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Indledning

For dsel ssi kker hedskonmi ssi onen er nedsat af justitsmnisteren
ved skrivelse af 18. nmj 1966 med den opgave at overveje og frem
komme nmed forslag til foranstaltninger med henblik pa forbedring
af fardsel ssi kkerheden pad vej ene. Konmi ssionen 'har tidligere afgi-
vet ialt 8 betanmkninger ned sadanne forslag, senest betankning
nr. 567/1970 vedrgrende hasti ghedsbegransni ng.

Under behandl i ngen af det foreliggende eme har konm ssionen
haft fgl gende sanmmensead ni ng:

Fol keti ngsnand Axel |van Pedersen, fornand.
Fol keti ngsmand Edv. Boye Hansen.
Fol keti ngsmand Qustav Hol nberg.
Fol keti ngsmand Ni el s Ravn.
Fol keti ngsnedl em fru El se- Merete Ross.
Fol keti ngsmand Arne Larsen.
Vejdirekter K Bang, ministeriet for offentlige arbejder.
Direktgr Urik Duurl oo, RAdet for stgrre faxdsel ssikkerhed.
Af del i ngschef Poul Eefsen, justitsministeriet.
Politinester Mogens Grau, foreningen af politinestre i Dannark.
Politiinspektgr J.H Hasselriis, Kgbenhavns politi.
Bi | i nspekt or Frede Jensen, Statens biltilsyn og | andsforeningen af
justitsministeriets bilinspektgrer.
Direktegr V. La¥ kes, Forenede Danske Motorejere.
Politiinspektgr Bent Schluter, rigspolitichefen.
Sekretariatet har bestaet af:
Af del i ngschef Poul Eefsen, justitsministeriet,
sekretad J. Morving, justitsmnisteriet, og
civilingenigr 0. Freiesleben, vejdirektoratet.
P. k. v.
den 21. januar 1971.
Axel |van Pedersen.






I. Almindelige bemaakninger

De foranstaltninger, der inden for vejsektoren kan gennenfgres
til mndskel se af fardsel srisikoen, kan ikke ses alene ud fra en
vej tekni sk betragtni ng vedr grende kgrebanebredde, rabatter, auto-
vag n, udforming af vejkryds, oversigt, afmekning, |yssignaler,
kar ebanens skridsi kkerhed osv., men ma tillige onfatte Iiniefgaring
og klassificering af vejnettet efter de forskellige vejes funktion
i vejnettet, somkraver en forskellig udforming. Dernast n& den
vej tekni ske udformming af vejnettet ske under hensyn til den benyt-
tel se, der skal ske af vejene, hvorfor der er en neget na sammen-
hang ned koret gj ernes egenskaber, de krav der stilles til dem de
fer dsel sregl er der gnskes overholdt og den grad, i hvil ken de fak-
ti sk overhol des.

Vej enes funktion er afhangig af den trafik, de skal bare bade
med hensyn til trafikkens sterrelse og dens sammensat ni ng af per-
sonbiler, lasthiler, fodgangere, cyklister og andre trafikanter.

Li gel edes indvirker trafikkens formal p& forhol dene, f.eks. |okal-
trafi k nodsat gennengdende trafik. Disse forhold er pavirket af
vej ens ongivel ser, som samen med vejens placering i vej- eller
gadenettet skaber vejens trafikmlieu.

Man kan sige, at nar ul ykkernes antal her hjenmme som over alt
i udlandet trods bestrabel ser for forbedring af keretgjer og kon-
trol med sant propaganda over for fgrerne er ganske urinelig hgjt,
skyl des det i vasentlig grad, at det trafikmlieu, hvorunder fard-
selen foregar, ikke er tilfredsstillende. Kravene til farerne er
faktisk blevet stgrre, end det hidtil har vaxzet nuligt at honorere.

Der er i gvrigt mellemde enkelte |ande en stor variation i
ul ykkestallene i forhold til bilparken. Sal edes viser en sammenlig-
ni ng el | em de skandi navi ske | ande, at Danmark har betydeligt flere
drabte bade i forhold til befol kningstal og bilantal end Sverige og
Norge. Dette kan bl.a. skyldes den stegrre cyklisttrafik i danske
byer. Denne onstandi ghed al ene kan dog ikke forklare, at Sverige
trods starre befol kningstal og biltadhed har ca. det samme antal
drabt e fodgamgere som Dannark. Det kan nappe hell er skyl des, at
Sverige i de senere ar har indfert hastighedsbegransning, da for-
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hol det har vaget nogenlunde det samme i en |angere arrakke, nmen néd
ant ages at hamge samen ned det bedre trafiknmilieu i Sverige pa
grund af sterre afstand nel | em bysanfundene,,

Ti | pasni ng nel |l em not orfadsel en og vej - og gadenettets ud-
forming er kun sket i yderst uful dkommen grad. De opgaver, som
forst blev pal agt vejvasenerne, var tilpasning af et eksisterende
vej - og gadenet, somvar udlagt til faxdsel af en helt anden ka-
rakter, og man er faktisk under den stearke udvikling stadig ikke
ud over denne tilpasning. De krav, der fgrst og fremmest skulle
honoreres, var tilvejebringelse af tilstrakkelig nodstandsdygtige
bel agni nger og dernast kapacitet til den hastigt voksende motor-
faddsel sant rinmelig rejsehastighed. Dette hensyn var ogsd domi -
nerende ved nmange anlag af nye veje savel somved vejudvi del ser
og onbygni nger. Med notorferdsel ens store gkononi ske og sanfunds-
nessi ge betydning i det noderne sanfund er det klart, at hensynet
til beredygtige veje og frenskaffelse af tilstrakkelig kapacitet
frendel es spiller en hovedrolle for vejinvesteringerne. Det er
stadi g hensynet til frenfgringen af vejtrafikken, der er grundl ag-
gende for vejlovgivningen, selv ombetydningen af, at trafikken
afvikles med tilstrakkelig sikkerhed, ogsa direkte anerkendes i de
nyere vejl ove.

Det er klart, at den mest effektive bekaspel se af kollision
nellemtrafikanter, vaae sig nell emnotorkegretgjer indbyrdes eller
nmel l em di sse og andre trafikanter, sker ved at elim nere nuligheden
for, at de paged dende trafikanters baner kan krydse hverandre. |kke
alene tilvejebringelse af niveaufri kryds, men ogsd en rakke andre
af de nedenfor nawnte foranstaltninger sigter pad at eliminere eller
m ndske risikoen herfor. Pa grund af det sa¥lig store antal ul ykker
der sker ved konflikter af neswnte art, er disse forhold selig frem
hawvet nedenfor, medens foranstaltninger til sikring nmod andre uhel d
er ontalt i begramset onfang. | g@vrigt er kun summari sk nawnt de
mange forebyggende foranstaltninger, der kan komme pd tale.



I1. Hovedtraek i ulykkernes fordeling pa vejstrakninger

og trafikantgrupper m. v.

Selv omder pa& mange onrader nmangler tilstrakkelige oplysnin-
ger omul ykkesonst andi ghederne findes dog i de af Danmarks Stati -
stik (D.S.) og vejdirektoratet (V.) tilvejebragte oplysninger sant
i de i udlandet og her hjeme foretagne undersggel ser grundl ag for

at fastsl & visse hovedtrak.

1. U ykkestal og ul ykkesfrekvens.

Antal l et af trafikul ykker og derned antallet af personskader
er i stadig stigning. Saledes er antallet af personskader fordob-

let fra 1953 til 1967, se tabel 1 (D.S.). Det saniede antal

per

sonskader er for 1967 opgjort til 25.929, heraf 1.077 drabte,
13.130 alvorligt tilskadekomrme og 11.722 lettere tilskadekome.

Tabel 1.

Personskader og antal uheld 1950-67

Anial personskader Antal uheld Forsik-
rings-
;clska-
Alvorligt Lettere » pr. 1000 " Med personskade Alene med b::?:i
Drzbte | tilskade- tilskade- I alt ga‘g ind- ull:eid iel | skade-
komne komne byggere Ialt pr. dag skade I\"Il:lilgnl-:r
1950, . cvvvvnnnnn, 363 4705 5312 10380 28,4 2,43 1,15 9038 24,8 11067 39
19515550 soamasimsna 453 5105 5840 11398 31,2 2,65 1,15 9950 27,3 11774 46
1952 smmsmsmsnamses 480 5546 5916 11942 32,6 2,75 1,16 10334 28,2 12516 52
1953« vsneressmias svggavvaass 488 6707 6788 13983 38,3 3,20 1,17 11924 32,7 14316 64
1954, .. iiviinnn 636 8399 8183 17218 472 3,91 1,19 14519 39,8 17460 86
199005 issibsoniina 605 8562 8599 17766 48,7 4,00 1,18 15018 41,1 18354 102
1996 s ussmemmmmsies 617 8611 8375 17603 48,1 3,94 1,18 14914 40,7 16983 108
1957 wwvasarsissassovmess 645 9197 9204 19046 52,2 4,24 1,20 15845 434 17167 117
1958. ..o, 620 8897 8891 18408 50,4 4,08 1,19 15417 42,2 wse 142
195905 555850 s dnaa 770 9599 9591 19960 54,7 4,37 1,21 16519 45,3 160
1960 sww swssm vaa o 735 10535 9694 20964 57,3 4,58 1,22 17163 46,9 208
1L o v vowsvy pons 841 11809 9862 22512 61,7 4,89 1,25 17958 49,2 250
1962. ..o, 810 12169 9994 22973 62,9 4,94 1,26 18295 50,1 312
1963 544 0.5 naw 82 8 8 808 11983 9539 22330 61,2 4,77 1,27 17542 48,1 342
1964 vos s vas uss s 893 13166 10809 24868 67,9 5,27 1,29 19334 52,8 373
1965w aesponsrarsc waw o 1010 13393 11674 26077 71,4 548 1,31 19932 54,6 432
1966. ...t 1020 13573 11864 26457 72,5 5,52 ,30 20408 55,9 478
1967 :s50e55053+ 1077 13130 11722 25929 71,0 5,37 1,32 19649 53,8 505
Storkebenhavn!. ... 217 3820 4272 8309 228 6,02 1,19 6963 19,1
Provinsbyer. .......
Provinsbyforstaeder. } 209 3571 3151 6931 19,0 4,24 1,23 5643 15,5
Bymass. bebyggelser? 129 1220 876 2225 = 6,11 5gaq9 1,30 1707 4,7
Landdistrikter. . . ... 522 4519 3423 8464 23,2 d 1,59 5336 14,6

1Kebenhavn, Frederiksberg og Gentofte samt forstadspolitikredsene Lyngby, Gladsakse, Hvidovre, Glostrup og Tarnby. “Bebyggelser, der ved

folketzllingen i 1965 havde mindst 200 indb.
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Figur 1.

Trafikofre og kerselslengder i Danmark.
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Tabel 2. Personskader og uheld i forhold til
- antal kerte km
Antal
Milliarder p':f.:i- uheld med
Impliceret ferdselselement koretojs- skader 2;:’;:'
km? pr. mill. pr. mill.
korte km Yaridien
Bil
1963 i s vvivinnciinnns 13,8 1,3 1,0
1968, covvnnnvvvesnns 15,5 1,4 1,1
19655 « s0s 5 w9 sovsargeaen 16,8 1,3 1,0
1966......ccvvvvivvnn.. 18,3 1.2 1,0
1967050064 i5mnsibucins 18,9 1,2 1,0
Motorcykel
196805 s ovusvsvssvomss 0,7 6,2 4,9
1964. ... 0,7 6,1 4,9
1965.. ... 0,7 5,1 4,1
190055 & b0, 60k o 0,4 7,7 6,2
1967 sosswemsmamsmmess 0,2 13,2 10,7
21 1,6 1,4
2.1 1,8 1,7
2,1 1.7 1,6
2.2 1,8 1.7
2,0 24 2,0
14,5 1,4 1,0
16,2 1,4 151
17,5 1,4 1,0
18,7 1,3 1,0
19.1 1.5 1,0
16,6 1.2 1,0
18,3 1,4 1,1
19,6 1,4 1,0
20,9 1.3 1,0
2151 14 1,1

1Samlet korsel udfert af henholdsvis biler, motorcykler og knallerter
pa danske veje. Beregnet af Vejdirektoratet.
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Ser man pa ul ykkesfrekvensen, d.v.s. antal ulykker pr. kare-
tojskm i forhold til de absolutte tal, er billedet nmiske knapt sa
pessimistisk. Saledes ses der at vaze en fal dende tendens i ul yk-
kesfrekvensen af figur 1 (V.) og tabel 2 (D.S.).

2. U ykkernes fordeling pa forskellige vejkategorier.

Den overvej ense del af personskaderne finder sted i bymessig
bebyggel se. Sal edes forekom 62% af personskaderne i 1966’ i byer
og bymessi ge bebyggel ser og 38% udenfor, se tabel 3 (D.S.). Betrag-
tes drabte al ene, er fordelingen ca. 50% for begge onrader, hvil ket
viser, at svarhedsgraden af ul ykkerne er stgrre pa abne strakni nger
end i bebyggede onrader.

Tabel 3.
Uheld forddlt efter forholdene pa& uheldsstedet
Antal uheld i alt Antal personskader
o | - B B i p — :
acs | - " Alvorligt til- | L il-
1963 ' 1966 Lak Diebte sk:(?ekgn:ne skzi:l!:;(emtmc

&1 [ SN g e ey 19932 20408 26457 1020 13573 11864
Bebyggelsesforhold :
Tt bebygget langs vejen. ......... 12199 12601 14940 391 7410 7139
Ikke tet bebygget................. 7733 7807 11517 629 6163 4725
Gadens eller vejens art :

Hovedvej. ... 3778 3658 5440 304 2706 2430
Ikke bygade. . ................. 2403 2334 3725 239 1835 1651
Bygadessoesnmmmmssanmasasamas 1375 1324 1715 65 871 779

Bygade 1 OVEigt s viswsimmmmsmesig s 10890 11358 13286 307 6548 6431

Landevej oo sesmmemmmma s 2923 3017 4523 275 2525 1723

Andre veje. ... 2341 2375 3208 134 1794 1280

Kryds eller ikke kryds :

Kryds mavis coamoe s seams 8353 8433 10921 326 5264 5331

Udkersel fra ejendom, port, service-
statiofi el Ngnit. oo smimanamsmais 492 472 557 22 307 228

Kitve el SVngheuansamossmsmapsms o 1563 1610 2505 103 1356 1046

Lige karebane. somsmsmmosmn o 9456 9825 12367 546 6596 5225

Jernbaneoverskaring . ........... .. 68 68 107 23 50 34

Endvi dere ses af tabel 3, at godt 40$ af alle ul ykker sker i
vej kryds, nmnedens ul ykker i jernbaneoverskasinger udggr mnindre end
1%. Antallet af drabte i jernbaneoverskaringer udger dog 2,3$ af
totaltallet.

Bl andt de faktorer, der betinger den store ophobning af ul yk-
ker i bebyggede onrader, kan nawnes konfliktnulighederne nellem
gennengaende og | okal trafik og - delvis samenfal dende hermed - nel-
lembiler, tohjulede trafikanter og fodgangere.

x) Dette ar er valgt, fordi kriterierne for opdelingen efter
uhel dssted er andret i statistikken for 1967.
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Tabel 4.

Ulykkestzthed og ulykkesfrekvens pa sjzllandske amtsveje med forskellig bebyggelstathed, 1960.

Materiale Bebyggelsestype Ulykkestethed Ulykkesfrekvens
(antal ulykker (antal ulykker med
med personska- personskader pr.

de pr. ar pr. km mill, bilkm)
vejlaengde)

Amtsveje pa Sjelland Kobsteder 2,8 2,8
(eksklusive Kobenhavns amt) Landsbebyggelser 0,7 1,4
I ovrigt 0,5 0,8
Amtsveje i Kobenhavns amt Butikskvarter 19,7 3,6
Bl beboelse og butikker 5D 1,9
Tet beboelse 49 1,6
Spredt beboelse 4,7 1,4
Ingen bebyggelse 32 1,1

| vejdirektoratet er foretaget undersggel ser af randbebyggel -
sens betydning for ul ykkesrisikoen, se tabel 4 (V.). Det frenmar
heraf bl.a., at de mange ul ykker pd bygader ikke al ene kan forklares
ved, at biltrafikken her er sterre end pa ubebyggede vej strakni nger.
Qgsa ul ykkesfrekvensen, antal ul ykker pr. keretgjskm er vasentlig
storre ved tat randbebyggel se end pd abne strakni nger.

Motorveje, der bl.a. er helt friholdt for randbebyggel se, har
en lav ul ykkesfrekvens. Saledes tyder vejdirektoratets undersggel -
ser pa, at ul ykkesfrekvensen pa danske notorveje er 1/3 - 1/2 af
frekvensen pa hoved- og | andevejsnettet uden for bebyggede onrader.
Under sggel serne er foretaget pd et ret begramset notorvejsnet ned
et ringe antal ulykker, nen resultaterne stemmer ned en rakke uden-
| andske resultater.
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Figur 2.
Fordelingen af ulykker med personskade p& streekninger,
delstraekninger eller afsnit af hoved og landevejsnettet
efter aftagende ulykkesteethed (jfr.bl!.5.c) 1956-80.
Kurven viser, at:
6,200 ulykker forekom pa 125 km vejlengde
12,400  »# ” 600 # “
18.600  # #2700 # ”
24.700 " 2 8.200 # ”
(Afrundede tal)
Ulykker med personskade
(kumuleret hyppighed 1%)
100%

Fig. 5.a. /
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Det fremgar af figur 2 (V.)» at 25% af ul ykkerne forekomer pa
mndre end 2% af hoved- og | andevej enes sanl ede | angde, og at 50%
af ul ykkerne finder sted pa 7% af vejlangden.
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3. Uykkernes fordeling pa trafikantgrupper.

Med hensyn til personskadernes fordeling efter trafikanter ud-
ger biler 51%, motorcykler 8% knallerter 12%, cykler 13% og fod-
gangere 14% hvoraf bl.a. ses, at fodgangere og tohjul ede trafikan-
ter tilsamen har nasten samre antal personskader som bili sterne,
se tabel 5 (D.S.).

Tabel 5.

Antal dreebte og tilskadekomne fordelt efter benyttet befordringsmiddel 1950-67
- \

Bilister Motorcyklister Knallertkerere | | sz‘;“
e t Cyklister | spor- | Fod- 1 alt
I alt pr. 1000 [ alt pr. 1000 I alt pr. 1000 vogn | gEneets
koretojer | koretojer keoretgjer m.v. ‘
1743 9,71 1599 33,08 - 4813 271 1954 10380
1753 9,26 1716 22,20 268 7,99 5256 262 2143 11398
2120 10,17 1837 20,67 281 6,69 5368 229 2107 11942
2510 10,34 2993 29,22 282 513 5564 227 2407 13983
3010 10,37 4589 38,09 1172 12,07 5424 206 2817 17218

3068 9,46 4475 35,93 2156 10,33 5097 228 2742 17766
3021 8,38 4137 32,92 2776 10,76 4632 214 2823 17603
3569 8,96 4464 35,03 3179 10,70 4878 185 2771 19046
3903 8,85 3898 32,06 2923 8,83 4508 216 2960 18408
4434 8,80 4381 36,68 3215 8,88 4945 141 2844 19960
5401 9,34 4144 35,72 3402 8,90 4379 190 3448 20964
6829 10,37 4273 37,47 3352 8,46 4471 197 3390 22512

7814 10,38 4010 36,52 3213 8,09 4146 168 3622 22973

8596 10,37 3411 32,73 2803 6,97 3715 151 3654 22330

€ 10430 11,50 3341 35,08 3201 7,86 3962 124 3810 24868
1965 sa5505 12155 12,39 2784 32,84 3092 7,50 3763 145 4138 26077
19605 ;55505 12427 11,72 2510 33,18 3386 8,11 3785 138 4211 26457
1967........ 13061 11,43 2115 32,35 3630 9,08 3362 96 3665 25929

Desuden bgr det benerkes, at antallet af ul ykker ned kun én
bil inpliceret viser en kraftig stigning. Single-ulykkernes antal
var saledes i 1960 4,1%af alle ulykker, hvor biler var inpliceret,
nedens andel en i 1967 var steget til 15,2%

4. U ykkernes fordeling efter fardsel ssituationer.

Tabel 6 (D.S.) viser, at en stor del af ul ykkerne sker, hvor
f & dsel shaner skarer hinanden, og hvor forskellige fardsel sarter
er henvist til at benytte samre fardsel sbane. Endvi dere ses, at
venstresving spiller en betydelig rolle, nedens det ikke klart
fremgar, hvilken betydning uforsigtig overhaling har ved ul ykker
nel l em kgrende i same eller i nodsat kgreretning. Uforsigtig over-
hal i ng opgives dog af politiet til at udgere ca. 4% af santlige
ul ykker .

Desuden ses, at pakersel af faste genstande: vejtraer, parke-
rede vorne, autovan, hellefyr, kantsten etc. forarsager 11% af
ul ykker ne.
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Tabel 6.
Uheld fordelt efter faerdselssituation
Uheld i alt . 1
Foved: Hoved- | Provins- | g Fand:
1965 | 1966 stadent (t.vs;?ti-fﬁasri Provinsbyer | forsbzz:_dl-r "‘z::;hg;! disiter
! ! |
Antal uheldialt........ 19932 20408 5866 1904 5318 597 1177 5546
A. Sammenstod mellem korende 11218 11515 3077 1180 3154 386 708 3010
i samme korselsretning.. 2903 2865 960 245 673 99 134 754
i modsat kerselsretning . 1268 1383 130 113 245 46 98 751
i krydsende korselsretn. . 6728 6925 1846 781 2166 235 453 1444
sving mod venstre. . .. 2311 2430 658 222 719 82 171 518
sving mod hejre. .. .. 325 320 113 50 85 17 19 36
kort frem i sving..... 4092 4175 1075 509 1302 136 263 890
mellem korende i evrigt 319 342 141 41 70 6 23 61
B. Anden ferdselssituation. . .. 8714 8893 2789 724 2164 211 469 2536
Sammensted mellem ke-
rende og fodgwengere. 3505 3410 1292 293 1028 97 209 491
Pakersel af dyr........ 106 113 17 5 9 2 9 71
Pakorsel af faste gen-
Srandeine: qoovsninss 2077 2212 487 258 554 48 139 726
Lovligt park. keretoj . 894 885 241 116 283 25 57 163
Ulovligt park. kerectoj 39 51 7 1 12 3 ] 25
Hellefyr el. andet pa
korebanen.......... 52 51 14 6 18 - 5 8
Kantgtefi. . coosasevnny 128 129 44 18 46 1 8 12
AWOVEI s s s s 5330554 78 73 1 13 11 - 4 44
Vejtree. . ..o 263 296 33 20 36 6 15 186
Andet uden for kere-
Bafei s sessassaanes 623 727 147 84 148 13 47 288
Andre....... e 3026 3158 993 168 o973 64 112 1248
1Kgbenhavn, Frederiksberg, Gentofte. 2De i note 1 til tabel 2 nevnte forstadspolitikredse. 3Se note 2 til tabel 2.

5. Fer- og efterundersggel ser myv.

| den arlige fardsel suhel dsstatistik indtil 1967 er bl.a. an-
gi vet hovedarsagerne til ul ykkerne pa grundlag af politiets indbe-
retninger, og ifglge denne hovedarsagsstatistik spiller vejene en
helt uvasentlig rolle. Imdlertid er denne statistiske gruppering
i kke heldig, og den er nu opgivet til fordel for en nere objektiv
beskrivel se af fardsel suhel dssituationerne. Der findes da ogsd et
stort materiale, dansk savel somudenl andsk, som- gennem en bel ys-
ning af virkningen af tekniske foranstaltninger pa eller ved veje-
ne - dokumenterer vejenes vasentlige indflydel se pa ul ykkernes an-
tal. Her kan eksenpel vis nanes:

1. Undersggel ser udfert i vejdirektoratet viser, at efter fjernelse
af den gennengdende trafik fra et antal byer ved anlag af om
fartsveje er ul ykkestallene pad onfartsveje og ganie ruter tilsam



nmen reduceret med 25-30% i
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der vi ser,

se tabel
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byer uden onfartsveje,

Dette resultat bekradtes af en engel sk undersg-
antal | et af

per sonskader med 25%

at anlag af onfartsveje har nedsat

Tabel 7.
. o . X A
For - efter andyser af omfartsvge pa hovedve sne ttet, abnet i 1957.
Antal trafikulykker med personskade
Sted Antal ulykker med personskade
Omfartsvejens
1956 1957 1958 1959 1960 dbning
Hovedvej A1 v. Korspr Gl rute 29 . 16 11 6
(motorv. Vemmelev-Halskov) Ny rute - 29 0 16 3 5 16 3 2 Jupi 1957
Hovedvej Al v. Nyborg GL rute 8 3 12 12 12 8 . 8 o it 57
(motorv. Knudshoved-Hjulby) Ny rute - 0 2 14 1 7 2 ! uni 19
Hovedvej A3 v. Horsholm Gl rute 18 18 7 8 9 5 < 3 April 1957
(motorv. Bradebak-Bronsholm) Ny rute - 1 3 12 o - 2 2 ARHLIDS
Hovedvej A10 v. Haderslev Gl. rute 19 9 17 16 21 31 ’ R N
Ny rute 1 6 23 3 19 14 35 3 34 September 1957
Tilsammen Gl ruter 74 74 52 59 46 59 45 " a3 58
Nye ruter 7 13 20 g 10
(A)Indeks for ulykkestal pd
gl. og nye ruter under et 100 80 80 88 78
Byer uden omfartsveje:
Hovedvej A1 gennem Slagelse 25 29 32 27 25
Hovedvej A10 gennem Abenra 11 17 16 22 18
Hovedvej A10 gennem Kolding 29 27 44 30 33
Tilsammen 65 73 92 79 76
(B)Indeks for ulykkestal
i byer uden omfartsveje 100 112 142 122 % b
Udviklingen i ulykkestallet for Indeks A
gl. og nye ruter under et, i forhold 100 Indeks B 100 71 56 72 67
til byer uden omfartsveje
Reduktion i ulykkestallet efter
dbning af omfartsvej i forhold til 29% 447 28% 33%

udviklingen i byer uden omfartsvej

2. Adskillige for-
| yssignal anl &g i
en betydelig nedgang i
foranstal tningen har fundet sted,
ul ykkest al | ene pd ca,
5 vej kryds.

ring af
de -
efter at

8 (V.) en nedgang i
af lyssignaler i

og efterundersggel ser i
vej kryds viser -

ant al | et

f or bi ndel se ned etabl e-
onend staxkt varieren-
af degde og til skadekomme,
sél edes vi ser
40% efter etablering

t abel
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Tabel 8.
Far - efter studier af nogle lyssgnaregulerede vekryds. Ulykkestallene er
opgjort for perioder pa to & henholdsvis for og efter lyssignalets etablering.
Vejkryds Antal ulykker med personskade Fald —eller stigning +i ulykkestallet
Foar EFTER
Stormgade-Kongensgade og Strandbygade i Esbjerg 2 3 +1
Sitormgade-Skolegade i Esbjerg 8 5 =1
Nyborgvej- Palnatokevej i Odense 16 8 T8
Vesterbro-Store Glasvej i Odense 9 5 -4
AS ved @vergdvej-Strandvej i Holte (Kegbenhavns amt) 8 4 T4
I at 41 25 =16

3. U ykkesfrekvensen angives at veee 2 4 3 gange hgjere ved kgrsel
i morke end i dagslys. Orend kunstig belysning ikke kan erstatte
dagslys, viser en rakke undersggel ser, at en effektiv belysning
reducerer norkeul ykkerne ned 25-35%, og ser man pa fodgmnger-
ul ykkerne al ene, er reduktionen betydelig starre.

4. Virkningen af etablering af niveaufri krydsninger er sjaddent
undersggt, da disse nornalt n& anses for at elimnere ul ykkerne.
En svensk undersggel se har dog interesseret sig for fodgangeres
benyttel se af gangbroer og tunneler, idet forudsaningen for
100% si kkerhed er, at anlagget anvendes af santlige fodgangere.
Under sggel sen viser, at hvis der i gvrigt kan ske passage over
kgr ebanen, bgr broen eller tunnelen vaae s& bekvem sommulig og
hel st indebaxe en tidsbesparel se.

5. Endvidere angiver den righoldige litteratur en rakke andre ul yk-
kesreducerende foranstal tninger, f.eks. udvidelse og anlag af
m dterrabatter, opstilling af autovean, udvidelse af for smalle
kar ebaner, anlag af hol depl adser, ngdspor og krybespor, anlag af
cykel stier og tilvejebringelse af tilstrakkelig oversigt. Af
fag dsel sregul erende foranstaltninger kan neanes prioritering af
vej kryds under anvendel se af tavler for ubetinget vigepligt,
eventuelt tillige fuldt stop, tydelig varsling af salig farli-
ge steder, en tydelig vejvisning sant optisk ledning saglig i
ner ke ved hja p af vognbanelinier, kantlinier og stoplinier.
Ensart et heden i af megkninger tillagges stor betydning, hvilket
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bl.a. ses af det internationale arbejde, der i en arrakke har
fundet sted pd dette felt.

Radet for trafiksikkerhedsforskning har i februar 1970 udsendt
en rapport (nr. 5) ned titlen "Rentabilitet af uhel dsbekapende
vej foranstal t ni nger beregnet pa basis af onkostninger ved sted-
fundne uhel d". Rapporten, der beskriver en undersggel se af u-
hel dshekampende foranstal tninger foretaget pa hovedvej A 4, vi-
ser bl.a., at besparelserne somfglge af reduktion i ulykkestal -
let alene i det farste ar efter foranstaltningens gennenferel se
udgj orde 1/3 af investeringerne.



I11. Den hidtidige indsats pa saalig farlige omrader

Af det foregdende fremgar bl.a.:

1) Behovet for en indsats |igger numerisk set overvejende pa en
begramset del af vej- og gadenettet, d.v.s. de nest trafikerede
veje, i landonrader salig hovedl andeveje og i byonrader de nest
trafi kerede gader.

2) Saxlig fremrazder behovet i kryds.

3) Sammenbl anding af forskellige trafikarter er selig farlig.

4) En rakke forskellige trafiksituationer er salig farlige.

5) Fodgamgere og tohjul ede trafikanter er salig udsat for uheld.

6) Der er en stigning i antallet af ulykker, hvor kun selve det
forul ykkede kgretgj er inpliceret.

7) U ykkestallene ved jernbaneoverskaringer er ikke selig store,
men ul ykkerne er al vorlige.

8) En lang rakke forskellige forhold med hensyn til vejenes ind-
retning og udstyr har indvirket pa ferdselsrisikoen, f.eks. be-
| ysning, kgrebanens ruhed, vejbredden, midterrabatter, autovasn,
af mex kni ng, afstribning, oversigt, liniefaring.

| det foglgende afsnit er salig fremhayet de under 1-7 nawnte
f or hol d.

ad 1. De fleste ul ykker sker pa en begramset del af vej- og
gadenettet.

Dette har ogsd i praksis givet sig udslag i, at ikke alene
vej bygni ng, men ogsa trafiktekni ske forbedringer, trafikregulering,
facadel gshed sant indsats af politi i salig grad har rettet sig
nod den starkest trafikerede del af vej- og gadenettet.

ad 2. Kryds.

Ved kryds forstds i fardsel sloven ikke alene kryds, hvor to
vej e krydser hinanden, nmen ogsa indnundi nger af sideveje. Det er
rimeligt herunder ogsd at betragte udkersler o.lign.

Krydsene har naturligvis ogsd hidtil tiltrukket sig salig op-
meg ksomhed bl . a. ved tilvejebringelse af niveaufri skaringer. Dette
sker konsekvent ved notorveje; men ogsd adskillige andre vejkryds
og et stort antal krydsninger ned jernbaner er bragt ud af niveau.
Endvi dere kan nawnes fgl gende foranstaltninger: sealig udforming
af vejbanerne (kanalisering), |yssignaler, afmekning, indfarelse
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af sarlig vigepligt eller salig placering pa kerebanen. For fod-
gangere og cyklister og |l andbrugets driftsfaedsel kan navnes sali -
ge over- eller underforinger. Endvi dere kan udkgrsl ernes antal be-
gramses (facadel gse veje og anden facadekontrol).

ad 3. Sammenbl anding af forskellige trafikarter frenbyder
sa&lig risiko.

Der tamkes her dels pa& sammenbl andi ng p& kerebanen af notor-
karet gj er nmed fodgangere og cyklister (knallertkgrere), dels pa
adskillelse mellemhurtig trafik og |angsomtrafik (Iastvogne,
traktorer osv.) sam mellem gennengdende trafik og | okal trafik
(vogne som skal hol de, svinge ud eller ind osv.).

| de traditionelle trafikerede bygader finder sammenbl andi ng
af alle disse kategorier sted, og en stgrre eller mndre tilsva-
rende sammenbl anding finder sted pd de fleste af vore hoved- og
| andevej e, nar de ikke er facadel gse. Selv pa facadel gse veje fin-
der der somregel en vis |okal faxdsel af alle kategorier sted i
forbi ndel se nmed | andbrugsvi rksomhederne | angs vej ene.

Forskel | i ge bestrabel ser pa differentiering har dog fundet
st ed.

Dette sker klarest ved motorveje, somer forbeholdt koretgjer
med en vis hastighed, og sompa grund af facadel gsheden sant af -
standen imellemtilslutningerne ikke benyttes af den helt |okale
trafik.

I udlandet er notorveje i visse tilfadde forbeholdt den hur-
tige trafik nmed personbiler, saledes er lasthiltrafik f.eks, for-
budt pa tyske notorveje om sgndagen.

"Motortrafi kveje", hvor ganske vist alle eller en del kryds er
i niveau, nen hvor kgrebanen ellers er forbeholdt notorkeretgjer,
kendes nange steder i udlandet. | Danmark findes enkelte straknin-
ger af denne art (f.eks. Istergdvejen og tilkarselsvejen til notor-
vej en pé Lol | and).

Onfartsveje - uden omstgrre eller mndre bebyggel ser - skiller
den gennengdende trafik fra den | okale. Heri |igger ogsad udskillelse
af en del cykel- og fodgamgertrafik mm Cyklisters krydsning af kg-
rebanen ved onfartsvejens tilslutninger til den gennengdende vej né
dog vises salig opnmex ksonhed, eventuelt ske ude af niveau.

En adskillelse af fodganger- og cyklistfedselen fra kerebanen
har gammel tradition fearst og fremmest ved anlag af fortove og cykel -
stier langs karebanerne. Adskillelsen er for sa vidt effektiv, som
det er en abcolut sjaddenhed, at motorkeretejer beckazdicer fodgajige-
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re og cyklister pd cykelstier og fortove. Imdlertid forhindrer an-
| aggene ikke konflikt med notorfardsel en ved passage af kryds, si-
devej e og ved svingning eller passage over kgrebanen.

I centrale bydele og overhovedet i onrader ned ta samenhan-
gende bebyggel se med en stor feardsel skoncentration er trafikken na-
turligvis sa@lig intens pa bestente hovedarer, og bestrabel ser pa
forbedring ogsd i trafiktekni sk henseende er i stort onfang sket pa
di sse gader. Owendt er der et betydeligt vejnet (f.eks. udpramede
bol i ggader og veje i visse nye industri- og havnekvarterer) somkun
har ringe gennengdende trafik. Der findes ogsd mange mnel | enf orner,
bol i ggader o.lign. somi et begronset onfang benyttes som gennenkar -
sel sgader. Der geres sjatdent direkte indgreb i den gennengdende
trafiks frihed til at ved ge rute ("gennenkegrsel forbudt" o.lign.).

I ndirekte kan dog forskellige foranstaltninger virke i den retning,
f.eks. ensrettet fardsel, betydelig tilladt parkering i gaderne,

mangl ende prioritering og |yssignaler i krydsene. | gvrigt kan m n-
dre tilfredsstillende frenkonmelighed, herunder vanskelighed ved
udkgrsel fra sidevej til hovedvej, virke til, at trafikanter fore-

trakker hovedarerne, selv omder bliver tale omen onvej. Det er
imdlertid kun i de feareste tilfadde, at hovedtrafikarerne er ble-
vet friholdt for udnyttelse tillige som boliggader og forretnings-
gader, hvoraf fglger en staak sammenbl andingaf alle forskellige tra-
fikarter og formil somforan beskrevet. | nogle tilfa de har der dog
kunnet tilvejebringes saxlige vejbaner for til- og frakersel sant

hol dende vogne. Medens det tidligere var en almndelig opfattel se

hos kommunerne, at nye indfarts eller ringgader burde benyttes ogsa
som bol i ggader, eventuelt forretningsgader, er der i de senere ar
mere forstdelse for, at sadanne anlag i videst muligt onfang begr vee
re facadel gse med f& sideveje og eventuelt med cykel stier. Forskel-
i ge nyere gadestrakni nger er anlagt under hensyntagen til s&danne no-
derne synspunkter salig i yderdistrikterne, medens man i byka¥nerne o
andre starkt udnyttede onrader har mattet renoncere pa kravene.

En salig art af differentiering kan siges at ske, nar parke-
ring eller standsning forbydes pa vissegader og henvises til par-
keringspl adser etc. eller henvises til salige dele af kgrebanen,
og betydelige bestrabel ser er udfoldet i denne henseende.

I de senere ar er i nogle byer udlagt fodgangergader og -pl ad-
ser ned saligt henblik pa butikshandel en.

| begreamnset onfang er boliggader udl agt som | egegader, jfr.

f e dsel sl ovens § 30.
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Forbud nod vi sse fardsel skategorier, f.eks. lastbiler, findes
kun undt agel sesvis, f.eks. i parkonrader, og forbud nod cykel - eller
knal | ertfardsel endnu sjaddnere. | visse tilfadde er truffet ordnin-
ger, der henviser tunge lastbiler eller visse kategorier, eventuelt
lasthiler til og fra bestente mal, til kersel ad bestente ruter.

| addre villa- parcel huskvarterer er hovedarerne gennengdende
udnyttet ved ta randbebyggelse, selv i tilfade hvor de somfal ge
af deres karakter som|landevej eller deres bredde i gvrigt klart
fremraer som gennengdende veje. Mange deci derede villaveje udnyt -
tes i betydeligt onfang ogsd som gennenfartsveje.

I nyere bebyggel ser har tilbgjeligheden til en klar adskillel-
se mellemtrafikveje og bolig- og forretningsgader pa grund af bedre
mul i ghed for planlagning pd et tidligt tidspunkt vexet starre, men
nar bortses fra de senere ar, har det dog veeet reglen, at selv
storre stanveje var udnyttet ned boliger mv. langs vejen.

I nogle helt nye bebyggel ser er derinod sggt gennenfgrt en
stagk differentiering nellembolig- og trafikveje bl.a. ved tilret-
t el amgel sen af boligvejsnettet, saledes at gennenkersel af vedkom
mende vej af uvedkommende fardsel er ufordelagtig for trafikanterne.
| visse tilfadde er soggt tilvejebragt et saxligt net af cykel- og
gangstier, saledes at man ad disse til fods eller pad cykel kan na
alle dele af onradet inklusive station, butikscentrumog offentlige
institutioner uden at fardes ad eller over veje ned notorkgretgjs-

f e dsel .

ad 4. En rakke forskellige trafiksituationer er salig farlige.

Opmex ksonmheden har vaget henvendt pa disse forhold bade ned hen-
syn til fardselsregler, politikontrol og vejenes indretning.

Krydsul ykker er allerede ontalt. | gvrigt skal fremhawves fal gen-

de:

Overhaling og venstresving.

Mot orvej ene elimnerer en del af de nawnte ul ykkesmnul i gheder:
Venstresving er udel ukket, overhaling giver pa grund af mnidterrabat-
ter principielt ikke mulighed for konflikt ned nodgéende trafik, par-
kering og standsning er forbudt, og pa nyere notorveje findes saxli-
ge hol debaner for nedbrudte karetgjer.

Andre 4-sporede ve.je med mdterrabat har samre fordele ved
overhaling, og mulighederne for venstresving er starkt reducerede.

M dterrabatten ber dog, hvor venstresving skal ske, have betydelig
bredde, saledes at sarlige venstresvingsbaner kan etableres. Der kan
ogsd vage behov for udvidelse i salige hajiresvinssbaner.
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4-sporede ve je alene ned afstribning nedsagter risikoen ved
overhaling, men hvis ikke udvidel se sker i kryds og ved sideveje
til venstre, sa der kan skaffes sarligt areal for venstresvingende
trafik, er risikoen herved saligt udpraget, |igesomudkgrsel fra
og indkersel til ejendome indebarer fare for uheld.

P4 andre ve je anvendes |amgdeafstribning for at nedsagte over-
hal i ngsrisi koen. Dette gad der farst og fremrest dobbel tstriberne,
hvor oversigten er utilstrakkelig, men ogsd de punkterede liniers
mar kering af vognbanerne ma tillagges betydning. Der kan ogsa her
vage tale omudvi del ser af kerebanen i kryds etc. som ovenfor be-
skrevet.

Ved vej kryds nmed intens trafik nedsates venstresvings- og
krydsni ngsul ykker vasentligt ved etablering af |yssignaler.

En salig foranstaltning er de sdkaldte krybespor, d.v.s.
ekstra vognbaner for den | angsonme (tunge) feardsel pa bakker. Sa-
danne spor er tilvejebragt visse steder pd notorveje og andre veje.
Anvendel sen her i landet bliver dog begramset, da kun |ange bakker
begr komre i betragtning. Bl.a. medfgrer indfletningen af krybespor-
trafi kken i den almndelige trafik ved krybesporets ophgr et vist
risi konmonent.

Det m& ogsd nawnes, at den begramsning i antallet af udkers-
I er, der sker ved facadekontrollen i nedfer af vejbestyrelseslo-
vens 8 35, nedsater behovet for venstresving.

Tankanl ag, hvis antal pa de gennengdende veje uden for bebyg-
gel ser sgges begramset, tillades p& starkt trafikerede veje prin-
cipielt kun som dobbel tsidige anl ag.

Bel ysni ng, bl andi ng.

En effektiv belysning forgger sikkerheden, men er relativ kost-
bar. Vejdirektoratet har udarbejdet normer herfor, men onradet er
under stadi g udvikling.

Der er stadig mange indfal dsveje og andre strakni nger gennem
bebyggel ser, hvor belysningen er utilstrakkelig. | henhold til ho-
vedl andevej sl oven er tilvejebragt forskriftsmessig belysning af en
del hovedl andevej sstrakni nger, og ant skommunen kan f& 50% refusion
af driftsudgifterne.®

| byerne er bel ysningen anset som en al mi ndelig konmunal op-
gave, saledes at der ikke kan fas refusion i henhold til vejtil-
skud sl oven.

x) Refusionsreglerne er for tiden under revision.
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I al mindelighed kan siges, at der endnu findes store vej- og
gadestrakni nger i byer og bymessi ge bebyggel ser, hvor bel ysni ngen
ikke er tilfredsstillende i sikkerhedsnessig henseende.

Forskrifter for koretgjernes |ygtefgring og anvendel sen her af
er af stor vigtighed. Disse forhold nmd selvsagt tages i betragtning
ved bedgmel se af synligheden af afnegkning og afstribning, vejba-
nernes optiske egenskaber osv.

Bl anding er et problemvasentlig indskramket til onrader ned
utilstrakkelig eller ingen belysning forst og fremrest uden for by-
er og bebyggel ser. Mdtorveje og andre veje ned mdterrabat indskran-
ker, hvis rabatten er tilstrakkelig bred eller forsynet med bevoks-
ni ng, blendingsrisikoen.

Kar ebanernes farver spiller en rolle for bel ysningsforhol dene.
Det tilstrabes gennengdende at konme bort fra helt nmrke bel agni nger.
Hel e spgrgsnél et omvej bel ysningen er under behandling i det af vej -
direktoratet nedsatte bel ysni ngsudval g.

Kar ebaner nes skri dsi kkerhed, glat fgre.

Det er af vasentlig betydning at sikre en tilstrakkelig frik-
tion pa vej bel agni ngerne. Probl enet ger sig ferst og frenmmest gad -
dende pd vad vej, idet ter bel agning nasten altid har tilstrakkelig
friktion. Vejreglerne fastsatter, at kgrebanebel agni ngens friktions-
koefficient malt pad ren, vad belagning i de ferste 2 ar efter bel ag-
ni ngens udfgrel se skal vage lig ned eller stegrre end 0,5 malt ved
60 kmit og md aldrig vaae nindre end 0,4. Endvidere m& friktions-
koefficienten ikke falde nmere end 0,1 ved en forggel se af hastighe-
den pa 20 km't.

Der findes ikke i Danmark tilstrakkeligt sikre oplysninger til
bel ysning af friktionens betydning for trafiksikkerheden, nen uden-
| andske undersggel ser viser klart, at ulykkestallet stiger kraftigt
med fal dende friktion, saledes har man i England bl.a. foretaget
"for og efter” undersggel ser af 55 ulykkesstrazkninger, hvor en ud-
bedring af bel agni ngernes friktion bevirkede en reduktion pa 80% af
ul ykkerne i vadt fere.

Statens vejlaboratoriumhar i de senere ar foretaget friktions-
mal i nger for vejdirektoratet, antsvejvasenerne og bel agni ngsfirmer-
ne pa eksisterende veje og pavist, at visse strakninger ikke opfyl der
vejregl ernes krav.

Bel agni ngernes nat eri al esanmensat ni ng og udl agni ngsnet ode er af
stor betydning for savel asfalt som beton. Vejdirektoratet, som fo-
restar anla af notorvejene, ferer indgdende kontrol ned, at bel av-



25

ni ngerne udfgres efter de stillede betingel ser og sgger i samarbej-
de ned statens vejlaboratorium, asfalt- og betonfirmaerne stadig at

f or bedre bel agni ngernes kvalitet med hensyn til friktion, javnhed,

hol dbarhed etc. En |ignende kontrol fegres ogsad i en vis udstrakning
af de |okal e vej myndi gheder.

d atte kgrebaner p& grund af isslag mv. forgger faxrdselsrisi-
koen betydeligt. Den onfattende grusning, der finder sted, elimne-
rer langt fra den forggede skridfare. Tilsaning af salte hjad per
under visse vejrforhold til at form ndske gl atheden pa karebanen.
Det er overladt de |okal e vejbestyrel ser at bestemme onfange . af
glatforeforanstaltninger, jfr. lov nr. 140 af 25. marts 1970 § 3.
Ifgl ge samme |lovs § 15 pahviler det nministeren for offentlige ar-
bej der at udfardige vejledende retningslinier for bl.a. glatfere-

f or anst al t ni nger.

ad 5. Fodgamgere og to-hjul ede trafikanter.

Fax dsel sri si koen for disse trafikanter er isa forbundet med
deres benyttel se af eller passage over kgrebanen.

Der er kun i enkelte nyere bynessige onrader tilvejebragt see-
lige net af stier eller veje (gader), somer forbeholdt cyklister,
og der findes i almndelighed ikke passende gadeforbi ndel ser med
ringe notorfardsel, somned fordel kan anvendes af cyklisterne i
stedet for hovedarerne.

Fodgamger es passage af kgrebanen er i visse tilfadde sikret
ved saglig niveaufri passage. Endvidere er i bynessige onrader til-
vej ebragt et stort antal afmekede og bel yste fodgangerovergange.
| @vrigt kan passage af kgrebanen oftest ske i |ysregul erede kryds.
Qgsa i fodgangerovergangene sker dog et stort antal ul ykker trods
de her gad dende saxlige fardsel sregler og en betydelig politikon-
trol. Selv omfardsel slovens 8 53, stk. 2, pabyder, at et i narheden
anl agt saxligt fodgamgerfelt skal benyttes, safrent der er kerende
fardsel af nogen betydning, er hovedregl en dog den, at fodgznger-
fardsel lovligt kan ske og i betydeligt onfang sker overalt over
endog brede hovedarer i byerne, ved trafikvejes gennenfgring gennem
| andsbyer og anden bebyggel se.

Kun i enkelte tilfadde er trafikken pa meget brede fadsel sérer
sd stak, at sadan passage er praktisk udel ukket. Ved 4-sporede veje
med mdterrabat er i stigende onfang, somregel trods |okal npdstand,
opstillet hegn o.lign. ("Jerntapper") for at indskranke fodgangerpas-
sagen til gennenbrydninger i midterrabatten.
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Karsl en nmed notorcykler synes i sig selv at indebae en risiko,
som konmer frem bade ved sammenstgd ned andre trafikanter og ved an-
dre uheld. Onde i salig grad er uheldsforvoldende i fgarstnavnte
henseende vi des ikke.

ad 6. Det stigende antal ul ykker, hvor kun selve det forul yk-
kede kgretgj er inpliceret ("single vehicle"-uheld).

En rakke af de al mi ndelige vej tekni ske foranstaltninger sigter
i hgj grad pa disse ulykker, f.eks. sikring af tilstrakkelig afstand
til faste genstande (vejtreer, |ysmaster etc.), narkering af kereba-
nekant ved kantbane eller kantstribe, visse advarselstavler mm

ad 7. Uvykker i jernbaneoverkersler.

Antal l et af ul ykker ved jernbaneoverkgrsler er i forhold til
det sam ede antal trafikul ykker kun ringe, men til gengad er ul yk-
kerne ofte af alvorlig karakter.

Ved at udfgre skaxingen nmellemvej og jernbane niveaufri eli-
m neres nuli gheden for ul ykker, og et stort antal niveauoverkarsler
er derfor blevet aflgst med viaduktanl a@, et arbejde der vil fort-
sate i de komende ar i sd stor udstrakning og sd hastigt tenpo,
det under hensyn til den gkonom ske situation vil vaxe muligt.

N veauoverkgrslerne er pa alle veje bortset fra veje med helt
ubetydelig fexdsel (markveje og andre veje med fa, |okalkendte tra-
fikanter) sikret enten ved bonbevogtning (nanuelt eller autonmatisk
betjente hel bonme) eller ved |yssignaler, og gennemde senere ar er
| yssignalerne i en vis udstrakni ng bl evet suppleret nmed automatiske
hal vborme, en udvi kling der tamkes fortsat. Forel gbig sigtes pa at
skaffe hal vborme ved alle niveauoverkersler pa hovedl andeveje sant
suppl ering ned hal vbonme af alle lyssignaler pad offentlige veje i
af gramsede onrader, i fgrste ongang Nordsjadland i det onfang for-
ngdne mdler kan stilles til radighed.



V. Muligheder for forgget indsats
pa de saligt farlige omrader

1. Da de fleste ul ykker sker pd en begramset del af vejnettet,
vil en indsats pa denne del af vej- og gadenettet alt andet |ige
have udsigt til at give den stgrste nuneri ske nedgang i ul ykkes-
tallet. Dette notiverer, at relativt de stegrste ofre i gkonom sk
og anden henseende rettes herimod, og at nman giver foranstaltnin-
ger, der sarlig sigter herpa, prioritet. En |lang rakke foranstalt-
ni nger, som har generel betydning og sal edes ogsa virkning for oven-
navnte trafik, f.eks. kgretgjskontrol, politikontrol med trafikan-
terne, fardsel spropaganda myv., kan dog ikke tilsidesates.
2. En rakke af de sikkeriiedsfremmende foranstaltninger har direk-
te samrenhang ned den systematiske udbygni ng af det gennengdende
vej - og gadenet (notorveje og -gader, andre hovedl andeveje, onfarts-
veje mv.).

Di sse foranstaltninger kan kun fremes gennem til strakkelige
bevi | I'i nger.
3. Der kan herudover vere tale omvisse nere isolerede foran-
stal tninger af vej- eller trafikteknisk art pa vejnettet. Af sadan-
ne foranstal tninger kan bl.a. neawnes:
a) | |andonr ader ne:

- Systematisk forbedring af vejkryds ved tilvejebringel se af

ni veaufri kryds (nm& dog i mange tilfadde afvente anden udbyg-

ni ng) , herunder over- og underfaringer for fodgangere og cyk-

lister.

- Frenskyndel se af anlag af automatiske hal vborme ved jernbane-
overkearsler.

- Lyssi gnal anl ag.

- Kanalisering af kryds.

- Tilvejebringel se af ngdspor (subsidiat af vigepladser) og
krybespor.

- Tilvejebringelse af lokalt vej- og stinet somtillader at for-
behol de hovedl| andevej ene for notorfardsel (udl agning som nmo-
tortrafi kveje, subsidiat forbud nod cykel- og knallertfard-
sel). Dette vil i visse tilfade krawe saxlige regul eri nger
pa det omhandl ede |okal e vejnet, f.eks. hastighedsbegransning
el l er gennenkgr sel sf or bud.
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Udvi del se af hovedvejsnettet sanmt vigepligtsprioritering i et
stogrre antal Kkryds.

- Fortsat kontrol med randbebyggel se og udkersler (vejbestyrel-
sesl ovens § 35) o

Pl anl agni ng af skol ers placering og disses opland.

- Sikring af skolebgrn ved flere skolepatruljer, fodgangerbroer
eller tunneler sant cykelstier.

Fortsatte bestrabel ser for indferelse af ensartethed i og udvi-
del se af af mee kni ngen, herunder isa forvarsel saf mex kni ng af
savel advarende som oplysende art sant den af nmexkning der |e-
der trafikken, enten optisk (f.eks. kantlinier) eller akustisk
(f.eks. salige kantbaner).

- Portsatte bestrabel ser for at opnd ensartethed i den tekniske

udf ormi ng af vej anl aggene.

Forbedring af oversigtsforhol dene savel i forbindelse ned vej -

kryds som ned hensyn til stop- og overhalingssigtel amgderne pa

| angs ad vej en.

Fjernel se af faste genstande anbragt for ta ved karebanen og

af endevagge ved overkgrsler over grefter o.lign.

- Forbedring af bel ysningen, herunder af anlagy (kryds) der er
vanskel i gt overskuelige i marke.

| _byonr &der ne.

- Frenskyndel se af |yssignal anvendel se.

Opstilling af rakvaxker langs fortove og midterrabatter for at
hi ndre passage af karebanen pa visse strakninger ned intens
eller hurtig trafik.

Frenskyndel se af forbedret afnekning og belysning af fodgan-
ger over gange.

N veaufri krydsninger for fodgamgere og cyklister. Savel de ni-
veaufri krydsni nger somde saligt anlagte overgange kan pa
brede, intenst eller hurtigt trafikerede hovedfaxdsel sarer sup-
pl eres ned forbud nmod fodgangeres (cyklisters) krydsning af ke-
rebanen uden for disse beskyttede overgange. Dette krawer
krydsni nger ned indbyrdes afstande, der er afpasset efter
krydsni ngshehovet .

- Forggede parkeringsmuligheder til aflastning af gennengdende
gader.

- Tilvejebringelse af et vej- og stinet (eventuelt eksisterende)
som nul i gger aflastning af hovedtrafikarer for knallert- og
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cyklisttrafik konbineret med et forbud for disse trafikarter
pa hovedt rafi karerne.

- Foranstaltninger somtillader spagring af sideveje og udkgrsler
til trafikarer (subsidiae forbindelser), selv omdette krawer
onvej skgrsel eller i visse tilfade tilvejebringelse af nye gen-
nenker sel smul i gheder.

- Foranstal tninger som muligger udl ag af saxlige fodgangeronr ader
(parkeringspl adser, |egepl adser, subsidiae forbindel ser).

- Vigepligtsprioritering af kryds.

- Forbedring af bel ysningsforhol dene pa starkt trafikerede gader
i sa¢ med bl andet trafik.

- Fjernelse saligt af elmaster, anbragt for ta ved kerebanen
og anvendel se af naster, der er konstrueret ned henblik pa
kol I'i si onsfaren.

- Sikring af tilstrakkelig friktion ved kryds og fodgangerover-
gange sant andre farlige steder.

- Af andre foranstal tninger, der primasrt har trafikregul erende
karakter, kan navnes: Strengere krav til til- og frakegrsel fra
eksi sterende og nye trafikskabende virksomheder eventuelt i
forbindel se med tilvejebringelse af subsidiare forbindel ser,
udvi det ensretning af gadenettet, henvisning af tung trafik
til saxlige ruter, udvidet indfgrelse af parkerings- og stop-
forbud, forbud nod venstresving mv.

I resultaterne fra de talrige udenl andske og danske under sg-
gelser, jfr. bl.a. afsnit I, foreligger tilstrakkelig dokumentation
for, at en forgget vej- og trafikteknisk indsats har en gunstig
virkni ng pa faxdsel ssikkerheden. En fuld udnyttel se af denne ind-
sats vil dog kun kunne opnas ved en tilsvarende indsats fra og et
samarbej de med andre i fardsel ssi kkerheden invol verede parter, hvor-
af blot skal nawnes kgretgjskontrollen, politikontrollen og fard-

sel spropagandaen, |igesomdet som nawnt er af afgerende betydning
for et tilfredsstillende resultat, at savel de |okal e nyndi gheder
som den enkelte trafikant og borger er villige til positivt at med-

virke til opgavernes | gsning.



V. Overvgedser om gennemferelse af forgget indsats

1. Udgifter. En aktivisering af bestrabel serne til fremme af
f &g dsel ssi kkerheden efter de foran skitserede |inier medfgrer uund-
gaeligt en rakke udgifter.

a) De stgrste udgifter hidrgrer fra den systematiske udbygni ng af
det gennengdende ve.j- og gadenet (notorveje og -gader, andre hoved-
| andevej e, onkersel sveje osv.). Denne udbygni ng sker i hgj grad af
hensyn til afviklingen af den stigende notorfardsel, men som om
talt nedvirker dette santidig til @get sikkerhed. Det tenpo, hvori
di sse foranstaltninger gennenfgres, pavirker derfor direkte ul ykkes-
hyppi gheden.

Under de her onhandl ede arbejder falder foruden forbedret stan-
dard ned hensyn til midterrabatter, belysning pa hovedl andeveje osv.
ogsa tilvejebringel se af cykel stier og | okal veje, parkerings- og
rastepl adser mv. til aflastning af hovedarerne sam etablering af
vi adukt er.

D sse udgifter afhol des af staten ned 100% (notorveje og andre
hovedl andevej e), el ler der kan ydes 85% vejfondstil skud.

b) Andre si kkerhedsfremende foranstaltninger er hyppigt direkte

forbundne ned visse anlagsudgifter. Dette gadder fearst og fremest

udbygni ng af det ikke-gennengdende vejnet, nen i evrig: er de direk-
te anlagsudgifter til de nere isol erede sikkerhedsfremende foran-

staltninger i de enkelte tilfatde af begramset stgrrelse i sammen-

ligning ned de under a) nawnte udgifter.

Forskel i ge regul erende foranstaltninger vil dog, hvad enten
de gennenfgres i forbindel se ned vej tekni ske foranstaltninger eller
i kke, kunne nedfgre visse anl agsudgifter, somi nogle tilfadde kan
blive relativt betydelige. Navnlig kan hensynet til beboere og | ods-
ejere krave suppl erende forbindel ser eller fardseisadgang. F. eks.
kan forbud nod indkersel ngdvendi ggere tilvejebringelse af helt nye
adgangsvej e til de pagad dende ejendomme, jfr. f.eks. vejbestyrelses-
lovens 8§ 32, forbud nmod cykling eller anden faxdsel p& hovedarer
krawe anlag af saxlige cykelstier eller |okale veje, og forbud mod
hol den og parkering krawe tilvejebringelse af parkeringspl adser el -
|l er vigepladser uden for vejen.
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I nogle tilfadde kan restriktioner forringe udnyttel ses- og
bebyggel sesmul i ghederne pa de til stgdende grunde. | de fleste til-
fadde vil dette ikke nedfgre erstatningskrav nod det offentlige,
men dette kan dog under vi sse onstandi gheder blive tilfadet, jfr.
f.eks. vejbestyrel seslovens 8§ 32, 37, 46, byplanlovens § 15.

Det skal tilfgjes, at gennenfgrelse af differentiering nellem
forskellige trafikformdl og adskillelse af trafikarter i hgjere
grad er mulig ved bypl anl agni ng af nye kvarterer, omend hensynet
til |odsejer- og udstykningsinteresser ogsd her kan influere pa de
bestemmel ser, der tradfes af komunen.

En effektivisering af indsatsen vil saledes for hele |andet
medf gre betydel i ge udgifter, hvis storrelse dog varierer neget ef-
ter de forskellige onré&der og de enkelte foranstaltningers karakter.

gkononi ske hensyn tilsiger derfor, at foranstaltningerne bear
anvendes efter kritisk vurdering i de enkelte tilfadde af de for-
ventede virkninger i forhold til onkostningerne. Man bgr i forste
rakke udved ge de steder, hvor der er udsigt til stegrst resultat,
d.v.s. hovedsagelig inden for det stazkest trafikerede vej- og ga-
denet og i ferste ongang inden for dette onrade koncentrere sig om
steder og strakninger med saxligt stort ulykkestal ("Sorte pletter")

De vej nmessige foranstal tninger, somikke falder ind under den
foran under a) nawnte systematiske udbygning af det gennengdende
vej - og gadenet, pahviler vejbestyrelserne, d.v.s. prine- og se-
kundag kommunerne. Dette gat der savel vedligehol del se som anl s og
f orbedri nger, afnexkning, |yssignaler osv.

Til alle disse foranstaltninger opnar konmunerne dog refusion
af deres udgifter med en procent, der er 50 for sekundse kommuner,
nmen ellers varierer nellem25% og ca. 40% Da refusionen gives af
de afholdte udgifter, vil en forgget indsats pa de foran onhandl ede
ont &der automati sk blive refunderet af vejfonden med mindst same
procent som konmunens gvrige vejudgifter.

Dog er bel ysningsudgi fter bortset fra hovedl andevej e undtaget
fra refusion.

Ved forskellige lejligheder har spergsmalet omdirekte 85%
vej fondstilskud til sarlige sikkerhedsmessige foranstaltninger vae
ret rejst (belysning af fodgangerovergange, |yssignaler). Vejdirek-
toratet har dog, nar det ikke drejede sig omled i vejfondsarbejder,
stort set mattet afvise dette somliggende uden for tilskudslovgiv-
ni ngens muligheder. Da tilskud kun ville kunne ydes i et begranset
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antal tilfeadde, mitte man dernast papege nuligheden af til bagehol -
denhed hos konmunerne med gennenf grel se af foranstaltninger, hvor-
til de gnskede tilskud. | gvrigt henledte man opmes ksonheden p3,
at en kontrol med 85% tilskud pa mange relativt snmd arbejder ville
krave uforhol dsnessi g adm nistration. Endelig har vejdirektoratet
peget pd, at de pagad dende udgifter, somjo i hvert tilfedde var
relativt smd, kunne afhol des nod al mindelig vejrefusion af kommu-
nerne, fortrinsvis byer, uden storre gkononi ske byrder for disse.

c) De nedenfor nawnte organi satoriske foranstaltninger - inten-
sivering af arbejdet med ul ykkernes | okalisering og forgget ind-
sats af sagkyndi ge pa | andsonfattende basis - vil |igel edes nedfare
visse udgifter, somsynes at matte pahvile staten. De sani ede ud-
gifter hertil kan maske ganske |gst anslds til at vese af starrel-
sesordenen = mll. kr. arlig.

2

2. Organisation.
a) Statens direkte opgave er for det forste i almndelighed norm
gi vende og kontrollerende ned hensyn til forngden ensartethed. Her
tamkes foruden pa faxdsel sl ovgi vningen pa regler om af mez kni ng, af -
stribning og signaler, belysning, fadselsteknisk indretning af vej -
baner og kryds mv. ("vejregler"). Gennem sine befgjelser med hensyn
til godkendel se af byplaner kan staten tillige gve en vis indflydel-
se pa vejnettets udforming i nye bebyggel ser.

Direkte tekni sk og gkonom sk involveret er staten, som det
fremgar af foranstaende, hovedsagelig i de store anl amsopgaver.

For hovedparten af vej- og gadenettet er derfor konmunerne den
af ggr ende nyndi ghed, |igesomde ogsad er bypl annyndi ghed. Faz dsel s-
t ekni ske foranstaltninger skal dog bestenmes i sant&d ned politiet,
jfr. fadselslovens 88 58 og 60, |igesompolitiet skal forhandl e med
komunen i en rakke tilfea de, jfr. fardselslovens 8 57. Kan enighed
mel lempoliti og vejbestyrel se ikke opnads, er der rekurs til ju-
stits- og trafikmnister, jfr. fardsel slovens 88 57 og 58.

b) Som nawnt begr de searlig sikkerhedsfremmende foranstaltninger
af gkonom ske grunde gennenfgres efter en kritisk udvajlgel se. For
den videre udvi kling er det ligeledes vigtigt, at der fgres syste-
mati sk kontrol ned foranstaltningernes praktiske virkning.

Det vil vage gnskeligt at tilvejebringe et bedre statistisk
materi al e vedr grende ul ykkernes stedvise fordeling. Dette vil ngd-
vendi gggre en udvi del se af behandlingen af foreliggende nateri al e,
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sl edes at det onfatter ikke somhidtil alene hovedl andeveje og

| andevej e "sant disse forbindel sers gennenfgring gennem byerne",
nmen alle stakt trafikerede gader i disse. | forbindel se herned
bgr man anvende hensi gt smessi ge netoder til udpegning af de steder
eller strakninger, hvor der bgr sates ind med fardsel ssikkerheds-
fremmende foranstaltninger.

Dernast er det gnskeligt, at der foretages en systemati sk un-
dersggel se af de enkelte udpegede steder eller onrader for at be-
damre ul ykkernes typi ske karakter og vurdere de trafiktekni ske og
andre foranstal tninger, der kan ivarksattes og senere bedgmre virk-
ni nger ne.

Med hensyn til udpegning af "sorte pletter” pa vejnettet ned
henblik p& en prioritering af uhel dsbekampende foranstaltninger
henvises til radet for trafiksikkerhedsforsknings rapport nr. 4,
der frem smger maskinelle netoder til denne udpegning.

En systemati sk indsats og vurdering af resultaterne vil krawve
en centraliseret fardsel steknisk vurdering. Foruden vejteknikere bar
i arbejdet inddrages politinmessig og biltekni sk sagkundskab.

Det er klart, at resultater kun kan opnds i sanvirke ned de | o-

kal e nyndi gheder. Konmunerne nmé& vasre positivt indstillet for tanken
bl .a. pa grund af de gkononi ske perspektiver, jfr. foran. Det er |i-
gel edes ngdvendigt, at den stedlige politinessige og tekniske sag-
kundskab inddrages i arbejdet, sa nman kan udnytte deres | okal kend-
skab og deres erfaring. De |okale nyndi gheder bgr derfor opfordres
til at optage et |gbende systematisk arbejde inden for deres onra-
de. Dette bgr ske i sanarbejde nmed den fegrst nawnte central e grup-
pe, somskal tilvejebringe en del af materialet, foretage en ens-
artet vurdering af opgaver og resultater sant virke radgi vende for
de | okal e nmyndi gheder.

3. Alnindelig informtion.

Foran er bergrt ngdvendi gheden af en positiv indstilling til
arbej det fra kommunal bestyrel sens side. Erfaringerne med de for-
skellige indgreb, der har vaget tale om (restriktioner i adgangs-
forhol d, stopforbud, ensretning, gener for butikshandel en osv.),
viser, at den almndelige interesse for fardsel ssikkerheden ofte
hos den enkelte md vige for uviljen nod disse indgreb. Dette nmed-
forer tit vanskeligheder for de |okale nyndigheder, nar de skal
tredfe afgorel ser, somnedfegrer stgrre eller mndre indgreb i ek-
sisterende forhold. Det er derfor gnskeligt, at en gget indsats pa
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de her onhandl ede onrader forberedes gennem en informationsvirksom
hed, somvi ser ngdvendi gheden af foranstaltninger,
striktivt for den enkelte.
i @vrigt

somvirker re-
Overfor befol kni ngen som hel hed bgr der
sates ind ned oplysningsvirksonhed ogsa vedrgrende vej -
probl emer og omvejenes betydning for fa¥dsel ssikkerheden.



VI. Kommissionens fordag

1. Somanfgrt foran virker den systemati ske udbygni ng af det
gennengdende vej - og gadenet faxdsel ssikkerhedsfremende. Det kan
derfor ud fra et fardsel ssikkerhedssynspunkt opstilles somet gn-
skemdl, at denne udbygning sker hurtigst nuligt. Konm ssionen er
naturligvis opneeksompd, at praktiske og gkonom ske hensyn satter
gramser for den takt, hvornmed udbygni ngen kan ske, og at |okal e hen-
syn, arbejdskraftprobl emer og andre forhold md tages nmed i overvej-
el serne ved afgerel sen af, omet bestent arbejde bgr udferes; nen
komm ssi onen vil understrege betydni ngen af, at disse arbejder
fremmes nmest muligt, og at der ved prioriteringen af arbejderne
tillagges faxdsel ssikkerhedssynspunkter, herunder oplysni nger om
antallet og arten af fa¥dsel sul ykker, salig vamt.

2. Med hensyn til gennenforelse af nmere isolerede foranstalt-
ninger af vej- og trafiktekni sk karakter frengar det af oversigten
foran under 1V, 3, at der pa et betydeligt antal felter og ned
steekt varierende virkem dler vil kunne sates ind fra vejnyndi ghe-
dernes side for at forbedre fardsel ssi kkerheden. De enkelte vejbe-
styrelser er naturligvis i det daglige arbejde opnes ksomme pa de
nmul i gheder, der sél edes frenbyder sig for at nedbringe ul ykkestal -
I et; men dette udel ukker ikke, at yderligere bestrabel ser skulle
vege nulige for at forbedre de betingel ser, hvorunder fardsel en af
sdvel notorkegrende som andre trafikanter foregar.

3. Stort set over hele |andet foregar der et udmesket samar-
bejde nellempoliti og vejnyndi gheder for at |gse de fa¥dsel smes-
sige problemer. | en del politikredse er dette samarbejde sal edes
udbygget, at der finder regel messig kontakt sted nellempolitiet og
vej nyndi gheder ne angdende f ax dsel ssi kker hedsmessi ge spegrgsmél . De
opl ysninger, sompolitiet nodtager angdende fardsel sul ykker, er i
et vist onfang genstand for systenati sk bearbejdel se hos politiet
eventuelt ved hjadp af kort eller kartoteker ned henblik pd deres
anvendel se i sanarbej de ned de | okal e vej nyndi gheder.

Konmi ssionen tillagger det den allerstgrste betydning, at sam
arbejdet nmellempoliti og vejnyndi gheder er snawrest nuligt, og at
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de oplysninger om fardsel sul ykker nuv., sompolitiet i det daglige
arbejde med trafikkens problener komrer i besiddel se af, hurtigst
muligt anvendes i ul ykkesbekaapende gjened.

Konmi ssi onen foreslar derfor, at vejbestyrel serne opfordres
til i forbindel se med politinyndi ghederne at |agge det onhandl ede
arbejde i faste rammer, saledes at deres vejnet systematisk og til
st adi ghed gennengds i samarbejde nmed politiet nmed henblik pd en un-
dersggel se af, omnogen af de forannavnte foranstaltninger vil kunne
medvirke til at hgjne sikkerheden pa vejene, og saledes at der i
forbindel se hermed tages initiativ til at udfegre de foranstaltnin-
ger, der under gennengangen ma forekonmme ngdvendi ge el |l er hensigts-
messige. Flere af de foranstaltninger, der kan korme pa tale, er
naturligvis onkostni ngskrarende, nen andre er forbundet ned for-
hol dsvi s beskedne udgifter, jfr. herved ogsd radet for trafiksikker-
hedsf or skni ngs rapport nr. 5 omrentabilitet af uhel dsbekaspende
vej foranstal tninger.

Der vil her blive tale omat overveje de enkelte i afsnit 1V
ontalte foranstaltninger. Det kan gad de foranstaltninger til for-
bedring af trafikmljget ved trafikdifferentiering (adskillelse af
ferdsel sarter), f.eks. henvisning af cykeltrafik til sarlige stier
eller |okale veje og gader, etablering af fodgangeronrader osv.,
men ogsd i hgj grad indgreb i faxdselen der saxlig ramrer enkelte
| odsej ere og beboere, f.eks. kontrol ned overkgrsler eller bedre
regul eri ngsforanstal tninger for faxdselen pa de enkelte gader og
veje, f.eks. afmeekning og afstribning, |yssignalreguleringer, ind-
retning af venstresvingshase, ensretning af gader, forbud nod ven-
stresving, lukning af mndre betydelige sideveje eller sparing af
m dterrabatter for fodgamgere. | denne forbindel se benesker komm s-
sionen, at der ofte fra |okal side ytres nogen utilfredshed ned
sparing af veje og mdterrabatter, og komm ssionen er naturligvis
kl ar over, at sadanne foranstaltninger er forbundet ned ofte vasent-
lige ul emper, men netop disse foranstaltninger har i praksis vist
sig hensigtsnessige og kunnet nedvirke til at nedbringe antallet af
navnl i g ul ykker, hvor fodgsmgere er komret til skade, jfr. herved
hvad der er anfert foran under 111, 5).

4. | forbindel se hermed vil komm ssionen foresld, at politi-
mestrenes opmex ksonhed henl edes pd, at de enkelte fardsel suhel d bar
gennengds med henblik pd, omvej tekniske foranstaltninger md anta-
ges at fornindske eller elimnere risikoen for |lignende frentidige
ul ykker, o at det materiale, sompolitiet herved kormer i besid-
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dei se af, bgr videregives til vedkonmende vej bestyrel se | ghende
periodi sk eller ved fast instituerede mgder, for at det kan danne
grundl ag for eventuel | e vej tekni ske foranstaltninger

Til brug ved det heronhandl ede arbejde forudsates endvi dere
at der vil kunne stilles oplysninger til radighed fra det under 5
navnte organ under den central e vejnyndighed, og at der i det hele
etabl eres et sanmarbejde nellemdette organ pa den ene side og vej be-
styrelser, politinmestre og bilinspektgrer pa den anden side

Bl.a. vil det vare af vardi, hvis de |okal e nyndi gheder indbe-
retter de af demgennenfgrte foranstaltninger og resultaterne heraf,
idet dette muligger en nyttiggerelse af resultaterne pa bredere ba-
sis. Vejbestyrelser og politinyndi gheder ber derfor opfordres ti
at folge de gennenfogrte foranstaltninger med kontrol af fardseisud-
viklingen efter deres gennenfagrel se

Konmi ssi onen finder det i og for sig gnskeligt, at det pagad-
dende arbejde onfatter hele vejnettet, men under hensyn til, at det-
te vil vare en meget arbejdskravende opgave, og at hurtige resulta-
ter derfor kun kan ventes opndet,, sa&frent man foretager en begrans-
ning heri, vil konm ssionen anbefale, at man i f@rste ongang begran-
ser sig til den del af vej- og gadenettet, hvor den sterste del af
ul ykkerne sker, d.v.s. hoved- og | andeveje, disses gennenfagrelse
gennem byerne og andre starkt trafikerede gader i disse.

5. Da det kan konstateres, at vejafmea kni ngen, bade tavl eaf -
neg kni ng, indretning af |yssignaler og afstribning af kerebaner, er
noget forskellig fra sted til sted, strakkende sig fra den meget
m nuti gse og effektive afnmegkning til en af meekning, der er nmangel -
fuld og defekt, bgr der efter kommi ssionens opfattel se, sa snart
dette er praktisk gerligt, somen isoleret opgave foretages en gen-
nengang af vejnettet med henblik pa, omvejafmekningen er i orden
eller vil kunne forbedres.

6. Konmi ssionen nener, at en kontinuerlig kontrol fra vejbesty-
rel sernes side til sikring af en sikkerhedsnessig tilstrakkelig
friktion ber udvides og intensiveres, séledes at alle veje kontrol-
leres i betryggende onfang. Ligel edes n& nyndi ghederne vege i stand
til at lade udfgre tigsvarende forsknings- og udviklingsarbejde,
herunder sarlige norner for material esammensat ni ng, ligesom man bar
have nmulighed for at bist& de |okale vejbestyrelser i formaf kon-
trol og vejledning i de rigtige prgvenetoder ved kontrol arbejdet og
ved at fegre opsyn ned kontrol arbej det, der udfgres af de |okale vej-
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nyndi gheder. Forngdent personel og apparatur - savel centralt som
lokalt - bgr sikres ved dertil sigtende "bevillinger.

7. P& grundlag af Danmarks Statistiks material e vedrgrende
f ax dsel sul ykker har der i en arrakke i vejdirektoratet vaget fore-
taget en stedfastel se af ul ykkerne pa hovedl andevej e og | andeveje
og disses fortsadtel se gennem byerne og i forbindel se hermed en ud-
skillelse af vejstrakninger med saglig store ul ykkestal. Dette ma-
teriale er fardigbearbejdet for 1956-1966.

Konmi ssi onen anser dette arbejde for neget verdifuldt for vej-
nyndi ghederne, herunder ogsd somhjap ved prioritering af vejar-
bej derne, nmen det nmd understreges, at veardien navnlig er abenbar,
hvis materialet i bearbejdet stand kan foreligge vesentlig kortere
tid efter oplysningernes indsaming, end det nu er tilfaddet.

Kommi ssi onen skal derfor anbefale, at dette arbejde intensive-
res, og at der skaffes de forngdne bevillinger til behandling af ma-
terialet. | denne forbindel se henvises til radet for trafiksikker-
hedsf or skni ngs rapport nr. 4 ommetoder til udpegning af "sorte
pletter".

8. Det materiale, der somnawnt foran indsam es og naskinelt
bear bej des, bgr for at kunne anvendes ned ful dt udbytte underkastes
en sagkyndi g vurdering ud fra vejtekni ske, politinessige, biltek-
ni ske og statistiske synspunkter. En anvendel se af naterialet vil
vege af betydning ved prioritering af vejarbejder ud fra sikkerheds-
nessi ge synspunkter, idet man naturligvis i en situation, hvor de
gkononi ske mul i gheder er begramset, neget ngje ma vurdere, hvilken
indsats der giver de stgrste resultater. Endvidere vil dette mate-
riale somnaynt veze til hjap ved det foran beskrevne |okal e arbej-
de ned si kker hedsfremende foranstal tninger, |igesom en koordinering
af det samede materiale vil vare padkrawet for at opna det fulde ud-
bytte af de lokale og central e undersggel ser. Endelig er material et
af vasentlig verdi for faxdsel ssikkerhedsforskningen.

Konmmi ssi onen er af den opfattelse, at der til bestridel se af
en rakke herhenhgrende opgaver né oprettes et sarligt organ, hvor-
til der under hensyn til opgavernes koordi nerende karakter bgr knyt-
tes reprasentanter for den central e vejnyndighed, justitsmnisteri-
et, politiet, Statens biltilsyn og radet for trafiksikkerhedsforsk-
ning. De arbejdsopgaver, somtankes bestridt herigennem er bl.a.

f ol gende:

a. Radgivning ned hensyn til udpegning og prioritering af de
neet ul ykkesbel astede steder ("sorte pletter").
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b. Bearbejdelse af materialer fra vejbestyrelsers og politiets
arbej de ned si kker hedsfremende foranstaltninger, bl.a. for
at pavise karakteristiske uhel dssituationer og -npnstre.

c. Besigtigelse af "sorte pletter", herunder forhandling nmed
de | okal e nyndi gheder.

d. Udarbejdelse af forslag til vej- og trafiktekni ske foran-
stal tninger og vurdering af disses forventede virkning i
forhold til den gkonom ske indsats.

e. Far- og efterundersggel ser til belysning af de foretagne
foranstal tningers virkning i samarbejde ned radet for tra-
fi ksi kker hedsf or skni ng.

f. RAadgi vende virksomhed over for |okal e organer.

Vej direktoratet har oplyst, at det ikke inden for de givne be-
villingsramrer er nuligt at aflgnne de 2 trafikingeni grer og den
statistiker, somer ngdvendige til dette arbejde, |igesomder ogsa
mé forudses udvidel se af trafiksikkerhedsforskni ngsradets sekreta-
riat med kvalificerede nmedarbej dere.

Kommi ssi onen anbefal er, at de ngdvendi ge bevillinger stilles
til radighed for dette arbejde. Udgifterne nma forekome snmé i for-
hold til den gkonom ske betydning, arbejdet vil fa.

9. Det frengar af fardsel sl ovens § 60, at vejnyndi ghederne,
forinden der foretages anlag, somtilsigter en salig regulering af
fardselen, f.eks. indretning af heller, fodgangerfelter eller parke-
ri ngspl adser, skal forhandle med politiet. En tilsvarende bestemel -
se findes derinod ikke for nyanlag af veje. Det er oplyst for kom
m ssionen, at det i praksis er fglt somen mangel, at politiet ikke
pd et tidligere stadium af projekteringen af et vejanlag geres be-
kendt herned, idet den onstandi ghed, at der bygges en ny vej, selv-
sagt har indflydel se p& trafikken pa tilstedende veje, hvortil kom
mer, at politiet ofte er i besiddel se af oplysninger fra det daglige
f ar dsel sarbej de, der kan vexre af betydning.

Konmi ssi onen skal derfor foresld, at der pa tilsvarende néde
som efter fardselslovens § 60 gives politiet lejlighed til at udta-
le sig omprojekter til nyanlag af veje.

10. RAdet for sterre fardsel ssikkerhed har udarbejdet en over-
sigt over emer til oplysni ngskanpagner vedrgrende vejforhold, der
er optaget sombilag til betankni ngen. Konmi ssionen foreslar, at
der gives radet gkonom sk nulighed for at gennenfgre de foresl dede
opl ysni ngskanpagner .
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Bl LAG

RADET FOR ST@RRE FARDSELSS| KKERHED 5. august 1968

(revideret
januar 1971)

Forslag til oplysni ngskanpagner om ri si ko- nonmenter ved
vej ens udforming og tilstand.

Adskillige af de trafikale risikomnenter, der bergres i fard-
sel ssi kker hedskonmi ssi onens bet amkni ng vedr grende far dsel ssi kker -
hedsfremmende foranstaltninger pd eller ved vejene, har vazet og vil
fortsat blive behandlet i den | gbende fzrdselssikkerheds-propaganda.
Det gad der f.eks. indskarpelse af reglerne omvigepligt, overhaling
og venstresving, vejledning omkorrekt adfad ved jernbaneoverkgrs-
ler, omat afpasse farten efter forhol dene, omden salige risiko i
morketrafik og om gdendes korrekte farden i trafikken.

Bet amkni ngen kan dog tilskynde til at tage enkelte andre emmer
op i ferdsel spropagandaen, for sd vidt dette ikke hidtil eller kun
i ringe onfang har veret tilfaddet. Tager man i @vrigt hensyn til,
at en propagandakanpagnes sl agkraft eller popularitet i hgj grad
af hamger af dens nyhedskvalitet kan fal gende kanpagner foreslas gen-
nenfgrt snarest:

1. Advarsel omsalig farlige vejstrakni nger.

Safrent politiet eller vejnyndi ghederne rader over tilstrakke-
lig anal yseret statistisk materiale om ophobning af ul ykker pa be-
stente af gransede vej strakni nger, kan dette direkte udnyttes i en
kanpagne, hvorunder trafikanterne geres bekendt ned forhol det.

P4 de pagad dende steder kan f.eks. opsates |andevejspl akater,
der oplyser om antallet af ulykker og de hyppi gste onsteandi gheder
ved disse. Hler man kan for |okale onrader trykke og distribuere
brochurer, eventuelt i formaf kort, hvorpd de farlige vejstraknin-
ger indtegnes, og eksenpler p& de aktuelle faresituationer illustre-
res ned fotografier.

2. Oplysning omvadien af grusning pd glatte veje.

Det i betankni ngen anfgrte om grusnings og saltnings ringe be-
tydning for elimnering af skridfaren pa glatte veje synes abenbart
ikke at vaze tilstrakkelig kendt af notorfarerne.

Til en kanpagne omdette spergsnél vil passende udsendel ser i
TV formentlig vare nest hensigtsnessig. Kanpagnen kunne dog ogsa
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st gt t es gennem pl akat ophangni ng f.eks. pa servicestationerne, og
skulle det sadte ind ned |angere tids frost i vinterens |ghb kunne
man overveje gennenferel se af offentlige bremseprever pa |l okalt af-
spaarede pladser eller veje, saledes at notorfgrerne kan fa et rea-
listisk indtryk af virkningen af grusning og saltning.

3. Opfordring til fodgangere omat benytte gangbro, tunnel
el ler fodgangerfelt, hvor sadanne findes.
Let frengar af betamkningen, at fodgamgerne ofte mangler til-
strakkelig notivation til at benytte tunneler, gangbroer og til dels
ogsa fodgangerfelter, hvor sadanne er etableret.

En kanmpagne, der tilsigter bedring af dette forhold, vil vere
vel egnet til gennenferel se i samarbejde ned politiet, saledes at en
peri ode med oplysning og vejledning gar forud for en periode ned
skar pet retshandhavel se.

Forudsag ni ngen for en sadan kanpagnes gunstige virkning vil
dog for det fgrste vexe en nere klar fortol kning af faxdsel sl ovens
8§ 53, stk. 2, omfodgangeres pligt til at benytte fodgangerfelt. Por
det andet tilvejebringelse af statistisk materiale, der kan give pa-
l'idelige oplysninger om hvor nmeget sikrere det er at benytte fod-
gangerfelt, gangbro, eller tunnel frenfor at |ade vege - og for det
tredje en naanere (nen ikke ngdvendigvis sarlig onfattende) undersg-
gel se af arsagerne til den psykol ogi ske nodstand nod at benytte de
navnt e si kkerhedsforanstal t ni nger.

4. Vejledning i at bedgnmme en vejs farlighed.

En nere onfattende kanpagne, der tilmed |igger i forlangel se af
temaerne i opmes ksonheds- og forud se enhed s-kampagnerneg gar ud pa at
skag pe savel de gdendes somde kegrendes kritiske indstilling til vej-
forhol dene og | e dem at bedgmme en vejs farlighed pa grundl ag af
det umi ddel bare synsindtryk. Fordel en ved en sadan kanpagne er, at
den tillader en behandling af alle tamkelige risiko-nmmenter af vej -
nessig art, fordi det geres ud fra en ny synsvinkel.

Man kan tamke sig kanpagnens indhol d disponeret for en brochure

el ler filmsal edes:

a) Et eksenpel pa den ideelle vej, sadan somalle vore veje
ville se ud, hvis vejtekni kerne havde ubegransede gkononi ske
midler til radighed. Vejen er netop karakteriseret ved sant-
i ge kendte vej tekni ske risiko-mnmenters fravar, og disse
frenstilles i en sanlet oversigt, der senere kan bruges som
poi nt - skal a.
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b) Som nodstykke vises en dansk "gennensnitsvej", og |aseren
hjsd pes med at se eller opregne de tilstedevarende minus'er,
f.eks. mangl ende m dterrabat, autovan, hol depl adser, krybe-
spor, cykelsti, fortov, optisk |edning(striber), belysning
eller tilstedevagende vejtraer, |ysmaster, kryds i samme ni -
veau, skarpe sving, bakker osv.

c) En billedserie viser, hvilke konkrete oplag til ul ykker
hvert enkelt risiko-nmonment reprasenterer. Mangl ende fortov
kan f.eks. betyde fodgangere pa karebanen.

Mangl ende mnidterrabat kan betyde overhal ende nodgdende f e d-
sel i ens egen bane.

Ti | stedevar ende kryds i samme ni veau kan betyde pludselig
opdukket tvexgdende trafik osv. osv.

d) Endelig vises 5-6 forskellige eksenpler i fotos pa typiske
danske vej e: notorvej, |andevej, hovedvej, villavej, byga-
de osv., og laseren far til opgave selv at finde minus'erne
og derpd sammenligne eksenpl erne ned de veje, hvor den pa-
gad dende daglig fardes. En slags facitliste fgl ger ned pas-
sende kommentarer.

Emer til gvrige oplysni ngskanmpagner om vej f or hol d.
A. Vej af mez kni ng.
1) gget forstdelse og respekt for trekantstavlen A 18 "Hoved-
vej forude" - sant stoptavien B 15 "Stop ved vej skaing".
Behovet for oplysning pd dette onrdde md ses pa baggrund af
pat ankt e andringer af de nuvaende vigepligtsregler ved kersel fra
mndre til nmere betydende vej, hvorefter der bgr vage ubetinget vi-

gepligt for trafikken pd den mere betydende vej - angivet ved tre-
kant st avl en.

Der er frenherskende tegn pa, at trekantstavlen er deval ueret
i trafikanternes bevidsthed, og deval ueringen har ogsad haft en vis
af smtning pa stoptavlen. Denne tendens mé inpdegds ved propaganda,
i passende tid far vigepligtsreglerne eventuelt andres.

2) Betydni ngen af vej krydstavlen A3B, der advarer omsealig
farlige kryds pad mere betydende vej .

Det anses for pakrawet at understrege, at selv omtavlen angi-
ver stoppligt for den tvesgdende trafik i vejkrydset, sa md den kg-
rende, der nmwder tavlen, vage forberedt pd tvergdende fardsels plud-
selige frenmkersel, fordi oversigtsforholdene i krydset er neget dar-
lige. De gaddende regler giver inidlertid ingen klar anvisning pa,
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hvorl edes trafikanterne i praksis skal forholde sig i denne situa-
tion f.eks. hvad der konkret skal forstds ved at sate hastigheden
passende langt ned. Radet gnsker derfor at papege dette problem og
md afvente dettes |gsning, fer en kanpagne eventuelt ivarksattes.

3) Betydni ngen af de nye undertavler til ve j svings t avl er om

anvi st hasti ghed.

Det md antages, at kun fa trafikanter kender betydningen af
disse tavler. Trafikanterne ber oplyses om at tavlernes opsa ning
er udtryk for envis service fra vejvasenets side, og at de erstat-
ter en ellers ubekvem|okal farthegransning, somaf tekniske grunde
matte udstrakkes over et |angere stykke vej end det pagad dende far-
lige vejsving. Det ber endvidere understreges, at den anviste ha-
stighed er den maksinale, hvorned svinget kan gennenkeres |inder
normal e forhold. Under unornale forhold m& hastigheden nedsattes.

4) @et forstéelse for af meakni nger ved vej ar bej de.

Adskillige trafikanter synes at savne forstaelse for de saali-
ge risikononmenter, der er til stede ved vejarbejde, og for nagdven-
di gheden af at vise salig hensyn overfor vejarbejderne. En kanpagne
herom bgr dog udskydes, indtil nye regler pa onradet er gennenfert
ifol ge Nordisk Vejtrafik Komtés forslag.

5) Ska¥pet opner ksonhed over for advarsel stavl ernes betydning.

Adskillige trafikanter har i tidens |gb vannet sig til en nere
overfladisk registrering af de forskellige advarsel stavler pa veje-
ne. Man benex ker nok, at der er en eller anden fare pd fegde, og
reagerer herpd ned en lige sa udifferentieret adferd, sater farten
ned, passer nere pa o.lign. En propaganda-kanpagne, som opfordrer
trafikanterne til ngje at indprente sig fardsel stavlernes forskel-
lige symboler, md derfor anses for pakrawet, for sd vidt det vil
skag pe trafikanternes opneg ksomhed nod den bestente fare, vejnyndig-
hederne har fundet det pakrawet at advare om

6) Betydni ngen af kantbaner og ngdspor sant regler for deres

anvendel se ved parkering og havari.

Kant baners og ngdspors markering enten nmed en fuldt optrukket
kantlinie eller for visse kantbaners vedkommende ved en fra kereba-
nen afvigende farve forklares.

Det ber indskarpes, at nedspor og kantbaner i rabatten ikke er
beregnet til almndelig fegdsel og slet ikke tillader kegrsel ned
tunge keretgjer, hvis farere i nisforstaet hensynsful dhed ofte trak-
ker ud p& ngdsporet for at give plads for overhal ende.
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Endvi dere oplyses hvilke trafikantkategorier (eventuelt cyk-
lister og knallertkgrere), der bgr henvises til kantbaner eller
ngdspor, for sd vidt dette i @vrigt kan forenes ned de gad dende
regler for disse kegretgjers placering.

7) Opfordring til gensidig hjedp til vognbaneskift samt frem
havel se af pligten til at lage konsekvensen af forkert place-
ring for kryds.

Med gget trafiktethed vil isar ikke stedkendte trafikanter i

stigende grad have vanskeligt ved at ved ge den rigtige vognbane.
En sterre gensidig hja psomhed ned at skifte bane, hvor dette endnu
er lovligt, anses for pakravet.

Santidig bar der propaganderes for, at man s& vidt nulig hol der

sin bane, og dermed undgar ungdvendi ge vognbaneskift.

8) Betydningen af nye signaler for andring af fardsel sretning
i vognbaner.

Di sse signaler, somnu er opsat enkelte steder, tages i anven-
del se pd veje, hvor kapaciteten pd bestente tidspunkter gnskes for-
gget, sdaledes at f.eks. 3 af 4 vognbaner reserveres for fardsel i
én retning.

B. Restriktioner.
@yet forstadelse blandt trafikanterne for forskellige restrik-
tioners ngdvendi ghed, f.eks.:

1) Hegn i nidterrabatten.

2) Rekvexk langs fortove.

3) Onkersler i forbindelse med begranset tilkersel til bestem
te bebyggel ser.

4) Stopforbud i butiksgader.
Propagandaen pa dette onrade ber isae sigte nod at overvinde
| okal e beboeres nodstand nod restriktioner, hvilket i mange
tilfa de neder de kommunal e nyndi gheder til at afsta fra de-
res indfegrelse, selv omde er pakravet af hensyn til fard-
sel ssi kker heden.

C. Vej banens til stand.

1) Risikoen ved forskellige normalt forekommende uj a/nheder,
f.eks. sted nellemfelterne pa veje ned betonbel agning, huller i
vej banen isax efter vinterens frostperiode og "hgje" ferdselsstri-
ber.
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2) Risikoen ved pludselig forandring af friktion.

De farreste korende skamker spgrgsnélet om friktionsforhol det
nel | em dek og vej bane den forngdne opnes ksonmhed, skent netop frik-
tionen spiller en helt afgerende rolle for kegretgjets mangvredyg-
tighed. En grundig og systematisk behandling af dette spergsnél er
i evrigt ikke hidtil frenkommet i fardsei spropagandaen. Der bar
salig advares nod darlige friktionsforhold i felgende tilfadde:

a) Opdeling af vejen i baner med forskellig friktion (f.eks.
chaussebel agni ng og asfalt).

b) Bl gde vejrabatter, hvor der er risiko for udskridning, sé-
frem kgretgjets hgjre hjul kommer ud i rabatten.

c) Paxdsel sstriber med friktion, der afviger fra kearebanens.

d) Reparationer i vejbanen, der nedfgrer afvigende friktion.

e) Vandpytter eller vandsger pa grund af nangel fuld afvanding
af kgrebanen - herunder nanere redegerel se for fanonenet
aqua- pl anni ng, der optrager ved ca. 80 km's fart p& vandbe-
lagt vej, hvor en tynd, sammenpresset vandfil munder hjul e-
ne bevirker, at dakkene fuldstandig m ster kontakt med vej -
banen.

f) Vade skinner i vejbanen.

g) Warslet glat fgre i skov, pa broer, under viadukt, under
vejtraer og pa vejbaner ned forskellig varnefyl de og derned
forskellig reaktion pa onslag nmellemfrost og ta.

D. Vi ndforhol d.
1) Risikoen ved karsel pad veje ned vekslen nellemlaog fri
vi ndpassage.

2) Oplysning omuhel dige vindforhold ved vi adukter af ganmel
type (turbul ens).

E. Vejfaring.
1) Korrekt kgrsel, hvor oversigten er nedsat af bakker og
svi ng.
Propagandaen skal her konkretisere den generelle regel om at
af passe farten efter forhol dene. Somet serligt risikononent frem
hawves vej sving um ddel bart efter uoverskuel i ge bakker.

2) Faren ved vejkryds nmed salig god oversigt.

Den kendsgerning, at et uventet stort antal uheld indtradfer
i kryds ned god oversigt tyder pd, at trafikanterne under indtryk
af en fal sk sikkerhedsfal el se bedgmrer situationen ukritisk eller
har vanskel i gheder ned en korrekt vurdering af nodpartens hastighed,
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3) Mangl ende opl agni ng af vej banen j sving.

Adskillige trafikanter synes at overfgre deres hasti ghedsvaner
i sving med skrénende vejbane til sving uden en sadan opl agni ng og
erfarer derfor for sent, at hastigheden i sidste tilfa de m hol des
vasentlig lavere for at svinget skal kunne gennenkeres med fuld kon-
trol over kgretgjet.

4) Vanskeligheden ved i nwrke tidsnok at bemnes ke af meg kning
ned ferdselsstriber, der angi ver overhalingsforbud.

Vanskel i gheden hamger samren ned den al mindelige nedsattel se
af synslangden i morke, men forstakes ved overhal ende bilisters
tendens til at vente for |lange ned at skifte til fjernlys under
over hal i ng.

5) Mangl ende baggrundsaf meg kni ng ved sving og T-kryds.

Trafikanterne begr infornmeres om at en sadan af meg kni ng normal t
i kke findes pad mindre veje, hvorfor hastigheden her generelt ma
nedsadtes i forhold til f.eks. hovedveje.

F. Karselsteknik i salige tilfade.

1) Vejledning i kgrsel pa notorvej.

Korsel pa& notorvej stiller pa mange néder krav om en ganske
anden kgrestil og kersel steknik, end den notorfgrerne er fortrolige
ned fra andre veje. Den fortsatte udbygning af notorvejsnettet ger
det pakrawet at informere notorfererne omdette forhold og behandl e
praktisk taget alle de situationer, der kan opstd pd en notorvej,
fra indkerslen til udkerslen. En kanpagne herom forudsatter dog
ngj ere udforming eller revision af ga dende regler.

2) Vejledning i indkersel pd notorvej sant vejledning i kar-
sel, hvor notorveje samenflettes.

Bortset fra ovennawnte generelle propaganda om kersel p& notor-
vej er der saglig behov for specielt at behandl e spegrgsnélet omind-
korsel pa notorvej og om den mest hensigtsmessi ge korsel st ekni k,
hvor notorveje sammenflettes. Propagandaen nwder dog her den vanske-
l'ighed, at notorvejenes tekniske udforming, specielt accelerations-
banernes | angde tilskynder trafikanterne til en adferd, der ikke
um ddel bart harnonerer med de gad dende vigepligtsregler. Santlige
motorvej e er sal edes udl agt som hovedveje, hvilket pal agger indke-
rende trafikanter ubetinget vigepligt, nens indkersel sbanerne er ud-
formet med henblik pad indkerende trafikanters glidende samrenfletning
med motorvejstrafikken. En kanpagne herom mé derfor udskydes, indtil
reglerne er afklaret.
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3) @het forstdelse for under |angsom kol onnekgrsel at hja pe
bagfra komrende nmed at overhal e.

Der tamkes salig pad den situation, hvor en motorferer indhen-
ter en | angsont kgrende, men ikke gnsker at overhal e. Propagandaen
ma her opfordre den pagad dende til at holde sd stor afstand til den
| angsomt kgrende, at andre ikke ngdes til at overhal e begge kare-
tgjer pa en gang, men far nulighed for at |agge sig inmellem

4) Opfordring til trafikanterne omat undl ade frenkgrsel i

kryds, hvor dette kan medfgre bl okering af krydset.

Denne uhel di ge tendens er frenherskende i bytrafikkens nyl dre-
tid dels i lysregul erede kryds, hvor det grenne |lys hyppigt opfat-
tes somubetinget tilladelse til frenkgrsel, og dels ved udkgrsel
i T-Kryds.

5) Cyklisters og knallertkgreres placering under venstresving.
Propagandaen bgr her generelt advare nod at trakke ind nod
vejens midte, og det anses for gnskeligt, at cyklister og knallert-

kegrere fritages for pligten hertil i kryds ned pilaf mexkede vogn-
baner. Det er sal edes ngdvendi gt at afvente indferelse af nye regler
pa onr adet .

6) Glendes placering pa veje uden fortov og cykelsti.

Det anses for pakrawet at forstarke opfordringen til de gaende
omat benytte vejens venstre side og til i marke at benytte refl eks.

| samme forbindel se bgr overhal ende notorfgrere gores opnes k-
somme pa faren ved eventuell e fodgangere uden refleks i vejens ven-
stre side, somudsadtes for pakersel, hvis den overhal ende trakker
for langt til venstre.

7) Motorforeres opnmexksomhed nod cyklister under hgjresving.

Erfaringsmessigt indtradfer et betydeligt antal uheld ved, at
cyklister og knallertkgrere "kl emmes" af hgjresvi ngende notorkere-
tgjer i kryds. Mtorfgrernes pligt til omhyggelig orientering far
og under svingni ngen bgr indskas pes.

8) Regler for venstresving.

Santlige gad dende regler for venstresving bgr repeteres og
forklares grundigt, navnlig venstresvingendes pligt til at afvente
nodker endes forbi kersel i kryds.







