen foreskriver bl.a., at alle biler, der
udfgrer offentlig befordring af skol eel ever, skal vare af nmexket
nmed en salig begrnetavle, der er forsynet ned blinklygter, der
skal sattes i gang, nar bussen stopper for ind- og udstigning
af begrn. Der er endvidere ved bekendtggrel sen sket en reduktion
af det antal bern, der nd transporteres i en skol ebus.
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6. Knal lerters og cyklers placering pd kerebanen.

a. | fol ge den nye fardsel slov, saledes som den bl ev vedtaget
i juni 1976, skulle knallerthastigheden forhgjes til 40 km't.

Som en konsekvens heraf vedtoges det samtidig, at knallerterne
inden for tatere bebygget onrade skulle fgres pa karebanen.

| foraret 1977 vedtog fol ketinget imidlertid, inden den nye
fardselslov tradte i kraft, igen at sate knallerthastigheden
til 30 km't, men det blev i den forbindel se ikke drogftet at fore-
tage amdringer i reglen omknallerters placering pa vejen.

Efter denne nedsattel se af knallerthasti gheden, og efter
at der var indfert en standardtypegodkendel sesordning for knal -
lerter, der bl.a. indeholder en vamtgramse pd 60 kg, fandt nan,
at det ud fra et faxdsel ssikkerhedsmessigt synspunkt ville vaze
at foretrakke, at knallerter ogsa inden for tattere bebygget onrade
som hovedregel skulle fegres pa cykelsti. En sadan regel blev ved-
taget af folketinget i juni 1978 med ikrafttragden pr. 1. novenber
1978.

Den nye regel har i praksis ikke nedfert store forandringer,
idet man sagligt i de senere ar i betydeligt onfang ved af mea k-
ning har henvist knallerter til cykelstierne.

Selv om det generelt foreskrives, at knallerter skal fares
pa cykel sti, er det efter den nye regel stadig muligt ved af mesk-
ning pd stedet at fravige hovedreglen. Sexlig inden for det stor-
kebenhavnske onrade findes der cykelstier, der er sd smalle og
stagkt trafikerede, at knallertkersel pa stien vil nedfgre vee
sentlig ulenpe for cyklisterne. | nyere boligonrader ned rekrea-
tive arealer vil der endvidere forekomme tilfadde, hvor det savel
ud fra ferdsel ssikkerheds- som m|jgbeskyttel sesmessi ge grunde
vil vege hensigtsnmessigt at forbyde knallertkersel pa cykelstier.
Der er herved specielt tamkt pd sadanne tilfadde, hvor gang- og
cykel trafikken udskilles fra notortrafi kken ved anlag af sealige
gang- og cykelstier ned selvstandig liniefgring (eget tracé).

b. Med den nye fardselslov blev der skabt hjemrel til, at ju-
stitsmnisteren kunne fastsadte bestenmel ser om cyklisters an-
vendel se af fortov og gangsti. Hemnmen er udnyttet ved en cir-
kul ax eskrivel se fra 1977, hvorefter politiet pa steder, hvor der
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i kke allerede er anlagt cykelsti, somen forelghig foranstaltning
kan pabyde, at cyklister skal benytte fortov eller gangsti. En

af betingel serne herfor er, at de cyklende udger en ikke uvasent-
lig del af trafikken, og at en betydelig del af demer bgrn. Reg-
len er saledes isog tamkt somet led i sikringen af berns skol e-

vej .

C. Somet led i bestrabel serne pa at skabe sikrere fardsels-
veje for de svage trafikanter er det endvidere blevet mere al-
mndeligt, at det tillades cyklister (og knallertkarere) at benyt-
te cykelstien i venstre side af vejen, en sdkaldt dobbeltrettet
cykel sti. Ved cirkulage af 1. novenber 1978 har mnisteriet for
offentlige arbejder fastsat krav til etableringen af dobbeltrette-
de cykelstier. Det pointeres heri, at disse normalt né betrag-

tes somen subsidiag lgsning i forhold til cykelstier i begge
vejsider. Ved en santidig ikrafttradt amdring af fardsel sloven

er det fastsat, at kerende ferst nd svinge ind over dobbeltrette-
de cykelstier, nar det kan ske uden ulenpe for cyklisterne (og
knal | ert karerne).

d. Endelig kan det nawnes, at det ved den nye fardselslov blev
forbudt at standse og parkere biler, selv kun ned det ene hjul-
sad, pa cykelsti, nedens det stadig i et vist onfang er tilladt
at standse og parkere pa fortov. Baggrunden herfor er, at stands-
ning og parkering pa cykelsti er nere farlig end p& fortove, idet
fardslen foregdr ned sterre hastighed pd cykelstier end pad for-
tove.
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7. Kegr ekort .

Inden for karekortonradet er der kun sket f& anmdringer i
de senere ar.

Den vasentligste amdring bestar i, at den nye fazdselslov
stiller krav om kgrekort til notorredskab. Aadringen var begrundet
i feardsel ssi kker hedsnessi ge hensyn, idet man under hensyn til
onfanget af den noderne trafik fandt det betamkeligt fortsat at
tillade, at notorredskaber, der kan vaze nmeget store og tunge
keretgjer (f.eks. dunpers), feres pa vej af personer, der ikke
ved en. prgve har dokumenteret, at de er i besiddel se af det ngd-
vendi ge kendskab til fardselsreglerne og har forngden korefeae-

di ghed.

En anden amdring bestar i, at nmed virkning fra den 1. januar
1981 skal alle knallertferere under 18 ar, der er fedt i 1965
el ler senere, have erhvervet et bevis for nmed et tilfredsstil-
lende resultat at have nodtaget undervisning i fardselsreglerne
og kersel ned knallert. Undervisningen, der bestar af et 24 timers
kursus i teori og praksis, er henlagt til ungdonsskol erne. Knal -
lertbeviset skal medbringes under kgrslen og pa forlangende vises
til politiet.

8. Varsel | ys pa not or cykel .

Ved den nye fa¥dsel slovs ikrafttraglen den 1. maj 1977 blev
det, efter forslag fra Nordi sk Trafiksi kkerhedsrad, fastsat, at
der ved kgrsel ned notorcykel wuden for |ygtetandi ngstiden skal
anvendes naxlys (varsellys).

Spredte talinger har vist, at |angt den overvejende del
af notorcyklisterne nu bruger varsellyset. En mndre undersggel se
af virkningen heraf for fardselsuheld med personskade, hvor motor-
cyklister har veret inpliceret som uheldsparter, viser inidler-
tid ikke nogen effekt af brugen af varsellys (arbejdsnotat 2,
Radet for Trafiksi kkerhedsforskning, 1979).

9. Trafi ksaneringer i henhold til fardselslovens § 40.

(Se ogsa afsnit C5, side 45 og afsnit D 4, side 60 ff).

a. Ved fardselslovens § 40 har justitsministeren faet benyn-
digelse til - i sanmrad ned mlje@mnisteren og efter indstilling
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fra de kommunal e nyndi gheder - at fravige de alm ndelige fardsels-
regler i det onfang, det er ngdvendigt for i |okalonrader at frem
me en hensigtsmessig trafiksanering.

I henhold til denne benyndi gel se har justitsministeren ud-
sendt en bekendtggrel se, der indeholder selige fardselsregler
for ophol ds- og |egeonrader, og man har desuden udsendt en vej -

ledning til politi og komuner om gennenfgrel sen af trafiksane-
ringer.
De na/nte regler mv. tradte i kraft den 1. novenmber 1978.

M nisteren for offentlige arbejder har udsendt vejregler
vedr grende den vejtekniske gennentgrelse af trafiksaneringer.

Endelig har Statens Informationstjeneste udsendt en popul &
pj ece om trafiksaneringer.

b. Gennent grel sen af trafiksaneringer i henhold til de tanker,
der ligger bag fardselslovens 8§ 40, vil stort set altid have til
formadl at forbedre mlj get.

Santidig vil formilet ofte ogsd vae at forgge sikkerheden
for bgrn.

C. Faa dsel sl ovens § 40 tager isax sigte pd gennenfgrel sen af
trafi ksaneringer, hvor de forskellige trafikantgrupper bl andes
pd same faxrdsel sareal, men pa "de svage trafikanters betingel-
se. "

En sadan sammenbl anding finder sted pad de veje, der er af-
meg ket som ophol ds- og | egeonr ader.

Hovedprinci ppet bag en § 40-sanering er, at der pd vejarea-
let anlagges nogle foranstaltninger, der andrer gadebilledet pa

en sadan made, at de kgrende tvinges til at nedsaite hastigheden.

Vel egnede hertil er hastighedsdaarpende foranstaltninger,
der hindrer trafikken i at fglge en lige linie over |angere strak-
ni nger, og som indsna/rer den del af vejarealet, der skal bruges,
eller som egner sig til motorkarsel.
d. Safremt de hasti ghedsdampende foranstaltninger i en gade
eller i et onrade tilsanmmen opfylder nogle fastsatte m ndstekrav,

kan de selige regler for feedsel i opholds- og |egeonrader sates
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i kraft ved afmegkning med en saglig tavle, "Opholds- og lege-
onr &de . "

Efter disse fardselsregler er det tilladt at opholde sig
og lege pad hele vejarealet. De kerende, der skal holde en neget
lav hastighed (normalt under 15 knY h), har "stoppligt'", over for
personer, der opholder sig eller |eger pd vejen. Hvis disse per-
soner kan komme i farlig nahed at et keretej, n& foreren af det-
te ikke fortsatte kogrslen, fer han har sikret sig, bade at de
er opmex ksonme pa keretgjet, og at de har givet plads for pas-
sage. Til gengadd n& man ikke ungdigt hindre de kerende i at kom
nme frem

e. Hvis det ikke er hensigten at inddrage den hidtidige kare-
bane til opholdsforméal, kan trafikmiljget og fadsel ssikkerhe-
den sgges forbedret ved mindre indgribende foranstaltninger. |
sadanne tilfadde begr en eksisterende adskillelse nellem fortov
og kgrebane bibehol des for at understrege, at karebanen ikke er
beregnet til ophold og leg. | @vrigt kan nan benytte samme foran-
staltninger somi opholds- og |egeonrader, nen ned sterre ind-
byrdes afstand i en enklere og dermed mindre bekostelig udform
ni ng.

Hvi s de hasti ghedsdasrpende foranstaltni nger er etableret
sal edes, at karebanen ikke er egnet til kersel ned hgjere hastig-
hed end -30 km't, kan der opss#¢tes en salig tavle, "Stille-
vej . "

10. Knallertalderen.
Med virkning fra 1. januar 1980 er knallertal deren sat op
fra 15 til 16 ar, dog saledes, at personer der er fyldt 15 &r
i nden denne dato fortsat kan fegre knallert.
Hovedarsagen til, at aldersgramsen for kersel ned knallert
i 1971 blev nedsat fra 16 til 15 ar, var, at en undersggel se fore-
taget af social forskningsinstituttet havde vist, at en nedsatel-

se af aldersgramsen til 15 &r ville indebage en lettelse i tran-
sportmessi g henseende for en betydelig del af 15-arige, der efter
under sggel sen havde transportafstande pad 3 kmeller derover nel-
| em bopad og uddannel sesinstitution eller arbejdsplads.
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Radet for Trafiksi kkerhedsforskni ng ansl og dengang, at man
matte forudse en stigning pa onkring 300 til skadekorme pr. ar
som fgl ge af aldersnedszttelsen, nen usi kkerheden pa dette tal
var betydelig.

De undersggel ser, der blev foretaget efter nedsattel sen af
knal l ertal deren, viste imdlertid, at nedssttel sen havde nedfort
en stigning pa ca. 600 tilskadekorme 15-arige pr. ar. Disse tal
byggede pa politiets indberetninger. De undersggel ser, man havde
fra hospital erne, syntes at vise, at tallene var endnu storre.

Under sggel ser foretaget af Radet for Trafiksikkerhedsforsk-
ning viste endvidere, at der ikke blot var tale om en forskydning
af uheldene fra addre til yngre knallertkarere, idet uheldstallene
for de 16-arige stort set var uforandret.

P& baggrund af disse neget alvorlige skadetal for 15-arige
knal lertfgrere vedtog fol ketinget i juni 1978 at hawe al dersgran-
sen til 16 ar.

Antallet af tilskadekomme knallertfgrere har i gvrigt i
1970'erne udviklet sig séledes, idet antallet af drabte er anfart
i parantes (se ogsa tabel 2 og 4, side 75 og 78).

1970: 3911 (154)

1971: 4750 (194) (aldersgramsen nedsat til 15 ar fra 1. maj).

1972: 4410 (173)

1973: 4224 (141)

1974: 3951 (116)

1975: 4139 (105)

1976: 4360 (144)

1977: 3694 (106) (tvungen brug af styrthjelmindfert fra
1. januar)

1978: 3364 (104)

1979: 2862 (80)
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B. Transportmdlet.
1. Biler.

| det fgl gende opregnes nogle vasentlige nye krav til bilers
udstyr og indretning, somer indfert i de senere ar. Kravene
(bortset fra f) gadder kun for biler, der registreres, godken-
des eller tages i brug her i landet efter de anfgrte tidspunkter.

a. Lamineret forrude (1. april 1975).

Forruden pa en bil skal vere af lamneret glas, der opfyl-
der nogle nagnere angivne konstruktive krav. Karakteristisk for
lamneret glas er en hgj grad af elasticitet, hvilket er en sik-
kerhedsnessig fordel, safrent man kastes nod ruden. Lam neret
glas er splintsikkert.

b. Kol | i si onssi kret styreapparat (1. oktober 1976).

Personbil er skal vexe forsynet ned kollisionssikret styre-
apparat, der opfylder nogle nanere angivne konstruktive krav.
Formal et er at undgd, at styreapparatet presses ind i bilens
kabi ne og beskadi ger fgreren.

C. Ens dak pa alle hjul (1. maj 1977).

P4 personbiler og varebiler skal der pa alle hjul vere dak
af samme type. Forskellige typer af dak vil kunne have negativ
i ndf | ydel se pa ker eegenskaber ne.

d. St gddasrpere (1. maj 1977).

En bil skal vere forsynet med stgddaampere. Visse nindre
biler skal vaze forsynet nmed stoddasmpere ved alle hjul, nens
nogle af de stgrre kgretgjer blot skal have stgddsspere ved for-
hjulene. Fornélet ned stegddaempere er at forbedre hjul enes kon-
takt med vej banen.

e. Advar sel strekant (1. nmaj 1977).

Et notordrevet kgretgj, bortset fra knallert og tohjulet
not or cykel uden sidevogn, skal afnekes ned advarsel strekant,
safrent keretgjet pa grund af fardsel suheld, notorfejl eller
af anden arsag er standset pa et sadant sted eller pa& en sadan
made, at det kan veze til fare eller ulenpe for fardslen.
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f. Havariblink (1. april 1978).

En bil skal vese forsynet ned havariblink. E havariblink
kan anvendes, nar keretgjet pad grund af fardsel suheld, notorfejl
el ler anden arsag er standset pd et sadant sted eller p& en sadan
made, at der kan opsta fare eller ulenpe for faxdslen.

g. To-kreds brenser (1. april 1980).

Enhver bil skal vaze forsynet med et to-kreds driftsbrense-
system Et to-kreds driftsbrensesystem sikrer, at mndst 30%
af driftsbrensens effekt er i behold, selvomden ene del af brem
sesystenet svigter. Endvidere skal brensesystemet vaze forsynet
nmed en advarsel sanordni ng, som giver fgreren signal, hvis der
opstar fejl i en af de to eller i begge kredse.

h. Sel ef or ankri ngspunkter (1. april 1980).

En personbil skal vee forsynet med forankringspunkter for
si kker hedssel er pad bagsaalet. Kravet skal sikre, at en personbil
ogsd kan forsynes ned sikkerhedssel er pa bagseslet. Santidigt
er der fastsat specifikke krav til forankringspunkternes egen-
skaber (kvalitet) pa savel for- som bagsaaer.

2. Knallerter.

Med virkning fra 1. nmaj 1977 er der blevet gennenfgrt en
ordning, hvorefter en knallert skal vare standardtypegodkendt
af justitsmnisteriet.

At en knallert skal vere standardtypegodkendt betyder, at
hel e keretgjet i faxdigopbygget stand skal godkendes, far det
tages i brug. Nar en knallert er standardtypegodkendt, nedfarer
godkendel sen, at knallerter af samme negke og type kan tages
i brug uden sarskilt godkendel se, forudsat at hvert enkelt keare-
tgj er i ngje overensstemmel se ned standardtypegodkendel sen.

Efter de tidligere regler skulle blot notoren vaze typegod-
kendt (den sakal dte TUM godkendelse). Det er imdlertid tilladt
fortsat at sadge ''gamle" knallerter, forudsat at forhandl eren
har nodtaget dem fra indehaveren af TUM-godkendelsen, d.v.s.

i mportgren, inden den 1. oktober 1979.
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Det vil saledes vare nogle &r, inden de nye bestemmel ser
slar effektivt igennem

Den nye ordning bygger pa en inds*illing afgivet i oktober
1975 af en arbejdsgruppe nedsat af justitsm nisteriet.

Indstillingen vedregrte forholdsregler nod ulovlige andringer
af knallertrnotorer og tyveri sikring af alle knallerter ved hjap
af en las med kede eller bgjle.

For s& vidt angar spegrgsmilet om forhol dsregler nod ulovlige
andringer af knallertmotorer havde Nordisk Trafiksikkerhedsrad
i en rappor: anbefal et gennenfgrelse af forholdsregler, der ngje
svarede til dem som blev foresldet af den danske arbejdsgruppe.

Det fremhavedes i de navnte rapporter, at der findes et
saxdel es stort antal knallerter, hvis notorer ved forskellige
indgreb ulovligt er andret for at opnd sterre hastighed. Kere-
tgjerne nmedfgrer fare for fardsel ssikkerheden og et stigende
arbej dspres for politi, bilinspektion mv. Det store antal ulov-
I i gheder nedbryder i sig selv respekten for de gad dende bestem
nmel ser pa onradet.

Det store antal knallerter med ulovlige notorer mitte ses
p& baggrund af, at karetgjernes hastighed i vidt onfang kan gges
ved forholdsvis sinmple foranstaltninger.

Til nogle knallerter kunne der - i hvert fald tidligere
- i handelen erhverves sa af originale konstruktionsdele ("tu-
ningssad "). Et tuningssa bestar typisk af dele, der har afgarende
i ndfl ydel se pad kgretgjets hastighedsegenskaber (cylinder, stem
pel, tandhjul til motor og drivhjul m. v.). Delene kan uden videre
udskiftes ned kgretgjets oprindelige dele. Ved udskiftningen
opnads en hastighed, der er savanlig for mindre notorcykler.

Ar bej dsgruppen foreslog derfor, at salg og anvendel se pa
vej af tuningssa til knallerter blev forbudt.

Arbej dsgruppen foreslog endvidere, at der skulle indfgres
skar pede godkendel sesbestenmel ser for knallerter. Bestenmel ser-
ne skulle have til hensigt at vanskeligggre hast i ghedsandrende
indgreb og at udelukke en lang rakke motorcykel 1li gnende kgaret gjer
og konverterede motorcykler fra knallertgruppen. Kogretgjer, der
herefter ikke ville kunne opnd godkendelse, ville vae notorcyk-
ler, somefter de almndelige regler, der gadder for motorkare-
tagjer, skal registreres og forsynes ned nunmerpl ade, og fareren
skal vexe i besiddelse af kgrekort til motorcykel.
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De foresl dede bestemmel ser indeholdt bl.a. krav til selve
koret gj ets opbygning og til notorens og transm ssionens grund-
konstruktion, herunder maksinmal ydel se og gearantal. Som ni ddel
til at udskille de stgrre, tungere nodeller blev der foreslfe*
en begransning af knallerters egenvagt til 55 kg ned driftsmd-
I er.

Under behandlingen af fardselslovforslaget blev folketinget
og retsudval get gjort bekendt med arbejdsgruppens indstilling.
Samidi g udarbejdede justitsministeriet udkas®t til en s*tandard-
typegodkendel sesor dni ng.

Sel ve standardtypegodkendel sesordni ngen blev herefter ind-
gédende droftet i folketinget og retsudvalget i forbindelse ned
gennent grel sen af den nye fardselslov, og der var bred enighed
om dens gennentf grel se. Spegrgsmil, der blev salige dreftet, og
hvorom der var nogen ueni ghed, var knallerters v=gt- 0g gearbe-
gransni ng sant knall erthasti gheden. Gear- og veg:begrznsningen
er senere - uafhangigt af selve typegodkendelsesordningen - pa
ny blevet dregftet i folketing og retsudvalg i folketingsfrene
1976/ 77, 1977/78 og 1978/ 79.

Efter de gad dende regler md nye knallerter ved standard-

typegodkendel se ikke have en egenvegt (excl. brandstof og olie),
der overstiger 60 kg, og antallet af gear md ikke overstige to.
Knal | erters maksi mal hasti ghed mad ikke overstige 30 kmt.

Herudover har justitsm nisteriet som betingelse for godken-
del se fastsat en rakke detaljerede tekniske krav til knaller-
ters indretning og udstyr.

Man har endvidere - som foresl8et i inds*illingen fra 1975
- udsendt regler om forbud nod forhandling af "tuningsdele'.

3. Cykler.

| forbindelse ned den nye fardselslovs ikrafttraden fast-
sattes der for fgrste gang et sanmet regelsad for cykler i form
af en bekendtgorelse om cyklers indretning og udstyr. Den vae
sentligste andring herved bestar i, at en cykel til mere end
én person, herunder cykel ned salig siddeplads for barn, fra
den 1. maj 1980 foruden en navbremse, der virker pa bagakslen,
tillige skal vare forsynet nmed brenmse pa forhjulet.
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C. Vej en.
1. Cenerelt omden sikkerhedsnessige betydning af vej- og sti-
nettets udforming.

Vej enes udf ormming har en afgerende betydning for trafikan-
ternes sikkerhed. Ved en hensigtsnmessi g udf ormming kan man und-
gd en rakke konfliktsituationer, der ellers ville opsta, og be-
granse konsekvenserne af de uheld, der alligevel indtraffer.

Hvis den motoriserede trafik og de svage trafikanter adskil -
les fra hinanden, saledes at de far hver sit vejnet, undgas en
rakke fardsel sul ykker, der erfaringsmessigt har et stort onfang
og betydelige skadevirkninger ikke mndst for den svage trafi-
kant. Denne | @sning benanes trafikseparering. | byonrader, hvor
ca. 70% af uhel dene sker, kan vejnettet indrettes efter de for-
skellige trafikstrgmes formél, saledes at den hurtige trafik
fores uden om onrader ned |okaltrafik, den langsomere natrafik
henvises til bestente veje, og den helt |angsomme |okaltrafik
i boligonrader og bynmidte kan afvikles pa blinde veje. Denne
| gsning benawnes trafikdifferentiering.

Vejene kan i evrigt udformes, saledes at de kun kan bef s des
med ganske lav hastighed, og i det hele taget pa en sadan nade,
at de tilpasses kgretgjets tekniske og fererens fysiske og psykiske
begramsni nger. Hvis antallet af konfliktpunkter, herunder side-
vejstilslutninger og overkgrsler, nedsates, undgdr man et bety-
deligt antal ul ykker. Vejnyndi ghedernes frihed til at gennenfare
de anl agst ekni sk bedst nulige |@sninger for trafikanterne er
imdlertid begranset af de gkonom ske ressourcer, der kan anvendes
til vejformal, sant af de bindinger, der ligger i den eksisterende
areal anvendel se og i et vejnet, der til dels er etableret under
andre trafikal e forudsatninger.

2. Anlsg af nye veje.

Anl ag af nye veje med hgjere fardsel ssikkerhedsnessig stan-
dard nmedfgrer erfaringsnessigt en forbedring af fardsel ssikker-
heden, der indebaxer, at disse veje nélt efter uhel dsfrekven-
sen (antal uheld pr. 100 mo. vognkm) er 2-5 gange sa trafik-
sikre som til svarende vejstrakninger af jawn standard ned bl an-
det trafik.
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Den sikkerhedsmessige effekt vil klart vere til stede for
den del af trafikken, der anvender den nye vej, nen santidig
vil der ofte ske en trafiksikkerhedsnessig forbedring for den
del af trafikken, der fortsat nm&d anvende den eksisterende vej.

Vej direktoratet har for at skaffe et bedre erfaringsgrund-
lag for vurdering af nye vejprojekters sikkerhedsnessige kon-
sekvenser gennenfgrt en undersggel se af trafikuheld pd en rakke
eksi sterende vej strakninger, der i perioden 1968-76 er blevet
aflastet for trafik f.eks. ved &bning af nye notorveje.

Under sggel sen har onfattet c.a 155 km vej uden for ta bymes-
sig bebyggel se og ca. 30 kmve] i tad bynmessig bebyggel se.

Under sggel sen dokumenterer, at anleag af nye veje til af-
lastning af det eksisterende vejnet nasten altid nedfgrer en
endog vasentlig nedgang i uheldstallet pa de eksisterende strak-
niner. P& det undersggte vejnet er saledes sanlet opndet en hal ve-
ring i det arlige antal trafikuheld som fgl ge af trafikafl astnin-
gen.

Nedgangen i antallet af trafikuheld som fgl ge af trafikaf-
| ast ni ngen svarer gennensnitligt ganske godt til den konstaterede
nedgang i biltrafiknmeagden pd de eksisterende veje. Da det for-
trinsvis er den gennenkgrende trafik, der fjernes ved en trafik-
af l ast ni ng, betyder det, at den gennenkgrende bilist ikke er
arsag til flere trafikuheld end den |okal kendte bilist. Dette
resultat er interessant, fordi det ofte har vezet hadet, at
i kke stedkendte trafikanter var arsag til relativt flere trafik-
uheld end de stedkendte.

Under sggel sen vi ser endvidere, at uheld, hvori cyklister
eller fodganmgere er inpliceret, falder i samre takt sombiltra-
fi kken ved trafikafl astni ngen. Det sammre gat der uheld, hvori
kun biler er inpliceret, mens uheld nmellem bil og knaller® fal-
der mindre. Forklaringen herpa synes ikke at vaxe den, at flere
knal l ertkgrere benytter vejnettet efter trafikaflastningen end
tidligere, men snarere, at de to trafikantgrupper er mndre agt-
pagi vende over for hinanden efter trafikaflastningen.

Da nye veje anlagt som notorveje eller motortrafikveje som
navnt er 2-5 gange sa trafiksikre som de veje, der er blevet
aflastet for trafik, kan der derfor opnds en ganske god trafik-



39

si kker hedsnmessi g gevinst ved at bygge aflastningsveje til de
mest uhel dsbel astede dele af det eksisterende vejnet. Omkost-

ni ngerne ved sadanne veje bel gber sig dog selv i onréader uden
bebyggel se til ca.10 mo.kr. pr. km Disse onkostninger vil nor-
malt i kke kunne forsvares alene ud fra den fardsel ssikkerheds-
messsi ge effekt, som ofte vil kunne opnads ved m ndre anl agsfor-
anstaltninger. Stgrre, nye vejanlag eller stgrre forlagninger

af eksisterende veje vil derfor ofte tillige vaae begrundet i
gnsker om kapacitetsmassige forbedringer for trafikken og mljg-
messi ge forbedringer for et onréade, der belastes af trafikken
pd den eksisterende vej.

Med hensyn til konsekvent gennenfgrt trafikseparering og
-differentiering er det sjadent realistisk andre steder end
i nye onrader, der byggempdnes, selv om sadanne vej- og stinet
som naevnt har betydelig fardsel ssikkerhedsmessig effekt.

Det fglger af det anfgrte, at vejmyndi ghedernes bestrabel -
ser onkring forbedring af fardselssikkerheden pad vejene i prak-
sis derfor navnlig vil vege rettet nmod en indsats pa nere kon-
krete projekter, hvor den fardsel ssikkerhedsmessige vedi er
stgrst i forhold til indsatsen.

3. Mndre anlagsforanstaltninger pd eksisterende veje.

Vej bestyrel serne har i de senere ar anvendt en sterre del
af deres budgetter pa mindre anleagsarbejder nmed et trafiksik-
kerhedsnmessi gt sigte. Dette sker i overensstemmelse ned den trafik-
politiske redeggrel se, som mnisteren for offentlige arbejder
fremsatte 1 folketinget i oktober 1975, og hvori der opfordredes
til at prioritere vejenes fardselssikkerhed hgjere end kapacitet
og konfort.

Som en konsekvens af den forggede betydning, trafiksikker-
hedsarbejdet tillagges, er der sket en revurdering af de sam
fundsekonomiske onkostninger pr. uheld ned personskade. Medio
1979 regnes herefter med en sanfundsgkonom sk onkostning pr.
uhel d med personskade pa ca. 260.000 kr., hvilket i forhold til
tidligere svarer til nasten en fordobling. Dette har medfart,
at fersteadrsforrentningen er blevet tilsvarende forege*. Sam
tidig blev der foretaget en andring i fastsaitelsen af tidsves-
dien, hvorved forstds den vaadi, som M | egges trafikanternes
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tidsgevinst. Denne tidsgevinst opstar normalt ved udbygning af
eksisterende vejlinier eller etablering af nye vejlinier. A-
dringen betyder, at der |agges nindre vagt pa frenkomelighed
ved en reduktion af tidsvardien, saledes at der relativt set
er lagt nere vagt pa trafiksikkerhed.

Ved etablering af oversigt, fjernelse af overkgrsler og
ved andre anl agsarbejder, f.eks. kanaliseringer af kryds, signal-
regul ering, etablering af vejbel ysning, strakningsreguleringer,
herunder etablering af gang- og cykelstier, kan der opnas for-
bedri nger af fa¥dsel ssi kkerheden.

Det drejer sigi alle tilfadde om foranstaltninger, som
stiller krav til vejnyndi ghedernes gkononi ske ressourcer, nen
som dog kan gennenfgres for |angt mndre onkostninger end nye
vejanl ag og sterre onbygni nger af eksisterende vejanl ag.

En stigende del af vejnyndi ghedernes indsats i de senere
ar har varet koncentreret netop onkring de mindre anl agsarbej -
der, og der ggres ikke mndst i vejdirektoratet og i de sterre
vej bestyrel ser systemati ske bestrabel ser for at anvende de gko-
nom ske ressourcer optinalt.

Til arbejder pa statsvejene har vejdirektoratet i de senere
ar forlods afsat en pulje, som anvendes til arbejder ned salig
si kker hedsfremrende ef f ekt.

Puljen fordeles til de mndre anl agsarbejder, der fra ants-
kommuner og kommuner er indstillet til gennenfgrelse i det kom
mende finansar. WVurderingen og prioriteringen af disse arbejder
tager udgangspunkt i politiets uheldsregistrering, idet der fore-
tages en detaljeret analyse af oplysningerne om de indtrufne
uhel d. P& denne baggrund vurderes, hvilken uhel dsbesparel se og
hermed ogsa hvil ken besparel se i uhel dsonkostninger, der nmd for-
ventes ved hvert enkelt anlagsarbejdes gennenfgrel se. Denne be-
spar el se samenhol des ned anl agsudgi fternes stgrrel se, og den
forventede projektrente beregnes. Arbejdet ned vurderingen og
prioriteringen resulterer i en rapport fra vejdirektoratet, hvori
de indstillede arbejder opstilles i en prioriteret rakkefgal ge
pa grundl ag af de beregnede, forventede projektrenter. Af rap-
porten frengar tillige, hvilken trafiksikkerhedsnessig effekt
gennemforelisen af hvert anlagsarbejde forventes at fa Nar de
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m ndre anl agsarbej der er udfert, har det interesse at vide, om
den faktisk opndede projektrente og den faktisk opndede sikker-
hedsnessi ge effekt har svaret til det forventede eller ned andre
ord, ominvesteringen i anlagsarbejderne har givet det udbytte,
man havde forventet.

| et effektstudium somer gennenfgrt i vejdirektoratet,
er det undersggt, hvilken uhel dsbekampende effekt der er opndet
ved gennenfgrel sen af 84 mindre anl agsarbejder, sant hvilken
projektrente der faktisk er opndet. Det er tillige undersgagt,
om de opndede resultater svarer til de forventede.

Effektstudiet bestar i udferelse af far-nmalinger og efter-na-
linger af personskadeuhel dene pa steder, hvor foranstaltninger
gennenfgres. Nar for- og efter-nélinger sanmmenlignes, frengar
det, at foranstaltningen har indvirket pa trafikmljeget, og i
hvil ket onfang. Effektstudiet onfatter 84 anl agsarbejder, der
er taget i brug i perioden fra april 1973 til septenber 1976.
Der er valgt anlzgsarbejder, der er udfert pa et sadant tids-
punkt, at der efter anl agsarbejdets gennenfgrel se har varet m ndst
12 maneder til méling af de sikkerhedsnessige forhold pa ste-
det. Det har endvidere vaxet et kriteriumved udvat gel sen af
anl agsarbej der, at der pa stedet ikke er sket andre vasentli ge,
trafi knessi ge amdringer end gennenfarel sen af anl agsarbej det.
Ved beregningerne er der korrigeret for generelle trafikmessige
andringer, der har haft indflydel se pa uhel dsudviklingen i Dan-
mark .

| nedenst&ende tabel er vist de sikkerhedsnessige og gkono-
mske effekter for forskellige typer mindre anl agsarbejder. Nar
der korrigeres for den generelle uhel dsudvikling, beregnes det,
at der ved gennenfgrel sen af de 84 anl agsarbejder er sparet i
alt 196 uheld og 213 drabte og alvorligt tilskadekorme i de an-
vendte mal eperioder. | analyserne indgar i alt 657 uheld ned
522 drabte og alvorligt tilskadekomme. Besparel sen svarer til,
at der pad 84 anl agssteder er sket en reduktion i uheld pa 49%
og en reduktion i drabte og alvorligt tilskadekorme pad 65%. Der
er i alt investeret 61.252.700 kr. (pris pr. 1. oktober 1975)

i de 84 anlamsarbejder. | det farste ar efter anl agsarbej der-
nes udfagrelse er der i alt sparet faktiske uhel dsonkost ni nger



svarende til
ber egni ngen baseres pa de sam ede uhel dsonkost ni nger
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15, 8% af anl sgsonkost ni ngerne (projektrenten).

(faktiske

+ vel fardstab), er der opndet en projektrente pd 27,8%.
Tabel 1. Sikkerhedsnessig og gkonom sk effekt for 84 nmindre an-
| agsarbejder, fordelt i grupper efter foranstaltning.
% Reduk-  Proj ekt Al vorlig- An*al an-
tion. rente. hed (dr + | agsar bej -
alv)/u- der
hel d
uheld dr+alv far efter
A.Kanalisering,
| and 57% 59% 34% 1,2 1,0 28
B.Kanalisering,
by 50% 70% 66% 0,5 0,3 3
C.Lyssignal,
| and 78% 90% 60% 1,3 0,6 4
D. Lyssi gnal,
by 53% 77% 38% 0,8 0,4 23
E.Forbedring
af oversigt 100% 100% 16% 1,0 O 2
F. Regulering af
strekning,
I and 31% 32% 4% 0,6 0,6 9
G.Regulering af
strekning,by 39% 39% 15% 0,6 0,6 4
H.Vejbelys-
ning=+- 387 520% 21% 1,1 0,8 11
| alt 499% 65% 27,8% 0,9 0,6 84
Kun merkeuheld. dr: drabte alv:alvorligt til-
skadekonne .
Samrenl i gnes de forskellige typer anl agsarbejder, ser man,
at der er opndet specielt god effekt ved kanalisering (indret-
ning af sarlige baner for den svingende trafik) af bykryds og

ved signalregul ering af
gul eri nger

kryds pa lande*.

pd | andet har der vesre- stor

procentvis

Navnlig ved signalre-

redukti on

Hvis
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i uheldstal og personskadetal. De to typer anl agsarbejder har

l'i gel edes givet udnmeskede projektrenter (66% og 60%). | gvrigt
har der veget en vasentlig reduktion af antallet af drabte og
alvorligt tilskadekorme pr. uheld ved gennenfgrel sen af signal-
regul ering pa |andet.

De anl agsarbejder, der har givet darligst udbytte, er strak-
ni ngsregul eringer og forbedring af oversigt. Ved disse typer
anl agsarbejder er materialet sa lille og usikkerheden sa stor,
at den nélte positive effekt kan skyldes tilfatdige variatio-
ner .

En tilsvarende prioriteringsindsats onkring mndre anl ags-
arbejder ggres i flere antskommunale forvaltninger og i en rakke
stgrre kommuner. | santlige antskonmmuner er uhel dsregistrerin-
gen lagt i faste rammer, og der |amges veamyt pad, at man for kon-
krete uhel dsanal yser har kendskab til det stegrst nulige anta
uheld. Politiet indrapporterer ofte flere uheld, end det er for-
pligtet til, nen bl.a. af ressourcensssi ge grunde sker der ikke
i ndrapportering af santlige uheld. Der sker dog ikke alle ste-
der en systenatisk udpegning af sorte pletter som grundlag for
en prioritering af anl agsarbejder.

4. Regulering af tilgransende ej endomres udnyttel se: byggeli -
ni er og adgangsf orhol d.

Vej nyndi gheder ne sgger gennem den | gbende adninistration
at forhindre, at der sker en egentlig forringel se af fardsels-
si kkerheden pa en given vejstrakning. Dette sker ved adm nistra-
tionen af lov omoffentlige veje, kap. 4, omsikring af vejanlag
(byggelinier), og kap. 6, omadgangsforhold til offentlige ve-
je.

Den nu ophawvede vejbestyrel seslov af 1957 gav vej bestyrel -
sen hjenmel til at pal amge en ej endom byggelinier, der sikrer
nmod frentidig bebyggel se pa det byggeliniebel agte areal. Det
havde ogsa tidligere vaet muligt at |amge sadanne byggelinier
pad en ejendom af hensyn til et komende vejanlag eller en kom
nmende vejudvidelse, nen nu blev det tillige nmuligt at hindre
bebyggel se af faxdsel ssikkerhedsnessi ge grunde, f.eks. af hensyn
til sikring af fri oversigt.
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Med til svarende hjemmel i den ged dende lov af 1971 om of -
fentlige veje, kap. 4, har vejbestyrelserne i vid udstrakning
sikret sig nod bebyggel se um ddel bart ud til de offentlige ve-
je.

Efter lov omoffentlige veje, kap. 6, krawes der tilladelse
fra vej bestyrel sen, nar der etableres nye vejtilslutninger og
overkgrsler til en offentlig vej, ligesom der krawes tilladel se
fra vej bestyrel sen, nar en eksisterende overkegrsel eller privat
fad | esvej skal anvendes som adgang for andre ej endomme end dem
den er anlagt for. Ndr nye veje etableres, bestemer vejbestyrel -
sen, omog i hvilket onfang ej endomrene |angs vejen skal have
adgang til denne.

Ved en konsekvent adm nistrationspraksis i disse sager har
det vaget muligt for vejbestyrelserne at etablere og fasthol de
de gennengdende veje nmed et mninum af vejstilslutninger og over-
kagrsler, og dette har varet af overordentlig stor betydning for
ferdselssikkerheden.

Ved vej bestyrel sesl oven af 1957 blev der tilvejebragt mnulig-
hed for at kontrollere, at bestaende overkgrsler og sideveje
til de overordnede veje ikke blev udnyttet pad en made, der var
til fare for trafiksikkerheden. Der blev indfert en salig ad-
gangsbegramsni ng for gennengdende veje, baseret pa en registre-
ring af santlige overkgrsler og vejtilslutninger. Uden for strak-
ni nger ned randbebyggel se, ned sadanne overkersler er benyttel -
sen af vejtilslutningerne principielt fastlast til den hidtidige
benyttel se. En konsekvent dispensationspraksis, der alene tillader
etabl ering af nye erhvervsvirksonheder og ny bebyggel se, nar
dette kan betragtes som fardsel snmessigt forsvarligt, har bidra-
get vasentligt til at bevare vadien af de investeringer, der
tidligere er gjort for at gere overordnede faxdsel sarer trafik-
si kre.

Di spensati onskonpet encen har, siden adgangsbestemel serne
blev indfert, vaget henlagt til mnisteriet for offentlige ar-
bejder, men blev ved en andring af lov omoffentlige veje i 1978
henl agt til vejbestyrelsen. Det er af vasentlig betydning for
f ex dsel ssi kkerheden, at den konsekvente admi ni strationspraksis
i adgangssagerne fasthol des ogsa efter den siden 1978 gennem
forte decentralisering.
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5. Trafiksaneri ng.

Specielt pa den del af vejnettet, som administreres af kom
munerne, er der de seneste ar gjort systenmatiske bestrabel ser
pa at reducere den gennenkgrende trafik i boligonrader ved hjatp
af vejl ukninger, ensretninger, svingningsforbud og hasti gheds-
daapende foranstal tni nger.

Somontalt i afsnit A 9 blev der i fardselsloven af 1976,
8§ 40, tillagt justitsmnisteren hjemmel til at fravige fardsels-
lovens alnmindelige regler i salige |okalonrader. Den nawnte
best emel se understregede den politiske interesse, der var for
trafi ksaneringer, og bidrog til at igangsate undersggel ser af,
hvorl edes |okale onrdder skulle indrettes rent anl agstekni sk,
s&frem de skulle vage egnede til fardsel p& de svage trafikanters

vilkér.

Med baggrund i justitsmnisteriets betankning om fardsel s-
lovens § 40: "Nye fornmer for trafiksaneringer" sam justitsm -
ni steriets bekendtgerel se og vejledning om 8§ 40, har ministe-
riet for offentlige arbejder i 1979 udsendt saxlige vejregler
for ophol ds- og |egeonrader sant stillevejsonrader.

Der er pr. 1. januar 1980 115 af |andets kommuner, der ar-
bej der ned fardsel slovens § 40 under en eller anden form Der

findes udferte projekter eller endelige planer i 91 kommuner.
| disse 91 kommuner er der enten udfegrt og/eller planlagt udfert
137 projekter. | de resterende 24 kommuner arbejdes der med pl a-

ner vedrgrende anvendel se af § 40.

Der foreligger endnu ikke danske undersggel ser onkring den
f ag dsel ssi kker hedsnessi ge vaedi af trafi ksaneringer i boligom
rader. Engel ske og tyske undersggel ser fra sadanne onrader viser,
at der er en betydelig fardsel ssikkerhedsmessig veedi forbundet
med en hensigtsmessigt udfert trafiksanering for sd vidt angar
de onrader, der saneres, og at denne forbedring ikke ophawes
af forringet fardselssikkerhed pd det. onliggende vejnet.

Forsgg nmed at forbedre fardsel ssikkerheden pad gennengdende
veje i omradder med bynessig bebyggel se ved visse hasti ghedsdam
pende foranstaltninger, f.eks. ved indskrankning af karebanen
eller ved anlag af cykelsti (ogsd kaldet "gennenfartstrafik pa
| okal sanfundets betingelser”, "niljgprioriteret gennenfart" eller
"strategi C') er indledt af enkelte vejbestyrelser og kan for-
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ventes taget op nere generelt.

6. Stianl ag.

De svage trafikanter: fodgamgere, cyklister og knallertkgre-
re er saglig udsat i trafikken, og deres risiko for at konme
til skade er uforhol dsnessig stor. [fglge den officielle uhelds-
statistik, der specielt "undervurderer"” antallet af uheld for
lette trafikanter, er 40% af alle tilskadekomrme i trafikken en-
ten fodgangere, cyklister eller knallertkegrere.

Etablering af stier nedfgrer, at de svage trafikanter se-
pareres fra den notoriserede biltrafik, saledes at muligheden
for konflikter med denne form ndskes.

Ved arsskiftet 1977/78 udgjorde den samede stilangde ca
4.100 kmeller 6% af vejnettet. Ca. 3% af vejnettet var forsynet
ned stier, hvortil kommer, at et antal bynessige kommuner har
udbygget et stinet i eget tracé. | femérsperioden 1973-78 blev
det kommunal e stinet udbygget med 50% og i den efterfgal gende
femarsperi ode kan der forventes en udbygning af stinettet |angs
| andevej e og hovedl andeveje i santlige amter under et pa nellem
15 og 20%.

Etabl ering af cykelstier i byonrader nedfe@rer pa straknin-
ger (inklusive mndre sideveje og -gader) en reduktion af cyk-
listernes fadsel srisiko pA 25-35%. Der er ikke konstateret for-
bedri nger for knall ertkearerne.

I de nye boligonrader, som udfornes ned trafikdifferen-
tiering, er ulykkestallene for de svage trafikanter |igel edes
m ndre, ikke mndst for bgrnetrafikanterne. De ul ykker, der sker
i disse onmrader, har en klar sammenhamg ned nangl ende konsekvens
i trafiksepareringen, eller hvor denne ikke er gennenfart pa
en made, sa den opfordrer til brug efter hensigten, f.eks. hvor
stisystemerne ikke udger den direkte vej til de typiske trafik-
mal : buti kker, skoler og bgrnehaver.

| landonr &derne antages det, at etablering af cykelsti |angs
vej medferer en reduktion i antallet af knallertul ykker pd 20%
og cyklistul ykker pd 50%

Anl agsudgi fterne til cykel stianlag svinger voldsont inden
for de forskellige anlagstyper pa grund af |okale forhold. Der
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er dog noget, der tyder pa, at cykelsti i eget tracé er den bil-
ligste lgsning i |andonrader, dernast fglger ensidig, dobbelt-
rettet cykelsti langs vejen. De dyreste og prisnessigt janbyr-
dige |gsninger er etablering af cykel baner/kantbaner og 2 enkelt-
rettede cykel stier |langs vej.

For byonrader gesdder det, at ensidig, dobbeltrettet cykel-
sti og 2 ensidige, enkeltrettede cykelstier langs veje er pris-
messi gt nogenl unde jawnbyrdige og ca. dobbelt sa dyre somtil-
svarende i | andonrader.

Rent tal messigt kan nawvnes, at priserne i mo.kr. pr. km
cykel sti kan variere mellemca. 0,3 for cykelstier i eget tracé
i landonmrdder til ca. 1,1 for 2 enkeltrettede cykelstier |angs
vej .

7. Sekretariatet for sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger

| overensstenmmel se med en anbefaling fra fardsel ssi kkerheds-
konmi ssi onen (betamkning nr. 9 af 21. januar 1971 vedrgrende
f ar dsel ssi kker hedsfrenmende foranstaltninger pa eller ved veje-
ne) oprettedes i 1974 et saxligt koordi nerende udval g, udval get
for sikkerhedsfremrende vejforanstaltninger. Til udval get blev
knyttet et sekretariat, der er etableret i vejdirektoratet og
bet egnes sekretariatet for sikkerhedsfremrende vejforanstaltnin-
ger (Ssv).

| udval get er reprasenteret: Vejdirektoratet (fornand),
FATCH (foreningen af am skommunernes tekni ske chefer), Stadsin-
geni gr f oreni ngen, Kgbenhavns og Frederiksberg kommuners tekni ske
forvaltninger, justitsmnisteriets fardsel ssi kkerhedsafdel ing,
Pol i ti mest erforeningen, Bilinspekterforeningen, Radet for Tra-
fi ksi kker hedsf orskning og Radet for Sterre Faadsel ssikkerhed.
Lederen af SSV er sekreta for udval get.

Udval get har bl.a. til opgave at koordinere de tre vejbe-
styrel sers bestrabel ser for at fremme fardsel ssikkerheden ved
foranstal tninger pa vejnettet. Det skal sikre, at den saml ede
vej sektor kan nyttiggere |gbende udviklingsarbejder og indsame
erfaringer og nedvirke til koordinering med de gvrige foranstalt-
ninger til fremme af fa¥dsel ssikkerheden (kontrol ned keretgjer,
uddannel se af trafikanter mv.).
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Sekretariatet har medvirket ved en forbedring af indberet-
ni ngsproceduren for trafikuheld, saledes at vejmyndi ghederne
bedre kan udnytte de erfaringer, der kan uddrages af uhel dene,
til forbedringer pd vejnettet. Specielt er en ngje geografisk
fastl eggel se af uhel dsstedet (ved kommunenr., vejnr., kil ome-
trering eller husnummer) en betydningsfuld nyskabel se, der i
dag anvendes af staten og santlige antskomruner, i mndre ud-
strakni ng af kommunerne.

Sekretariatet har radgivet ved udvikling af datasystenmer
til statistisk behandling af uhel dsdata. Denne har betydning
for arbejdet ned at stedfaste sorte pletter pd vejnettet, hvor
en vejteknisk indsats er saxlig pakrewvet. Endvidere har det bi-
stdet vej bestyrelserne med radgivning om forskellige vejtekniske
foranstal tningers uhel dsforebyggende effekt, jfr. f.eks. de i
afsnit C 3 ontalte mndre anlagsforanstaltninger pa eksisterende
vej e. RAadgivningen sker gennem rapporter, besggsrunder og behand-
ling af enkeltsager.

Sekretariatet har i 1979 gennenfgrt en undersggel se af per-
sonskadeuhel d inellem kgrende pa samme gade eller vej med nodsat
kurs, hvor uheldet sker ved venstresving ind foran nodkgrende.

I 1977 skete der ca. 1.200 uheld af denne type, hvorved
1.500 personer kom til skade. 28 af disse personer blev drabt.

Under sggel sen viser, at de fleste uheld nellem venstresvingen-
de og nodkerende sker i kryds pa 2-sporede veje i byonrader.
Bil er optreser hyppigst i uheldene. Hver 4. trafikant er dog
cyklist eller knallertkarer.

I forsgg pd at reducere antallet af uheld nellem venstre-
svingende og modkgrende ved vejtekniske mdler konkluderer rap-
porten
- at man i signalregul erede kryds hyppigere begr afvikle den ven-

stresvingende trafik, efter man har stoppet den I|igeudkgren-
de trafik,

- at man bgr forbedre mulighederne for, at de involverede tra-
fikanter kan se hinanden, f.eks. ved fjernelse af sigthindren-
de genstande (parkerede biler, skilte m v.),

- at man kan forbedre sikkerheden for cyklister pa cykelsti ved
at fgre cykel stier uafbrudt igenem mindre vejkryds.
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8. Vejregel arbej det.

Vej bestyrel sernes bestrabel ser for at forbedre fardsel ssik-
kerheden ud fra konkrete ul ykkesdata suppleres af en tilsvarende
i ndsats, baseret pa viden om konsekvenserne af forskellige an-
| sgsnmessi ge foranstaltninger. Arbejdet nmed at indsame og for-
m dl e viden herom sker i den salige vejregelorganisation. Denne
er etableret i vejdirektoratet ned hjemmel i vejlovens 8§ 6, hvor-
efter mnisteren for offentlige arbejder bl.a. fastsatter al-
m ndelige regler for anlag, vedligeholdelse og drift af de offent-
lige veje og for andre forhold, der er af betydning for vejnettets
ensartethed og trafiksikkerhed.

Af vejregler af salig betydning for fa¥dsel ssikkerheden
kan udover de tidligere nasnte vejregler for trafiksanering neaw-
nes:

a. Kat al og over vej- og stityper i abent I|and.

Typekat al oget giver dels en oversigt over gangse vej- og
stityper, dels beskrives nogle vasentlige konsekvenser af valg
mel | em vejtyper beregnet ud fra en rakke standardi serede forud-
sa ninger. Herved bliver det bl.a. muligt ud over kapacitets-
og wgkonom konsekvenser at beregne uhel dsfrekvensen for en bestent
vej type, baseret pa udenl andske og danske erfaringer om uhel ds-
hyppi ghed som funktion af vejgeonetri, trafikintensitet sant
antal og udformming af vejtilslutninger.

b. Vej regl er for bepl antning.

Vejreglerne |agger op til en udvidel se af aktiviteterne
vedr grende anlag og pleje af beplantning |langs veje og stier.

Det vurderes, at vejreglerne vil betyde en reduktion i person-

skaderne, safrent vejreglerne anvendes efter de givne anvisnin-

ger, idet vejreglerne skal fremme vejpl antni nger, somtil straber
at :

- give trafikanterne en forbedret forklaring af vejens geonetri
(foring, kryds myv.) og dernmed supplerende oplysni nger om ngd-
vendi g trafiksi kker adfeasd,

- at give trafikanterne et mere realistisk indtryk af den fak-
ti ske hasti ghed,

- vane nod bl anding og

- vane nod sidevind og sne.
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C. Vej bel ysni ngsregl er.

"Vejregler for dispositionsplan, etablering, andring og
redukti on sant vej bel agni ngers |ystekni ske egenskaber'" og "Vej -
regler for udforming, mljghensyn og reduktion sanmt andring
af eksisterende anlag' er udarbejdet somen revision af et cir-
kulage fra 1964 vedrerende vejbel ysning nmed henblik pa besparel -
ser i anl ags- og vedligehol del sesudgi fter, reduktion i energi-
forbruget og hensyntagen til trafiksikkerheds- og mlj af orhol d.

Reglerne er i forhold til 1964-cirkul aget udformet med hen-
blik pa et nogenlunde uamdret sikkerhedsniveau i tert vejr. |
nodsat ning til 1964-cirkul aaget indeholder vejreglerne imdler-
tid specifikke bestemmel ser om bel ysningskvalitet i regnvejr,
og dette vil formentlig nedfere en forbedret trafiksikkerhed
i vadt fere.

d. Vejledning i valg af standard og geonetrisk udforming af
vej kryds i iibent land (vejledningen er endnu ikke vedtaget).

Reglerne vil onfatte onbygning og nyanlag af vejkryds uden
for tadtere bebygget onrade og indeholde kriterier for valg nel -
lem 1- og 2-planskryds og for valg af signalregulering. D rek-
te behandl er reglerne dog kun vejkryds i et plan og uden signal-
regul ering. Endvidere vil ontal ess, hvorledes nman ved projektering
af ikke-signalregul erede kryds kan forbedre en eventuel senere
si gnal regul ering

Da nasten hal vdel en af uhel dene pa de danske veje er kryds-
uhel d, er det af stor trafiksikkerhedsnessi g betydning, at man
kan sgge at bygge og onbygge kryds til de udformminger, som ned

den ngdvendi ge hensyntagen til investeringsniveauet giver de
maksi mal e si kker hedsnessi ge og kapacitet smessi ge fordele. Vejreg-
lerne for vejkryds vil blive et vigtigt vaaktegj i denne sammen-

haag .
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D. Bystrukturen og det fysiske mljg.

1. I ndl edni ng.

Den hidtidige indsats for at frenmme faxdsel ssikkerheden
onfatter den rakke af enkeltforanstaltninger, der direkte retter
sig nod trafikanten, kgretgjet og fardsel sareal ernes udf orming,
somer ontalt i de foregdende afsnit. Men den onfatter ogsd den
mangesi dede indsats, der geres i nange kommuner for at udforne
byonrader og fysiske niljger, der er "gunstige for befol knin-
gens trivsel", herunder en hgj grad af trafiksikkerhed

Pl anl ovrefornmen, somer ontalt i kapitel 1, afsnit D og
som er gennenfgrt i arene 1969 - 1975, adskiller sig fra den
tidligere planlovgivning pad enkelte, nen vasentlige punkter.

Di sse bestar bl.a. i, at planlovgivningen nu er saniet i f& |ove,
at pl anl agni ngsnyndi gheden er flyttet fra centrale til |okale
instanser, sant at der er gennenfgrt en udvidel se af borgernes
mul i gheder for at tage del i planl agni ngsproceduren.

Pl anl ovref ornen er endnu ikke fegrt ud i livet pa alle ni-
veauer, idet den overordnede komrunal e pl anl agni ng, komrunepl a-
nen, i hovedparten af landet farst vil blive tilvejebragt i | gbet
af de kommende 2-3 ar.

Der er imdlertid mange kommuner, der i |gbet af 1960'erne
og isa i begyndelsen af 1970'erne har gennenfgrt en sammenfat-
tende, fysisk planlagning pa grundlag af den da ged dende bypl an-
lov.

Denne di spositionsplanlagning tog i sin areal di sponering
og strukturering af byonrader i stigende grad hensyn til de trafik-
si kker hedsnessi ge problener. Dette ses isa i de nange nye bolig-
onr &der, som sd dagens lys i 1960 erne og 1970'erne.

Den sammenfattende dispositionsplanlagning har ogsa i en
rakke tilfad de nmedvirket til at sikre, at der ikke skete de store
forskydninger i tid mellem de beslutninger, somtraffes i for-
skel lige sektorer. Herved har nman f.eks. opndet, at skol eudbygnin-
gen er gennenfgrt santidig ned boligudbygni ngen, hvorved nan
har undgdet en periode ned farlige skol eveje.

Af den hidtidige komrunal e planl agning frengar det, at det
i stigende grad erkendes, at trafiksikkerhed ikke kun er et spgrgs-
n&l om foranstaltninger pa den enkelte vejstrakning. Trafiksik-
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kerhed opfattes efterhdnden som et resultat af et givet onrades

kar akter ned hensyn til de funktioner, det indeholder og deres

i ndbyrdes pl acering, sam vej- og stinettets udforming og af-

gramsni ng mod og sammenhang ned andre onr &ader. Trafiksi kkerheden

er blevet gget gennem en nere integreret planlagning af areal-
anvendel sen og en nere hensigtsmessig |okalisering af fritids-
og servicefunktioner. En praxis vurdering af den hidtidige ind-
sats vanskel i gggres dog af, at indsatsen har veret neget varie-
rende fra komrune til komrune, og at samrenhangen nell em ind-
sats og trafiksi kkerhedsmessig virkning er sa konpl eks.

De nere overordnede nél af betydning for den trafiksikkerheds-
messi ge udvi kling, som den fysiske planl agning har bidraget til
at realisere, kan sanmmenfattes i fgl gende hovedpunkter:

- at mndske de ngdvendi ge trafi kbehov og derned trafikmengder -
ne,

- at bidrage til en trafikoverflytning nmellem trafikm dler ned
henbli k pa en sam et begramsning af uhel denes onfang og kon-
sekvenser ,

- at "lokalisere" trafikken, hvor den bedst kan afstemmes ned
omgivelsernes beskyttel sesbehov,

- at elimnere eller begranse konf 1 iktmuli gh' eder, somkan fare
til wuheld.

| det folgende er beskrevet, hvordan den fysiske planl agni ng
direkte eller indirekte har bidraget til at opfylde de navnte
mal sa ni nger. Beskrivel sen er opdelt efter de forskellige ni-
veauer inden for den fysiske planl agni ng:

- bymsnstret og areal anvendel sen i det abne |and, der fastlagges
gennem r egi onpl anl agni ngen,

- byernes interne struktur, der fastlagges gennem kommunepl an-
| agni ngen,

- byonr &destrukturen, der fastlagges gennem kommune- og | okal -
pl anl agni ngen og

- detail udf ormi ngen, der fastlagges gennem norner, konmunernes
praksis og pa forskellig mide af private.
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2. Bymmnstret.

Et bidrag til en opbrenmsning af den kraftige vakst i trans-
portarbejdet fik man ned by- og | andzonel oven i 1969. Lovens
hovedsi gte var at begramse den planl gse byspredning sanmt at for-
hindre fritliggende byggeri i det &bne land, somvar fremher-
skende elenenter i udviklingen i |gbet af 1960'erne.

Dette opndedes gennem | ovens opdeling af hele landet i by-
zoner og |andzoner samt sonmmerhusonr&der og gennem best enmel ser
om at der ikke uden videre kunne bygges i |andzone. Loven fast-

MULIG CENTERSTRUKTUR

" landsdelscentre
() egnscentre
0 kommunecentre

lokalcentre

Arhus ant skommunes regi onpl anforsl ag 1980.
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slog det princip, at afgramsningen mellem byzoner -d.v.s. de

onr &der, hvor den egentige byudvikling skal foregd - og |and-
zoner, som primet skal forbehol des jordbrugserhvervene, skal
bygge pa en areal anvendel sespl anl agning. Det ferste led i denne

pl anl sgni ng er regi onpl anerne, sombl.a. skal fastlagge bynwnstret
i regionen.

Ved bynpnstret forstas det nwnster, byerne danner ved deres
i ndbyrdes bel i ggenhed, stgrrelse og funktioner. Byerne kan efter
deres funktioner opdeles i |andsdel scentre, egnscentre, kommne-
centre og | okal centre.

Bynenstret er i hgj grad historisk betinget. Det fas*imeces
af en rakke forhold, som ogsa har betydning for fardselssikker-
heden. Ved pl anl agni ng af udbygni ngen af det eksisterende by-
npnster er der nulighed for dels a+* begramse trafiknengden oo
dels at planl agge séledes, at trafikken afvikles nmed de ‘ransior’-
former, der indebszer fagrest antal uheld oe¢ minds- onfattende
konsekvenser heraf.

Den trafikale adfaed af hager af bympnstret, og her isa
af :

- byens indhold af boliger, service og arbejdspl adser (nere spe-
ci fikt balancen nellem udbud og efterspgrgsel),

- afstanden til andre byer - fortrinsvis af "hgjere" orden (d.v.s.
med flere funktioner),

- afstanden til byer ned vasentlige arbejdspladskoncentra*ioner.

Regneeksenpl er synes at vise, at der kan opnas betydelige
reduktioner i trafikkens onfang gennem andringer i bymens+tret’
bl .a. ved at udbygge byfunktionerne i konmmunecentre, som allerede
i ndehol der visse byfunktioner. Miligvis kan det samme. opnas ved
at udbygge byfunktionerne i de sakal dte sovebyer (onmegnsbyer)
til |andsdel scentrene Kgbenhavn, Arhus, Cdense, Alborg og Es-
bj erg.

| regionplanerne og regionplanforslagene ligger tillige
forslag til placering af en rakke regionale funktioner af betyd-
ning for hele regionen. En hensigtsnessig placering af sadanne
funktioner har ogsd bidraget til reduktion af trafikbehovet.

*/ Samspillet mellem bymenster, trafik og energiforbrug. Rapport
1: Den trafikale adferd. Planstyrelsen og mnisteriet for offent-
lige arbejder, april 1980.
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HAVNEUDBYGNING

il Ronirvaticn i dybvandshavn
Sterre offentlige trafikhavne
| Private trafikhavne

) Feergehavn

A Mindre fiskeri- og/eller feergehavne

Arhus ant skommunes regi onpl anf orsl ag 1980.

En sam et afvejning af den |ange rakke hensyn, der ngdven-

digvis md indgd i en fastlaggel se af det frentidige bymgnster,
findes saledes i de foreliggende regionplaner eller regionplan-
forslag. | disse |agges dog ikke op til
bymsnstret, selv om der er variationer
den anden.

af ggrende andri nger af
fra den ene region til
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3. Byernes interne struktur.

Qgsa byernes interne opbygning', herunder de enkelte bydel es
pl acering, vej- og stinettets opbygning og beliggenheden af vig-
tigere servicefunktioner, som har hel e byen som opl and, er af
betydning for trafiksi kkerheden. Byernes interne struktur in-
fluerer bade pa den saniede trafikmengde, pa fordelingen heraf
mel lem transportmidl er og pad nulighederne for at begramse kon-
fliktmuligheder, der kan fgre til uheld.

Bade undersggel ser, der onfatter hele bysanfund (f.eks.
det sakal dte Nordkol tprojekt *’/) og undersggel ser, der beskafti -
ger sig ned |okalisering af nye bydele eller boligonrader, viser,
at der er mulighed for savel begramsning af transportarbejdet
som bedre kol lektiv trafikbetjening gennem en hensigtsnmessig
| okalisering af de enkelte bydele og de vigtigere byfunktioner
i forhold til trafiksystenet.

Der findes kun f& danske eksenpler pa en samet planl agning
af hele bysanfund. Som eksenpel kan nanes Kege-Bugt-omréadet.
Her bl ev planl agni ngen og udbygni ngen pa |okalt niveau sggt gen-
nenfgrt i et ngje sanspil nellemtrafiksystemets opbygning og
pl aceringen af de enkelte byfunktioner. En nangel ved denne ud-
bygning var dog, at de statslige investeringer i det overord-
nede trafiknet (S-bane, notorveje mv.) ikke blev foretaget sam
tidig ned bebyggel sens opf arel se.

*) Se f.eks.:"Trafik i Nordiske Byer - En sammenfatning af Nord-
kol t proj ektet, Nordi ska ministerradets sekretariat, Gslo 1978,
NU A 1978:16 D
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Et vigtigt mal i forbindelse nmed planl agni ngen og gennem
forel sen af Kgge- Rugtonradets udbygning var opnael sen af en hg
grad af trafiksikkerhed. Sanmenligninger af uheldstallene for
komruner i det gennenpl anl agte onrade set i forhold til andre
forstadskommuner i hovedstadsonr &det tyder p&, at der er opndet
en vasentlig fardsel ssikkerhedsnmessig effekt gennem den fore-
tagne planl agning og udbygning. (Jfr. diagrammet nedenfor).

FERDSELSUHELD 1977,

UHELD PR. 1000 INDB. UHELD PR. KM VEJ UHELD PR. KM KOMMUNEVEJ

7 .. Gentofte L4 . Gentofte
++ Gladsaxe Gladsaxe
6 2 . Gladsaxe Hvidovre
Lyngby - Gentofte
5 - Bvidovre - Hvidovre . Lyngby
. Lyngby
.. Vallensbak o
4 *" Ishej
0.7
3 1 - Ishgj - Ishgj
« Vallensbak
2 - Vallensbzk
l -

Koge- Bugt kommunerne |shgj og Val |l ensbak adskill er

sie klart fra de pvrige kommuner i hovedst adsonr adet .
Alle taL er fra 1977. Kilde: Rapport fra stikk 2 og 3.
Samar bej dsgruppen for trafiksi kkerhed i kommunerne i
Kebenhavns-onr ddet, 1978 og 1979.
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Da der kun foreligger fa& vedtagne konmunepl aner, er det
endnu for tidligt at vurdere i hvilket onfang faxdsel ssikker-
hedsnessi ge hensyn vil influere pd planl agni ngen af komuner nes
frentidige struktur.

| de foreliggende § 6-redegorel ser for kommuner i hoved-
stadsonradet - der er 1. etape af kommunepl anl agni ngen - er hen-
synet til trafiksikkerheden imdlertid nmarkeret i de fleste.

Dette tyder pa, at konmmunal bestyrelserne i betydeligt om
fang er opnmexksom pa de nuligheder, der foreligger for gennem
kommuneplanl=zgningen at gennenfgre en samenfattende indsats
med henblik p& at forbedre trafiksikkerheden

HVORDAN SKAL TRAFIKSIKKERHEDEN OGES ?

De steder, hvor der valges et taettere trafikvejnet, N YU b~
kan forholdene forbedres pa principielt 2 mader:

TRAFIKADSKILLELSE ?

Entenkan man adskille trafikken. Serge for, at
gaende og cyklende har deres stier. Og at bilerne
har deres bilveje. Lesningen er brugt i nye bebyg-
gelser, men ikke uden vanskeligheder. Hverken ga-
ende eller cyklende gnsker omveje, sa de benytter til
tider bilveje.

TRAFIKDAMPNING ?

Eller man kan prove at deempe farten for de hurtige
trafikanter, sa bilister, fodgaengere og cyklister kan
feerdes sammen. Det kan lade sig gere ved at an-
vende §40 i den nye faerdselslov.

Det vil isar vaere en lasning, der har betydning for
de zeldre kvarterer. En del af gaderne kan omdannes
til stilleveje med parkering. Andre til lege- og op-
holdsomrader, hvor man godt ma kere, men pa de
gaendes betingelser.

Glostrup kommunes § 6-redegsrelse.

Dette gadder ikke nmindst i forbindelse med planl agni ngen
af de eksisterende byonrader.

En af de nuligheder, der lagges op til, er at aflaste de
taate bydel e gennem udtynding af arbejdspl adser og boliger og
gennem pl acering af nye boliger og arbejdspladser i byen pa en
sddan méde, at bolig/arbejdsstedsrejsernes antal og |angde ned-
bringes, og mulighederne for at afvikle rejserne som kollektiv-
rejser eller pa cykel og til fods forgges. En anden mulighed,
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der lagges op til, er at placere de forskellige offentlige og
private servicetilbud inden for gang- og cykelafstand i tilknytning
til trafiksikre stisystermer..

Der har i de senere &r vaet tendenser i samfundsudviklingen,
som har vanskeliggjort en sanlet byudvikling ned udgangspunkt
i disse principper. Her kan isa nawnes den store spredning i
de enkelte urbani serede strgg og den helt spredte udvikling af
meget snd& bysanfund. Endvidere har bade offentlige og private
servi cevi rksonmheder pa grund af bl.a. stordriftsfordel e haft
en tendens til at etablere sig i fa og store enheder.

4. Byonr adest r ukt uren

Byonr adest r ukt uren onhandl er opbygni ngen af de enkelte by-
dele eller boligonrader. | vurderingen af hvilke onradestruktu-
rer, der er nest hensigtsnessige, indgar hensynet til, at alle
bef ol kni ngsgrupper skal have mulighed for at kunne fa¥des sik-
kert og trygt i de bolignaxe onrader samt nellem bolig og arbejds-
pl ads, butikker, skole o.s.v.

Hvis den motoriserede trafik og de svage trafikanter ad-
skilles fra hinanden, saledes at de far hver sit vejnet, und-
gas en rakke faxdsel sul ykker, der erfaringsnessigt har et stort
onfang og betydelige skadevirkninger ikke mndst for den sva-
ge trafikant. Denne | gsning benanes trafikseparering, jfr. af-
snit C 1, side 37.

Ved nanere udformming af nye boligonrader eller bydele
er trafiksi kkerhedsprobl emet relativt overskueligt.

| en rakke kommuner har man sal edes ved pl anl agni ngen t aget
meget vi dt gdende trafiksi kker hedsnessi ge hensyn, uden a+ det
har haft afgerende indflydel se pd de gkonom ske nuligheder for
pl anens gennenf or el se.
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Derinmod har det varet svearere i de eksisterende byonrader,
idet mere onfattende indgreb i |okaliseringen af vasentlige funk-
tioner er vanskelig. Enkelte undersggel ser har belyst mnulighe-
derne for forbedring af uheldssituationen i eksisterende byom
rader. Det gat¢der bl.a. et projekt, der onfatter et kvarter pa
@sterbro.” Forel gbi ge vurderinger af projektets resultater synes
at vise, at det er nuligt gennem kortsigtede trafiktekni ske for-
anst al t ni nger at begramse en vis del af uheldene (15-20% af det
totale antal uhel d). Projektgruppen har givet udtryk for, at
det for at nedbringe resten af uheldene formentlig vil vae ngd-
vendi gt ned nere vidtgaende indgreb af bypl annessig karakter.

Yordre Frihavnsgade, gsterbro, Kagbenhavn.

*Jradet for Trafiksikkerhedsforsknings projekt vedrgrende tra-
fiksanering pa gsterbro i Kaebenhavn.
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Sddanne indgreb har i varierende onfang varet anvendt i
forskellige sanmenhange. Hensigten har primet varet at nedsate
personbil trafikken i de eksisterende onrdader og at undgd uved-
komrende varekgrsel. Dette er bl.a. sket ved:

a) at nedsate rejsel agden gennem andret areal anvendel se og

okal i sering,
b) at fredeligggre visse vejstrakni nger gennem etabl ering af
ri nggader, suppleret med onradevise trafiksaneringer og lig-
nende (andring af vej- og stisystemet), og ved
c) at andre fordelingen nellem privat biltrafik og kollektiv
trafik sam cykel- og knallerttrafik.

ad a). Andret areal anvendel se og | okalisering.

Herved forstds en rakke andringer af varierende betydning
og af nere eller mndre |angsigtet karakter:

- Bedre fordeling mellem antallet af boliger og arbejdspl adser
i de eksisterende byonrader.

- Etablering af "aflastningscentre", herunder isa velfungerende
| okal centre, med privat og offentlig service, séaledes at dag-
I'i gvareforsyningen mm decentraliseres.

- Oml okalisering af offentlige nationale, regionale og komunal e
adm ni strations- og servicefunktioner, som ikke har en direkte
samenhang nmed de gvrige byfunktioner, til forstadsonrader
og/eller trafikalt vel beliggende onrader bl.a. nmed hensyn til
kol I ektiv trafikbetjening.

ad b). Fndring af vej- og stisystenet.

Herved tamkes isax pa trafikale |gsninger, som ogsd ontales
i det foregdende afsnit. De vigtigste er:

- Aflastning for gennengdende trafik ved anlag af ringvejssystener.

- saskilt vejsystem for den kollektive trafik, f.eks. ved brug
af "bus-baner" i eget tracé,

- andringer af |okalvejnettet gennem onradevise trafiksanerin-
ger, som vanskeligger uvedkommende fardsel og som nedsa&ter
hasti gheden, og

- anlag af stier.
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- "Parkeringsplanlagning", sombl.a. fastlagger P-forbud pd gade-
areal erne for andre end beboerne, hvorved der bl.a. kan fri-
geres gardarealer til ophold, sant |okalisering af sterre
saniede P-arealer i byernes udkantsonrader

- Udbygni ngen af stisystenet for den "svage" trafik bl.a. ned
henbl ik p& bedre frenkommelighed til den kollektive trafik.

5. Detailudformningen.

Mange erfaringer viser, at de nere overordnede principper
til fremme af trafiksi kkerheden ogsa konsekvent nmé gennenf eres
i detaillerne, hvis den falde effekt skal opnas.

&
g
7@

4

"*-lgig.;

ForszgsErojekt for et ophol ds- og | egeonrade. Pl ad-

sen tankes udfert nmed grus, farvet asfalt og store
pl ant ebede. Kun en kgrebane med vi gepl adser. Ml i g-
hed for gennenkgrsel, dog kun med 15 kxm/t. Trafik-
saneringspl an for "Bunkersomradet" i Fredensgade,

(dense.
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Dette er eksenpelvis sket ved, at de fardsel sveje, der for-
udsates anvendt af de "blgde" trafikanter, er udfornet sal edes,
at disse fardsel sveje ogsa. frentraazler som de nest hensi gt snessige,
og saledes at alternative nuligheder er udel ukket.

Et eksenpel p&, at man i detailler har tilrettelagt trafik-
systenmets sanspil med det gvrige fysiske nmiljg, findes i Al berts-
lund kommune, jfr. billedet.

Albertslund @6t onT ade.
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Kapitel 3.
De arlige udgifter til faadsel ssikkerhedsfremmende foranstalt-
ni nger.

| dette kapitel redeggres kort og i det onfang det er rmuligt,
for de belgb, der arligt anvendes til det, nman kunne kal de det
f orebyggende far dsel ssi kkerhedsarbejde. De anfegrte tal er cirka-
bel gb, og nogle tal skal yderligere tages ned et vist forbehold.
Med hensyn til udgifterne til vejanlagget er der foretaget en
vurdering af, hvor stor en del af disse, der kan anses at vare
begrundet i faxdsel ssikkerhedsnessi ge hensyn. Endelig bgr det
benea kes, at frenstillingen ikke ger krav pa at indehol de en
udt gmmende opregning af alle udgifter til det forebyggende fasd-
sel ssi kker hedsarbe jde . Sal edes er nyndi ghedernes udgifter til
den daglige adninistration ikke sggt opgjort. Det samme gat der
privates nere enkeltstdende udgifter. Saniet bel gber disse poster
sig hgjst til ca. 50 m o. kr.

Skal der foretages et skegn over de saniede arlige udgifter
til det forebyggende faxdsel ssikkerhedsarbejde, kan udgifterne
angives til nellem 1,2 og 1,5 m a. kr.

A Trafikanten.
1. Karekort.

De arlige udgifter i forbindel se med erhvervel se af kerekort
bel gber sig til godt 200 mio.kr., hvoraf udgiften til kareunder-
visning udger ca. 180 m o.kr.

2. Fae dsel sovervagni ng.

Det er ikke muligt i Danmark at opgere de arlige udgifter
til fardsel sovervagningen, idet der ikke foretages en sarskilt
bogfeoring af udgifterne til de enkelte politienheder.

Det kan dog oplyses, at der i rigspolitichefens ferdsels-
afdeling, somer |andsdakkende, er ansat ca. 300 polititjeneste-
mend. Den skennede arlige |gnudgift andrager ca. 36 mio.kr. Her-
til komrer et belgb til vogne, teknisk udstyr mv., et belgb
som dog ikke kan udskilles sarskilt. Det kan imdlertid navnes,
at de centrale fardsel safdelinger rader over ca. 100 personvogne
0og ca. 100 notorcykler.
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Udover den faxdsel skontrol, som udfgres af rigspolitichefens
far dsel saf del i ng, foretager ordenspolitipersonalet i de enkelte
politikredse ogsa fardsel sovervagning. Det er ikke nmuligt at
skgnne over, hvor stor en del af den sani ede arbejdstid, der
anvendes til fardselspatruljering, idet denne arbejdsopgave ind-
gar somet integretet led i ordenspolitiets saniede arbejde.

3. Faz dsel sunder vi sni ng.

Det er ikke nmuligt nere prazist at angive skol ernes udgifter
til feardsel sundervisning, idet feardselslae ikke er et selvstan-
digt fag i fol keskol en. Undervisningen er henlagt til faget dansk
eller eventuelt "klassens time", og der skal anvendes m ndst
48 timer hertil, fordelt pd 1. - 9. klassetrin. Skensnmessigt
kan udgifterne dog fastsadtes til ca. 25 mo.kr. (antal klasser
X arligt tinetal x gennensnitsudgift udgift pr. undervisnings-
time samt udgifter til undervisningsmateriale). Hertil konmer
udgi fter til undervisning i bgrnehaverne og ungdonsskol erne sant
udgi fter ved politiets bistand til ferdselsundervisningen.

4. Fa dsel ssikkerhedskampagner.

Det ma antages, at der arligt (1979) anvendes ca. 15 mio.Kkr.
til fardsel spropaganda, heraf ca. 13 mio.kr. af Radet for Sterre
Faa dsel ssi kker hed.

5. Trafiksi kker hedsf or skni ng.

De arlige udgifter (1979) til trafiksikkerhedsforskning
kan anslds til ca. 7,5 mio.kr., hvor ca. 1/3 anvendes af Radet
for Trafiksi kkerhedsf or skni ng.

B. Transportmdlet.
1. Si kkerhedsudstyr.

Det er vanskeligt at afgere, hvilket udstyr der n& anses
for egentligt fardsel ssikkerhedsfremmende udstyr. Hvis der kun
medt ages det udstyr, der er onfattet af ordningen om afgiftslem
pel se ved berigtigelse af registreringsafgiften (sikkerhedsseler,
nakkest gtter og opvarnet bagrude), bel gber udgiften sig arligt
(1979) til ca. 115 m o.kr.
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2. Statens bil inspektion.

De arlige udgifter til statens bilinspektion kan anslas
ti ca. 50 mio.kr., hvoraf udgifterne til |gnninger udger den
vasent|igste del.

C. Vejen.

De samede arlige udgifter til driftvedligehol delse og anl ag
af veje udgjorde i 1978 nasten 5 milliarder kr., hvoraf halv-
del en er anl agsudgifter og hal vdel en udgifter til drift og ved-
| i gehol del se mv.

Ca. 1,3 ma.kr. er statslige udgifter, ca. 750 mo.kr. ants-
komrunal e udgifter og resten ca. 2,9 ma.kr. er prinmsekomunal e
udgi fter.

Det er selvsagt vanskeligt at vurdere, hvor stor en del
af disse udgifter, ca. 5 ma.kr., der er begrundet i feadsels-
si kker hedsnessi ge hensyn. Nar man imdlertid tager i betragtning,
at disse hensyn som nawnt tillagges en stadig stigende betydning,
kan det formentlig antages, at ca. 15%af alle vejudgifter, alt-
sd ca. 750 mio.kr., har ferdsel ssikkerhedsnessi ge hensyn som

(hoved)begrundelse.

D. Bystrukturen og det fysiske miljg@.

De arlige udgifter, der afholdes inden for dette onrade
ud fra fardsel ssikkerhedsnmessi ge hensyn, har ikke kunnet opge-
res.
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Kapitel 4. Sanlet fagdsel suheldssta'tistik.
1« Beskrivel se af fzrdselsuheldsstatistikken.

ol ysningerne i dette kapitel stammer hovedsagelig fra Dan-
marks Statistiks oplysninger om fardsel suhel d med personskade.

Danmarks Statistik definerer et fardsel suheld sal edes: "Som
f az dsel suhel d opfattes alene uheld indtruffet pa offentlig til-
gamgel i g gade, vej, plads eller lignende onréade, som nindst et
af de inplicerede elementer benyttede trafikalt, idet det end-
videre er forudsat, at mindst et af de inplicerede el enenter
var kgrende." Som drabte nedregnes i fardsel suhel dsstatisti k-
ken alle dgdsfald, somindtradfer indtil 30 dage efter uhel det
og som fal ge af uheldet. Som til skadekomrme henregnes alle gvrige
i npl i cerede personer, der er blevet kvastet ved uhel d.

I kke alle uheld med personskade er onfattet af den officielle
fardsel suhel dsstatistik. Flere undersggel ser viser, at sygehusene
behandl er ca. dobbelt s3 nange personskader som det frengar af
f a dsel suhel dsst ati sti kken. Fordelt pa& alvorligere og lettere
til skadekomme er sygehusenes behandlingstal ca. 50% henhol dsvis
150% storre end tallene i den officielle statistik. Cenerelt
kan man om f a¥dsel suhel dsstati sti kkens dakni ngsgrad sige, at
den er bedst for alvorlige uheld, for notorkgretgjsuheld og for
uheld ned flere parter inpliceret. (Se endvidere side 80-82).

Hvis man ser pd de inplicerede personers alder, synes dak-
ni ngsgraden for uheld nmed bern ikke at veze sa god som for uheld
med voksne. Dette kan forklares ned, at bgrn hyppigere er fod-
gangere og cyklister, og at uheld med disse trafikanter under
ét har darligere dakni ngsgrad.

2. Wviklingen i antallet af fardsel suheld.

Tabel 1 viser udviklingen i antallet af fadsel suheld ned
personskade fra 1965 og fremtil 1980.

Fra 1965 og til og ned 1973 |a antallet af personskadeuhel d
ret konstant pa ca. 20.000 om aret. Ved disse uheld kom ca. 25.000
mennesker til skade hvert ar, nens ca. 1.100 blev drabt.

| 1974 skete der et fald i antallet af feardsel suheld til
ca. 15.000 ned et tilsvarende fald i antallet af drabte (766)
og til skadekome (18.700). Fra 1975 til 1978 er tallene lidt
hgjere end i 1974, nen ikke pa same hgje niveau som fgr 1974.




72

Det drejer sig om knap 16.000 personskadeuheld om aret, ned 827-
857 drabte og ca. 20.000 til skadekormme. | 1979 fal der antall et
af fardsel suheld igen. Denne gang til 13.467 personskadeuhel d,
730 drabte og 16.487 til skadekomrme. Efter de forel gbige tal er
der sket et yderligere fald i antallet af uheld, drabte og til-
skadekorme i 1980, se tabel 1.

Hvis man ser pa antallet af drabte og tilskadekome pr.
1.000 indbyggere, la dette tal fra 1965 til og nmed 1973 nellem
5 0g 6, nens det fra 1975 til og med 1978 |a lige over 4. | 1979
faldt tallet til 3,4 drabte og tilskadekorme pr. 1.000 i ndbyg-
gere.

Ses der pa antallet af personskadeuheld pr. 100 m o. per-
sonkm har dette tal varet faldende gennem hele perioden. D.v.s.,
at selv omantallet af uheld ned personskade |a ret konstant
fra 1965 til 1973, er der - i kraft af stigningen i antallet
af personkm i samme periode - sket et fald i antallet af uheld
pr. personkm

Qysa efter 1973 fortsater stigningen i antallet af person-
km, nens antallet af personskadeuheld pr. personkm fortsat
fal der.
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Tabel 1. Udviklingen i antallet af fardsel suheld med personska-
de

1965 - 1980.
Antal Antal Antal Antal Antal Trans-
Uheld Draebte. tilska- drazbte per- portar-
med per-— dekomne. og til son- be jdet
sonskade skade- skade- i mia.
komne uheld person-
pr.l.000 pri km.
indbyg- 100 mio.
gere. person-
km.
Arstal
1965 19.932 1010 25.067 5.48 5983 .6
1966 20.408 1.020 25.437 5.52 55.6 .7
1967 19.649 1077 24.852 537 5049 38.6
1968 20 .-1.59 1.096 25.749 5 .52 49.8 40.5
1969 20.491 1190 26.164 5:60 48 .7 42 .1
1970 19.782 1.208 25.448 5.42 45.9 43.1
1971 20507 1213 26.374 556 44 .7 45.9
1972 19.245 1.116 24,769 5.18 40.3 47 .8
1973 18.242 1:132 23.456 4.90 36.9 49.4
1974 14.974 766 18.711 3.86 31.1 48 .1
1975 15.929 827 20.100 4.14 32:3 49.3
1976 15 ..951 857 19.599 4.03 30.5 52 .3
1977 15.942 828 19.648 4,03 29.6 538
1978 15.705 849 19.517 4.00 28.6 55 .0
1979 18:467 730 16.487 337 foreligger ikke
1980 12.515 700 15 .153 2.96 foreligger ikke

Ki | de: Danmarks Statistik, Fagdselsuheld 1978, tabel 1.1.
Nyt fra danmarks statistik, nr. 3 i januar 1980.
@ZSA, Vejdirektoratet, personbilmleage 1976 - 1977.
Danmar ks Statistik: Uhel dsregister 1979.
Tallene for 1980 er forel gbige.
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3. Antallet af personskader for forskellige aldersgrupper og

transportmdler.

Tabel 2 viser for 1979 antallet af drabte og til skadekome
fordelt p& alder og transportm ddel. Tabel 3 viser det same,
nmen her pr. 1.000 indbyggere i de respektive al dersklasser. Det
ses, at det er blandt de 15-17 arige og de 18-20 arige, at der
er det stgrste antal drabte og til skadekonme pr. 1.000 indbyg-
gere. For de 15-17 arige er det isa uheld, hvor de har vearet

i ndbl andet som knal | ertkgrere, der bidrager til at gere deres
sam ede uheldstal sa hgjt. For de 18-20 arige er det isar uheld,
hvor de har vazet i personbil, men ogsa til en vis grad uheld

pa notorcykel, der bidrager til denne gruppes sanl ede hgje uhel ds-
tal .

Det er ikke specifikt for 1979, at de 15-17 arige og de
18-20 arige har det hgjeste antal personskader pr. 1.000 indbyg-
gere. Forholdet er tillige undersegt i arene 1972-77, og hvert
ar trazler disse 2 aldersgrupper frem med de hgjeste antal person-
skader pr. 1.000 indbyggere.

For hel e befol kningen er personbilen det transportm ddel,

i hvilket flest bliver drabt eller kommer til skade. Det dre-
jede sig i 1979 om 7.398 personer. Derefter fglger knallerten.
2.862 komi 1979 til skade eller blev drabt pa knallert. Som
cyklister kom 2.506 personer til skade eller blev drabt og som
f odgangere 2.079 personer,.

For hvert transportm ddel viser tabel 3, hvilke aldersklas-
ser der isa komrer til skade med dette transportm ddel. For
personbi | ens vedkomrende drejede det sig pr. 1.000 indbyggere
i de respektive aldersklasser om de 18-20 arige, og derefter
de 21-24 arige. Det samme gad der ogsd udpramet for notorcykler.
For knallertens vedkommende er det isa de 15-17 a&rige, der kom
mer til skade. Codt hal vdel en af alle personskader, hvor knal -
lerten har varet transportnidlet, skete blandt de 15-17 ari ge,
og pr. 1.000 indbyggere drejede det sig om 56 gange sa nange
bl andt de 15-17 arige som bl andt de 18-20 arige.

Det var isa blandt de 10-14 arige, at der skete nmange uheld
med cykel, mens fodgangeruhel dene var nest al mi ndelige bl andt
de addre (75 & og derover) og blandt begrn i al dersgrupperne
7-9 og 3-6 ar.
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Per sonskader nes fordeling pa al dersgrupper er saledes for-
skellig for forskellige transportmidler, hvilket md antages i
stor udstrakning at hamge sammen ned anvendel sen af transportm d-
lerne hos de forskellige alderstrin.
Tabel 2. Antal drabte og tilskadekomme fordelt pa al dersgrupper
og transportmiddel. 1979.

Tran- Person- Vare- Last- MC. Knal- Cykel. Fodg. Talt

port- bil. bil. bil lert.
mid- m.v.
del/alder
0O -2 73 4 2 0 0 7 23 109
3 -6 147 7 6 0 1 58 192 411
7 -9 94 3 3 0 3 171 191 465
10 - 14 210 8 26 10 149 587 201 1191
15 - 17 445 43 21 96 1506 236 100 2447
18 - 20 1236 110 28 533 266 136 100 2409
21 - 24 946 94 51 287 123 162 72 1735
25 - 34 1457 170 97 168 194 297 157 2540
35 - 44 892 97 65 35 137 178 124 1523
45 - 54 629 69 52 19 151 168 128 1216
55 - 64 597 58 60 12 139 217 192 1275
65 - 74 446 26 49 5 131 195 301 1153
75 + 177 4 43 0 53 86 293 656
Uoplyst 50 4 2 4 9 13 5 87
Talt 7399 697 505 1169 2862 2506 2079 17217

Kilde: Danmarks Statistik. (Uheldsregister 1979).
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Tabel 3. Antal drazbte og tilskadekomne pr. 1.000 indbyggere i

de enkelte aldersklasser fordelt p& transportmidler.

1979,

Trans- Person- Vare- Last- MC. Knal- Cykel. Fodg. Ialt.
port bil. bil bil lert.
mid- m.v.
del/

alder

0 -2 0,4 0,0 0,0 - - 0,0 0,1 0,6

3 -6 0,5 0, 0,0 - 0,0 0,2 (074 1,4

7 -9 0,4 o, 0 - 0,0 0,8 0,9 251
10 -14 0,5 0,0 0,1 0,0 0,4 1,4 045 2,9
15 -17 2,0 Q2 g1 0,4 6,8 L 5l 045 11,1
18 -20 5,6 0,5 0 1 2,4 1,2 0,6 0, 5 10,9
21 -24 3,2 0,3 0,2 1,0 0,4 0,5 0,2 5,8
25 -34 1,8 042 0;1 0,2 0,2 0,4 0,2 3,2
35 -44 1,5 02 0,1 0,1 0,2 0,3 0,2 246
45 -54 1,1 @1 0,1 0,0 0,3 053 05 3 2,2
55 -64 1,2 O 1 0,1 0,0 0,3 0,4 0,4 258
65 -74 0,6 0,6 0,1 0,0 0,2 058 0,4 1,5
75 + 0,7 0,0 0,2 - 0,2 043 T 1L 2,5
Ialt 1,4 O 1 051 0;2 0,5 05 0,4 3;3

Kilde: Danmarks Statistik (Uheldsregister 1979).
Danmarks Statistik, Befolkningen i de enkelte kommuner

pr. 1. januar 1979.
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4., Sammenligning af de enkelte transportmdlers risiko.

| tabel 4 er for perioden 1972-1979 antallet af personskader
fordelt pa transportmidlier, og antallet af personskader er sat
i relation til det beregnede (skgnnede) transportarbejde, der
er udfert med hvert enkelt transportniddel.

Det ser ud til, at af alle transportformer er bustransport
det mest sikre. Antallet af personskader pr. personkm |igger
for bussers vedkonmende |angt under de gvrige transportmidler.
Personbiltransport ser ogsa ud til at vese forhol dsvis sikker,
nmen alligevel er sandsynligheden for at konmme ud for et person-
skadeuhel d ca. 7 gange stagrre med personbil end ned bus. - Mn
skal dog tage i betragtning, at de fleste busture konbineres
med andre transportforner. Gang til og fra busstoppestedet ud-
gor den sterste fare ved bustransport. Hvis nman ser pa risikoen
for at konme til skade, er det sal edes beregnet (Radets notat
105), at gang til og fra busstoppestedet udger ca. 60%af risi-
koen ved bustransport, nar gang til og fra bussen nedtages under
transportformen bustransport.

Den nedgang i antallet af personskader pr. personkm, der
blev vist i tabel 1, har ikke fordelt sig ligeligt pa alle trans-
portmidier. Der har fra 1972 til 1978 vazet et fald pa ca. 40%
for personbilers vedkormende og et fald pa ca. 30% for fodgangere.
Deri nod havde notorcyklen en stigning i antallet af personskader
pr. km pa& ca. 20% Knallerten udviste |igeledes en stigning
pa ca. 20% Antallet af uheld pr. km for cyklen er nasten ens
i 1972 og 1978.
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Tabel 4. Personskader fordelt efter benyttede *ranspor*tmidler,

absolut og i relation til *transpor*tarbejdet, 1972-1979.

Tran- Person- Vare- og Bus- Mo*or- Knal- Cyk- Fodg.
sport biler. lastbiler ser cykler ler- 1ler
middel/ ver.
Arstal
I: person-
skader
ialt
1972 12,7381 1.430 . 194 1.240 4.410 2.656 3.208
I1y p 100
mill.f)
personkm. 36 32 4 477 362 102 71
I 12.028 1.439 185 1212 4.224 2:.521 2.965
1973
11 33 30 3 479 341 97 655
I 8.545 975 168 1.142 3.951 2.177 2.503
1974
LT 25 20 3 457 310 84 54
B 9.449 1.003 177 1.247 4.139 2.424 2.461
1975
11 26 20 3 491 328 93 53
I 8.521 976 150 1,565 4.343 2.398 2.374
1976
1T 22 18 2 611 360 9?2 51
1 8.658 11171 211 1.621 3.694 2.669 2.397
1977
II 22 19 3 638 402 103 52
T 9.127 1.072 192 1.442 3.364 2:715 2.375
1978
11 23 19 3 575 443 104 51
I 7.399 944 177 1.169 2.862 2.506 2.079
1979
I1 -- foreligger ikke -- 466 408 96 45
“’For vare- og las*biler dog pr. 100 mill. vognkm.
Kilder: Peter Lewy: "Trafikkens ulykkesmmssige konsekvenser,
1975 - 2000", "Bussen'". - Stat.Medd. Ferdselsuheld, 1972-1976.
Stat. Efterretninger: A 1978/22. - Rappor* 22, Radet for
Trafiksikkerhedsforskning 1978, Engel og Iversen. Forhold
af betydning for cyklisters sikkerhed i trafikken. - Danmarks

Statistik: Uheldsregister 1979.
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Somontalt side 23 blev der den 1. januar 1977 indfert krav
om tvungen brug af styrthjelm for knallertforere. Same sted
blev refereret en undersggel se foretaget af Radet for Trafiksik-
ker hedsforskning, der viste, at hjelnm oven havde haft gunstige
virkninger pa uheldstallene. Inidlertid frengar det af tabel
4, at der fra 1976 til 1977 skete en stigning i antallet af per-
sonskader pr. 100 mill. personkm fra 360 til 402.

Forkl ari ngen herpad m& bl.a. nok seges i den made, hvorpa
knal l erternes sam ede arskgrsel er beregnet. | mangel af ajour-
forte data benyttes nemig resultatet af en undersggel se fra
1975/ 76, der viste, at den gennensnitlige arskegrsel pr. knallert
var 2.750 km Dette tal er herefter anvendt for alle de fgl gende
ar, uanset at det ma fornodes, at stigningen i 1977 i statsafgif-
ten af ansvarsforsikringer for knallerter fra 30 til 230 kr.
formentlig har nedfert, at de knallerter, der herefter er i brug,
i hgjere grad er brugskeretgjer med et starre gennensnitligt
arligt kilonetertal.

Som det frengar side 32, faldt det reelle antal personskader
ved kersel pa knallert fra 1976 til 1977. Den totale reduktion
var pad godt 650 personskader. Faldet var stgrst i teatere bebyg-
get onrade, hvor antallet af personskader faldt med 17%, fra
3439 til 2853. | de samme onrader faldt antallet af drabte fra
88 til b56.

Af tabel 4 frengdr det som nawnt, at risikoen ved brug af
forskellige transporttyper varierer starkt. Saledes forholder
det sig ogsa ned den risiko, de forskellige transporttyper ud-
sagter de andre trafikanter for.

Dette er vist i tabel 5, der angiver, hvor nange der er
drabt i uheld ned 2 eller flere parter, henholdsvis i hver trans-
porttype og som "nodpart"” til denne.

Tredie sgjle i tabellen viser forholdet nellem antal drabte
uden for, henholdsvis i transportmidlet. Forholdet er et udtryk
for transporttypens sakaldte "hardhedsgrad."
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Tabel 5. Antal drabte. 1 uheld med 2 eller flere parter fordelt
pa transporttyper og disses “modparter'". Samle* for
1978 og 1979

I transport-

midlet. Modparten Forhold
Bus 1 59 1.:59
Lastbil 14 380 1:27
Varebil 23 123 l:5,3
Personbil 469 439 1,1:1
Motorcykel 78 25 C 0 1 15 ]
Knallert 166 12 14:1
Cykel 190 3 63:1
Fodgaenger 297 4 74:1

I rapport 23 fra RAde+ for Trafiksikkerhedsforskning er
der fra den officielle statistik foretaget en sammenligning af
risikoen ved at fgre knallert ned risikoen ved at fgre andre

koretgjer. | tabel 6 samenlignes antallet af skadede fgrere
af forskellige kgretgjer dels i relation til antallet af enhe-
der af det pagad dende kogretgj og dels i relation til antallet
af kegrte km Det ses, at hvis man sater antallet af uheld i
relation til antallet af enheder, har motorcyklisterne |angt

de fleste uheld. Derefter kommer knallertkagrere, sa fogrere af
personbiler og til sidst cyklister. Ser man pd antallet af re-
gistrerede uheld i forhold til antallet af kgrte km har knaller*-
kgrerne ca. 4 gange sa mange uheld som bil fgrerne. Der er ikke
i denne undersggel se foretaget noget skgn over mo*orcykli. sternes
arskgrsel, men for at den same risiko skulle vame forbunde*
med at kgre motorcykel som nmed at kgre knallert, skulle motor-
cykl ernes gennemsnitlige arskegrsel vexe knap 8.000 km
Oplysningerne om cykel - og knallertbrug stamer fra hjemme-
interviewundersagelser af et representativ* udsnit af den danske
befol kning. | de samme undersggel ser blev cyklister og knallert-
kegrere spurgt, om de havde veret ude for fardsel suheld nmed deres
cykel eller knallert, og om politiet havde féet kendskab til
de* te. Det+ viste sig, at politiet kun havde faet kendskab til
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25% af de uheld, hvor cyklister var kommet til skade, og 35%
af de uheld, hvor knallertkgrere var kommet til skade. (Se rapport
22 og 23, Radet for Trafiksikkerhedsforskning). Der findes ikke
di rekte sammenlignelige tal for selvrapporterede biluheld. Men
det vides fra Radet for Trafiksikkerhedsforsknings rapport 13,
at politiet far kendskab til ca. 60% af de tilskadekomme bilister,
der indbringes til skadestue efter biluheld.
Ved hjad p af disse.oplysninger kan man foretage en ny sam

menligning af transportm dlerne ned hensyn til antallet af til-
skadekomme personer og pr. kegrt km Denne sammenligning er vist
i tabel 7. Det ses, at i forhold til antallet af kegrte km er

risi koen for at komme til skade ved et fardselsuheld for en bi-

list ca. 25 gange mindre end for en knallertkgrer og 3 gange
m ndre for en voksen cyklist end for en knallertkarer.
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Tabel 6. Sammenligning af skadesrisiko for fgrere af forskellige

keretgjer i 1975, baseret pa den officielle fardsels-
statistik
Enheder antal politi antal skadede antal ska-
rapporterede pr. 1000 dede
skadede fgrere enheder pr. mo.
pr . ar kgrte km
Per sonbi | er 5090 4.0 0,2
Mot or cykl er 988 24. 4
Knal | erter 3984 9.6 3.5
Voksne cyklister 1425 0.8 0.8
Bgr ne cyki ster 922 1.7

Kil de: Danmarks Statistik's Feax dsel suheld 1975, tabel XV
Vejtransporten i tal og tekst 1975, tabel 31 og tabel

69.
Hjemmeinterviewundersegelser, oktober 1975, maj og ok-
tober 1976.

Tabel 7. Sammenligning af skadesrisiko for fgrere af forskellige
koretgjer baseret pa uheldsoplysninger fra interviewun-
dersggel ser og skadestueundersggel ser.

antal skadede antal skadede

pr. 1000 en- pr. mo. kart

heder pr. ar km
personbiler (baseret pa
oplysninger fra skade-
stueunder sggel ser) 7 0.4
knal l erter (baseret pa
opl ysninger fra inter-
vi ewunder sggel ser) 28 10
voksne cyklister (baseret
pa oplysninger fra inter-
vi ewunder sggel ser) 3 3

bar necykl i ster (baseret
pa oplysninger fra inter-
viewundersogelser) 7 -
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5. Faxdsel suhel denes fordeling pad de enkelte vejkategorier.
| tabel 8 sammenlignes uhel dsfrekvensen - antal uheld pr
vognkm - for forskellige typer af veje: Mdtorveje, gvrige hoved-
| andevej e, |andeveje og gvrige veje.
Tabel 8. Antal personskadeuhel d fordelt p& vejkategorier, ab-
solut og i relation til vognkm 1972-1979

Vej kat egor i Antal uheld med personskade
1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979
Mot or -
vej e 136 171 94 149 192 206 218
@vrige hoved-
| ande-
vejg 4135 4025 2835 3029 3086 2929 2310
Lande-
ésje 3393 3236 2440 2537 2625 2721 2215
ri ge
vej e 11581 10810 9605 10236 10039 9849 8723
19245 18242 14974 15951 15942 15705 13466

Unel dsfrekvens, uheld pr. 100 mi1l. vognkm pa forskel -
lige vej kategorier.
Arstal
1972 - 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979

Mot or -

vej el 12 6 8 9 9 9
@rige hoved-

| ande-

vej e 56 40 41 41 40 32
Lande-

vej e 62 48 48 48 48 40
@irige

vej e 93 82 83 80 78 72

- - 60 58 56 49
—Incl. tilslutningsanl ag.
Kilde: Vejdirektoratet, somangivet i "Vejtransport i tal og
tekst" 22. arg: 1980, s. 89.

Unel dsfrekvensen er |avest pad notorveje og hgjest pa a@vrige
veje - i 1979 8 gange sd hgj pa @vrige veje som pa notorveje.
Hovedl andevej e og | andeveje placerer sig mdt inellemde 2 yder-
punkter.
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Det fald, der skete i antallet af fardsel suheld nellem 1973
og 1977, pavirkede uheldsfrekvensen pd de "store" veje nest
(d.v.s. notorvejene, gvrige hovedl andeveje og | andevejene). PA
di sse vejtyper var faldet i uheldsfrekvensen nellem 272 og 27?7,
mens fal det under kategorier "gvrige veje" var pn 14, Faldet
i uheldstallet siden 1977 har pavirke* uheldsfrekvensen pad "gv-
rige hovedl andeveje" samt pa "landevejene" mes* (reduktion ned
22 henhol dsvis 17% nellem 1977 og 1979), nmens uhel dsfrekvensen

pd "@vrige veje" er blevet reduceret med 10% i denne periode.
Uhel dsfrekvensen pa nmotorvejene er forblevet uandret i disse
3 &, men har somsagt i alle ar ligget betydelig under uhel ds-

frekvensen pd alle andre veje.

| tabel 9 er vist uheldenes fordeling efter uheldssted.

I 1979 skete 68% af uheldene i byonrader og 32% i |anddi-
strikter. Andelen af uheld, der er sket i byonrader, har siden
1972 svinget nmellem 60% og 69% Med hensyn til uheldenes for-
deling pd kryds og strakninger skete i 1979 48% i kryds og 57%
pd strakninger. Andelen af uheld, der er sket i kryds, har siden
1972 svinget nellem 48% og 46%.



85

Tabel 9. Antal uheld med personskade fordelt efter uhel dssted
i bymessig i Aben®
bebygpelse land totalt
anr antal % antal % antal %
1972 11663 61 7582 39 19245 100
1973 10926 60 7316 40 18242 100
1974 2644 64 5330 36 14974 100
1975 10079 63 5850 37 15929 100
1876 10989 69 4962 31 15951 100
1977 10791 68 51,51, 32 15942 100
1978 10481 67 5224 33 15705 100
1979 9216 68 4251 32 13467 100
kryds strekninger total
Ar antal o antal % antal %
1972 9076 47 10169 53 19245 100
1973 8459 46 9783 54 18242 100
1974 7081 47 7873 53 14974 100
1975 7680 48 8247 52 15929 100
1976 7556 47 8395 53 15951 100
1977 7699 46 8243 54 15942 100
1978 7147 46 8558 54 15708 100
1979 6443 48 7024 52 13467 100
Kilde: Danmarks Statistik: "Ferdselsuheld" 1972-78.
+ Danmarks Statistiks uheldsregister 1979.



86

6. Sammenligning med andre | ande.
Siden 1970 har Danmark haft et betydeligt fald i antallet
af fardsel suhel d ned personskade (tabel 1). Tabel 10 viser, hvor-

| edes tendensen har vezet i 5 andre europa ske |ande. Det frem
gar af tabellen, at Danmark har haft den relativt bedste udvik-
l'ing.

Udvi klingen i antallet af bern, der er onkommet i trafikken,
frengdr af tabel 11. | 1978 drabtes i Norge, Sverige og Stor-
britannien relativt faere bgrn end i Dannark, mens der i Vest-
tyskland og Holland drabtes relativt flere bern. Antallet af
barn, der onkomi trafikken i Danmark i 1977, 1978 og 1979 var
henhol dsvis 105, 85 og 84. De forel ghige tal viser, at der i
1980 onkom ca. 50 bgrn i trafikken i Danmark.

Tabel lo. Udviklingen i antallet af personskadeuheld i 6 nordeuropeiske lande fra 1970 - 1979.

Norge Sverige G.B. Vesttyskland Holland Danmark
ialt 1970=lo00 ialt 19%0=lo00 ialt 1970=loo ialt 197o0=loo ialt 1970=1o00 ialt 197o0=loo

1970 9.266 loo 16.636 loo  267.457 loo 377.6lo0 loo 58.883 1loo 19.782 loo
1971 8.634 93 16.422 99  258.727 97 369.177 98 62.253 1lo6 20.507 lo4
1972 8.959 97 16.013 96 265.106 99 378.775 loo 60.325 1lo2 19.245 97
1973 8.583% 93 16.902 lo2 262.413% 98 353.725 94 60.256 1lo2 18.242 92
1974 8.158 88 16.043 96  244.259 91 331.000 88 57.347 97 14.974 76
1975 8.784 95 16.047 96 2u46.286 92 337.732 89 52.365 89 15.929 8o
1976 8.077 87 17.043 lo2 258.6%9 97 359.694 95 S4.3%23% A92 15.951 81
1977 9.655* lo4 16.229 98 265.861 99 379.046 loo 55.724 95 15.942 8o
1978 9.594* lol 16.208 97 264.769 9 380.352 lol 53.547 91 15.705 79
1979 8.349 90 15.424 93 uoplyst uoplyst uoplyst 13.466 68

+) Stigningen skyldes antagelig indfegrelse af ét nyt rapporteringssystem

Kilde: United Nations: Statistics of Road Traffic Accidents i Europe 1974 - 1979.
Dannarks Statistik: Uheldsregister 1979.

Sveriges officielle statistik: Vigtrafikolycker ned personskade 1979.
Statistisk Sentral byrd (Norge): Seertrykk fra statistisk ukehefte (SUnr. 30, 1980).
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Tabel 11. Antal fardsel sdrabte bagrn pr. 100.000 i Holl and, Norge
Sverige, Storbritanien, Vesttyskland og DanmarKk.

Land/

Arstal NL N S GB D DK

1972 12.8 6.6 641 6.9 15.1 11.1

1973 10.3 9.3 5.7 6.6 12.8 13.2

1974 9.0 7.4 5:6 5.6 11.0 8.5

1975 3.4 9.2 6.0 4.9 10.7 10.0

1976 3.8 6.8 5«7 4.8 10.8 7.9

1977 8.6 6.8 4.8 5.2 10.5 9.2

1978 3.4 6.7 5.0 5:5 10.0 7.6

Kilde: United Nations: Statistics of Road Traffic Accidents in

Europe 1974 - 1979.
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Kapitel 5. De &arlige onkostninger ved faxdsel sul ykker.

Far dsel sul ykkernes fgl geudgifter for sanfunde® kan ovpdeles
i direkte og indirekte onmkostninger. Som direkte onkostninger
kan medregnes:

1) Udgi fter til wudbedring af materielle skader. t
2) Udgifter til |agebehandling og hospital soohold mv.
3) Udgifter til retsvasenets indsats.

De indirekte onkostninger, som tilskrives trafikuheld ned
personskade, er dels det objektivt beregnede oroduk*tionstab,
dels det subjektivt skgnnede vel fardstab.

I 1972 offentliggjorde Kanper Jgrgensen en onfattende under-
sggel se af fardsel sul ykkernes sanfundsnessi ge onkostni nger
("Trafikul ykkernes sanfundsnessi ge onkostninger 1967, 1968 og
1969 - et cost-benefit teknisk studie"), der viste, a* disse
for &ret 1969 udgjorde ca. 1200 mo. kr. Det tilsvarende tal

for 1978 kan opggres til ca. 3.300 mo.kr. | disse tal er de*
sdkal dte vel fegzdstab ikke medregnet. Medregnes dette, kan de
arlige onkostninger ved fardsel sul ykker ooggres til ca. 4.800
m o. kr.

1. Direkte onkostninger.

a. Materielskadeudgifter.

Udgi fterne til udbedring af materielle skader udger den
stagrste del af de direkte, onkostninger. Forsikringssel skabernes
sam ede udbetalte erstatninger pa notorkeretgjsforsikringer har

ifol ge Forsikringsradets beretninger i de seneste Ar andrage*: :
1976: Ca. 1365 m o.Kkr.
1977: ca. 1675 m o.kr.
1978: ca. 2050 m o. kr.

En ukendt andel af disse belgb er udgifterne +il skader,
der ikke skyldes trafikuheld. P& den anden side medfarer selv-
risi koordni nger og bonussystemer, a* en betydelig del af skader-
ne bliver udbedret uden udgift for forsikringssel skaberne. 1
mangel af sikre oplysninger om disse to onkostningsel ementer
antages det, at de opheaver hinanden.

Ovenst dende tal skal dog reduceres nmed personskadeerstat-
ni ngernes andel af ansvarsforsikringernes udbetalinger og for-
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gges nmed den del af adm nistrati onsonkostni ngerne, som vedr grer
skadebehandl i ngen. De faktiske, korrigerede materiel skadeudgifter
for de tre ar er herefter:

1976: ca. 1450 m o. kr.

1977: ca. 1750 mio. kr.

1978: ca. 2150 mio. kr.

b. Onkostninger inden for sygehussektoren myv.

D sse dakker redni ngskorpsenes indsats, den prinmee |age-
behandl i ng, hospital sophold og dele af revalideringsvasenets
administration.

De sam ede udgifter hertil var i 1969 ca. 75 m o.kr., hvori
sygehusvasenets andel dom nerede med ca. 63 mio.kr. for ca.

230. 000 sengedage.

En fremskrivning, som tager hensyn til bade faldet i an-
tallet af trafikofre og stigninger i sengedagsudgiften, resulterer
i et sken pad ca. 300 mio.kr. til nedicinaludgifterne ved faad-
sel sul ykker i 1978.

c. Retsvasenets onkostni nger.

Under denne overskrift sames udgifterne til udrykning,
rapportering, spiritusprgvning, donstole og uhel dssyn, der til-
samren er en meget ringe del af de direkte onkostninger og i
1969 udgjorde ca. 9 mio.kr. ifglge Kanper Jgrgensen. Det tilsva-
rende bel gb skgnnes i 1978 at andrage ca. 25 mi o.kr.

De sam ede direkte udgifter ved trafikul ykkerne i 1978 kan
herefter opgeres til:

Materielskadeudgifter: 2150 m o. kr.

Sygehussekt or en: 300 mi o. kr.

Retsvesen: 25 mo. kr.

ialt 2475, m o.kr.

2. Indirekte onkostni nger.
a. Produktionstabet.

Sanfundets produktionstab ved ded, invaliditet eller md-
lertidig uarbejdsdygti ghed efter fardsel sul ykker |ader sig be-
regne som nuva dier af den m stede produktion.
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Pa grundl ag af forudsasni nger om di skonteringsrate, produk-
tivitetsstigningstakt og beskaftigelsesgrad. kunne produktions-
tabet som fgl ge af ded ved fardsel sul ykker i 1969 opgeres til
ca. 350 mo.kr. , eller 283.000 kr. pr. trafikdrabt.

Overfogres disse forudsaninger til 1978 - og det er maske
i kke ganske uproblenmatisk -, og beregnes produktionstabet pr.
trafikdrabt i 1978 ved at korrigere vardien for 1969 ned vaksten
i bruttofaktorindkomsten, far nan et bel gb pd 812.000 kr.

| 1978 drabtes 849 personer i trafikken. Det saniede produk-
tionstab ved disse dedsfald udgjorde saledes 849 x 0,812 mo. kr.
= ca. 690 m o.kr.

Med sanmme forudsat ni nger kunne det produktionstab, som var
folgen af invaliditet eller nidlertidig uarbejdsdygti ghed efter
trafi kuhel d, opgeres til 75 mo.kr. i 1969, hvor antallet af
politirapporterede tilskadekorme var 26.164 (excl. onkome),
d.v.s. ca. 2.900 kr. pr. tilskadekommen. Frendateret til 1978
vil dette belgb vage steget til ca. 8.300 kr.

| 1978 var antallet af pol i t i indberettede til skadekomme
19.517 og det sam ede produktionstab ved invaliditet og mdler-
tidi g uarbejdsdygti ghed androg sal edes ca. 160 mio.kr.

Det sam ede produktionstab ved fa¥dsel sul ykker i 1978 kan
herefter anslds til 850 mio.Kkr.

b. Vel f & dst abet .

Summen af direkte omnkostninger og produktionstab er det
m ndste bel gb, hvormed et sanfund kan opgere sine onkost ni nger
ved fardsel sul ykker.

Den enkelte, der rammes af faxdsel sul ykker, og famlie og

parerende til denne person paferes ofte onkostninger i form af
sorg, lidelse og tab af muligheder, der ikke er onfattet af de
bel gb, der er beregnet i det foregdende.

Om sanfundet helt eller delvist vil vedkende sig denne '"om-
kostni ng", velfardstabet, for hvilken der kun ved et skgn | ader
sig bestenme en gkonom sk akvivalent, er et politisk spergsnél.
Vel f g dstabet indgar i de trafikekononi ske beregni nger, som mi -
nisteriet for offentlige arbejder foretager. Velfardstabet blev
medi o 1978 angivet til: 1.425.000 kr.pr. drabt i trafikken og
20.200 kr. pr. alvorlig tilskadekommren.
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Det sanl ede vel fardstab ved fardsel sul ykkerne 1 1978 kan
herefter opgeres til 1.435 m o.kr.

De total e onkostninger ved faxdsel sul ykker (direkte onkost-
ni nger 2.475 mo.kr., produktionstab 850 mo.kr. og vel fards-
tab 1.435 mio.kr.) udgjorde saledes i 1978 ca. 4.800 mio.kr.
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Kapi tel 6.
Den fa dsel ssi kker hedsmessi ge indsats i de kommende &r.

| kapitel 3 er redegjort for den fardsel ssikkerhedsnessi ge
indsats, der er gjort i de senere ar i relation til henhol dsvis
trafi kanten, transportmdlet, vejen og bystrukturen og det fysiske
mljg. | dette kapitel redegeres pa samme néde kor* for de vee
sentligste fardsel ssikkerhedsnessige initiativer, der er planlagt
ivaeksat eller som overvejes ivarksat i de konmende Aar.

A. Trafikanten.
1. Kereuddannelsen.

Justitsmnisteriets ferdselssikkerhedskommission, der er
samrensat af reprasentanter for de politiske partier sam enbeds-
nend og interesseorgani sationer har i februar 1980 afgivet en
bet amkni ng (nr. 892/1980) om kgr euddannel sen.

| betamkni ngen anfgres, at et af de vasentligste mdler
til en forbedring af feardselssikkerheden vil vesre en nedbringel se
af antallet af de nenneskelige fejl i trafikken, og at dette
vil kunne opnds gennem en forbedring af den eksisterende uddannel -
se af notorfgrere.

Efter betanmkningen er hovedfornélet nmed den foresl dede reform
af kgreuddannel sen, at der i hgjere grad end hidtil skal |agges
vagt pd en egentlig forstaelse af de trafikale farer og vanskelig-
heder. For at sikre sig dette foreslar komm ssionen, at det teo-
retiske stof |gbende kazles sammen ned de praktiske gvel ser. Kom
m ssionens flertal foreslar herved, at den teoretiske uddannel se
gores obligatorisk, saledes at alle elever skal gennenga et obli-
gatorisk teorikursus pad ca. 20 lektioner. Santidig skal den teo-
reti ske uddannel se onl amges, séledes at opl aingen kan finde
sted i ngje takt med den praktiske undervisnings fremadskriden.

Et flertal i konmissionen gar endvidere ind for en amdring
af den praktiske undervisning. For at eleven hurtigere far far-
dighed i den el enentage beherskel se af keretgjet foreslas, at
den indl edende kgreundervisning finder sted i nangvregéarde, der
er ca. 100 mx 50 m Nar eleven har forstaet at beherske koret gjet
pad rinelig made, skal ovel seskersel ske pa alnmindelig vej suppleret
af et mindre kursus i kereteknik pd egentlige karetekniske anl ag.

Bl.a. pa baggrund af erfaringer fra de nordiske |ande gar
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flertallet ind for, at teoriprgven for frentiden skal vare skrift-
lig.

Som en naturlig felge af et andret undervisni ngssystem har
komm ssi onen ogsd drgftet kgrelagernes rolle. Der er herved enig-
hed om at kerel a@erne skal gennengd en udvidet grunduddannel se,
lige somflertallet gar ind for, at det geres obligatorisk for
korel aerne at gennengd en efteruddannel se. Der er enighed om
at de kareprgvesagkyndi ges uddannel se né& udvi des.

Konm ssionens flertal finder det rineligt, at de foresl dede
principper for en amdret kgreuddannel se til alnindelig bil ogsa
bar overfgres pad uddannel sen til kegrsel ned de store notorkeret gjs-
kat egori er .

For at nedbringe det neget store antal dadsul ykker, der
er forbundet med notorcykel kgrsel, kan flertallet tilslutte sig
de forslag, der opstilles i rapport nr. 19, "Uddannel se af notor-
cykel fagrere", som en arbejdsgruppe under Nordisk Trafiksikker-
hedsrad afgav i 1977. Konwissionens flertal gar derved ind for,
at den teoretiske og praktiske undervisning om agges. Da der
er behov for en salig indsats over for de meget store notorcykler,
foreslar flertallet endvidere, at man farst efter 2 ars karsels-
erfaring p&d en mndre notorcykel sant gennenfgrel se af en supple-

rende uddannel se, der afsluttes ned en prgve, kan erhverve karekort
0 3

til motorcykel med et notorvol umen pa mere end 410 cnt .

Justitsmnisteriet har besluttet, at gennenfgrelse af andrin-
ger i kgreuddannel sen skal indl edes nmed udarbejdel se af en nor-
mal pl an for kgreundervisningen sant detail udforming af en andret
kar epr gve.

Niar resultatet af dette forarbejde foreligger, skal der
tages endelig stilling +i1, om gennenfagrelse af en amdret kore-
uddannel se skal ske ved en fardsel sl ovandring eller ved en admi -
nistrativ andring ned hjemmel i den gad dende faxdsel sl ov. For-
arbejdet vil ligeledes vege en forudsatning for, at arbejdet
med en eventuel amdring af karel ax eruddannel sen kan pabegyndes,
og en forudsaning for, at spergsmélet om efteruddannel se af
kgrel sgere og prevesagkyndi ge kan tages op til nanere overvejel se.



2. Passive sikkerhedssystener.

De passive sikkerhedssystener i kgretgjer skal sgge at af-
vaagge eller formndske skader pa ferere og passagerer i forbin-
del se ned fardsel suhel d.

Til denne gruppe af sikkerhedssystenmer henhgrer navnlig

si kker hedssel en. Siden 1969 har der somnawnt i kapitel 3 vare'
pligt til at installere sikkerhedsseler ved siddepl adserne pa
forsaslet i nye personbiler, og siden 1. januar 1976 har farer

og forsaslepassagerer haft pligt til at benytte selen, séafrent

en bil er forsynet herned. Siden 1. april 1980 har nye personbiler
skullet vaze forsynet med forankringspunkter for sikkerhedsseler
pa bagsaalet .

Der er nu under Nordisk Trafiksikkerhedsrad nedsat en fad-
| esnordi sk arbej dsgruppe, der skal vurdere de erfaringer, der
findes om andre passive sikkerhedssystener end sikkerhedssel er
pa forsaalet.

Q uppen skal saledes beskadtige sig ned sikkerhedssel er
pd bagsaslet og ned sikkerhedssel er, der automatisk paferes bru-
geren. | 1982 vil der i alle fire nordiske |ande blive foretaget
en undersggel se af, hvil ke konsekvenser det skgnnes at have,
at bagsamlepassagerer ikke er fastspamdt, bade for sa vidt angar
di sse selv og forsazepassagererne. Desuden skal gruppen vurdere
fordele og ul enper ved de sdkaldte airbags, d.v.s. store luft-
puder, der er placeret foran forsazet og som autonati sk bl ases
op i kollisionstilfatde. Endelig skal arbejdsgruppen beskaftige
sig med sikkerhedsudstyr til begrn i biler, herunder de sakal dte
bar nest ol e.

3. Farlige stoffer.

Der er i de seneste ar fastsat en rakke bestenmel ser om
transport af farlige stoffer, herunder om amoni ak, fl askegas,
brandfarlige vesker og ikke mndst giftige stoffer.

For tiden udfgrer justitsninisteriet i sanarbejde ned Sta-
tens Brandi nspektion det forberedende arbejde nmed henblik pa
dansk tiltraglen og ratifikation af den europad ske konvention
om international vejtransport af farligt gods (ADR-konventionen).
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Konventionen, der giver anvisninger pa transport af en |ang
rakke stofkategorier, vil indebaxe krav om af meg kni ng og sikker-
hedsudstyr mv. for kgretgjer, der konmer her til |andet |astet
nmed farlige produkter.

Det overvejes i gvrigt, omder bgr gives politiet adgang
til i videre onfang end hidtil at fastsate tvangsruter for far-
lige stoffer, saledes at disse kgretgjer kan |edes uden omtattere
bebygget onrader eller ad saligt trafiksikre veje.

Politiet i Kgbenhavn har siden 1978, da en salig giftpa-
trulje blev oprettet, skarpet kontrollen med kgretgjer |astet
med farlige stoffer.

B. Transportmdlet.
1. Periodisk syn af keretgjer.

Den 1. januar 1983 trazler der et EF-direktiv ombilsyn i
kraft. EF-direktivet nedfgrer forst og fremest, at de ga dende
danske bestemmel ser om arligt periodisk syn hos statens bilin-
spektion af tunge keretgjer (lastbiler sam store pahamgs- og
sattevogne) skal skagpes fra ét arligt periodisk syn fra og ned
det 5. ar, til ét arligt periodisk syn fra og med det 1. &r efter
kegretgjets forste registrering.

Endvidere har et udvalg 1 marts 1981 afgivet en beretning
om periodi sk syn (betankning nr. 920). Beretningen indehol der
et besl ut ni ngsgrundl ag vedrgrende eventuel indfgrelse af perio-
disk syn for alle notorkgretgjskategorier. Udval get skgnner,
at indfereisen heraf vil medfegre en reduktion i antallet af fard-
sel suheld pad 1-2% Energi besparel serne og milj of ordel ene antages
at ville blive minimle. Indfgrelsen af periodisk syn vil be-
virke en foregel se af val utaudgifterne pa 85-100 mill.kr. pr.
ar i opbygni ngsfasen (1983-89), hvorefter der vil frenkome en
val ut abespar el se pa 350-450 nmill.kr. arligt. Valutabesparel sen
skyl des forl angel sen af bilparkens levetid og den deraf fagal gende
mndre inport af biler.

2. Cyklers indretning og udstyr.

| septenber 1979 nedsatte justitsmnisteriet en arbejdsgrup-
pe, der skal overveje alle spegrgsnél vedrgrende cyklers indretning
0g udstyr. Specielt overvejer arbejdsgruppen, omder skal stil-
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les andre eller strengere krav til brenserne, |ygterne og reflek-
serne. Endvidere vil man overveje spgrgsnél vedrgrende bl. a.
barnestol e og begrn i cykel pahamgsvogne.

3. Bagkof anger og cyklistvern.

| 1979 blev der vedtaget et EF-direktiv om af skeming bagtil
nod underkgringer (bagkofanger). Afskarmingen skal afbgde virk-
ni ngerne af fardsel suheld, hvor en person- eller varebil kol -
liderer ned bagenden af en lasthil eller et pahangskeretgj. Spe-
cielt begr den forhindre, at den lavere bil komrer ind under |ast-
bilen eller pahangskeret gjet.

- P4 denne baggrund overvejes det at indfgre krav om at de
nante kgretgjer skal vare forsynet ned bagkofanger. Kravet vil
tidligst kunne trade i kraft i april 1982 med virkning for nye
kar et gj er.

Engel ske og franske undersggel ser har vist, at 7%af alle
dgdsul ykker, hvor lasthbiler har vaet inpliceret, kunne vere
undgdet, safrent |astbilerne havde veret forsynet ned sékal dt
cyklistvan pd siden af keretgjet. Disse cyklistvan skal i vi-
dest nuligt onfang hindre, at saligt cyklister og knallertfg-
rere i forbindel se med fardsel suheld komrer ind under hjul ene
pa den (svingende) lastbil. Pa denne baggrund overvejes det at
iveeksatte en |ignende dansk undersggel se.

C. Vejen.
1. Kommende vejregler ombytrafik.

| vejregel organi sationen er netop afsluttet et projektgruppe-
arbej de vedrgrende bytrafi k. Guppen har sggt at belyse problemner-
ne onkring trafikafviklingen (i bred forstand) pa byernes trafik-
net ned henblik pa at vurdere forhold, som har betydning for
vejregler. Guppen har vist problenmerne i eksisterende byonrader
sa&lig interesse. Dette hamger sammen med, at nyndi ghedernes
indsats for forbedret trafiksikkerhed kun i begranset onfang
er sket i byerne og i overvejende grad er komret den notorise-
rede fardsel til gode.

Proj ekt gruppen har peget pa en rakke presserende opgaver
i bysammenhang, og Vejregel udval get og Vejregel komteen har prio-
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riteret folgende opgaver - alle med nere eller mndre trafiksik-
ker hedsnessi g betydning - hgjest:

a. Ceonetrisk udformming af de enkelte dele af byernes trafik-
net .

Der skal udarbejdes et [ gsningskatal og/ eksenpel sam ing ved-
rgrende de enkelte led i byernes trafiksystem Der skal isa
| sgges vagt pd den "overordnede" udforming af trafikanl amgene,
d.v.s. trafikarealernes fordeling mellem de enkelte trafikant-
grupper og deres opdeling i enkelte elenenter (korebaner, cykel-
stier, fortove, rabatter, fodgamgerfelters placering etc.). ka-
tal oget skal udarbejdes i en rakkefglge, der |agger stor vagt
pa forhol dene i eksisterende byonrader, og somoprioriterer uhel ds-
bekaspel sen hgjt. Det skal endvidere struktureres sadan, at det
refererer direkte til trafiknettet, som det beskrives i konmune-
pl anen.

b. Bustrafik.

Der skal udarbejdes regler for udforming af trafiknettet
med henblik pa bustrafikken.

Regl erne skal bade onfatte al mindelige gader ned bustrafik
(stoppestedsudforming etc.), gader med busspor og separate bus-
gader. Endvidere skal prioritering af bustrafikken i signalre-
gul erede kryds etc. behandl es.

c. Desmpning af biltrafikken pad veje nellem egentlige trafikveje
og stilleveje.

Arbejdet skal onfatte udformingen af veje pa "nellemiveau",
hvor der ofte er et msforhold nellem den biltrafikale funktion
(f.eks. fordelingsveje) og den gvrige trafik og vejens ongivel ser
(cyklister og fodgamgere, nange facader og udkgrsler). Herunder
hgrer f.eks. vejes passage af skoler, |andsbyproblematikken etc.,
jfr..ogsa pkt. 4 nedenfor.

d. Erhvervstrafik/tung trafik.
G uppen har peget pa, at gadeprojektering under hensyn til
erhvervstrafi kkens og den tunge trafiks behov kun udger en del
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af probl enerne onkring denne trafik. Det er gnskeligt, at en
rakke forudsatninger onkring denne trafiks problener, herunder

di stributionspl anl agni ng og keret gj steknol ogi, ber fastl agges

i et udredningsarbejde. Mnisteriet for offentlige arbejder over-
vejer for tiden ranmerne for et sadant udredni ngsarbej de.

2. Initiativer vedrgrende cykel/knallerttrafik.

| vejregel organi sationen er yderligere netop afsluttet et
pr oj ekt gruppear bej de vedrgrende cykel/knallerttrafik.

Proj ekt gruppen, der er nedsat pad initiativ af nministeriet
for offentlige arbejder, blev sammensat af reprasentanter for
mnisteriet for offentlige arbejder, justitsmnisteriet, Plan-
styrel sen, Antsradsforeni ngen, Komunernes Landsforening, Keben-
havns og Frederiksberg kommner, Radet for Trafiksi kkerhedsf or sk-
ning og Dansk Cykli stforbund.

| rapporten er redegjort for cykel/knallerttrafikkens nu-
varende sanfundsmessige rolle. Dette er sket pa baggrund af en
beskrivel se af byernes og trafikkens udvikling. Rapporten rede-
ger bl.a. for cykel/knallerttrafikkens nuverende onfang sant
for, hvem der bruger disse trafikmdler.

Rapporten, der tager udgangspunkt i cykel/knallert somtra-
fikm ddel, anal yserer de problener, der n& | gses, hvis denne
trafik skal afvikles pa forsvarlig néde.

Rapporten beskriver systemati sk de anl agstekni ske foranstalt-
ninger, der i dag kan temkes anvendt til |gsning af problemerne
og peger pa det regel arbejde, der bgr igangsates de kommende
ar vedrgrende anlag for cykel/knallerttrafik.

Endel i g peger rapporten p& yderligere initiativer, der skal
tages, hvis forholdene for cykel/knallerttrafikken skal forbedres.

3. Andre vejregler.
a. Afmekning af vejarbejder.

Vejregler om af megkning af vejarbejder er i gjeblikket under
udar bej del se. De vil indeholde regler for, hvilke sikkerhedsfor-
anst al t ni nger ved vej arbejder, der bgr iagttages dels af hensyn
til trafikken og dels af hensyn til dem der er beskaftige* med
vej arbejdet (bl.a. arbejdstilsynets bestenmel ser).
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b. Vejtavlers |ystekniske forhold.

Regl er herom er i gjeblikket under udarbejdel se. Forndl et
ned vejtavler er at vejlede eller advare trafikanter. Tavlerne
skal derfor kunne fungere savel i dagslys somi mearke. Da vejfarin-
gen nornmalt er nindre synlig omnatten, er tavlernes vejledende
og advarende funktion ofte nmere pakrawet om natten. De |ystekniske
krav, der begr stilles til en vejtavles dom nans né& af hamge af,
dels hvor vigtig den paga dende tavles information i nmrke er
pa det pagad dende sted (afmerkningsniveauet), dels hvor neget
lys der er i tavlens ongivel ser (ongivel sesniveauet). De lys-
tekni ske krav, der vil blive stillet, vil derfor blive inddelt
i forskellige afmekningsniveauer sanmenhol dt ned forskellige
ongi vel sesni veauer .

c. | gvrigt.
| ovrigt overvejes det at fastsatte vejregler om fal gende

forhol d:

- Kriterier for etablering af § 40-lgsninger.

- Kriterier for etablering af strategi G| @sninger (gennenfarts-
trafik pa | okal sanfundets betingelser), jfr. ogsa pkt. 4.

- Regl er vedrgrende gl atfarebekampel se.

- Ceonetriske projekteringsregler for kryds i byer.

- Regler for frenfegring af dobbeltrettede cykelstier.

- Kriterier for valg nellem sikkerhedsfremende foranstaltninger
ved konflikter nellem biler og svage trafikanter.

- Kriterier for prioritering af sikkerhedsfremrende vejforanstalt-
ni nger .

- Katal og over sikkerhedsfrenmrende vejforanstaltninger.

- Regl er om kar ebaneaf meg kni ngens | yst ekni ske forhol d.

4. Byprobl emer pa hovedl andevej snettet.

Probl enerne pa hovedl andevej snettet er specielt koncentre-
ret i byonrader. Det er i byonrader, der sker flest uheld, det
er i byonrader, der er trafikafviklingsproblener, og det er i
byonr ader, trafikken giver anledning til gener for beboerne.

| et igangvaende vejplanarbejde i Vejdirektoratet er by-
st rakni ngernes problemer taget op til behandling.
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Der er skitseret tre vasensforskellige udbygningsstrategier
for hovedlandeve jsstrakninger. D sse kan nagnere beskrives sa-
| edes:

Onfart betegner de tilfadde, hvor det ud fra trafikal e,

m | j gmessi ge og gkonom ske overvejel ser anses for hensigtsnessi gt
inden for en kortere arrakke at anlamge en onfartsvej uden om
den pagad dende by.

Trafikprioriteret gennenfart beskriver den situation, at
hovedl andevej en gennem byen forbedres ned fortsat hensyntagen
til den overordnede biltrafiks krav om forhol dsvis hgj hastighed
og i w@vrigt ned stor vegt pa uhel dsbekaspl se. Med dette som ud-
gangspunkt sgges de svage trafikanters og ongi vel sernes behov
til godeset med nidler som krydsni nger ude af niveau, cykelstier,
af skeg i ng etc.

Ml japrioriteret gennenfart udtrykker, at hovedl andevejen
gennem byen forbedres ned henblik p& ongivel sernes og de lette
trafikanters behov. Krydsni ngsnmulighederne forbedres, de lette
trafi kanters andel af vejarealet forgges, stgjbelastningen sgges
nedsat etc., og ogsd i dette tilfadde |agges der stor vagt pa
uhel dsbekaampel se. For biltrafikken betyder denne prioritering
af nedtrafikanter og ongivel ser, at den afvikles ned en noget
ringere standard, farst og fremmest ned reduceret hastighed.

Den vasentligste faktor for prioriteringen nellem pa den
ene side biltrafikken og pa den anden side nedtrafi kanterne og
mljoget er bilernes hastighed. Det rel evante hasti ghedsinterval
anses for dakket af fgl gende tre klasser:

Lav hastighed (30-40 km/t). Denne klasse onfatter de tilfad-
de, hvor der ved en hovedl andevejs passage af en by ved skiltning
pabydes en naksimal hastighed nmndre end den generelle hastigheds-
gramse i byonrader, hvor den lave hastighed egnskes underbygget
ved hjadp af hasti ghedsdaspende foranstaltninger, og hvor vejens
ongi vel ser 1igel edes gnskes udfornet i overensstemel se ned den
| ave hasti ghed.

Det skal understreges, at der ikke vil blive tale om foran-
staltninger af den type, der er beskrevet i vejregler for tra-
fi ksanering (ophol ds- og |egeonrader og stilleveje), ide+ dette
ma anses for uforeneligt med vejenes rolle som hovedl andevej e
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og normalt ogsa ned de foreliggende krav om kapacitet.

M ddel hastighed (50-60 km't). Onfatter de tilfatde, hvor

det ved en hovedl andevej s passage af en by ved byskiltet tilkende-

gives, at den generelle hastighedsgramse for byonréader er gad-

dende, og hvor denne hasti ghed gnskes underbygget ved vejtekniske
foranstaltninger og ved en til svarende udforming af ongivel-
serne.

Hgj hastighed - (70-80 km't). Onrfatter de tilfatde, hvor forhol -
dene ved en hovedl andevejs passage af en by er sadan, at der

ved skiltning kan tillades en hgjere maksimal hastighed end den

generel |l e hastighedsgramse i byonrader, men hvor vejanl agget

og dets ongivel ser ikke desto mindre gnskes forbedret af hensyn

til mljget og den gvrige trafik.

Som mul i ge generelle retningslinier forudsates

- at lav hastighed benyttes ved stort behov for kontakt pa tvees
af vejen, hvor der er mange cyklister og gaende, ud for skoler,
institutioner og butikker, og hvor gennenfartstrafikken ikke
er alt for stor,

- at mddel hastighed benyttes, hvor behovet for kontakt pd tvess-
af vejen er mindre, hvor der er farre cyklister og gaende |angs
vej en, og hvor bebyggel sen kun, eller nasten kun, udggres af
bol i ger,

- at hgj hastighed kun benyttes undtagel sesvis, neniig hvor be-
hovet for kontakt og antallet af lette trafikanter er forsvin-
dende, og hvor vejen er facadel gs eller kun har ganske fa ud-
kar sl er .

D. Bystrukturen og det fysiske niljg@.

Det vejl edni ngs- og udredni ngsarbej de, der er igangsat i
mljgmnisteriet, har bl.a. til forn@l at bidrage til en forbedring
af fardsel ssi kkerheden.

| det fglgende redegegres for projekter, der er igangsat'
og som forventes fardige inden for de naneste ar:

1. Vejl ednl ngsar bej der.
a. Kommunepl anorientering om trafi ksaneri ng.
Pl anstyrel sen har i sanarbejde ned fire konmmuner gennenf grt
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et 2-arigt trafiksaneringsprojekt, der bygger pd intentionerne

i fardselslovens § 40. Kommunerne har udarbej det +rafiksanerings-
pl aner for sterre sam ede onrader, og de arbejder nu videre ned
realiseringen af planerne. Planstyrelsen samenfatter erfaringer-
ne, der danner grundlag for en kommunepl anorientering om trafik-
sanering.

b. Kommunepl anori entering om byfornyel se og konmunepl anl agni ng.

Oienteringen vil onmhandl e fornyel sen af eksisterende byom
rader. Der opstilles nodeller for forbedring bl.a. af trafiksik-
kerheden i forskellige typer af byonrader (bymdte, brokvarter,
nyere etagehusbebyggel se og parcel husonr &der). Trafiksaneringen
betragtes ikke isoleret, men vurderes i sammenhamg ned friareal-
forbedring og areal anvendel se.

c. Kommunepl anorientering an planl agning af nye bol i gonr &der.
Orienteringen ontaler, hvordan nye boligonrader kan pl an-

| agges. Den handl er sal edes om samenf at ni ngen af bebyggelses-

pl anl agni ng, vej- og stiplanlagning samt friareal pl anl agni ng.

Traf i ksi kker heden indgdr som et vasentligt nmal for de nye boligom

r ader .

d. Kommunepl anorientering om pl anl agni ng af bol i gnag e ophol ds-
areal er .

Orienteringen behandl er de bolignage ophol dsarealer i séavel
eksi sterende som nye boligonrader. Der |agges vagt pa, at ophol ds-
areal erne skal vaze trafiksikre, og at adgangen fra bolig til
ophol dsareal skal kunne forega trafiksikkert.

2. Udredni ngsproj ekter:
a. Fortaning af eksisterende parcel husonr ader.

‘I et projekt undersgges konsekvenserne og mul i ghederne for
fortadning, herunder ogsd omdet er muligt at fortadte santidig
med, at der gnskes gennenfgrt trafiksanering. Ved fortatning
forstas en ondannel se af eksisterende onrader enten ved opfarel -
se af yderligere bebyggelse eller ved opdeling i nmndre enhe-
der.
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b. Konsekvensanal yse af vejes mljgf orhol d.

Proj ektet indehol der en udvikling af konsekvensanal ysene-
toder til brug for antskommuners, kommuners og nilj@mnisteriets
vurdering af forurenings-, frednings- og planl agni ngsnessi ge
forhold ved etablering af nye veje og ved vedligehol del se af
eksi sterende veje.







