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| marts 1981 afgav et enbedsmandsudval g under regeringsudval get ombgrn i tra-
fikken betamkning nr. 921, Fazdsel ssikkerhedspolitisk redegegrelse 1. del.

1. del af redegerelsen er en statusrapport over den hidtidige indsats pa det
f a& dsel ssi kker hedsnessi ge onrdde. Det frengér heraf, at antallet af fardsels-
uheld fortsat har et sadant onfang, at nye og méske utraditionelle initiativer
er pakraxede, hvis de nenneskel i ge og gkonom ske onkostni nger, som fadsel s-
uhel d paferer sanfundet, skal reduceres mest muligt. Endvidere indehol der 1.
del en kort gennengang af de vasentligste fadsel ssikkerhedsmessige initiati-
ver, somvar planlagt iveeksat eller under overvejelse, f.eks. en ny kereud-

dannel se.

| 2. del af redegerel sen, somherned foreligger, har udval get isa beskadtiget

sig nmed, hvorl edes opgaven kan | gses.

| de forste fire kapitler af redegerel sen beskrives baggrunden og ramrerne for
den frentidige fardsel ssikkerhedsnessige indsats: | kapitel 1 gives en kort
oversi gt over den fardsel ssikkerhedsnessige udvikling i Danmark i perioden
1971 - 1982. Dette kapitel er i et vist onfang en opdatering af kapitel 2 og
4 i redeggreisens 1. del. Herefter gives i kapitel 2 en oversigt over de vir-
kemidl er, somi princippet er til radighed, hvis de forskellige fadselssik-
ker hedspol i tiske mél skal opfyldes. Kapitel 3 indeholder en kort redegerel se
for, hvilke adm nistrative nyndi gheder de forskellige virkenidler hgrer un-
der sant en diskussion af, hvorvidt denne opbygning af fadsel ssikkerhedsar-
bejdet er hensigtsnmessig. Endelig redegeres i kapitel 4 for betydningen af nal -
sat ninger i fardsel ssikkerhedsarbejdet og for forskellige typer af nél sa nin-
ger belyst med eksenpler fra de gvrige nordiske |ande.

Redeggrei sens tre sidste kapitler indehol der udvalgets forslag til nalsatnin-
ger for det frentidige fardsel ssikkerhedsarbejde sant udval gets forslag til,
hvorl edes nman vil kunne opfylde disse. Det er hensigten, at denne del af re-
degorel sen skal frenstd som et idékatal og og arbejdsredskab for de politikere,
som pd savel statsligt som amskomunalt og konmunalt plan skal traéfe besl ut-
ninger af betydning for fagdsel ssikkerheden. Udval get har derfor som bilag op-
trykt en nere tekni sk beskrivelse af de enkelte virkenidler samt udval gets

vurdering af effekten og onkostningerne ved deres gennenfgrel se.
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Mal sat ni ngerne samt de foranstaltninger, der kan tamkes bragt i anvendel se

med henblik p& en opfyldel se af disse, er dreftet pa et faedselssikkerhedsse-
mnar, der afholdtes i septenber 1982. | sem naret deltog eksperter dakkende
de forskellige fagonrader og administrative sektorer med virke og ansvar inden
for onradet faxdselssikkerhed. De tanker og ideer, der kom frem pa seninaret,

er indgdet i udval gets overvejel ser.

Udval get har haft fol gende sammensa ni ng:

Tidligere kontorchef i justitsministeriet, nu statsadvokat, H C Abildtrup
(formand).

Kontorchef Leif Larsen, mnisteriet for offentlige arbejder.

Gvilingenigr Gto Schigtz, vejdirektoratet.

Kont orchef Henrik Hvidtfeldt, mljenmnisteriet, planstyrelsen.

For skni ngschef Jgrgen Christensen, Radet for Trafi ksi kkerhedsf or skni ng.

Udval gets sekretariat har haft fgl gende sanmensat ni ng:

Ful dneggti g lIda Hei de-Jorgensen, justitsministeriet, marts 1981 - septenber
1982.

Ful dnegtig Charlotte Kl enow Schydt, justitsmnisteriet, septenmber 1982 - au-
gust 1983.

Ful dneggtig Henri k Waaben, justitsministeriet, fra august 1983.

Endvidere har arkitekt Kirsten Vintersborg, m|lje@mnisteriet, planstyrelsen,
og kontorchef Hans Jergen Johansen, Radet for Sterre Feedsel ssikkerhed, bi-

st det udval get.

Kgbenhavn, juni 1984.
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Kapitel 1.

I ndl edni ng*

| dette kapitel gives en kort oversigt over den fardsel ssikkerhedsmessige ud-
vikling i Danmark i perioden 1971-1982. Det samme emme er udferligt beskrevet i

kapitlerne 2 og 4 i redeggreisens 1. del.

Det statistiske grundlag er, hvor andet ikke udtrykkeligt er angivet, Danmarks
Statistiks opgerel se over fardsel suheld ned personskade.

1. Definitionsnessiqge problener.

Faz dsel ssi kkerhed er et begreb, somer sveet at definere og mdle. Nar man kon-
kret skal karakterisere fardselssikkerheden, sker det derfor oftest i form af

udsagn om f a¥ dsel susi kkerheden, det vil sige fa¥dsel sul ykkerne.

Ferdselsulykkernes antal alene er inmidlertid en darlig nélestok for fardsels-
si kker heden.

For det ferste fordi antallet af ulykker ikke beskriver, hvor alvorlige uhelde-
ne er. F.eks. er man tilbgjelig til at rnene, at fa¥dsel ssikkerheden er blevet
bedre, hvis der er sket et fald i antallet af ulykker. Men er den det, hvis
personskaderne santidig er blevet alvorligere?

For det andet fordi antallet af ulykker md ses i samrenhang ned feedsei smemgden
i det onrdde og i det tidsrum hvori ulykkerne er indtruffet. Denne samenhang
mel | em ul ykker og fardsel afspejler den risiko, de eksisterende forhold medf or-
er .

For hol det nel | em ul ykker og fardsel smengde er det almindeligt benyttede nal for
risikoen og en bedre mél estok for faxdsel ssikkerheden. Forudsa ningerne for
overhovedet at beregne denne risiko er i de senere ar blevet bedre, idet regi-
streringen af ul ykkerne og fadsei smengden er blevet bade ngjagtigere og nere
detaljeret. lien ogsd risikoen som mal for fardselssikkerheden vol der problener.



Hvis f.eks. ulykkernes antal vokser, nen memgden af trafik vokser hurtigere, sa
bliver risikoen mndre. Den enkelte trafikant vil formentlig opfatte dette som
en forbedring af faxdsel ssikkerheden - forudsat naturligvis, at han ikke santi -
dig skal feardes tilsvarende |angere i trafikken for at nd de samme nél somtid-
ligere. Men ulykkernes tal er dog vokset. Kan sanfundet under disse onstandi g-

heder tale omen forbedring af fa&dsel ssikkerheden?

Et andet eksenpel: Hvis et eventuelt fald i fardsel snemgden ikke fglges af et
lige s& stort fald i ulykkernes antal, er risikoen - beregnet somfer - reelt
bl evet sterre. Aligevel kan fardsel ssikkerheden siges at vage blevet bedre,
hvis det med den mindre fezdsel snemgde er muligt at nd de samme rejsemdl som

tidligere.

Eksenpl erne understreger det selvfalgelige, men ofte oversete forhold, at faed-
selens formdl ikke er at frenbringe trafikarbejde, nen at bringe personer og
gods til deres transportmél, og at det i virkeligheden er i forhold til denne

opgave, at antallet af ulykker skal vurderes.

Spergsnél et: "Hvad er fardsel ssikkerhed?", er i gvrigt ikke blevet lettere at
besvare, efter at begrebet tryghed har vundet indpas i debatten. Tryghed er et
famonmen, hvori trafikantens opl evel se af de fardsel ssi kkerhedsnmessi ge forhol d

i ndgar.

Tryghed defineres i reglen somen tilstand, der afhamger af den opl evede risiko
(hgj oplevet risiko = ringe tryghed).

Si kkerheden defineres derinod somen tilstand, der afhanger af den faktiske

risiko.

Af andre defineres tryghed som graden af fravae af angst for konsekvenserne af
en mulig ul ykke. Med udgangspunkt i dette har man ogsa foresl det begrebet sik-
kerhed defineret somen tilstand, der afhamger bade af den beregnede risiko og

af trygheden.

Uanset om man | agger vamt pad tryghed defineret pd den ene eller anden made, er
f a¢ dsel ssi kkerhed sél edes andet og nmere end et passende |avt risikoniveau.

Faa dsel ssi kkerheden vil tillige forudsate sddanne forhold i trafikken, at tra-
fikantens grad af tryghed og dermed forbundne adfaed er i rimelig overensstem
mel se ned de faktiske risikoforhold pa stedet.



2. Wdviklingen i uheldstallene.

Antallet af trafikdrabte i Dannark steg stat gennem i 960' erne og ndede sit
forel gbi ge maksi mum i 1971, da 1213 dedsfal d skyl dtes faedsel sul ykker. Ti ar
senere, i 1981,var antallet faldet til 662, altsd nasten halveret. | 1982 var
tallet 658.

Tallene for gvrige tilskadekorme viser en tilsvarende gunstig udvikling. 1982-
registreringen af i alt 13.442 alvorligt eller lettere til skadekorme afspejler
sanmen med antal let af trafikdrabte dog fortsat et neget alvorligt sanfundspro-

bl em

Uhel dstal | ene skal ses i sammenhamg med en vakst i den saniede bil kgrsel fra
23,5 mia. vognkilonmeter i 1971 til 28,3 ma. i 1978, der fulgtes af et fald til
25,4 mia. vognkilometer i 1981, for derpd at stige igen til 25,7 nmia. vognkil o-
nmeter i 1982. Dette vises i figur 1:

INDEKS
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Figur 1. Den relative udvikling i nemgden af bilkersel og drabte i trafikken
si den 1971.
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Fal det i antallet af personskadeuheld er imdlertid ikke fordelt jant blandt

transportmdl erne, hvilket frengdr af tabel 1:

Tabel 1. Antallet af personskader ved politiregistrerede fadselsuheld i 1971

og 1982 for visse transportmdler.

personbi | not or cykel knal l ert cykel f odgangere
1971 12778 1320 4750 3072 3549
1982 5805 1002 1886 2726 1691
andr. (% -55 -24 -60 -11 -52
Den store reduktion i antallet af personskader blandt knallertkegrere er faorst
og fremmest en konsekvens af en endnu stegrre reduktion i antallet af knallerter

fra ca. 431.000 i 1971 til 171.000 i 1982 (-60% og et deraf fglgende nmeget be-
tydeligt fald i knallerttrafi kkens onfang.

Omwendt md det beskedne fald i uheldstallet for cyklisterne sates i relation

til en betydelig stigning i cykeltrafikken i de seneste ar.

Udvi kl i ngens fordeling p& aldersgrupper frengar af tabel 2, der blandt andet
viser, at uheldsreduktionen har vaget sterst for de 0-6 arige, og at de 15-19
arige nu som fgr kommer nasten 3 gange oftere til skade i trafikken end befol k-

ni ngen som hel hed.

Tabel 2. Per sonskadehyppi gheden (pr. 100.000 individer) ved politiregistrere-

de fardselsuheld i 1971 og i 1982 fordelt pd aldersgrupper.

al der 0-6 7-14 15-19 20 og derover alle
1971 238 400 1500 533 557
1982 89 212 750 253 273
andr. % -63 -47 -50 -53 -51

Der er nmeget betydelige forskelle mellem transportm djerne med hensyn til
antall et af personskader i forhold til transportarbejdet . Andrede valg af

transportmidler kan derfor fa en betydelig indflydel se pad uhel dsudviklingen.
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Tabel 3 viser personskaderisici for forskellige transportmdler i henhol dsvis
1978 og 1981 ned to forskel lige beregningsgrundl ag. Tallene for 1978, der gen-
findes i 1. del af den fasdsel ssikkerhedspolitiske redegerel se (tabel 4), er
baseret pa vejdirektoratets beregninger af transportarbejdet for notorkeretgjer
og Radet for Trafiksikkerhedsforsknings knallert- og cykel undersggel ser i

1975/ 76. Tallene for 1981, der stammer fra Danmarks Statistiks Statistiske Med-
del el ser 1982:8, er baseret pa persontrafikundersggel sen i oktober 1981. | beg-
ge tilfatde er det de politiregistrerede personskadeuhel d, der benyttes i

ber egni ngen.

Tabel 3. Antal personskader pr. 10 mio. personkilonmeter fordelt pa transport-

mdl er.

per sonbi | vare- og bus ot or - knal - cy- f odg.
| ast bi | cykel lert kel

1978 2.3 1.9* 0.3 58 44 10. 4 51

1981 2.0 11 103 36 8 8

* pr. 10 m o. kgretgjskilometer.

De to sa beregninger viser en rinelig grad af sammenfald. Den temmelig store
forskel nellemrisikotallene for notorcykel trafikken kan fornmentlig forklares
ved den onstandi ghed, at 1981-beregni ngen er baseret pa en intervi ewunder sggel -
se i oktober, hvor memgden af notorcykel kersel n& antages at vaze |avere end
manedsgennensnittet pa arsbasis.

Begge sa¢ risikotal viser, at motorcykler og knallerter er langt de farligste
transportmidler, og endda er risikoen for motorcyklister miske op til 3 gange
sd stor som for knallertkegrere. Knallertkererens risiko er mndst 4 gange sa
stor somcyklistens risiko, der er af same storrel sesorden som fodgangeres ri-
si ko, men 4-5 gange sd hgj somrisikoen for bilister.

I figur 2 er trafikrisikoen, udtrykt somantallet af tilskadekorme pr.10 nio.
personki |l oneter, fordelt pa ken og alder. Det frengar tydeligt, at det er de
unge trafikanter, der er langt de nest udsatte. De 16-17 arige har ca. 35 og de
18-20 arige ca. 9 personskader pr. 10 mio. pkm nens risikoen er mndre end 2
for aldersgruppen fra 35 til 54 ar. For adre trafikanter stiger risikoen at-
ter, bl.a. fordi tiltagende skrgbelighed nedf erer, at et fazdselsuheld lettere
nedf grer personskade.
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Antal personskader

pr. 10 mill. personkilometre
1

50 |-

| alt
S———— V. 1, |
L .+ Kvinder
30 |-

20

10 -

Ly Alder

Figur 2. Antal

per sonskader pr.
og al der.

10 mill. personkiloneter i

1981 fordelt pd ken

Li gesom ri si koen ved brug af forskellige transportmdl er varierer stagkt,
| edes forhol der det sig ogsd med de risici,

satter andre trafikanter for.
der er drabt i

sa-
de forskellige transportmdler ud-

Dette frengar af tabel 4, der viser,

uheld med to eller flere parter henhol dsvis i
og somnodpart til denne. Tredie sgjle i

drabte uden for, henholdsvis i

hvor mange

hver transporttype

tabel I en viser forhol det nellem antal
eller pa transportmdiet.
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Tabel 4.Antal drabte i theld nmed 2 eller fler

e parter fordelt

er og disses "modparter". Sam et for 1978-1981

i transportm dl et nodparten
bus 6 122
I astbi | 22 384
var ebi | 45 229
personbi | 814 812
not or cykel 132 49
knal l ert 281 26
cykel 350 8
f odganger 583 10

forhol d

20

I S o
=

N N =

11:
44:
58:

Tabel 5 viser, hvorledes; de i alt 108.577 tilskadekome (incl. drabt

pd transporttyp-

e) i poli-

tiregistrerede fardselsuheld i &rene 1976 - 1981 fordelte sig procentvis pé

part skonmbi nati oner

Tabel 5. Tilskadekomme ved politiregistrerede fadselsuheld i 1976 - 1981,
fordelt i procenter p& pEirtskonbinationer, incl. eneuheld
Ti | skadekomes trafikm dde
person- lastbiler notor- knal l ert cykel fodgan- gvrige i alt
og vare- og busser cykel ger
biler
eneuheld 1) 17.8 s 2.6 5D 2.9 - 2 29.5
sekundare ko]lisio-2>
ner efter eneuheld 3 .0 0 0 .1 2, o] .5
modparter:
person- og varebil 21.4 .7 3.6 8.9 8.2 8.2 1 51.0
lastbil og bus 4.9 o +3 1.1 Lol l.o 1 9.1
motorcykel o4 +0 .2 kY . 4 .0 Lo
knallert o2 .0 2 8 ol 1.0 +a 2.8
cykel 51 o) .2 3 D «5 <0 1.7
fodgenger sl .0 e 2 3 .2 - o] .9
— .8 o 1 1 1 1 o 1.2
flere modparter 3) o7 0 sik ] o .6 e 1.8
total 46.6 2.3 7.3 17.2 14.4 11.8 4 loo.o
1) onfatter ogsd pakersel af dyr, faste genstande pa kerebanen og parkerede ker et gjer
2) uheld nmed andre trafikanter i fortsaatelse af eller som fglge af eneuheld som defineret ovenfor
3) uheld, hvor den tilskadekome er registreret ned partnummer 3 eller nere
4) "gvrige" onfatter traktorer ned og uden pdhamgsvogne, notorredskaber, ryttere, jernbanetog samnt

trafi kanter, hvis art er uoplyst
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De 10 stgrste grupper af tilskadekorme frengéar af tabel 6:

Bilister! nod bil 21,4%
Bilister i eneuheld 17,8%
Knal l ertkgrere og cyklister nod bil 17,1%
Fodganger e nod bil 8,2%
Knal | ertkgrere i eneuheld 5, 3%
Bilister nod lasthbil eller bus 4,9%
Mot orcykl i ster nod bil 3,6%
Cyklister i eneuheld 2,9%
Mot or cykl i ster i eneuheld 2,6%
Alle gvrige partskonbinationer 16, 2%
I alt 100, 0%
"Bilister" er trafikanter i person- eller varebil.
2 "Bil" er person- eller varebil.

Tabel 7 viser tilsvarende, hvorledes de 4.616 drabte i trafikken i 1976-81

fordelte sig procentvis pd partskombinationer.

Tabel 7. Drabte ved fazdsel suheld i 1976 - 1981, fordelt i procenter pd partskonbinationer,
incl. eneuheld.

Drabtes trafikm ddel

person- lastbiler notor- knallert cykel fodgan- @vrige i alt
og vare- og busser cykel ger
bil er
1) c oy«
eneuheld 16.5 .6 4.2 2.0 w:d - 2 24.5
sekundere kollisio-
ner efter eneuheld °’ i @ .0 .0 - | ol o) ok

modparter:

person- og varebil 13.8 2 2.8 6.4 T35 14.5 .0 45.3
lastbil og bus 11.7 5 .9 3.0 3.1 D .0 22.9
motorcykel .4 o] .3 .3 .3 .5 o 1.8
knallert .0 .0 2 .2 .0 oD o .8
cykel .0 .0 (o} .0 0 -l o0 5
fodqmnqor »0 <G 1 0 ¢! o Q 2
avrige . 1.3 . 1 4 2 2 .1 2.3
flere modparter ) .4 o1 «0 .0 ol .8 .0 1.5

total 44.4 1.4 8.6 12.3 12.2 20:4 Y loo.0

1) onfatter ogsd paékersel af dyr, faste genstande pad kerebanen og parkerede keret gjer.
2) uheld ned andre trafikanter i fortsattelse af eller som fglge af eneuheld som defineret ovenfor.
3) uheld, hvor den drabte er registreret ned partnumrer 3 eller nere.

4) "gvrige" onfatter traktorer med og uden pdhamgsvogne, notorredskaber, ryttere, jernbanetog sant
trafikanter, hvis art er uoplyst.
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De 10 stgrste grupper af drabte frengdr af tabel 8:

Bilister i eneuheld

Fodgamgere nod bil

Knal l ertkerere og cyklister nod bil

Bilister mod bil

Bilister nod lastbil eller bus

Knal l ertkegrere og cyklister nod lasthil eller bus
Mot or cykl i ster i eneuhel d

Fodgamgere nmod |astbil eller bus

Mot or cykl i ster mod bil

Ale gvrige partskonbi nati oner

| alt

16, 5%
14,5%
13, 9%
13,8%
11, 7%
6, 1%
4, 2%
3,5%
2, 8%
23, 0%

100, 0%

Tabellerne 5 og 7 onfatter fardsel suheld bade i og uden for bymessig bebyggel -

se. 63,4 %af tilskadekomsterne (incl. ded) forvoldtes ved uheld i
byggel se. For de svage trafikanters vedkormende (knallertkarere,
fodgamgere) indtraf 83,4 % af tilskadekonsterne ved uheld i

Tabel 9 viser for fazdsel suheld i byonrader, hvorledes 2.113 drabte i

fordelte sig procentvis pa partskonbi nationer.

bynessi g be-
cyklister og

1976-81
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Tabel 9. Drabte ved fardsel suheld i bynessig bebyggel se i &rene 1976 - 1981,
fordelt i procent pa partskonbinationer, incl. eneuheld.
Drabtes trafikm ddel
per son- lastbiler nmotor- knallert cykel f odgamn- evrige i alt
og vare- og busser cykel ger
bi | er
eneuhel d D lo.5 .4 5.4 2.7 .o .0 .2 20.2
sekundag e kollisio- .
ner efter eneuheld 0 0 0 0 .1 .3 o} N
nodparter:
person- og varebil 6.8 .2 3.0 7.2 9.1 22.8 .0 49.]
lastbil og bus 6.2 .4 1.1 4.1 5.3 5.8 0 22.¢
not or cykel .2 o] .4 .4 .4 .o 0 2.¢
knal l ert 0 o] .2 .1 .0 .9 0 I.j
cykel .0 o} .0 o} .0 .3 0 ¢
f odganger .1 .0 .1 .1 o} o} 0 N
ovrige .5 .0 0 .2 .2 .3 o} I.]
flere nmodparter .1 .0 0 .1 .2 .9 0 1.¢
total 24.5 1.2 lo.3 14.9 16.5 32.4 .2 | 00. ¢
1) onfatter ogsd pakgrsel af dyr, faste genstande pa karebanen og parkerede keoretgjer.
2) uheld ned andre trafikanter i fortsatelse af eller som fglge af eneuheld som defineret ovenfor
3) uheld, hvor den drabte er registreret med partnummer 3 eller nere.
4) "gvrige" onfatter traktorer med og uden pahangsvogne, notorredskaber, ryttere, jernbanetog sant
trafikanter, hvis art er uoplyst.

De 10 starste grupper er her faglgende,
Fodgangere nod bil

Knal | ert kgrere og cyklister nod bil

Bilister i eneuheld

Knal | ertkgrere og cyklister nod lastbhil eller
Bilister nod bil

Bilister nod lastbil eller bus

Fodgangere nod lastbil eller bus

Mot orcyklister i eneuheld

Mot or cykl i ster nod bil

Alle gvrige partskonbinationer

I alt

t abel

10:

22,8%

16,3%

10, 5%

bus 9,4%
6, 8%
6, 2%
5, 8%
5, 4%
3, 0%
13, 8%

100, 0%
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Fraregner man eneuhel dene, kan det konstateres, at 15%af de onkomme ved fazd-

sel suheld i bynessi g bebyggel se er svage trafikanter.

De drabtes procentandel af santlige politiregi strerede tilskadekome kan bereg-
nes af tabel 5 og 7 for hver af partskonbinationerne i tabellerne og er et til-
neenet mal for, hvor alvorlige uheldene er. Det begr dog erindres, at tallene
for tilskadekomme afhamger af rapporteringsgraden. Den varierer betydeligt

nel | em trafi kantkategorier og uhel dstyper, og dette vanskeliggegr samen-

i gningen af de dgdel i ghedsprocenter, der er beregnet og opfert i tabel 11. Ta-
bellen illustrerer de store forskelle i dgdelighed og understreger |astbilernes
og bussernes betydning for de alvorligst forlgbende fa¥dsel sul ykker.

Tabel 11 Dgdel i ghedsprocenter for personskader i politiregistrerede fagdsels-
uhel d i 1976-1981, efter partskonbinationer.

Dgdel i ghed % Ti | skadekomme Tr af i kant kat egor i Modpar t
15.6 1041 f odgamger e lastbil el. bus
13.7 299 not or cykl i ster
11.9 1201 cyklister
11.6 1198 knal | ertkorere
10.3 5266 per sonbi | i ster
B.9** 56 cyklister andres "eneuhel d"
7.5 8889 f odgamger e person-el . var ebi |
7.1 2791 nmot or cykl i st er eneuhel d
6. 5* 138 f odganger e andres "eneuhel d"
6.0 416 f odganger e not or cykel
5.9 239 knal | ertkerere
4.8 249 mot or cykl i ster
4.6 395 personbi | i ster
4.5 311 cyklister
4, 1x* 49 knal | ertkerere andres "eneuhel d"
3.9 8929 cyklister person-el . varebi |
3.9 19285 per sonbi | i ster eneuhel d
3.5 749 lasthilister eneuhel d
3.5% 200 not or cykl i ster knal | ert

3.3 3890 nmot or cykl i ster per son- el . var ebi |
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3.0 9652 knal | ertkerere
2.9 769 lastbilister lastbil el. bus
2.8 23189 per sonbi |l i ster per son-el . varebi |
2. 6** 155 not or cykl i ster f odgamger e
2.5* 282 personbi | i ster andres "eneuhel d"
2, 1%* 48 lastbilister f odgamger
2.0 579 f odgamger e knal | ert
1.6 5788 knal | ertkerere eneuhel d
1. 3** 154 personbi | i ster cykel
1. 3** 153 per sonbi | i ster f odgamger
1. 2* 722 lastbilister per son-el . var ebi |
1.2 579 f odgamger e cykel
1. 1** 179 nmot or cykl i ster cykel
1.1* 829 knal | ertkerere knal | ert
11 3154 cyklister eneuhel d
L 6** 351 knal | ertkerere f odgamger
L 2% % 593 cyklister cykel
LAEx 770 cyklister knal | ert

* tilkendegiver, at antallet af drabte i perioden er mindre end 2, men m ndst

1 pr. & i gennensnit.

**tjl kendegiver, at antallet af drabte i perioden er mindre end 1, nen sterre

end O pr. ar i gennensnit.

3. Sammenhamgen nel | em uhel dsudvi kling og de fa¥dsel ssikkerhedsfremende foran-

stal t ni nger .

Figur 3, der viser den arlige amdring i trafikrisikoen (personskader pr. per-
sonkiloneter) i forhold til det um ddel bart foregdende ar, domneres af de sto-
re reduktioner i 1974 og 1979.
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PROCENT 1973 1975 1977 1579 1961

0 — ~

Figur 3. Den arlige andring i trafikrisikoen(personskader pr.personkiloneter)
ber egnet som procent af det foregaende ars risikoniveau.

Baggrunden for disse andringer var i begge tilfade en olieforsyningskrise med
deraf fol gende stagkt stigende benzinpriser og andrede korevaner, som ful gtes
op af blivende andringer i hastighedsgrsnserne.

| 1974 indfertes generelle hastighedsgramser pd alle veje og gader (60 kmit i
by, 90 kmit pa land og 110 kmit pd notorvej). Indgrebet i 1979 var derinod vee
sentligt nindre og bergrte kun | andevej og notorvej, hvor gramnserne blev sanket
til henholdsvis 80 og 100 knit.

Fra nyt&r 1976 indfgrtes tvungen brug af sikkerhedssel er pa forsaglerne i per-
son- og varevogne, en foranstaltning somfegrst og frenmest beted fagre al vor-
ligt til skadekorme (20-30°! feaere hospital sindl agte) blandt de bilister, somlo-
ven gjorde til selebrugere, mens antallet af drabte inmod forventning ikke an-
dredes vasentligt.

Loven omtvungen brug af styrthjelm der tradte i kraft den 1. januar 1977, fik
forst og fremmest betydning for knallertkgrerne, da de fleste nmotorcyklister i
forvejen brugte hjelm Antallet af drabte knallertkgrere faldt nmed ca. 40% i

det farste ar efter lovens ikrafttraglen. En del af dette fald nd dog tilskrives
det fald i knallerttrafikken, somnu forstakedes og fortsatte i de fal gende

ar.
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Ved en amdring i fardselsloven indfertes i sonmeren 1976 faste pronillegranser
og begrebet "proml|ekarsel" (bl odal kohol koncentrationer nmellem 0,8 og 1,2

o/ 00). Lovendringen betgd en adninistrativ forenkling, men forndede ikke at
nedbringe antallet af spirituskersel sul ykker, som igennem hel e perioden har
ligget pad 2500-3000 pr. &r og derved (pd grund af det generelt faldende

uhel dstal ) udgjorde en stigende procentandel af alle uheld (21% i 1982).

Den nye fardsel slov, der tradte i kraft den 1. maj 1977, indehol der en rakke
bestemmel ser, somtilsamen tager sigte pd at forbedre vilkarene for de svage
trafikanter. Ud over at indskape hensynet til disse trafikanter i trafikken
skal loven vege notiverende og igangsatende for en egentlig

f a& dsel ssi kker hedsfrenmende indsats pa lokalt plan. De tilsigtede positive

virkninger vil derfor ferst kunne néles pd lidt |angere sigt.

Selvom en stor del af den gunstige udvikling i feagdsel ssikkerheden i perioden
md tilskrives andringer inden for fagdselslovgivningen nd den generelle ud-
vikling i hgj grad ogsd begrundes ned den | gbende vejtekniske og trafikanttek-
ni ske forbedring af vej- og gadenettet.

Nyanl eg af veje er ikke al ene begrundet i gnsket om kapacitetsforbedring, men
har ogsa fa&dsel ssi kker hedsnessige formdl. Den trafik, somoverferes til nye
vej strakninger, fa&r ofte sin uheldsrisiko mere end hal veret, og aflastningen af
den ganmie vej vil ofte gere det nuligt at gennenfere foranstal tninger til re-
duktion af risikoen ogsd for den trafik, der ikke blev flyttet.

Som et eksenpel kan det neawnes, at nere end 10% af notortrafikken i dag fasdes
p& notor- og notortrafikveje, hvoraf en stor del er taget i brug i 1970 erne.
Deri ligger i hvert fald en del af forklaringen pd, at uheldstallene har kunnet

reduceres trods den voksende biltrafik.

En anden tungtvej ende vejteknisk indsats er den systenatiske uhel dsbekampel se
gennem mi ndre anl agsf oranstal t ni nger pa steder pa eksisterende veje, hvor der er
sket et uforhol dsmessigt stort antal uheld. Gennem kanal i sering og/eller sig-
nal regul ering af kryds, oversigtsforbedringer, vejbelysning etc., hvorved u-
hel dstal l ene ofte er blevet mere end hal veret, er der igennem hel e perioden
gjort en stor indsats overalt i landet. Indsatsen er dog ikke ydet |ige konse-
kvent overalt, og neget kan derfor fortsat geres.
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En veasentlig forebyggende indsats skjuler sig i vejnyndi ghedernes stranme regu-
lering af adgangen til at etablere tilslutninger og overkersler til eksisteren-
de veje ned gennengdende fardsel.

En begyndende udbygning af stinettet har utvivlsont bidraget, omend beskedent,
til en vis forbedring af specielt cyklisternes sikkerhed. Det nm& dog erkendes,
at denne trafikantgruppe har néttet ngjes med den ringeste andel af 1979 ernes
trafi ksi kker hedsnessi ge forbedri nger.

| 1960' erne og begyndel sen af 1970 erne blev der i nange kommuner gennenfert en
sammenf att ende fysisk planl agni ng, som udviste en stigende hensyntagen til

f a dsel ssi kker hedsnessi ge spgrgsnél . Dette komtydeligst til udtryk i place-
ringen og udformingen af de mange nye bol i gont&der, der opfertes i disse ar.
Her blev der ofte ved areal anvendel sen og | okaliseringen af service- og fri-
tidsfunktioner klart taget sigte pd at begramse trafikarbejdet og gere nange
transportopgaver uafhamgi ge af nmotorkeretgjer. Der blev etableret vej- og sti-
systener, der begramser muligheden for uheld og isa alvorlige uheld.

Der er ikke tvivl om at denne formfor planlagning har vaget ned til at befor-
dre den gunstige udvikling i fardsel ssikkerheden i perioden, selvom dens andel
vil veare vanskelig at vurdere.

Pl anl ovref ormen, der gennenfertes i arene 1969-75, har endnu ikke ndet at fa

prakti sk betydning for fadsel ssikkerheden, nen rigtigt anvendt vil mulighed-
erne heri kunne blive af stor betydning for en fortsat forbedring af fadsels-
si kker heden.

Ki | dehenvi sni nger.

Lene Herrstedt: Fodgengertrafik i byomrader,IVIB, rapport nr. 34, 1981.

Trafi kuhel d pd komunevej e, | andevej e og hovedl andeveje i 1982, Vejdirektoratet,
Vej dat al aboratoriet, 1983.

Persontrafik i 1975 og 1981 - en samenlignende undersggel se. DSB, mnisteriet

for offentlige arbejder, planlagningsafdelingen, energimnisteriet, juni 1983.

Under sggel se af uhel dsmenstret pad vejstrakninger, der er blevet aflastet for
trafik. Vejdirektoratet, ekonomisk-statistisk afdeling, 1979.
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Kapitel 2.

Virkenidler i arbejdet for fardsel ssikkerheden.

| det fol gende gives en oversigt over virkenidler, der i princippet er til ra-
dighed for opndel sen af forskellige fa¥dsel ssikkerhedspolitiske mal.

Det transportbehov, der eksisterer i sanfundet, danner rammerne for den grad af
si kkerhed, som kan opnds i fazdselen. Inden for disse ranmer kan nan sgge at
fremme faxdsel ssikkerheden ved at pavirke val get af transportmddel, og dernast
ved at begramse den risiko, hvormed selve transporten udfgres.

Frenstillingen vil i overensstemmel se hermed blive opdelt i mdler til begrans-
ning af transportbehovet, mdler til regulering af valg af transportniddel, og

mdler til begramsning af risikoen ved selve transporten.

2.1. Mdler til begramsning af transportbehovet.

Begramsning af et sanfunds transportarbejde vil nornalt medfegre en reduktion af
ul ykkestallet. De forhold, somer bestemende for behovet og dermed for den sam
| ede transportnengde, vil imdlertid somudgangspunkt kun kunne amdres ved en
mere overordnet og |angsigtet planlagning af sanfundsstrukturen. Herved vil an-
tallet af transporter kunne reduceres, eller transportlangden m ndskes.

Den tidsmessige fordeling af den sam ede transportnemgde vil ogsa have indfly-
del se pa faedsel ssikkerheden. | forbindel se med planl agni ngen pd en lang rakke
sanfundsonr&der, somnormalt ikke anses for at have samenhamg nmed fadsel ssik-
kerheden, kan der tradfes beslutninger, somféar virkning for fordelingen af
transportarbejdet inden for et givet tidsrum

2.1.1. Codstransport.

Sterrel sen af godstransportarbejdet vil i et vist onfang veze afhamgig af fak-
torer, hvorpd man kun vanskel i gt kan gve indflydel se. De: gatder for eksenpel

transporter til og fra udl andet.

Nationalt er behovet for godstransporter inidlertid afhangig af faktorer, som
man pa langt sigt gennem pl anl agni ngen kan gve en vasentlig indflydel se pa.
Mamgden af godstransportarbejde er sél edes isae betinget af bynenstret (det
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nmpnst er byerne danner ved deres indbyrdes beliggenhed, sterrelse og funktioner)
samt | okaliseringen af de transportskabende virksonheder. Da bynenstret stort
set er fastlagt, vil indsatsen for en reduktion af godstransportarbejdet isa
rette sig nod | okaliseringen af nye industrivirksonheder, |agertermnaler og lig-
nende .

I regionpl anerne anvi ses onrader, hvor nye virksonheder kan | okaliseres. Sadanne
ont &der kan pl aceres na& trafikknudepunkter som f.eks. jernbaner, havne eller

|'i gnende, hvorved behovet for godstransporter pd vej begramses.

Den overvej ende del af byernes funktionsnenster ligger imdlertid allerede fast,
og en nere hensigtsmessi g placering af virksonheder kan derfor al ene opnas ved
flytning af eksisterende virksonheder, en pd kort sigt ofte kostbar privatgkono-
msk lgsning. | visse tilfade vil der kunne opnds stette til udflytning, og

f & dsel ssi kker hedsnessi ge hensyn ber vare med til at begrunde tildelingen af en
sédan stgtte.

2.1.2. Persontransport.

Per sont ransport behovet er i |ighed ned godstransportbehovet i vidt onfang betin-
get af det eksisterende bympnster og af beliggenheden af eksisterende funktioner
internt i byerne. Ved placeringen af nye og ved flytning af eksisterende
trafikskabende funktioner, sdsomsygehuse, gymasier, industri sam andre forner
for arbejdspl adser og servicefunktioner, vil det vage muligt at begramse
transportarbejdet. Der opstar jawnligt behov for nye funktioner, og det er der-
for vamentligt, at region- og konmunepl anerne er smidige, sd de kan andres i
takt med funktionsskift, og at man i det onfang, det er muligt, forsgger at sty-
re funktionsskiftene bl.a. ud fra fardsel ssikkerhedsnessi ge hensyn.

Det er ikke blot ved placeringen af nybyggeri eller flytning af virksonheder, at
man kan pavirke behovet for persontransporter. Qgysa forskydninger i anvendel sen
af den eksisterende bebyggel se kan f& betydning for transportarbejdet. Dette
gatder f.eks. forskydninger mellembolig- og erhvervsarealerne i de centrale by-
del e.

His man fortatter eksisterende tyndt bebyggede onrdder i stedet for at inddrage
nyt areal til byformél, vil vaksten i transportbehovet tillige kunne begramses.
Dette gatder i salig grad, hvis fortaningen sker i onrader, somi forvejen er
vel forsynet med kol | ektive transportmdler, og somer placeret i na¥heden af

ar bej dspl adserne. Pl aceres |okal serviceforsyning i onmrdadet, vil dette yderlige-
re kunne m ndske transportarbej det.
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Endvi dere vil man ved en andret admnistrativ inddeling, f.eks. andringer i sko-
ledistrikter, kunne udvirke, at transportvejen bliver kortere og méske mndre

konpliceret og derned nere trafiksikker.

2.1.3. Tidsnmessig fordeling af transportarbejdet.

En andret fordeling af transportmemgden opndet ved en om agning af transport be-
hovet i tidsnessig henseende, vil tillige kunne reducere fa¥ dsel suhel dene.

Li gesom si kker heden gges, nar notortrafik adskilles fysisk fra cykel - og fodgam-
gertrafik, saledes vil der ogsd kunne opnés forbedringer af sikkerheden gennem
en tidsnessig adskillelse af visse trafikantkategorier.

En nere fleksibel indstilling til arbejdstider, skoletider, butiksabningstider

og en anden tilrettel aggel se af ferier vil derfor kunne have en fadsel suhel ds-
reducerende effekt. Via takstpolitikken kan man begunstige transporter uden for
bel ast ede tidspunkter og derned spare uheld. Dette krawer imdlertid, at savel

private virksonheder som offentlige nyndigheder i videre onfang inddrager feazd-
sel ssi kker hedsnessi ge aspekter i deres planl agning, og at der sker en koordina-
tion af arbejdet nyndi ghederne imellem

2.2. Midler til at regulere valg af transportniddel.

Der er stor forskel pa risikoniveauet ved forskellige transportformer. Ved at
pavirke trafikanternes valg af transportmd er vil nan derfor kunne opnd en re-

duktion af faxdsel suhel dene.

2.2.1. Codstransport.

En virksonheds valg af transportmiddel vil bl.a. afhange af virksonmhedens belig-
genhed. Er virksonheden f.eks. beliggende na& ved en havn eller ta ved en jern-
banestation, vil det vaxe neeliggende for virksonheden at anvende disse tran-
sportforner, somindebazer fagre sikkerhedsnessige risici end vejtransport. Man
kan derfor ved |okalisering af virksonheder ikke blot pavirke transportbehovet,
men tillige valget af transportm ddel.

En om agning af godstransporter vak fra vejtransporten vil til dels vee afhan-
gig af den takstpolitik, somfgres af staten. Herudover vil en forbedring af
servi ceni veauet for baner, skibe og fly sam hyppi gere afgange kunne fa betyd-

ni ng.
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Jo fagre transportenheder pa vejen - desto mndre er risikoen for uheld. En
koncentration af lasten pad fagre enheder vil derfor virke uhel dsreducerende.
Dette kan eventuelt opnds ved at favorisere santransport pa bekostning af

i ndividuel firmakersel. En sadan begunstigel se kan have formaf afgiftslet-

tel ser, skattebegunstigelser eller krav omtilladelse til at udfere forskellige
former for godstransporter. Derinod er mulighederne for overflytning af gods-
transport fra mindre til sterre transportenheder begramsede bade af praktiske og
af gkonom ske grunde (sterre vejudgifter, stgrre investeringer og sterre g-
konom sk ri si ko) .

2.2.2. Persontransport.

Persontransport til lands kan ske p& mange forskellige nméder: Til fods og pa
cykel, med notorcykel, privatbil, hyrebil, bus og tog. R sikoen ved at anvende
de forskellige transportformer er yderst forskellig, hgjest ved notorcykel og

cykel, mndst ved kol lektiv trafik.

Val get af trafikmdler kan i et vist onfang styres af sanfundet. Kollektiv tra-
fik kan fremmes ved udbygning af linier og turhyppi ghed, formndskede rejsetider
og lavere takster.

Skol ebustrafi kken er et eksenpel pa, at overflytning fra en transportformtil en
anden er mulig. Men i gvrigt er mulighederne for at overflytte persontrafikken
til mndre risikobetonede transportforner i praksis begransede.

Uden for storbyonr&der er den kollektive trafiks konkurrencensssi ge position i
forhold til de individuelle trafikmdlier ringe. Der vil normalt vese betydelige
tidsbesparel ser forbundet med individuelle trafikmdler, ikke nindst brug af

privat motorkeretaj.

| sterre byonrader, hvor den faedsel ssikkerhedsnessige risiko for trafikanterne
er salig stor, er der noget sterre nuligheder for at overflytte gang-, cykel-
og biltrafik til kollektiv trafik. Det gatéder iss pa tidspunkter, hvor den kol -
lektive trafik tilbyder hyppigere afgange, d.v.s. i bolig- og arbejdssted-
trafikken.

Bustrafikken kan som nawnt styrkes ved lave takster, men ogsd ved etablering af
sa | ige busgader og busbaner, prioritering af busser i signalregul erede kryds
sam ved bedre konfort.
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Par keringsrestriktioner, ensretninger, hastighedsbegransni nger og specielle af-
gifter pd biltrafikken i visse onr&der kan tilskynde bilisterne til brug af

andre trafikformer, isa hvis disse santidig begunstiges.

Bedre faciliteter for gaende og cyklister (gagader, cykelruter mv.) kan ligele-
des tilskynde til mindre bilkersel.

Udenl andske erfaringer viser, at bedre faciliteter for cykeltrafikken i byerne
somisoleret virkeniddel kan gge brugen af cykel og nindske brugen af bil. Sa-
danne | gsninger har ferst og fremest sikkerhedsnessig betydning, nar de sepa-
rerer den lette trafik fra den notoriserede trafik. Den fardsel ssikkerhedsnessi -
ge vaedi af saddanne |gsninger er bl.a. dokunenteret af erfaringerne fra de nye
bol i gonr&der i Kgbenhavns syd- og vestegn, hvor sammenhamgende stisystener bin-
der trafikmdl sammen, jfr. redegereisens 1. del side 58. Disse stisystener ger
det muligt at afvikle bolig- arbejdsstedtrafikken, skolevejstrafikken, indkebs-
trafikken og trafikken af skolebgrn mellemhjemog institution, sportsanlag myv.
forhol dsvis risikofrit.

Der eksisterer grupper, hvis eneste transportmulighed i praksis er privat notor-
keoretgj. Bl.a. for sddanne grupper vil der kunne opnas en feedsel ssikker hedsnes-
sig gevinst ved at pavirke den enkeltes valg af keretaj. Denne pavirkning kan
have til formdl, at flest muligt vadger bil somtransportmddel frem for notor-
cykel, eller at f.eks. bestente biltyper foretrakkes fremfor andre. | begge
tilfade vil ensket omat pavirke val get af kgretgj kunne begrundes ned den
kendsgerni ng, at nogle karetgjskategorier og -typer er mere sikre end andre. Ved
at fere en afgiftspolitik, sombegunstiger de bedste notorkeretgjer i fardsels-
si kker hedsmessi g henseende, vil man kunne pavirke val get af keretgj til ugunst
for de nere risikobel astede kategorier og typer.

Val get af transportmddel er ikke altid baseret pd rationelle overvejelser. Nog-
le vil séledes |ade deres valg pavirke af node- eller prestigehensyn. Det kan
derfor vage af betydning at amdre trafikanternes holdning til transportmdlerne.
En saddan pavirkning af hol dni nger kan ske gennem information og kanpagner.

Krav til fereren opstilles typisk med henblik pd at gere den enkelte person nere
sikker i trafikken. Sddanne krav vil ogsa kunne styre valget af transportniddel.
Stilles der saledes strenge krav til opndelse af tilladelse til at fare et

ri si kobetonet keretgj, vil nogle méske afholde sig fra at anskaffe karetgjet.
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2.3. Mdler til begramsning af risikoen ved selve transporten.

Uanset styrken af indsatsen for at begramse transportbehovet og pavirke val get
af transportniddel vil der til stadighed foregd en betydelig vejtrafik, og nan
nd derfor tilstrabe, at denne trafik geres s& sikker sommuligt.

2.3.1. Rutevalg.

Mange ul ykker kan tilskrives sammensat ningen af trafikken pd det eksisterende
vejnet. Veje, der har flere trafikale funktioner, f.eks. bade somgennenfarts-
veje for regionaltrafik, somlokalveje for det pagat dende onrade, og somtil -
kor sel svej e for beboere og handl ende | angs vejen, er erfaringsnessigt nere u-
hel dsbel ast ede end vej e med de sanmme trafi knengder, nmen ned trafik af nere ens-
artet sanmensat ni ng.

Dette betyder, at man f.eks. ved anlag af en ny onfartsvej for den regional e
trafik uden omet byonr&de kan opnd en nere ensartet sammensatning af trafikken
og derved bidrage til en sanmiet forbedring af fa¥dsel ssikkerheden. Ligeledes har
nmotorveje vist sig vasentligt mere sikre end | andeveje rred bl andet trafik.

Adski |l el se af forskellige trafikantgrupper sker ikke alene ved anlag af nye
veje. Man kan f.eks. fastlagge ruter for tung trafik, saledes at den tunge tra-
fik i videst mulig onfang | edes uden om bynessi ge bebyggel ser, eller nan kan
anvi se en bestent vej gennembyen, hvor vejen og dens ongivel ser tilpasses til
denne trafik. Ved at fastlamge sarlige regler for tunge koretgjers natparkering
kan man |igel edes sikre, at denne trafik anvises de ruter og bydel e, hvor den

f a# dsel ssi kker hedsmessigt er til nindst gene. Der kan endvidere fastlagges
specielle ruter for cykeltrafikken udformet ned saglige vejtekniske foranstalt-
ni nger (cykelruter).

En mere systemati sk anvendel se af differentierede hastighedsgramser ud fra plan-
| egni ngsmessi ge overvejelser, vil i et vist onfang kunne andre trafikstrgmene
og saledes nedvirke til at fjerne gennenkgrende trafik fra rene bol i gonrader.

Sddanne amdringer kan tillige opnds ved at trafiksanere efter faadselslovens §
40 og/eller ved at andre tilkegrsel sforhol dene mere radikalt ved hjeap af vejl uk-
ni nger, ensretninger og indfgrel se af zonesystemer, somdet f.eks. kendes i Sve-
rige.
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En forudsaning for disse foranstaltningers effektivitet vil vere, at trafikan-
terne har kendskab til de lokale forhold. Det er derfor vigtigt, at nan serger
for at informere trafikanterne om f.eks. hastighedsgramser, ensretninger
o.lign., sdledes at de vatger den rute, somer bedst egnet til deres formél.

2.3.2. Rutens karakter.

Hensi gt smessi g udformming af vejene spiller en vigtig rolle for fardsel ssikker-
heden. Dette er alnindeligt anerkendt, hvor talen er omde sorte pletter, d.v.s.
de steder pa vejnettet, hvor der sker flere ulykker, end nman statistisk kunne
forvente. | disse tilfatde resulterer en bedre udforming eller afnskning af
vej en det pageat dende sted normalt i et fald i ul ykkernes hyppi ghed.

Det drejer sig imdlertid ikke alene omat forbedre forhol dene pad de steder,
hvor erfaringerne har vist, at der er mangler ved vejens udforming. Mn nd over
alt gennem udformingen af vejnettet og den enkelte vejstrakning og dens

onygi vel ser sgge at begramse konfliktmulighederne, lette trafikantens vurdering
af trafiksituationen og begramse fal gerne af eventuell e uheld.

Mdlier til fremme af sikkerheden pd vejnettet.

Anl ag af nye veje kan i almndelighed forventes at fremre fadsel ssikkerheden,
farst og fremmest pa grund af de nye vejes hgjere standard. Dette vil alt andet
lige nedfore faere uheld for den trafik, der overflyttes fra andre veje af rin-
gere standard. Santidig md nan dog paregne en beskeden stigning i uhel dsfrekven-
sen for den trafik, der ikke overfgres til den nye vejstrakning. Dette kan nu-
ligvis forklares ved, at mindre ta trafik medferer hgjere m ddel hasti ghed og e-
ventuel t nedsat opmee ksonhed hos trafikanterne. Denne ri sikoforggel se vil imd-
lertid ofte kunne forebygges gennem andre foranstaltninger pd den aflastede vej,
og disse foranstaltninger vil det somoftest vege nuligt at gennenfgre netop pa
grund af den fal dende trafikneagde.

Onkost ni ngerne ved bygning af nye veje er inmdlertid sd store, at det alene af
den grund er begranset, hvor langt man kan komme med dette virkem ddel. Men der
er fortsat nmange uudnyttede muligheder for at forbedre faxdsel ssikkerheden pa

det eksisterende vejnet.

For det farste har selve vejbel agni ngen betydning for sikkerheden: En grov be-
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lagning giver god friktion. Belagning af |lys farve gor det lettere i nmBrke at se
genstande pa kgrebanen. Herudover har god af megkning af kerebanen f.eks. ned

hvide kantlinier, autovan og pate en fardsel ssikkerhedsfrenmrende effekt.

Aadringer af kerebanen eventuelt ned fysisk adskillelse nellem de nodgdende
fardsel sretninger kan reducere antallet af nulige konfliktsituationer og gere
det lettere for trafikanterne at vurdere trafiksituationen. Hertil hjadper ogsa
en bedring af kurve- og oversigtsforhold. God og rigtig beplantning kan f.eks.
medvirke til at tydeliggere vejens forlgh, til at skabe veen nod bl anding, til
at mndske fejlkersel og til at skabe la for sidevind og sne.

| det hele taget er det vigtigt at infornere omvejens forlgb og eventuelle far-
lige situationer. Vejafnekning er derfor af vasentlig betydning for sikkerheden
p& vejen. Advarselstavler, vejvisningstavler og af mekning af selve kerebanen er
eksenpl er herpa. Karebanef orhol dene kan tydel i ggeres ved bel ysning, og be-
lysningen kan i sig selv gegre en vejstrakning nindre farlig.

Vej af ne kning regul erer |igesom de al mindelige fardsel sregler trafikantens ad-
faad. Det er derfor vigtigt, at vejafmegkningen er umiddelbar let at forstd. Be-
hovet for afnmekning ber dog ngje overvejes, da overdreven af mekning kan vaze
nere forvirrende end forklarende.

Somtidligere anfegrt indebarrer adskillelse af trafikarterne et fald i uheldstal -
let. Dette kan pd det allerede eksisterende vejnet ske ved adskillelse af den
lette og den tunge trafik. Anlag af cykel baner, cykelstier eller gangstier |angs
vejene vil erfaringsmessigt reducere antallet af uheld. Ved anlag af sti i eget
tracé, hvorved der opnds total adskillelse mellemnotoriserede og ikke-notori-
serede trafikanter, gger man i hgj grad fasdsel ssi kkerheden. Placeres disse
stier langt fra vejene, fa& man dog kun ringe aflastning af de veje, hvor pro-
bl emet fi ndes.

| byerne er fagdselen nmere konpliceret end udenfor. Trafikken er langt mere

bl andet, da savel keretgjer som fodgamgere benytter vejene, og da vejene tjener
som adgangsareal er til ejendomme og til parkering. | byerne nedfegrer trafikken
ogsd alvorlige niljegener i formaf stegj og Iuftforurening.

Hvor det ikke er muligt at separere trafikken, kan man tilstrabe at til passe den
gennenkgrende trafik til byens liv ved at daspe hastigheden ved hjap af

forskel lige foranstaltninger. Vejtraer, helleanl ag, fodgamgerfelter, P-base,
spaarefelter, forsamkninger o.lign. kan sal edes nedvirke til at skabe et sikrere

bymil jo.
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Hvor der er et sagligt behov for sikring af lette trafikanter, somf.eks. i na-
heden af skoler, kan man forsterke indsatsen ved anlag af stier, broer, tunneler

o.lign.

I bol i gonrader kan man sgge at hindre gennenkerende trafik ved ensretning, vej-
I ukni nger, svingni ngsforbud og hasti ghedsdaspende foranstaltninger i form af
bunp, vejtraer, vejindsnawringer o.lign. Jo nere beskyttede onrdder man sgger at
opnd, desto nere indgribende foranstaltninger m& man al mndeligvis gennenfgre.

Hast i ghedsnedsatt el ser.

Det er givet, at der er en sanmenhamg nel | em hasti ghed og ul ykker. Ved kersel
ned lav hastighed vil der alt andet |ige ske feere uheld, og felgerne vil vage

nmndre end ved ul ykker med hgj hastighed.

Forsvarlig hastighed vil vese afhamgi g af vejforhol dene, den gvrige trafik, af
koretgjet og af fereren. For sikkerheden er det derfor afgegrende, at der kgres

med en hastighed, somer afpasset efter forholdene.

Dette kan opnds ved at indrette vejen pd en sddan méde, at der i praksis ikke
kan kgres nmed en stgrre hastighed end forsvarligt, eller ved at indrette keare-
tojet saledes at det ikke kan keres ned en hgjere hastighed end gnsket. Endelig
kan man forbyde visse persongrupper - f.eks. fastsat efter alder - at fare
keretgjer med en hgjere hastighed, end hvad man finder forsvarligt for den pa-

gat dende per songr uppe.

| et vist onfang kan man ogsa pavirke den hastighed, der keres ned, ved at ind-
fore | okal e hastighedsgramser. Den tilladte hastighed vil i sa& fald kunne fast-
sadtes under hensyntagen til vejens funktion og onradets karakter af boligonra-
de, erhvervsontdde o.lign. Den tilladte hastighed kan da f.eks. markeres ved op-
satning af en onr&detavl e. Hastigheden vil ogs& kunne regul eres ved generelle
hasti ghedsgranser, saledes somdet er tilfatdet efter fagdsel sloven i dag.

Endelig kan man fastsatte sterst tilladte hastighed for visse kgretgjsarter,
hvil ket ogsd er tilfadet efter den gatdende faxdselslov.

2.4, Trafikmdlet.

Mangl er ved selve trafikmdlet kan spille en vasentlig rolle for ul ykkernes om
fang, |igesom mangl ende si kker hedsudstyr kan vaze en nedvirkende arsag. Det er
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derfor vigtigt, at keretgjerne er sdledes indrettet og holdt i en sadan stand,

at de kan benyttes uden fare og ul enpe for andre sanmi uden skade for vejene.

Man stiller i lovgivningen og i administrativt fastsatte forskrifter vidtgaende
krav til keretgjernes indretning og udstyr. De krav, der stilles, er af meget
forskel lig karakter: Nogle krav sigter pd at forhindre ul ykker, f.eks. krav til
bremser. Andre har til fornmél at begramse fgl gerne af ul ykker, f.eks. krav om
brug af sikkerhedssele, og atter andre fastsattes ud fra mlj gnessi ge hensyn,
f.eks. bestemmel ser om gramser for stgj og |uftforurening.

En vis kvalitetsstandard er en forudsaning for, at formilet ned udstyrsbestem
nel serne opnds. Sadanne kvalitetskrav kan fastsattes direkte i bestemrel serne
eller under henvisning til kvalitetsnorner fastsat af private organisationer.
Private organisationer, f.eks. Dansk Standardiseringsrad, kan séledes fastsate
krav, somen vare skal opfylde for at opnd organi sationens godkendel se. |ndhent -
ning af en sadan godkendel se er frivillig, nen mange producenter vil sgge god-
kendel se af hensyn til deres mulighed for at sa ge varerne.

Hvor egentlige pdbud om si kkerhedsudstyr ikke anses for nulige, vil man ofte via
fastsattel se af regler omafgifter kunne stimulere den frivillige brug af dette

f.eks. ved at indregmme afgiftsfritagelse eller afgiftslettelse.

2.4.1. Koretgjets kontrol og godkendel se.

Qpstilling af krav til keretgjer af hensyn til fasdselssikkerheden har nappe me-
gen effekt, medmndre nan santidig sikrer sig, at kgretgjerne opfyl der disse
krav.

Forinden nye keretgjer tages i brug, kan man sikre sig, at keretgjet opfylder
alle forskrifter ved at krawe en forhandsgodkendel se. Ved at regul ere kravene
for at opna forhandsgodkendel se kan man bestemme den standard, som nye kgr et gjer

skal have.

For handsgodkendel se sikrer al ene, at nye kgretgjer, somtages i brug, opfylder
gad dende krav til indretning og udstyr. Ved |langere tids brug af kegretgjet bli-
ver delene nedslidt, og mange keretgjer vil ikke |angere vage i forskriftsnmassig
stand. For at kontrollere atet koretgj fortsat holdes i forskriftsmessig stand,
kan man efterfgl gende indkal de kegretgjet til syn. Konstateres der mangler ved
synet, kan der neddel es palag til keretgjets ejer omudbedring, f.eks.
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under trussel om inddragel se af numrerpl aderne. Ved at regul ere pa beti ngel serne
for nunmer pl adei nddr agel se vil man kunne pavirke ejerens tilskyndelse til at
hol de kgretgjet i forskriftsnessig stand.

Ef terf gl gende indkal del se til syn kan konbi neres med | andevej skontrol sant kon-
trol i forbindel se ned uheld. Sidstnawnte form for kontrol kan have betydni ng

for sdvel ansvarsbedegnmel sen i den konkrete sag som for en nmere generel vurde-
ring af tekniske fejls betydning for uhel dsrisikoen.

For at sikre en kvalitetsmessig udferel se af reparationsarbej der pd karetgjer,
kunne man tamkes at indfegre en autorisationsordning af varksteder. En sadan ord-
nings effektivitet afhamger af de krav, somstilles til autorisation af vakste-
det, sant af den kontrol der fgres ned veskstederne.

At stille krav til keretgjer og kontrollere disse vil ikke altid vege nok for at
sikre en god standard. En forudsatning for, at en keretgjsejer holder sit ke-
retgji i god stand, er, at han far information om hvilke krav der stilles, og
hvad man i evrigt kan gere for at holde et keretgj i fardselssikkerhedsnessig
god stand, og at han notiveres til en sadan indsats. Ved oplysning vil man til-
lige kunne pavirke kegretgjsejerens holdning til f.eks. sikkerhedsfrenmrende ud-
styr.

2.3. Trafikantadf aad.

Ved de fleste fardsel suheld indgdr en eller flere trafikanters adfaed somen be-
tydende uhel dsfaktor, der under visse onstandi gheder |ader sig pavirke.

Over for visse trafikantgrupper, fearst og frenmest notorfegrere, kan nan gennem
I ovgi vningen stille besteme habilitetskrav, f.eks. vedrerende al der, helbred og
uddannel se, og dermed i nogen grad opnd, at trafikanter, der ikke er i stand til
at efterleve adfardsnormerne i fardsel en, udelukkes fra at deltage som aktive
trafikanter. Qver for andre trafikanter, f.eks. handi cappede, bgrn mv. nd
kravene af passes efter deres forméen, og de trafikale forhold eventuelt andres i
over ensst enmrel se her ned.

Trafi kantens adfaed pavirkes tillige gennem hensigtsnessi ge fardsel sregler. Reg-
lerne md udfornes pa en sadan néde, at de dels begramser antallet af konflikter
nmellem trafikanterne nest muligt og dels begramser folgerne af nulige uheld,
santidig ned at de fremmer og smdigger trafikafviklingen.
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Endelig er trafikanternes adfeed betinget af deres holdning til faedselen og til

deres nedtrafikanter.

2.5.1. Krav til trafikanten.

Hvis antall et af uegnede fgrere skal nedsattes nmest muligt, kan man fastsatte

al dersgramser i forbindel se ned retten til at fere notorkeretgj. A derskravene
kan varieres under hensyn til keretgjskategorien og det formél, hvortil keretg-
jet skal benyttes. A dersgraenser kan ogsa tamkes fastsat for andre trafikant-

grupper end notorfgrere.

Samme fornél somopstilling af alderskrav har kravet omen kereprgve. Herved sg-
ger man at sikre, at trafikanten har forngdent kendskab til de vigtigste ferd-
selsregler sam tilstrakkelig fazdighed i at fere det pégad dende keretgj pad for-
svarlig vis. Et behov for amdrede krav til trafikantens kundskaber og feedi ghe-
der kan saledes for nye trafikanters vedkommende opfyl des ved amdringer i den
til svarende uddannel se og prgve.

Endelig kan man opstille salige krav til trafikantens &ndelige og |egenige
forlighed. Der kan sal edes fastsates mndstekrav til f.eks. syns- og hareevne,
I i gesom man kan forbyde trafikanter under pavirkning af spiritus eller nedicin
eller i anden svakket tilstand at fardes i trafikken.

Da praktisk taget alle har et transportbehov, er det imdlertid begramset, hvor
neget man kan indskramke bevagel sesfriheden gennem stagkt restriktive habili-
t et skrav.

Det m& bero pd en ngje afvejning af en rakke forhold, omman skal foretrakke at
sgge forholdene tilpasset til adfaeden fremfor adfeeden til forholdene. Dette
bgr i vid udstrakning gatde bgrn, atdre og handi cappede. Ondet ogsd ber gatde
vasent | i ge uhel dsgrupper, som spirituspavirkede og |ignende, er derinod mere
probl emati sk. Men erfaringerne viser f.eks., at uanset kanpagner og trussel om
straf kegrer en del trafikanter i svakket tilstand som folge af trathed, medicin-
el ler spiritusindtagel se.

2.3.2. Fazdsel sregler.

Regler, somregul erer adfexden i trafikken, har stor betydning for den enkeltes
daglige farden. Reglerne skal vaze enkle at forstd og opl eves somrinelige af

trafikanterne. De skal va¥e hensigtsnessige, nar trafikken skal afvikles, og de
skal tilgodese alle trafikantgruppers behov for beskyttel se og frenkonmelighed.
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Det har erfaringsnessigt vist sig, at regler, somi vidt onfang afviger fra den
adfaad, somtrafikanten uniddel bart vil udvise, ofte kun bliver overholdt, sa-

frem man santidig skaber forstdelse for formélet med reglen. Med henblik pa at
opnd accept af reglerne kan nan derfor, inden man fastsatter nye regler, under-
sgge, hvilken holdning trafikanterne har til en saddan regel. Herved vil man pa
forhadnd kunne bedeme, hvorvidt accept af reglen forudsatter en hol dni ngsam-

dring.

Det er ikke sealig @nskeligt at indfere regler, der ikke kan forventes over-
hol dt. Det kan ud fra en juridisk vurdering bidrage til at nedbryde borgernes
respekt for 1ovgivningen. Men vedien af sadanne regler kan dog ogsd vurderes
efter, hvordan de rent faktisk pavirker borgernes adfaad. Det er sal edes pape-
get, at trafikanter, der bevidst overtrager trafikregler, ofte gor dette ned en
ska pet agt pagi venhed, der nedsater risikoen for uheld. Ved nedsattel se af ge-
nerelle fartgramser har nan pd den ene side registreret flere overtraalel ser af
de nye gramser, men pa den anden side ogsd |avere gennensnitshastigheder end de

tidligere faktiske hastigheder.

Endel ig er nuligheden for at pavirke trafikantadfeed nmed nye regler begramset,
da kendskabet til fardselsreglerne ofte er ringe, og fordi mligheden for at
bi bri nge trafikanterne kendskab heromi gvrigt vanskeliggeres, jo nere onfangs-

rigt regelsattet bliver.

2.5.3. Overvagni ng.

Det er den al nindelige opfattel se, at overhol del se af |ovregler forudsater kon-
trol og sanktioner ved overtraalel se. For s& vidt angar faadselslovens regler

gad der synspunktet kun i begramset onfang. Fardsel sl oven indeholder sl edes et
stort antal regler, somtrafikanterne accepterer somrinelige og sel vfalgelige,
nar trafikken skal afvikles effektivt og sikkert. Som eksenpler kan nawnes, at
keorende, der mpder hinanden, skal holde til hgjre, og at specielle mangvrer som
bakni ng og vending ferst md ske, nar man har sikret sig, at manevren kan ske u-
den fare eller ulenpe. R siko for bgde og straf spiller mindre rolle for over-
hol del se af bestenmel ser af denne art end de fysiske fglger af en tilsidesattel-

se af reglerne.

Faz dsel sl oven indehol der ogsd bestemmel ser af en anden type. Det er regler, som
trafikanten ikke um ddel bart kan drage nytte af i trafikken, ofte pa onrader
hvor de fysiske konsekvenser |igger uden for trafikantens forestillingsevne:
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Regl er om hasti ghedsgr amser, om si kker hedssel er, og |ignende. Sadanne regler kan
veg e vel begrundede ud fra et stort statistisk nateriale, nen vil i bedste fald
forst efter en arrakke vare indarbej dede og opl eves somrinelige af trafi-
kanterne. Indtil da vil politiets overvagning af reglernes overhol del se spille
en rolle for deres efterlevel se.

Det er en kendsgerning, at der til stadighed sker mange brud pa faedsel sloven,
somi langt de fleste tilfatde ikke patales, fordi de ikke opdages. Selv en
kraftig foregel se af overvagningen vil ikke vasentligt andre dette forhold.

Det vides, at en vasentlig faktor for mange trafikanter er oplevelsen af risi-
koen for at blive opdaget, snarere end den faktiske opdagel sesrisiko. W rkningen
af overvagning er derfor neget afhamgig af, at den tilrettel agges pd en sadan
made, at trafikanterne far indtryk af, at den er onfattende og hyppig.

Synlig overvagning vil saleides um ddel bart pavirke antallet af |ovovertraael ser
nere end skjult overvagning, nen virkningen af indsatsen pd en lokalitet har be-
gramset varighed.

En al mindeli g bemandet overvagning kan i princippet erstattes eller suppleres af
aut omati sk overvagning, hvor nman - typisk ved brug af kamera - registrerer de
koretgj er, som foretager bestenmte |ovbrud. Ressourceforbruget ved di sse netoder
er vasentligt mindre,og | okaliteterne kan vadges friere. | Norge udferes for
tiden forsgg ned denne type overvagni ng.

Informati on om at denne overvagning finder sted og hyppige skift nellem nmange
over vagni ngsposi tioner, gger trafikanternes opl evel se af opdagel sesri siko bety-
deligt.

2.5.4. Sanktion.

I kke bl ot opdagel sesrisi koen antages at have betydning for antallet af |ovover-
traglel ser. Det har hidtil varet antaget, at den sanktion, somen |ovovertraalel se
vil nmedfegre, kan pavirke trafikantens besl utni ngsgrundl ag.

De sanktioner, somtraditionelt anvendes i forbindelse ned faedselslovsovertrea
del ser er bgde, hafte, famgselsstraf - betinget eller ubetinget -, karekortsind-
dragel se, somogsad kan geres betinget, og konfiskation. Endelig kan nawnes krav
om af | aggel se af en orienterende koreprgve, somdog ikke kan betegnes som en
sanktion, nen somaf de fleste opleves somen sadan.
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Det er imdl ertid ondi skuteret, hvilken effekt disse sanktioner har. Mnge anser
den opl evede opdagel sesrisiko for at have langt sterre prawentiv effekt, og det
antages tillige, at straf, somikke medfegrer tab af social status og prestige,
nappe har den store betydning. Er den foretagne handling sal edes ikke i strid
med de sociale norner, vil straffens virkning svekkes. Man kunne derfor i stedet
saate ind pd at andre trafikanternes holdning til de normer, som gatder for

f a& dsel en.

Det ber overvejes, omde sanktioner, somstar til radighed i dag, kan anvendes
mere fleksibelt med bedre mulighed for at tage hensyn til individuelle forhold.
Ker ekor t si nddr agel se vil sal edes virke somen strengere sanktion nod en taxa-

chauffor end nod en person, som alene benytter sin bil i fritiden.

Endel ig kunne de traditionelle sanktioner suppleres ned sanktioner af et nere
individuelt tilsnit somf.eks. behandlingstilbud til de spiritusbilister, som
har et al kohol probl em En sadan behandling vil have sterre faedsel ssikkerheds-

fremmende effekt end famgsel sstraf al ene.

2.5.5. Fadsel sundervisning og information.

Fee dsel sregl er og vejaf megkning har ikke stor faxdsel ssikkerhedsnmessig betyd-
ni ng, medm ndre trafikanterne overhol der reglerne. Kundskab om fazdsel sregl er
mv. er ikke i sig selv tilstrakkelig. Denne viden ber derfor udbygges, saledes
at trafikanterne herudover bibringes en forstdelse for fornélet ned den pagad -
dende foranstaltning og accepterer den. Endelig vil det i en rakke situationer

vage ngdvendi gt ned praktisk traming af trafikanterne.

Fag dsel sunder vi sni ng.

Det er en kendsgerning, at begrn fra onkring 4 ars alderen ofte ophol der sig ved
eller feades pd veje i naheden af hjenmet uden foratdrenes direkte og vedvaren-
de opsyn. Uheldstallene viser, at fardselsundervisning har effekt allerede fra
denne alder. Erfaringer viser tillige, at foraddre ned statte i en kvalificeret
paglagogi sk og psykol ogi sk vej | edni ng kan pavirke bgrnenes adfad i gunstig
retning, hvis undervisningen til passes bgrnenes psyki ske sg fysiske forudsanin-

ger og de aktuelle, |okale fardsel sforhol d.

Over for begrn i begrnehaver kan |igel edes med hel d gennenfares en al derstil passet

f a¥ dsel sundervi sning, der ikke alene sigter nod at |ae barnene at fardes
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sikkert i gruppe under ture i bgrnehavens daglige program nmned tillige nod at
sadte barnet i stand til at fardes pd egen hadnd i bestente overskuelige trafik-
si tuationer.

Faz dsel sl ae indgdr som obligatorisk fag i skol ernes undervisningsplan ned for-
skellige retningslinier for indhold og netoder pad de enkelte klassetrin, fra
bernehave- og 1. klasse til og ned 10. klasse. | skolen er der gode muligheder
for systenmatisk at tilrettel agge og gennenfgre teoretisk undervisning i klasse-
vazel set. Bortset fra en cykel prove, der typisk afholdes i 6. klasse ned hjap
fra det lokale politi, er der store vanskeligheder ned at gennenfgre den ngd-
vendi ge praktiske traming pad vej, fordi dette krawer |agerassistance ved opde-
ling af klassen i mndre grupper.

I nformation og pavirkning af hol dni nger.

Ved brug af massenedi er kan trafikanterne | gbende hol des orienteret om praktisk
taget alle forhold af betydning for fa¥dselssikkerheden. Ferst og fremmest gen-
nem avi ser, TV og radio kan trafikanterne nodtage den ngdvendi ge information om
forskel lige foranstaltningers iveksattel se, deres formdl, og om hvordan nan

skal forholde sig over for disse.

Under sggel ser far og efter opl ysningskanpagners gennenfgrel se har vist, at disse
nasten altid har en positiv effekt pd trafikanternes viden, holdninger og
adfeed. Effekten er dog ofte meget kortvarig, og kanpagner nd derfor gentages

ned jawvne nel |l entum

En virkningsfuld pavirkning af trafikanterne nd dog rakke videre end til ren op-
|'ysning om ga dende eller nye fardsel sregler. Der md i en paalagogi sk hensi gt s-
messi g form gi ves anvisning pd sikker adfaed i de situationer, hvor der ofte er
fare for uheld, baseret pd den stadig @gede ekspertviden og resultaterne fra den
| gbende trafiksikkerhedsforskning.

Den stegrste effekt opnds ved at anvende flere forskellige medier og virkemdler,
herunder om nuligt praktiske denonstrationer,eller ved at give trafikanter
lejlighed til at preve en anbefalet adfeed i praksis. Endvidere gges effekten af
en kanpagne ved til knyttede bel gnninger (f.eks. prarme) eller sanktioner (f.eks.
efterf gl gende skexpet politikontrol).

Den mindste effekt (eller slet ingen effekt) er konstateret ved kanpagner, der
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anbefaler eller krawer en adfeard, somstrider direkte nod forankrede uaner eller
handl em&der eller skaber konflikt ned grundl aggende interesser hos trafikanter-
no.

Mul i gheden for at amdre hol dni nger gennem massenedi erne er til stede, men krawer
betydelig og langvarig indsats, hvis hol dningerne er grundfeastede. | @vrigt er
trafikanters holdninger til fagdselen og deres nedtrafikanter ikke fastlagt en

gang for alle, nen andres stadig i overensstemmel se med sanfundets udvikling.

Ki | dehenvi sni nger :

0le Bach: Skol enedl aggel ser og trafiksi kkerhed. Stads- og konmunei ngeni gren 8,
1983.

Unhel d pa strakninger og i kryds. Vejdirektoratet, Vejdatalaboratoriet,1983.

Fag dsel ssi kker hedskommi ssi onen, del bet ankni ng om generel | e hasti ghedsbegr ans-

ni nger, betamkning nr. 964, 1982.

0le Bach: Byen og biltrafikkens hastighed, IVTB rapport 37, 1982.

Cykel - og knallertuheld i |andonrader, Vejdirektoratet, SSV, 1983.

Forhol d af betydning for cyklisters sikkerhed i trafikken. Radet for Trafik-

si kker heds forskning, rapport nr. 22, 1978.

COykel stiers betydning for fagdsel ssikkerheden. Radet for Trafiksi kker heds-

forskning, rapport nr. 1, 1969.

Ber et ni ng om peri odi sk syn, betankning nr. 920, 1981.

Trafi kantadf e#d under skazpet politiovervagning. Radet for Trafiksi kkerheds-

forskning, rapport nr. 19, 1977.

Et forsgg med skazpet politiovervagning pd hovedvej A 1. Ridet for Trafiksik-

ker heds forskning, rapport nr. 16, 1974.

Fag dsel ssi kker hedskommi ssi onen, bet ankni ng om kgr euddannel se, betankning nr.
892, 1980.




Kapitel 3.

Den organi satori ske opbygni ng af faxdsel ssi kker hedsar bej det .

| kapitel 1 af den fardsel ssi kkerhedspolitiske redegerel ses 1. del beskrives

den organi sat ori ske opbygni ng af faedsel ssikkerhedsarbejdet. | dette kapitel vil
det kort blive seagt belyst, hvorvidt denne opbygning er hensigtsnessig, eller om
der er behov for en styrkelse af organisationen pa centralt eller lokalt plan.

Af frenstillingsnessige arsager vil der forekomre gentagel ser fra 1. del, nen
der vil i det fglgende ikke blive sggt givet en detailleret frenstilling af op-

bygni ngen af fadsel ssi kkerhedsar bej det .

3.1. Oganisation.

Under mljegmnisteriet hegrer planlagningsl ovene, der afstikker rammerne for den

sammenf att ende fysi ske pl anl agni ng.

M1 j gm ni steren har mulighed for gennem | andspl andirektiver efter lands- og re-
gi onpl anl ovens 8 4 og gennem udsendel se af generel vejledning og bindende for-
skrifter efter kommunal pl anl ovens § 51 at fastsatte nagmere retningslinier for
den antslige og kommnal e fysiske planl agning, sal edes ogsd vedrerende faed-

sel ssi kker hed.

Ant skonmunal e og kommunal e initiativer for at hgjne fadsel ssikkerheden skal som
et mninum efterkonme eventuelle statslige retningslinier, men de |okale

pl anl agni ngsnyndi gheder kan godt ga videre og vedtage nal sa¢ni nger og foran-
staltninger, der kraver yderligere planlagnings- og anl agsaktiviteter.

Mnisteriet for offentlige arbejder er planlagni ngsnyndi ghed for transport-
sektoren, og har derned visse muligheder for at pavirke fordelingen af tran-
sporten p& de enkelte trafikmdler, isa gennem planl agningen af den kol | ektive
trafik.

Herudover henhgrer vejsektoren - bortset fra de overordnede vej af meg kni ngsbe-
stemrel ser - under nministeriet for offentlige arbejder.
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I henhold til en benyndigelse i lov omoffentlige veje kam dette mnisterium
fastsatte almndelige regler for anlag, drift og vedligehol del se af veje. Dette
regel arbej de forberedes hovedsagelig af den sa¥lige vejregel organi sation ned
sekretariat i Vejdirektoratet. Vejreglerne er hovedsagelig af vejledende karak-
ter, nen visse bestemmel ser, typisk af fa¥dsel ssikkerhedsmessig betydning, er

bi ndende for vejbestyrel serne.

Mnisteriet for offentlige arbejder adm nistrerer endvi dere hovedl andevej snet -
tet. Landevejene adm nistreres af antskommunerne, mens kommunevej e hgrer under

pri meg kommuner ne.

Justitsmnisteriet admnistrerer fardselsloven, som indehol der den |ovnessige
regul ering af trafikanternes adfad. Ligeledes er det justitsmnisteriet, der i
henhol d til en benyndigel se i fadsel sl oven fastsatter bestemel ser for af negk-

ning, somi lighed ned fazdsel sreglerne regul erer trafikanternes adfasd.

Foruden regul eringen af trafikantadfaad hgrer transportmdl et under justitsmni-
steriet. Justitsministeriet fastsater saledes de detaillerede krav for keretg-
jers indretning og udstyr. Herudover admnistrerer justitsmnisteriet koretgjs-
godkendel ser og kontrol. Statens bilinspektion og politiet hgrer |igel edes under

justitsmnisteriet.

Pavirkning af adfad gennem undervi sning og kanpagner varetages af Radet for
Sterre Fardsel ssikkerhed, der er en selvejende institution. Radet frenstiller
den overvej ende del af det nateriale, somanvendes til undervisningsbrug. Her-
udover foretager radet systematisk gennenferelse af informations- og kampagne-
virksonhed ud fra en |angtidsplan, somonfatter savel paslagogi sk orienteret og
kur suspraget opl ysning som gentagne i nformati onskanpagner om ti dsaktuel le for-
hold og nmere onfattende information om nye enner.

| forbindel se hermed har radet annodet politiet omat udpege en polititjeneste-
mand for hver politikreds til at virke som reprasentant og kontaktnmand for ré-
det, der pd denne méde har etableret en direkte forbindelse til det lokale fazd-

sel ssi kker hedsar bej de.

Endel i g beskadtiger en rakke andre nyndigheder sig i mindre onfang ned spgrgsndl
af fagdsel ssi kkerhedsnmessi g karakter. Som eksenpel kan nawnes undervi sni ngs-
mnisteriet, der fastsatter bestemmel ser ombl.a. onfanget af faxdsel sundervis-

ni ngen i skol erne.
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Herudover arbejdes der forskningsnessigt nmed fagdsel ssikkerhedsrel evante pro-

bl ener. Denne forskning foregadr dels som fri forskning ved universiteter, hgjere
| sgeanstalter og visse steorre hospitaler, dels somsektorforskning i Radet for
Tr af i ksi kker hedsforskning og institutioner under Vejdirektoratet. Dannark

del tager desuden i et vel fungerende og onfattende forskni ngsarbejde om fazd-

sel ssi kker hedsemrmer under Mrdisk Mnisterradd og i CECD.

3.2. Koordination pd centralt niveau.

Det kan um ddel bart forekomme uhensigtsnessigt, at admnistrationen af fardsels-
si kker hedsar bej det er spredt p& flere nyndi gheder.

Det indebazer imdl ertid den fordel, at arbejdet bliver grebet an fra nange for-
skel lige synsvinkler, |igesomde feardselssikkerhedsnessi ge aspekter bliver dra-
get ind i en rakke forskellige sanfundsnessi ge samenhamge.

Den koordi nation, som spredningen af det central adninistrative ansvar ger for-
ngden for opndel sen af en effektiv indsats pa onradet, sgges sikret ved et ud-
strakt samarbej de nyndi ghederne inellem Som eksenpl er herpd kan nanes:

Vej regel organi sationen, somer etableret i Vejdirektoratet med en vejregelko-
mté og det derunder hgrende vejregel udval g, som udarbej der al mndelige regler
for anlag, vedligeholdelse og drift af de offentlige veje og for andre forhold,
der er af betydning for vejenes ensartethed og trafiksikkerhed. Her deltager
reprasentanter for de mnisterier, nyndigheder, institutioner sam enkelte
trafik- og erhvervsorgani sationer, der i det daglige er beskaftiget nmed vej- og
trafiksi kker hedsf or hol d.

Udval get for Si kker hedsfremende Vejforanstaltninger, der er oprettet efter an-

befaling af Fa¥dsel ssi kkerhedskomm ssionen. Til udval get er knyttet et sekreta-
riat, der er etableret i Vejdirektoratet og betegnes Sekretariatet for Sikker-
hedsfremende Vejforanstaltninger (SSV).Udvalget har bl.a. til opgave at
koordinere de tre vejbestyrel sers bestrabel ser for at fremme fadsel ssi kkerheden
ved foranstaltninger pa vejnettet. Det skal sikre, at den saniede vejsektor kan
nyttiggere | gbende udviklingsarbejder og indsame erfaringer og medvirke til
koordi nering med de gvrige foranstaltninger til frenme af faedsel ssikkerheden
(kontrol med kgretgjer, uddannel se af trafikanter mv.).

Ridet for Trafiksi kker hedsforskning, der har til opgave at ivezksatte, styre
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og koordinere trafiksikkerhedsforskning og infornere om d=nne forsknings resul -
tater og somud over reprasentanter for mnisterier og nyndi gheder har reprasen-

tanter for den fri forskning sant enkelte trafikant- og erhvervsorgani sationer.

Fez dsel ssi kker hedskommi ssi onen, som nmed baggrund i den kraftige udvidelse i ko-

retgj sparken og endnu kraftigere stigning i antallet af fazdsel suheld blev
nedsat i 1966 somet hurtigtarbej dende udval g, der skulle frenkome med forslag
til foranstaltninger pa det ferdselssikkerhedsmaessige onrde. Komm ssionen har
indtil nu afgivet 14 betamkni nger, hvoraf sealigt skal nawnes betankni ngerne om
emmerne trafiksi kker hedsforskning (1967), sikkerhedsseler i notorkeretgjer
(1967), spirituspavirkede notorfgrere (1969), koereuddannelse (1980) sant

generel | e hasti ghedsbegr amsni nger (1980, 1982 og 1983). Konmissionen bestar af
enbedsnend, organi sationsreprasentanter og reprasentanter for de politiske
partier. - Siden konm ssionens nedsadtelse er der imdlertid sket en rakke
andringer i fardsel ssikkerhedsarbejdet. Der er derfor fra flere sider rejst
spegrgsmdl om hvorvidt der fortsat er behov for en sadan konmission, jfr.

nag ner e nedenfor.

3.2.1. Behovet for at styrke arbejdet pd centralt niveau.

Det er udval gets opfattel se, at admnistrationen af fagdsel ssikkerhedsarbej det
pad de givne vilkdr fungerer tilfredsstillende. Udover samarbejdet i de nawnte
udval g, foregdr der et dagligt samarbejde nyndi ghederne inmellem Det er sal edes
al mndeligt at konsultere hinanden i sager, somhar fadles bergringsflader. Som
eksenpel herpd kan nawnes styregruppen og arbej dsgruppen vedrgrende faedsel sl o-

vens § 40, somunder justitsmnisteriets formandsskab har deltagel se af
nmnisteriet for offentlige arbejder, planstyrelsen, niljgstyrelsen,
Vejdirektoratet (SSV) og Radet for Trafiksi kkerhedsforsknings sekretariat.

Udval get finder inidlertid, at fardselssikkerhedsarbejdet pd centralt plan vil
kunne styrkes yderligere. Siledes mener man, at navazende' udval gs arbejde har
vist vaedien af at anskue fazdsel ssi kkerhedsprobl ener fra nmange synsvi nkl er
gennem r egel messi ge kontakter pa tveministerielt niveau. Udval get vil derfor
anse det for hensigtsnessigt, at der bliver nedsat et pernanent enbedsnandsud-
valg med en sanmensatning som dette udval g. Nedsattel sen af et sadant udval g vil
| agge samarbej det nyndi ghederne inellemi fastere ramer cg derned styrke faed-
sel ssi kker hedsar bej det pad centralt plan.



43

Man vil saledes ved jawnlige meder kunne hol de hinanden | gbende orienteret omi-
gangvag ende projekter, ligesomman i videre onfang vil kunne koordinere planl ag-
ningen af arbejdet. Endelig vil udval get kunne konme med forslag til ny I|ovgiv-
ning pa faadsel ssikkerhedsonradet. Safrent nan tillige gav udval get mulighed for
at indkal de praktikere, politikere, reprasentanter for interesseorganisationer,
herunder de kommunale, til mpderne, vil et sadant udval g kunne afl gse

Ferdselssikkerhedskommissionen i dens arbej de.

3.3. Koordinationen af fardsel ssikkerhedsarbejdeit pa |okalt niveau.

| det |okale fardsel ssikkerhedsarbejde ngdvendi gger den gat dende | ovgivning et
betydel i gt samarbej de de |okal e nyndi gheder imellem Beslutninger af feardsels-
si kker hedsnessi g betydning tredfes i samarbejde nell em de kommunal e nyndi gheder,
typi sk vej - og pl anl agni ngsnyndi gheder, og politiet.

Herudover er de |okal e nyndi gheder blevet inddraget i et samarbejde vedrerende
f a# dsel smessi ge spergsnmél i forbindel se ned SSV's radgi vning i uhel dsbekampende

sper gsndl .

| en rakke antskonmuner og kommuner er det almndeligt, at man regel nessigt np-
des med politiet og drgfter fardselssikkerhedsarbejdet.

3.3.1. Behovet for at styrke fagdsel ssikkerhedsarbejdet pd Iokalt niveau.

Med henblik pd yderligere at styrke det |okale fardsel ssikkerhedsarbejde, ned-
satte det tidligere regeringsudvalg ombgrn i trafikken i 1979 et udval g ned den
opgave at undersgge, hvorledes fa¥dsel ssikkerheden kunne fremmes ved en for-
stazket indsats i det |okale fa¥dsel ssikkerhedsarbejde.

Udval get afgav beretning i novenber 1982. Det frengar heraf, at udval get fandt
de organisatoriske rammer for det |okale fardsel ssikkerhedsarbejde tilfredsstil-
I ende. Man pegede dog pd et nuligt behov for en arlig principiel dreftelse af
tilrettel aggel sen af det |abende sanarbej de nyndi ghederne imellem | denne

f or bi ndel se pegede udval get pa | okal nawnene somnuligt forum for en sadan drgf -
tel se.

| beretningen anbefal es det endvidere, at de |okal e nyndi gheder gennem et sanar-
bej de nellem politikredse, kommuner og antskommuner etablerer |okal fa¥dselspro-
paganda. Der foreslas saledes oprettet et udvalg, der skal have til opgave at



44

gi ve oplysninger om | okal e fardsel sforhold og -problener gennem information om
nye vejanl ag og orientering omsarligt farlige steder i onradet sam vejledning
om trafiksi kker adfezd pa di sse steder.

Herudover vil udval gene kunne fgl ge Radet for Sterre Faedsel ssikkerheds | ands-
dakkende kanpagner op |okalt, eventuelt ned santidi ge kanpagner, der specielt
tager sigte pa |okal onréadet.

Beretningen foreslar, at dette arbejde skal forestds af et segligt udval g ned
reprasentanter fra politiet, vejvasenet, undervisningssektoren og social- og

sundhedsnyndi ghederne sant eventuelt yderligere reprasentanter for bilinspek-
tionen, den kollektive trafik og korel aerne.

Ridet for Sterre Faadsel ssikkerhed vil |gbende kunne yde konsul entbistand til
udval gene.

Det er dette udvalgs opfattel se, at ogsd planl agni ngsnyndi ghederne ber inddrages
i dette arbejde, og at oprettel sen af |okal e fardsel ssikkerhedsudvalg i det hele

vil indebsze en styrkelse af det |okale faxdselssikkerhedsarbejde.

| kapitel 7 kommer udval get ned et forslag til, hvordan et konmunalt handl i ngs-
program kan sanmensattes.

Ki | dehenvi sni nger .

Ferdselssikkerhedskommissionen, betamkni ng om faz dsel ssi kker hedsfrenmrende for-

anstal tninger pa eller ved vejene, betamkning nr. 608, 1971.

Beretning fra udval get om det |okale fardsel ssikkerhedsarbejde. Justitsmniste-
riet, 1982.
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Kapitel 4.

Ml sat ni nger i faadsel ssi kker hedsar bej det .

4.1. Formalet med at opstille nél sat ni nger.

Der er gennem de seneste & sket et vasentligt fald i det saniede antal fagd-
sel suhel d ned personskade. Men forbedringerne er ikke fordelt ligeligt pa alle
onrader. Antallet af uheld er faldet kraftigere pd landet end i byerne, og der
er sket stgrre forbedringer for bilisterne end for cyklisterne og notorcykli-
sterne. For visse grupper har der i denne periode vezet tale omen gget risiko,
nd&r man sammenligner antallet af uheld med det trafikarbejde, der udferes ned
det pagad dende transportniddel . Sal edes har risikoen for at komme til skade
vaget stigende for nmotorcyklister og knallertkgrere, og risikoen for cyklister
har ikke amdret sig vasentligt.

Det hidtidige fardsel ssikkerhedsarbejde i Danmark har nere eller mndre stil-
tiende bygget pa forudsatningen om at indsatsen skulle bidrage til at for-

m ndske det sam ede antal uheld. Men i visse tilfade har nyndi ghederne dog an-
givet, at indsatsen i salig grad skulle komme visse al ders- og trafikantgrup-
per til gode. Det blev understreget af regeringen i 1978, da den nedsatte re-
geringsudval get ombegrn i trafikken, notiveret ved en salig ugunstig udvik-
ling i antallet af bgrneul ykker i Danmark i forhold til andre lande. | konmuner
og ant skommuner har de faxdsel ssi kkerhedsnessige initiativer nange steder netop
haft til formdl at konme begrnene og de svage trafikanter til gode (sikring af

skol evej e, anlag for fodgamgere og cyklister, 8 4o-saneringer).

Som led i en bevidst fardselssikkerhedspolitik er det ngdvendigt at tage stil-
ling til, omindsatsen alene skal bidrage til et fald i det saniede antal ulyk-
ker, eller omindsatsen skal vege specifik, f.eks. komme salige al dersgrupper
el ler bestente grupper af trafikanter til gode. Det er overvejelser, der er
ngdvendi ge af hensyn til en prioritering af de gkononi ske ressourcer, der stil-
les til radighed i fardselssikkerhedsarbejdet. Det er vurderinger, der ogsd na
ske i det onfang, indsatsen har fal gevirkninger af ikke gkonom sk art, f.eks.
nedsat frenkomelighed for visse trafikantgrupper. Det er i det hele taget
ngdvendi gt for et bevidst og planlagt faedsel ssikkerhedsarbejde at tage stil-
ling til, hvilke forbedringer man vil opnd pa fa&dsel ssi kker hedsonradet, og
dermed hvilken indsats der skal geres.
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Qvervej el ser af denne art betegnes som "nal sagninger” i fadsel ssikkerhedsar-
bej det .

En ndl sa¢ning kan vedrere sikkerhed (der afhamger af den faktiske risiko) el-
ler tryghed (der afhanger af den opl evede risiko). Forbedring af sikkerheden
kan give tilsvarende forbedring af trygheden, nen behgver ikke at gere det.
Der kan tilned opstd situationer, hvor nan ikke pd samme tid kan opnd hgj

si kkerhed og hgj tryghed. Det er derfor ngdvendigt at Dpstille saskilte

mél sa¢ ni nger for bade sikkerhed og tryghed.

Det er en politisk opgave at tage stilling til mdl satninger og til de midler,
der skal anvendes, for at nal satningerne kan opfyldes. Der er tale omat prio-
ritere ressoureetildelingen og tage stilling til eventuelle interessenobdsat nin-
ger nellem trafikantgrupper og nellem trafikanterne og det @vrige sanfund.

Denne opgave nd |gses pd centralt plan ved |ovgivningsinitiativer og anden re-
gel fastsattel se, ved opl ysningsarbejde og ved hensigtsnessige investeringer pa
onradet, f.eks. pa det statslige vejnet. Men ogsd pd det antskommunal e og kom
munal e niveau er det muligt at fastlagge nél saninger for det frentidige feed-
sel ssi kker hedsar bej de og derned for, hvad nan lokalt vil opnd. Sadanne ndél sat -
ninger kan til kendegives i region- og kommunepl anerne. Antskommunerne og kommu-
nerne rader over en rakke nidler til at opnd det enskede resultat. De spamder
fra lokal fardselssikkerhedspropaganda over systematisk uhel dsforebyggende ar-
bejde fastlagt i kommunepl anen og fulgt op ved bl.a. bekampel se af "sorte plet-
ter" pd vejnettet, trafiksaneringer og anlag for visse trafikantgrupper,
f.eks. cyklistanl ag.

Det er sandsynligt, at en bevidst og nélrettet indsats for fardselssikkerheden
pa det |okale niveau vil give sterre resultater pd omadet end den indsats, der
kan ydes fra de central e nyndi gheder.

Di skussionen omnél og midler i trafiksikkerhedsarbejdet er ikke ny i de skan-
di navi ske | ande. Et udval g under Nordisk Vejteknisk Forbund, der er et samar-
bej dsorgan for de nordi ske vej- og trafiknyndi gheder, har i perioden 1978 - 80
beskadtiget sig med problenerne vedrerende nél saning for vejnyndi ghedernes tra-
fiksi kker hedsmessi ge arbejde. Resultatet af udval gets arbejde er rapport nr.
21.1980: Malsaning i trafiksikkerhedsarbejdet. Det efterfal gende afsnit er 1
det vasentlige baseret pad denne rapport.
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4.2. Forskellige slags mdlsatninger.

4.2.1. Kvalitativ - kvantitativ.

En mél sat¢ning kan vaze kvalitativ (i hvilken retning bgr udviklingen gd ?) og/
eller kvantitativ (hvor langt i en bestent retning ber udviklingen gd ?). Ved
kvantitative nél saninger er det muligt pragist at néle graden af nél opfyl del -
se, hvorved de anvendte foranstaltninger kan justeres.

Kval i tative mél sa¢ninger kan styre udviklingen i rigtig retning, og de kan vae
et vigtigt skridt pd vejen nod kvantitative mél sadninger. Nir det overhovedet

er muligt, bgr man strabe inod at fornulere ndl satninger kvantitativt, idet de-
res vadi somstyringsvaktgj da forgges.

Kvantitative nél sagninger kan i gvrigt underopdeles efter, omder er fastsat et
bestem tidsrum for opnael sen af nél saningen. Er dette ikke tilfaddet, nd de
til gamgel i ge gkonom ske ressourcer vege afgegrende for, hvor hurtigt nal sat nin-
gen nds. Er der derinod fastsat et bestemt tidsrum forudsater det, at res-
sourcerne regul eres, sa nél saningen opnds til tiden. Kvantitative nél sanin-
ger ned fast tid giver de bedste nél emuligheder og sterst notivation for at
sgge ndél opf yl del se.

4,2.2. Absolut - relativ.

En nél sa¢ning kan vare absolut (angivet i absolutte tal) eller relativ (angivet
ved sanmenligning nmed andre aktiviteter). Relative ndl saninger kan igen under-
opdel es efter, omder er tale omtrafikal e sammenligninger (f.eks. nellemfor-
skel lige trafikantgruppers eller vejtypers sikkerhed), eller der er tale om
"soci al " sammenl i gni nger, hvor trafiksi kkerheden sammenl i gnes ned si kker heden
ved helt andre aktiviteter (f.eks. idrag eller job).

Ml sa¢ ni nger af den sidstnawnte type har den fordel, at de lettere kan indpas-
ses i sanfundets nere overordnede nél satninger for forskellige sektorer. Som ac-
ceptabelt risikoniveau i trafikken kunne man f.eks. vatge det gennensnitlige ri-
si koni veau ved industriarbejde eller ved idratsudgvel se.

Dette forhold illustreres i tabel 12, der er en norsk oversigt over dadsrisiko

i trafikken og dadsrisikoen ved andre aktiviteter. Af tabellen ser man, at ri-

si koni veauet i trafikken er hgjt. Det ligger for alle trafikantgrupper vasent-
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ligt over niveauet i industrien. For de nest udsatte trafikantgrupper |igger
ni veauet ogsd en del over det gennensnitlige risikoniveau for olievirksonhed i
Nordsgen. Det ber tilfgjes, at antallet af drabte personel' i trafikken i for-
hold til indbyggertallet i 1981 var ca. 332 sterre i Danmark end i Norge.

Tabel 12. Dgdsrater i Norge. Dgde pr. loo mio. persontinmer.
Ki | de: Trafiksi kker het shandbok. T@I. Gslo 1982.

Bilforere 38
Bi | passager er 28
Knal | ert 117
tet notorcykel 420
Tung not or cykel loéo
Cyklister 22
Fodgamger e 31
Fi skeri 67
Qievirksonhed pad kontinental sokl en 205
Alle sygdomme (15 - 69 ar) 49
Bj ergvag ksdri ft 18
t andbr ug 11
Skovbr ug 54
I ndust ri 2,4
Hel i kopt er pi | ot / Nor dsgen 1655

Savel absolutte som rel ative nél sa¢ninger vil veaee effektive styringsveektagjer
for arbejdet nmed sikkerhed og tryghed. For sa vidt angdr tryghed,kan det dog
- ned den viden vi har i dag - vae vanskeligt at opstille absolutte ndél sat-
ni nger .

4.3. Eksenpl er pd ndl sat ni nger.

Somillustration til det foregdende afsnits gennengang af de forskellige typer
mél sat ni nger kan fgl gende eksenpl er anfgres:

Si kker hed:

"I lgbet af (5 a&r) skal det sanmiede antal personskader i trafikken reduceres

med (30%)".
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"Bilisternes risiko mdlt i antal ulykker pr. kearetgjskiloneter accepteres ind-
til videre pad (dagens) niveau. | Igbet af (lo &r) forbedres andre trafikant-
gruppers sikkerhed, saledes at de hgjst har (2) gange sa nange ul ykker pr. kg-
ret gj skil oneter som bilisterne".

"l lgbet af (15 ar) forbedres sikkerheden i trafikken, saledes at antallet af
ulykker pr. time tilbragt i trafikken hgjst er det samrme sompr. times arbejde
i tekstilindustrien".

"l lgbet af (lo) ar forbedres sikkerheden for erhvervsbilister, saledes at de
pr. arbejdstime hgjst konmer ud for sanmme antal ul ykker som ansatte i let na-
ski ni ndustri ".

Tryghed:

"I lgbet af (lo &r) foreges de svage trafikanters tryghed, sdledes at hgj st
(+ x%) af ikke-bilisterne p& forespgrgsel oplyser, at de fegler sig udsat for
storre risiko end bilisterne".

"I lgbet af (15 ar) foreges alle befol kni ngsgruppers tryghed, sal edes at hgj st
(25?D) udtaler, at de faler angst for fysisk skade ned sterre hyppighed i tra-
fikken end under udgvel se af en (defineret) formfor almndelig udbredt fysisk
fritidsaktivitet".

Del nél :

Vedt agne mél sa¢ ni nger bgr cpdeles i delmdl for sanfundets forskellige sektorer.
Derved sikrer nman, at hver sektor bidrager, hvor den er nest onkostnings-effek-
tiv, og man undgdr dobbel tarbejde rettet nod samme ul ykkestype.

Hvis den nationale ndlsaning f.eks. er at reducere det saniede antal person-
skader i trafikken med 60% pd 15 & , kan der opstilles del mal, der fast-
| agger de enkelte sektorers bidrag til opndel sen af denne mél saning, f.eks.

saledes:

Vej sekt oren 50%
Tr af i kant sekt oren 30%
Kor et gj ssekt oren 20%

1o0%.



50

4.4. Ml saninger for fardselssikkerhedsarbejdet i de gvrige nordiske |ande.

| dette afsnit skal kort nawnes eksenpler pd, hvorledes man i de evrige nordi-
ske lande har opstillet mdlsatninger for trafiksikkerhedsarbejdet. Eksenplerne
er hentet fra officielle redegerel ser, rapporter mv. fra de respektive |ande.

4.4.1. Finland.

| Finland har Trafiksékerhetsdel egationen i 1982 i "Pan for Trafiksékerhetsar-
betet" foreslaet naél saninger for trafiksikkerhedsarbejdet. | planen hedder det,
at valget af nmédl nd tage udgangspunkt i fgal gende spergsmél: Hvor stor trafik-

si kkerhed er det fornuftigt for sanfundet at strabe inod ? For at kunne svare
p& dette spergsnmal nmd nman vide, hvor hgjt risikoniveauet er i vejtrafikken sam
nenlignet med risikoniveauet ved andre aktiviteter i sanfundet.

Til gamgel i ge data viser, at risikoen i vejtrafikken er langt hgjere end ved de
fleste typer arbejde, specielt industriarbejde. Ud fra dette synspunkt frenfg-
res det, at ndlsaningen pa |amgere sigt nd vege at opnd det samme si kker heds-

niveau i vejtrafikken somi industrien.

| 1970'erne satte nyndi ghederne sommél, at antallet af drabte i trafikken
skul l e hal veres over en |o-ars periode. Hvis risikoen skal blive lige sd lav
somi industrien, er det ngdvendigt ned en tilsvarende hal vering ogsa i | gbet
af de naste lo ar. For 1980 erne fastsattes nedenstdende nal for reduktion i

antallet af trafikskader:

Forventet antal i 1982 Ml for 1989

Drabt pd offentlig vej 300 200
Drabt pd gade, pladser myv. 140 | oo
Drabte jalt 440 300
Skadede ialt 8000 4500

Til slut nawnes, at et lavt uheldstal ikke altid er udtryk for, at sikkerheds-
probl emerne er |gst. Det kan tvegtinod tyde pd, at utrygheden opl eves som vae
rende sa stor, at man ikke fagdes i trafikken og altsd ikke udsater sig for
en risiko i trafikken. En mélsaning for trafiksikkerhedsarbejdet na derfor

ogsa indehol de et krav om hgjere opl evet tryghed.
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4.4.2. Norge.

I Norge har nyndi ghederne senest drgftet mélene for trafiksikkerhedsarbejdet i
Stortingsnelding 14 (1980 - 81) omtrafiksi kkerhedsarbejdet og Stortingsmel di ng
80 (1980 - 81) om Norsk Vejplan for perioden 1982 -- 85.

| Stortingsnelding 14 (1980 - 81) omtrafiksi kker hedsarbej det nawnes, at |avere
vakst i bevillingerne ogsd stiller sterre krav til prioriteringen nellem for-
skel I'i ge trafiksikkerhedsforanstaltninger. Det md til enhver tid vage mélene og
graden af nd@l opfyldel se, somligger til grund for de enkelte afvejninger. Med
stortingsnel di ngen understreges det, at "det overordnede nélet for alt trafik-
si kkerhetsarbeid md vage & tilfredsstille det fundanental e behovet for trygg-
het og trivsel".

Videre anfgres: Barn og eldre er specielt utsatt i trafikken, og man vil under-
streke, at en vesentlig bedring av disse gruppers trafiksikkerhetssituasjon er
et sentralt nmédl i arbeidet franover. Mer konkret betyr hensynet til barn og
eldres trygghet og trivsel, at trafiksikkerheten md bedres i boligonr&der og

for gdende og sykl ende".

"Det er i prinsippet enskelig ned konkrete og kvantitative nmél for reduksjon
av trafikul ykker. Kvantitative mdl gjer det lettere & se sammenhengen nellom
mal , potensielle virkenmdl er og ngdvendi ge ressursinsats.

Bade antall drepte og antall skadde i trafikken pr. ar har vist tegn til ned-
gang i 7o-arene. Departementet vil inntill videre sette somnél at denne ned-
gangen ikke stopper opp, nen fortsetter ogsa i 8o-arene. Dette vil bare vae
mulig ned en fortsatt sterk satsing pd virkemdl er som har dokunentert sikker-

het smessi ge bet ydni ng".

Mal ene er |igel edes behandl et i Stortingsnelding 8o (1980 - 81) om Norsk Veg-
pl an. Under arbejdet ned planen formul erede en rakke amer (fylker) konkrete
mél sat ni nger for trafiksi kkerhedsarbejdet, og det hedder her bl.a.:

"l de fleste fylker er det handlingsprogramets forventede ul ykkesreduserende
vi rkni ng som benyttes som konkret trafiksikkerhetsnal .

12 av fylkenes vegpl aner innehol der kvantitative konkrete mél, de resterende
8 vegpl aner innehol der mer generelle og ikke kvantifiserte trafiksikkerhetsnél.
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11 av vegpl anene ned konkrete nmél angir en prosentvis reduksjon i antall ulyk-

ker i |gpet av et visst antall &r. Den 11. vegplan angir mdl omat fotgjenger-
ul ykkenes andel skal reduseres til |andsgjennonsnittet innen 1985.
Det er vanskelig & isolere trafiksikkerhetsgevinster av oppl aings-, informa-

sjons- og kjereteytekniske tiltak. 5 fylker har likevel satt opp tal messig
mal setting for ul ykkesreduksjon som resultat av bilbeltebruk, opplaing/in-

formasjon, kjeretoykontroll etc.

Sanf er dsel sdepartenentet finner det vanskelig & tallfeste et mdl for ul ykkes-
reduks jonen i 4-&rs perioden 1982 - 85 pd bakgrunn av handl i ngsprogramet. Det
er imdlertid grunn til & tro at den sterke satsing pad trafiksikkerhetstiltak
i handlingsprogramet vil bidra til at den nedgang vi har hatt i antall tra-
fikul ykker, fortsetter i om lag sanmme onfang i &rene 1982 - 85. U ykkestalle-
ne i 1985 vil i sa& fall kunne bli ca. 30% lavere enn i 1978".

4.4.3. Sverige.

Den svenske regering har i "proposition 1981/82:81" omretningslinier for det
fremidige trafiksi kkerhedsarbej de mm ogsd beskrevet nal saninger for trafik-
si kker hedsar bej det. Ml sad ni ngerne bygger p& forslag fra betankni ngen "Trafi k-
sakerhet - problemoch atgarder” fra konmuni kati onsdepartenentet.

Ml sa ni ngerne bestemrer ikke al ene, hvorledes det frentidige trafiksikkerheds-
arbej de udfgres, nmen vil ogsd danne grundlag for valg og prioritering af for-
anstal tninger. Ligeledes styrer nalsatningen trafiksikkerhedsarbejdets orga-

ni satori ske opbygni ng sanmt de forskellige nyndi gheders og organi sati oners an-
svars- og ressourcefordeling. Qgsad for trafiksikkerhedsforskningen har tra-

fi ksi kker hedsnél sa¢ ni ngers i ndhol d bet ydni ng.

| bet amkni ngen er formuleret fgl gende nmél satninger, der foreslas at gatde ge-
nerelt for hele Sverige:

Kvalitative nél.
Antal l et af skadede trafikanter skal fortsat reduceres.

U ykkesri si koen for hver trafikantkategori skal fortsat reduceres.
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U ykkesri si koen for de ubeskyttede trafikanter skal reduceres mere end for de
beskyttede, |igesom salig opnesksonhed skal rettes nod bgrnenes probl erer.

Kvantitativt mal.

Det saniede ul ykkestal i vejtrafikken skal inden udgangen af 198o'erne reduce-
res ned 30%.

For at disse nationale ndl kan blive anvendelige i det praktiske fagdselssik-
ker hedsar bej de, er det ngdvendigt, at de nedbrydes pa del mdl. Hvordan disse
del ndl skal udtrykkes, bliver en opgave for de faadsel ssikkerhedsansvarlige
nyndi gheder og -organi sationer. Eksenpelvis kunne man angi ve hgjst tilladelige
risi koveedi (uheldsfrekvens) for forskellige trafikantkategorier og forskelli-
ge vej- og trafikmljger. Derved bliver de |okal e nyndi gheders indsats prinst
at serge for at satte ind ned foranstaltninger rnod de vej- og trafikmljger,
hvor trafikanterne har en hgjere risiko, end de opstillede risikovadier an-

gi ver.

Den svenske regering finder dog, at kendskabet til nytten af trafiksikkerheds-
foranstaltninger er for darligt til fastsatelse af kvantitative nal satni nger.
Det praziseres imdl ertid, at ulykkesrisikoen nd betragtes somen byrde, der
paferes det enkelte individ. Ul fra retfaedi ghedsargumenter bgr denne byrde
derfor fordeles sd jawnt sommuligt nellemtrafikanterne, hvorfor man né til-
strabe en udjawning af forskellene i forskellige trafikantgruppers risikoni-

veau.

Ki | dehenvi sni nger .

Mal sa¢ ning i trafiksi kker hedsarbej det. Nordi sk Vejteknisk Forbund, rapport nr.
21: 198o0.

Tr af i ksi kker het shandbok. Transport gkonomi sk Institutt, Gslo, 1982.

Plan for trafiksakerhetsaroetet. Trafi ksdkerhet sdel egati onen, Hel singfors, 1982.

Stortingsmelding 14 (1980 - 81) omtrafiksi kkerhedsar bej det .

Stortingsnelding 80 (1980 - 81) omnorsk vejplan for perioden 1982 - 85.

Trafi ksakerhet - problemoch atgarder. Kommuni kationsdepartenentet, Stockhol m
198o0.
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Kapitel 5.

Udval gets forslag til nélsatninger for ferdselssikkerhedsarbe jdet.

Fee dsel ssi kker hedsarbej det i Dannmark har hidtil bygget pd en naél sa¢ning om at
nedbringe det saniede uheldstal mest muligt. Selv omnyndi ghederne til tider
har koncentreret indsatsen om salige trafikantgrupper, har man ikke haft en

egentlig struktureret plan for den samede indsats.

Udval get finder, at det vil styrke fardsel ssikkerhedsarbejdet vasentligt, sa-
frent nyndi ghederne p& savel centralt somlokalt niveau arbejder nod nogl e
nmere preeise mal. Udval get har derfor overvejet, hvilke nél sa ni nger man kan

opstille for faxdsel ssikkerhedsarbejdet i Dannark.

Det er udval gets opfattelse, at man fortsat kan arbejde ud fra en generel nal
sagning omden stegrst nulige forbedring af fadsel ssikkerheden, nen udval get
finder, at den mest effektive indsats ogsd i gkononisk henseende opnds, hvis

man arbejder nod na¥nere definerede mal.

En begramsning af transportarbejdet vil antagelig nedfegre et fald i fardsels-
uhel dene. Udval get har imdlertid ikke overvejet generelt at anbefale en ind-
sats for at nedbringe det totale antal personkilometre, men man har veget op-
meg ksom pa det vigtige i, at den enkelte kan opfylde sit transporthbehov ved
udf grel sen af mindst muligt transportarbejde. Det |angsigtede ndl né derfor
vage en begramsning af det ngdvendi ge transportarbejde uden en santidig be-
gramsning af den enkeltes mobilitet. Udvalget har derfor sggt i videst muligt
onfang at undgd at stille forslag, somindebaer en forggel se af transportar-
bejdet. Dog vil betydelige faxdsel ssikkerhedsnessige fordele for en trafikant-
gruppe i visse tilfade kun kunne opnds gennem foranstaltninger, som medfarer
gget transportarbejde for denne trafikantgruppe selv eller for andre trafikant-

gr upper .

5.1. Principper for valg af nal sani nger.

Udval get har fundet det gnskveedigt, at den frentidige indsats rettes nod de
trafikantgrupper, somer saligt udsatte i trafikken, og man har derfor ved
opstilling af ndél sa¢ninger taget udgangspunkt i de statistiske oplysninger om

uhel dstal I ene for de forskellige trafikantgrupper.
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Som anfert i kapitel 1 er antallet af fazdsel suheld faldet betydeligt gennem
1970' erne. Denne gunstige udvikling er inmdlertid ikke i lige hgj grad kommet
alle trafikantgrupper til gode.

Tager man udgangspunkt i antallet af personskader i relation til det udferte
transportarbejde somvist i tabel 3, side 11, ser man, at uheldsrisikoen for
nmotorcyklister er gget vesentligt, og at risikoen ved knallertkegrsel er betyde-
lig, skent der gennem 1970 erne er sket et vasentligt fald i antallet af knal-
lertuheld. Sidstnaante skal ses i sammenhang ned et betydeligt fald i onfanget
af knallerttrafik.

For cyklisters vedkomrende viser de absolutte tal kun et lille fald i uhelds-
tallene, nmen dette skal sammenhol des nmed, at onfanget af cykeltrafikken i de
senere ar er steget betydeligt. R sikoen ved cykel kersel er dog stadig flere
gange stgrre end risikoen ved bilkersel, og den er ontrent den sanme som uhel ds-
risikoen for fodgangere.

Ser man pa uhel denes fordeling pa al dersgrupper, tabel 2, side 10, frengar
det, at det er de unge trafikanter, somhyppigst komrer til skade i trafikken.

Wdover at rette indsatsen sarligt nod de unge trafikanter finder udval get til-
lige, at indsatsen geografisk n& koncentreres omde onrader, hvor der sker
flest uheld. Uheldstallene viser, at 58% af personskadeuhel dene i 1975 skete

i byer og bynessig bebyggel se. | 1981 var tallet steget til 63,4%.

Det kan ikke alene vege et nal at forbedre fadsel ssikkerheden for de trafi-
kant grupper, somer udsat for den sterste uheldsrisiko. Det er tillige vigtigt
generelt at sgge at begramse antallet af uheld ned alvorlige falger, saligt
de uheld som har dgdel i g udgang. Indsatsen skal sdl edes ikke alene tage sigte
pad at begramse antallet af uheld, men ogsd fel gerne af uheld. Tabel 11, side
17, viser, at lastbiler og busser, d.v.s. de tunge keretgjer, i salig grad

er skyld i uheld ned dedelig udgang, og det er isa fodgangerne, som er udsat
for denne risiko.

Endelig er det udval gets opfattel se, at det overordnede nél for faxdsel ssikker-
hedsarbejdet altid nd vege at begramse memgden af fazdsel suheld, hvorfor en
koncentration af indsatsen pd saglige ontdder ikke nd nedfere en gget risiko
for andre trafikantgrupper.
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Pa denne baggrund har udval get opstillet fglgende principper for valg af ml-
sa& ning:

Indsatsen md primat kome de mest udsatte trafikanter til gode, d.v.s. tra-

fikanter under 18 &r, svage trafikanter og motorcyklister.

Indsatsen md koncentreres om de steder, hvor uheldstallene er hgjest og fal-
dene i uheldstallene mndst, d.v.s. byer og bymessige Debyggel ser.

- En salig indsats ber geres for at forebygge ul ykker med sterst dedelighed,
d.v.s. ulykker med lastbiler og andre tunge keretgjer som modpart.

- Fadsel ssikkerheden mé ikke forringes for nogen trafikantgruppe.

5.2. Udval gets forslag til mél sa ninger.

Pa baggrund af de ovenfor nante principper foreslar udvalget, at der som mél -
saning for fawdselssikkerhedsarbejdet tilstrabes opnéet en reduktion i antal-
let af tilskadekomme og drabte barn og unge under 18 ar, svage trafikanter
over 18 ar sam notorcyklister. En gennenfgrelse af de forslag til handlings-
programer, som udvalget frensadter i kapitel 7, vil efter udvalgets sken
medfgre faolgende fald i antallet af tilskadekome og drabte for de 3 mal-

grupper .

Ml gr uppe Ti | skadekome Drabte
1. Unge under 18 ar 35% 50%
2. Svage trafikanter over 18 ar 30% 40%
3. Motorcyklister 40% 45%

Handl i ngsprogramerne bgr efter udval gets opfattelse sgges gennenfgrt over en
5-ars periode. Enkelte af foranstaltningerne kraver dog |angere tid for at
kunne gennenfgres. De anferte procentsatser vil saledes ikke fuldt ud kunne
opnads i |lgbet af de 5 ar.

Der skal til de opstillede mélsatninger knyttes fglgende bems kninger:

Ml sad ni ngerne ormhandl er en reduktion af uheldstallene. Disse tal giver dog
ikke et fuldt korrekt billede af den ferdselssikkerhedsmaessige indsats, sa-
fremt brugen af transportmdlerne andres vasentligt i forhold til udgangs-
punktet. En reel reduktion af risikoen kan skjules pd en stigning i trafikken,
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sal edes at den ikke kan afl ases pa uhel dstallene, og onvendt kan et fald i
trafi knemgder ne af stedkomre et fald i uheldstallene, uden at risikoen i gv-
rigt er blevet nindre.

De i nélsatningerne anfegrte reduktioner skal ses i forhold til uheldstallene

for hele landet. De antskommuner og kommuner, hvis ul ykkestal |igger over det-
te tal, ber geore en salig indsats for at opnd en sterre reduktion end anfert
i nél saningerne. P& den anden side skal nélsa¢ningerne naturligvis ikke vaze
til hinder for, at amtskommuner og kommuner med sazlig gunstige uheldstal gar
videre i deres indsats.

Ki | dehenvi sni nger.

Forhol d af betydning for cyklisters sikkerhed i trafikken. Ridet for Trafik-
si kker heds forskning, rapport nr. 22, 1978.
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Kapitel 6.

De forslag til foranstaltninger, som udvalget har overvejet.

Udval get har nodtaget en rakke forslag til, hvorledes man kan forbedre feed-
sel ssi kkerheden. | det fglgende redegeores kort for de foranstaltninger, som ud-

val get har behandl et, sant for de principper, som har dannet baggrund for ud-
val gets forslag. Udvalget er ndet fremtil de foreliggende forslag til foran-
stal tninger ved en gennengang af eksisterende notater, undersggelser, rappor-
ter mv. sam ved hgring af eksperter inden for fardselssikkerheden. Som tid-
ligere navnt er forslagene saledes bl.a. behandlet pad et fardselssikkerheds-

sem nar i septenber 1982.

En nere udferlig beskrivelse af foranstaltningerne med er skgnsnessig angivel -

se af effekt og udgifter ved gennenfgrel sen heraf er optrykt som bilag.

6.1. Principper for valg af foranstaltninger.

Et negdvendi gt krav at stille i forbindelse ned valg af foranstaltninger er, at
di sse skal vare egnede til at nedvirke til opfyldelsen af de opstillede milsad -
ninger. Kendskab til virkningen af de enkelte foranstaltringer er en forudsa -

ning for, at politikere pd savel statsligt som kommunalt niveau kan beslutte,

hvil ke man vil anvende.

Det er endvidere et naliggende krav, at onkostningerne skal std i rineligt

forhold til resultaterne, sé&ledes at foranstaltningen kan betegnes som | gnsom
Selv om en foranstaltning for en um ddel bar betragtning ikkB kan karakteriseres
som salig effektiv, vil det vexe rimeligt at gennenfgre en s&dan, safrent der

kun er meget smi udgifter forbundet hernmed.

Det overordnede nél er fortsat generelt at forbedre faxdsel ssikkerheden. Det
kan derfor tillige vae vel begrundet at igangsate initiativer, der ikke um d-
del bart vil nmedfegre en forbedring af uheldstallene for de trafikantgrupper,
som er onfattet af mil sadningerne, nen som p& kortere eller |angere sigt vil
indebage en nmere effektiv tilrettel saggel se af fardsel ssikkerhedsarbejdet og
dernmed komme de omhandl ede trafikantgrupper til hjap. Dette er tilfaddet ned

de nmere overordnede og planlagni ngsnessi ge foranstaltninger.

Det har endelig vaget en forudsaning for udval get, at de foranstaltninger,

som foresl s, ikke ungdigt reducerer bevagel sesfriheden for trafikanterne.
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P4 denne baggrund har udval get opstillet fglgende principper for valg af for-
anst al t ni nger :

- Foranstal tningerne skal kunne nedvirke til opfyldel se af nd@l sa ni nger ne.

- Foranstal tningerne skal vare | gnsomme, d.v.s. at udgifterne skal sta i rine-

ligt forhold til resultaterne.

- Billige og alnent acceptable foranstaltninger ber gennenferes, selv om de
ikke direkte er rettede nod de trafikantgrupper, somer onfattet af mélsat-

ni nger ne.

- Foranstaltningerne nd sa vidt nuligt ikke begramse trafikanternes nobilitet.

6.2. Foranstaltninger af planl agni ngsmessig og nere overordnet Kkarakter.

Det er udval gets opfattel se, at indsatsen pa det fadsel ssikkerhedsnessige om
rade kan styrkes ved gget planl agning. Udval get skal derfor frenhawe forsla-
get om at antskommuner og Konmuner i forbindel se med det videre region- og
kommunepl anar bej de redeger for, hvordan man vil sgge fardsel ssikkerheden for-
bedret .

Da forslaget indebager en ny opgave for amtskommunerne og kommunerne, harer

det sammen nmed forslaget om at planstyrel sen udarbejder en vejledning om hvor-
dan hensynet til en forbedring af faedsel ssikkerheden kan indgd i udarbejdel -
sen af savel region- som kommunepl aner sant en vejledning i, hvordan den en-

kelte plan fal ges op.

En forudsa ning for udarbejdel sen af en fardsel ssikkerhedsplan er, at man i
videre onfang end hidtil ger sig klart, pa hvilke onmrader de fagdsel ssikker-
hedsmessi ge probl emer spiller en rolle. Md henblik pd at opnd sterre kend-
skab hertil er det foresldet, at sdvel stat som antskommuner og kommuner i

f orbi ndel se ned pl anl agni ngen og den daglige adm nistration foretager en vur-
dering af den fardsel ssikkerhedsnessige virkning af nye initiativer, uanset at
disse ikke traditionelt henregnes til det fardselssikkerhedspolitiske onrade.

Den officielle fardsel suhel dsstatistik, som udarbejdes af Dannarks Statistik,
fungerer i vidt onfang som besl ut ni ngsgrundl ag for nyndi ghederne, nar de skal
tradfe beslutninger ned fardsel ssikkerhedsfremmende sigte. Denne statistik er
baseret pa indberetninger fra politiet, men da mange personskadeuhel d isza ned
lette trafikanter ikke kommrer til politiets kendskab, giver statistikken et
utilstrakkeligt og noget fortegnet billede af fardsel suheldenes art, antal og

fordeling.
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Med henblik p& at skabe et bedre beslutningsgrundl ag er der stillet forslag
on, at der ved sygehusene skal indsanies oplysninger om uhel dsonst andi gheder ne
hos alle tilskadekomme, der indbringes til behandling pd hospital eller skade-
stue efter fardsel suheld, og at den officielle statistik udbygges ned di sse op-
l'ysni nger fra sundhedsvasenet.

(ysd ved gennenferel sen af de enkelte foranstaltninger er bedre kendskab til
uhel dsdata vigtigt for, at indsatsen bliver sd effektiv somnulig. Det foreslas
derfor, at aniskonmuner og kommuner i videst muligt onfang indsam er uhelds-,
vej - og trafikdata og pd grundl ag heraf udarbejder en koordineret uheldsstati -
stik som grundlag for gennenfgrel sen af uhel dsbekampende foranstaltninger. Pa
baggrund af denne statistik vil det bl.a. vage nuligt at udpege de sékal dte
"sorte pletter” ned henblik pd at gennenfgre mndre sikkerhedsfremende ve j-
foranstal t ni nger .

6.3. Mdler til begramsning af transportarbejdet.

De mdler, somkan nmedvirke til en begramsning af transportarbejdet, er typisk
mdl er af overordnet planl agni ngsnessig karakter samt mdler, somofte vil
here under onrader, der ikke traditionelt karakteriseres som fardsel ssi kker heds-

messige.

For nanere at kunne belyse, i hvilket onfang det vil vage nuligt at begramse
transportarbejdet, ber der i region- og kommunepl anl agni ngen foretages en kon-
sekvensvurdering af transportarbejdet, bl.a. af alternative |okaliseringer af

stegrre institutioner, virksonheder o.lign.

Herudover er det foreslaet, at man ved amdringer af skoledistrikter |ader faad-
sel ssi kker hedsnessi ge hensyn indgd i de sani ede overvejel ser om hvordan de
nye gramser skal |agges. Dette forslag illustrerer, hvorledes fardsel ssikker-
hedsnessi ge overvej el ser bgr sanordnes bl.a. med undervi sni ngssektorens pl an-

| agni ng.

6.4. Mdler til regulering af transportm ddel val get.

Somanfert i kapitel 5 udger notorcykler et stort ferdselssikkerhedsmaessigt
probl em Hyppi gheden af dedsul ykker for samme kersel snemgde er sl edes ca. 3o
gange hgjere for notorcykler end for personbiler, og de sterste notorcykler bi-
drager uforhol dsnessigt til denne overrisiko. Arsagen hertil er, at mange no-
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torcyklister, somlige har erhvervet kerekort, ikke kan handtere de store mo-
torcykl er pd betryggende vis.

Der er derfor tanker fremme om at man enten helt forbyder de store notorcykler,
hvorved problenet definitivt ville vage lgst, eller at nan stiller krav om at
erhvervel se af kerekort til stor notorcykel betinges af, at fereren har gennem
gadet en saelig uddannelse og i forvejen har en vis erfaring i notorcykel kar -

sel .

Et stort antal cyklister i alderen 6 - 9 ar bliver arligt drabt eller skadet i
trafi kken. En stor del af disse ul ykker kunne undgds, safrem nan forbad bern
under lo &r at cykle pa de nmere trafikerede veje uden |edsagel se af en voksen.
Gennenf orel sen af dette forslag vil betyde gget brug af kollektive transport-
mdl er og personbiler.

6.5. Mdler til begramsning af risikoen ved selve transporten.

Som anfert i kapitel 2 kan mange ul ykker tilskrives blandingen af trafikarter
pa det eksisterende vejnet. l'ge ned en nere ensartet sammensaning af trafik
frenbyder saledes ofte en lavere risiko end veje, somhar flere trafikale funk-
tioner .

En betydelig risikovol dende faktor i bygadernes blandingstrafik er de tunge

| astbiler, som belaster ongivel serne ikke blot med hensyn til uheldsrisiko, nen
tillige med staj, luftforurening og vibrationer. En del af denne trafik er
gennenfartstrafik, somvil kunne overflyttes til tvangsruter ned fagre kon-
fliktmuligheder, specielt ned lette trafikanter, og med onyivel ser, hvor faere
bliver udsat for lasthiltrafikkens gvrige gener. Dette vil kunne gennenfgres
ved, at der i kommunepl anen udpeges et tvangsrutenet for den tunge trafik.

Gennenfartsveje i byer udger et saligt problem | stedet for at etablere om
fartsveje, somer dyre |gsninger, og som af areal nessige arsager kan vae svae
re at gennenfgre, kan man ved hjap af vejtekniske foranstaltninger udforme gen-
nenfartsveje i byonrdder p& en sadan mdde, at bilisternes hastighed samkes. De
vej tekni ske foranstaltninger skal specielt tilgodese de lette trafikanters be-
hov.

At der er en sanmenhang mel | em hastighed og ul ykker, er stort set alle enige
om Problemet er imdlertid, hvorledes man skal afveje hensynet til fardsels-
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si kkerheden over for hensynet til frenkomreligheden. En sddan afvejning er fo-
retaget af fardsel ssikkerhedskomm ssionen. Fertallet i komm ssionen er i del-
bet amkni ngen om generel | e hasti ghedsbegramsni nger pd veje i tattere bebygget
onrade sant notortrafikveje, betamkning nr. 964, frenkonmet ned forslag om at
man i videre onfang differentierer hastighedsgranserne under hensyn til de |o-
kale forhold. De tanker, somligger i flertallets udtal el se, er optaget som
forslag af dette udval g.

tastbiler udger en salig risiko sével i somuden for bynassi ge bebyggel ser.
Denne risiko kan m ndskes ved, at den hgjest tilladte hastighed for |astbiler
fastsattes til at vege lo kmi timen lavere end den for personbiler mv. pa

det pégad dende sted gad dende generelle hastighedsgramse. En sadan regel sikrer,
at lasthilerne, hvis brenseevne er ringere end personbilernes,kerer |angsonmere
end personbilerne, og reglen vil nmodvirke, at |asthilerne bliver tenpofgrende.
Reglen md antages isa at nedfere en reduktion af uhel dene pa strakni nger i
bymessi ge bebyggel ser.

Udval get har i selig grad interesseret sig for, hvorledes man kan gere vejen
sikrere for de svage trafikanter. Dette kan i ferste ongang ske ved, at man
lokalt ger sig klart, hvor problenerne er, og at nan derfor identificerer de
veje, somi salig grad benyttes af cyklister, fodgamgere? og knallerter, ned
henbl ik p& en senere sikring af farlige punkter og strakninger.

N&r de steder, hvor de svage trafikanter isee fardes, er kortlagt, kan man

bl .a. sege at sikre disse ved anlag af cykelstier og cykel baner. Iss uden for

bynessi ge bebyggel ser vil cykel baner frenstd somet alternativ til cykelstier,

somer vasentlig mere bekostelige at anl amge. Undersggel ser udfert i Vejdirek-

toratet viser, at der ned hensyn til strakningsuheld i |andonrader ikke er sik-
ker hedsnessi g vasentlig forskel nellem virkningerne af cykel stier og brede

kant baner .

Hvor det ikke er praktisk eller gkonom sk muligt at anl agge cykelstier eller
cykel baner, kan man tillade de seligt udsatte cyklister, hvilket vil sige bgrn
under 1o &r, at cykle pd fortovene. En sddan tilladel se md konbineres med en
best enmel se om at cykling foregar pa fodgamgernes betingel ser. Pa visse strak-
ninger som f.eks. travle indkgbsgader vil hensynet til fodgamgerne imdlertid
veje sd tungt, at cykling ikke bgr tillades. Tilladelsen til at cykle pa for-
tovene bgr derfor nappe geres generel.
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| kryds i byer sker der &rligt ca. 2. 500 uheld. Ved at forbyde standsning el -
ler parkering i vejkryds eller inden for en afstand af lo meter (i nodsatning
til de i dag gatdende 5 neter) fra den tvargdende korebanes eller cykelstis
nameste kant forhindres den drastiske reduktion af oversigtsmligheder, som
den nuverende regel undertiden medferer. Aadringen vil i salig grad kunne fo-
rebygge personskadeuheld med lette trafikanter.

Som nawnt i kapitel 2 kan mangler eller mangl ende sikkerhedsudstyr ved selve
transportmdliet spille en vasentlig rolle for ul ykkernes onfang.

Isee nar der er tale om ul ykker ned tunge keretgjer, er fglgerne af uhel dene
alvorlige. Der foreligger flere muligheder for at begramse den salige risiko,

som tunge kgretgjer indebazer.

Der kan stilles krav om at alle lasthiler og vogntog skal vaze afskaznet |angs
hgjre side for at nedsatte risikoen for, at de svage trafikanter kommer nellem

og under hj ul ene.

Der kan ligeledes stilles krav om at disse tunge keretgjer skal afgive et |yd-
signal, né&r de bakker, for at advare fodgamgerne og andre svage trafikanter, og
at disse biler udstyres med bedre brenser, ned gul e sidenarkeringslys, s man

bedre kan se demi nwrke, samt ned spejle med en stgrre synlighedsvinkel, sale-

des at chaufferen bedre kan se bl.a. cyklister ved hgjresving.

Der er imdlertid ikke al ene fokuseret p& de tunge keretgjer. Der kan indferes
krav om at alle biler skal benytte kegrelys (nalys eller specielle kerelys-
Iygter) ved kersel i dagslys. Pabudet kan eventuelt begramses til at gadde i
vinterhal varet. | Sverige har et lignende pabud nedfgrt en uhel dsreduktion, isae
for s& vidt angdr uheld ned cyklister og fodgangere.

En begramsning af fglgerne af uheld kan tillige ske ved at stille ggede krav
til den indre sikkerhed i biler. Det er derfor foresldet, at der stilles en
rakke krav til indretningen af kabinen sant til nontering af udstyr som nakke-
stgtter, barnestole og sel epuder, og at man indfgrer pabudt brug af sikkerheds-
sel er pad bagsaglet af personbiler.

Endelig kan man indfere regler om periodisk syn af alle keretgjer for at hgjne
den si kkerhedst ekni ske tilstand af koretgjsparken i al m ndelighed.
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Trafikantens adfeed indtager en central rolle i de fleste uheld, og der er der-
for ogsd stillet forslag med henblik pd at forbedre trafikanternes adfeaed.

I erkendel se af, at nan nappe opnar betydelige resultater ved opstilling af en
rakke yderligere krav til trafikanterne, er det foresldet, at man i stedet fo-
retager en onfattende indsats p& det undervisningsnessi ge og kanpagnensssi ge
ont ade.

Vi den om si kker trafikantadfeed sant viden om f.eks. aktuelle risikoforhold er
af stor betydning for faxdsel ssikkerheden, og der er derfor stillet en rakke
forslag til forbedring af undervisningen i feardselslae sam til oplysnings-
kanpagner om hyppi ge uhel dstyper og aktuel l e risikoforhold. Det na forventes,
at man herigennem vil kunne pavirke hol dningen til og @ge interessen for for-
hol d af fardsel ssikkerhedsmessi g betydni ng.

Et af de alvorligste ferdselssikkerhedsmessige probl ener er spirituskersel. Det
har imdlertid vist sig vanskeligt at |gse dette problem Uanset den store
indsats har tallene pa spirituskersel l|igget konstant i en arrakke.

Udval get har ikke i selig grad beskaftiget sig med problenmet spirituskersel.
Imdiertid er man opneksom pd, at nasten hver tredje af de uhel dsi ndbl andede
spirituspavirkede trafikanter allerede har vaget demt for spirituskersel og
generelt har sveet ved at kontrollere al kohol forbruget. En vis begramsning af
dette probl em kunne opnds, hvis bilister og notorcyklister, somer blevet dem
for spirituskersel, far et tilbud om behandling, somdels retter sig nod den
enkel tes al kohol probl em dels onfatter deltagel se i kurser omenmmet. Selv om
et sddant arrangement kun nodtages af et nmindretal af dem der behgver det, og
endda bl andt dette mindretal kun delvis kan forhindre gentagen spirituskersel,
sd vil det kunne forebygge et ikke uvasentligt antal ul ykker, heraf nange deds-
ul ykker, pa& grund af spiritusul ykkernes store andel af det sam ede uhel dstal.
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Kapitel 7.

Udval gets forslag til handl i ngsprogranmmer.

Udval get har i kapitel 5 anfegrt forslagene til ndélsatninger for det fardsels-
si kker hedspol itiske arbejde. | bilaget er nawnt de foranstaltninger, som ud-
val get finder egnede til at opfylde nmél saningerne. Da det nappe er realistisk
at forvente alle foranstaltningerne gennenfegrt i ne frentid, har udval get ned
henblik p& at give den bedst mulige vejledning for de besl uttende nyndi gheder
nedenfor sggt at opstille principper for, hvorledes man kan sammensagte de
enkelte foranstaltninger til handlingsprogramer. Herudover anfgres eksenpler
pa sadanne handl i ngsprogranmmer, herunder et eksenpel p& et kommunalt handl i ngs-
progr am

Der erindres om at ndélgrupperne for den fremidige indsats pa det fadselssik-
ker hedsnessi ge onr&de, somanfert i kapitel 5, efter udval gets opfattel se isa
bar veze de mest udsatte trafikantgrupper, d.v.s. trafikanter under 18 ar,
svage trafikanter og motorcyklister.

7.1. Principper for opstilling af handlingsprogranmer.

En forudsaning for en effektiv indsats nod fardsel suhel dene er, at de beslut-
tende nyndi gheder har kendskab til problenmernes art samt overblik over, i

hvi | ken rakkef gl ge de skal |gses. Det er derfor udval gets opfattel se, at der

i videre onfang end hidtil ber planlagges i forbindel se med fardsel ssikkerheds-
ar bej det .

Ved vurderingen af i hvilken rakkefgl ge foranstaltningerne ber gennenfgres, og
hvordan flere foranstaltninger eventuelt kan indgd i et handlingsprogram bar
to forhold tillamges afgerende vagt: Dels i hvilket onfang foranstaltningen

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

er forbundet med dens gennenf grel se.

Efter udval gets opfattel se bgr foranstaltningerne saledes prioriteres efter
f ol gende princi pper:

- Foranstal tninger af planl agni ngsnessig karakter (bilaget, nr. 1 - 7) skal sa
vidt muligt gennenfgres forst, idet de i en vis udstrakning er en forudsa-
ning for gennenforelsen af de gvrige foranstaltninger.

- Foranstal tningerne skal herefter prioriteres efter deres relevans i forhold
til mél satningerne og deres | gnsonhed.
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Den indbyrdes prioritering af foranstaltningerne ber indgd i de besl uttende
nyndi gheders overvejel ser ved fastlaggel sen af det fardsel ssikkerhedspolitiske
arbej de, nen udel ukker efter udval gets opfattelse ikke, at man starter ned et
"billigt" handlingsprogram hvori der indgdr en eller flere lavt prioriterede
foranstal tninger, for derefter senere hen at udbygge progranmet ned yderligere

foranstal t ni nger.

7.2. Forslag til prioritering af foranstaltningerne.

7.2.1. Foranstaltninger af planl agni ngsnessi g karakter.

| overensstemmel se med det ovenfor anferte vil udval get anbefale, at man under
al l e omst andi gheder og pa sével centralt somlokalt plan gennenfgrer de foran-
stal tninger af planl agni ngsnessi g karakter, somer navnt i kapitel 6.

For sl aget i ndebazer,

- at amtskonmuner og konmuner udarbejder en feaedsel ssikkerhedspl an med udgangs-
punkt i mélsatninger fastlagt i region- og kommnepl anen,

- at antskommuner og kommuner foretager en fardsel ssikkerhedsnessig konsekvens-

vurdering af nye initiativer,

- at planstyrel sen udarbejder et vejledende materiale til antskommuner og kom
muner om hvordan en forbedring af fardsel ssikkerheden <an indgd i det vide-

re arbejde onkring regi on- og konmunepl aner, og

- at den officielle uheldsstatistik udbygges med opl ysninger fra sygehussek-

toren.

7.2.2. De gvrige foranstaltninger.

De gvrige forslag tager nere konkret sigte pd at bedre fadsel ssikkerheden for
de trafikantgrupper, somonfattes af de opstillede nal sa ni nger.

Somdet ses i beskrivelserne af de enkelte forslag i bilaget, er den fardsels-
si kker hedsmesssi ge effekt i hvert tilfadde segt vurderet og angivet som den for-
ventede reduktion i antallet af personskader, der hvert &r fglger af de fad-
sel suhel d, som sgges forebygget med foranstal tningen. Ligel edes er der skgnnet
over de udgifter (bade |gbende udgifter og investeringsudgifter), som gennem

forel sen af hvert forslag vil nedfere.
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Forhol det mell em en foranstaltnings fardselssikkerhedsnessi ge effekt og de
udgi fter for sanfundet, somden forudsatter og/eller nedfgrer, er et mdl for

*
f oranst al t ni ngens | gnsonhed ).

Bruger man | gnsomheden af foranstaltningen "mljgprioriteret gennenfart" som
enhed, og udtrykker man | gnsonheden af alle de @vrige foranstaltninger i for-
hold til denne, fas det i tabel 13 viste resultat. Tabellen viser foranstalt-
ni ngernes | gnsonhed for de udval gte nal grupper under ét.

For hver foranstaltning er der i tabellen angivet et interval, hvori den be-
regnede, relative |gnsonhed er beliggende. Hensigten nmed dette er at under-
strege, at der er tale omresultater af sken, somfer en eventuel ivazksattel-
se af de foresldede foranstaltninger og handlingsprogramrer om nuligt bar

f or bedres.

Foranstaltningerne er i tabellen opfert efter aftagende, beregnet relativ |gn-
sorhed.

De af udval get foretagne beregni nger af forslagenes effekt viser, at gennem
fores alle foranstaltninger, vil antallet af tilskadekorme trafikanter (13.649
i 1981) kunne reduceres ned ca. 35%o0g antallet af drabte (662 i 1981) med

ca. 4o%.

Ser man pa den samede effekt for de grupper, somer onfattet af nél sat ninger-
ne, vil man ved at gennenfgre alle forslagene kunne reducere antallet af til-
skadekorme bgrn og unge under 18 ar nmed ca. 35% og antallet .af drabte i denne
gruppe ned ca. 50%. For sd vidt angdr de lette trafikanter over 18 &r vil an-
tallet af tilskadekomme trafikanter kunne reduceres ned 30% og antallet af

drabte med 40%. For notorcyklisters vedkormende er de til svarende reduktioner

*) | de sanfundsgkononm ske onkostni nger ved fazdsel suheld, som Vej direkto-
ratet beregner, bliver de personorienterede tab som fgl ge af en person-
skade ned dedeligt udfald ansldet til at veee ca. 42 gange sterre end
tab og udgifter ved en personskade, der overleves. Summen af de séal edes
vagt ede degdsfald og avrige uvegtede personskader, somarligt bliver fo-
rebygget af en given foranstaltning, skal sates i relation til de arli-
ge udgifter til denne foranstaltning, somer summen af de direkte udgif-
ter og sanfundsrenten, der i denne redegerel se antages at vaze 9% af
eventuel l e investeringer. Dette forhold er udtryk for foranstaltningens
| gnsonhed.

F.eks. vil foranstaltning nr. 12, "niljgprioriteret gennenfart" for en
investering pd 1.250 nmio. kr. kunne forebygge arligt ca. 250 personska-
der, hvoraf 160, incl. 7 drabte, er trafikanter i gruppen begrn og unge
under 18 ar, lette trafikanter over 18 & og notorcyklister. Legnsonheden
vil derfor vage: (7 x 42 + 153) / (1.250 x 0,09) = ca. 4 "personskader"
pr. mo. kr.
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henhol dsvis 40 og 45%.

Det er sal edes betydelige uheldsreduktioner, man vil kunne opnd ved at gennem
fore alle forslagene, men det vil vage forbundet med ikke ubetydelige udgif-

ter, nemig arlige direkte udgifter pd ca. 500 mio. kr. og en saniet investe-
ring pad knap 5.000 nio. kr. De ferste to tredjedele af den sam ede skadesfore-
byggel se opnds for nmindre end en tredjedel af de sanlede udgifter, medens den
sidste tredjedel af effekten |agger beslag pd nmere end to tredjedel e af udgif-

terne.

Udval get har varet opneaksom pd, at selv om det samme uheld bliver sggt for-
hindret med flere forskellige foranstaltninger, sd kan det i beregningen af
den sanmi ede virkning af disse foranstaltninger kun tales med én gang )

Ved beregningen af den samede virkning af alle eller et udvalg af de foreslae-
de foranstaltninger har udvalget tilstrabt at tage hensyn til dette salige
problem selv omdet ikke har kunnet geres med ful dstamdig matemati sk og |ogisk

stringens.

| tabel 13 er forslagene som nant opfert efter aftagende |gnsonhed for de
salige trafikantgrupper, der efter udval gets opfattel se ber tilgodeses se-
ligt i de kommende &r. | den prioritering af forslagene, der kommer til ud-
tryk i de fglgende forslag til handlingsprogrammer, er denne rakkefol ge stort
set fulgt. Der er dog enkelte foranstaltninger, hvis generelle |gnsormhed for
alle trafikanter kan begrunde, at de prioriteres hgjere,erd deres |gnsormhed
for mél grupperne isoleret betragtet ville give anledning til. Dette gatder
f.eks. "sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger" og "behandlingstilbud til
spiritusbilister"’

*) Hvis f.eks. kanpagnenessige foranstaltninger ventes at kunne reducere
antal l et af tilskadekonme cyklister med 20?0, og cykel - eller kantbaner
p& bygader skgnnes at kunne reducere antallet ned andre 15%, s& er den
sam ede effekt af disse foranstaltninger en reduktion pd (1 - 0,80 X
0,85) x loo% = 32%, og ikke 20% + 150 = 35%.

Er der derinod tale om foranstaltninger, der retter sig nod forskellige
uhel d, sa bliver virkningerne additive.

Hvis f.eks. cykelsti langs |andevej forventes at reducere antallet af
til skadekorme cyklister med 5%, s& vil den sam ede effekt af denne for-
anstal tning og cykel - og kantbaner i by kunne forventes at blive 50 +
15% = 20%.
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Tabel 13. De foresl&ede foranstaltninger ordnet efter aftagende |gnsonhed for

mal grupperne (unge under 18 &r, lette trafikanter over 18 &r og notorcyklister).

For sl ag Relativ |gn-
nr. sonhed *)
13 Andrede fartgramser for lasthiler over | oo
18 Sterre afstand fra kryds til kantstensparkering over | oo
30 Kampagnem®ssige foranstaltni nger 50 - loo

8 Saligt kerekort til stor notorcykel eller nmax. gramse for

vol unen/ ef fekt af MC not or 50 - loo

23 Bedre sidespejle pa lasthiler 50 - loo
29 Under vi sni ngsmessi ge foranstal t ni nger 20 - 50
11 Dfferentiering af fartgramser i byer 20 - 50
15al |.000 km cykel -/ kant baner pa bygader lo - 20
15c  2.oc0 km cykel -/ kant baner pa | andeveje lo - 20
17 Qykling tillades for bern pa visse fortove lo - 20
31 Behandl i ngstilbud til spiritushilister lo - 2o
19 Si deaf skagmmi ng af |astbiler lo - 20
27 Si kker hedsudstyr til bern i biler 5- 1lo
20 Bakni ngsvarsel p& |asthiler 5- 1o
14 Si kker hedsfrenmende vej f oranstal t ni nger 5- 1o
28 Periodi sk syn af alle biler 2 - 5
24 Pabudt brug af kerelys i dagslys 1 - 2
15a3 Yderligere |.o000 km cykel -/kant baner pa bygader 1 - 2
16 loo km cykelruter i byer 1 - 2

9 lo ars aldersgramse for cykling uden voksen |edsager 1 - 2
12 Ml jeprioriterede gennenfartsveje I, 00
21 Bedre brenser pa |astbiler 0,5 -1
lo Tvangsruter for tung trafik 05 -1
26 Bagsaglesel er i alle personbiler 05 -1
15b 500 km cykel sti ved |andevej 05 -1
15a2 Yderligere 500 km cykel sti i bygader 0,5 -1
25 Bedre indre sikkerhed i personbiler 0,2 - 0,5
22 Si demarkeringslys p& lastbiler 0,2 - 0,5

*) relativt til |e@nsonheden af "miljgprioriteret gennenfart"
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7.3. Forslag til handlingsprogramrer.

Udval get har sammensat de enkelte foranstaltninger i nedennante 5 forslag til
handl i ngsprogranmer. Programmerne udger overbygninger pa hinanden, d.v.s. at

program nr. 2 er en overbygning af programnr. 1, |igesomprogramnr. 3 er en
overbygning af programnr. 2 (og 1) o.s.v. Effekten og udgiften, somer anfart
under det enkelte program er saledes additiv, hvorfor de undej programnr. 5

na/nte procentsatser og belgb forudsstter gennenfgrelse af santlige progranmmer.

Endvi dere frenmkommer udvalget ned et sealigt forslag til antskommunalt og kom

munal t handl i ngsprogram

En rakke af de foresl dede foranstaltninger vil kunne ivagksates straks, idet
de ikke kraver andringer i de gad dende regler, men alene forudsatter, at de
ngdvendi ge midler bevilges. Disse forhold fremgar af beskrivelsen af den en-
kelte foranstaltning. Det md i denne forbindel se anfares, at ikke alle foran-
staltninger kan forventes at medfegre den fulde effekt straks efter gennenforel-
sen eller ivarksatelsen, men ogsd dette frengar af beskrivelsen af den enkel -

te foranstaltning.

7.3.1. Handlingsprogramnr. 1 - 5.

Handl i ngsprogram 1.

Foranstal tninger. (13) Andrede fartgramser for lastbiler. (C)
(18) Sterre afstand fra kryds til kantstensparkering. (C)
(30) Kanpagnemessige foranstaltninger. (C, K)
( 8) Saligt kerekort til stor MC eller max. gramse for MC
notors vol umen/effekt. (C)
(23) Bedre sidespejle pd lastbiler. (C)
(29) Undervisningsnmessige foranstaltninger. (C K)

(31) Behandlingstilbud til spiritusbiiister. (C

Uhel dsr edukti on. Bgrn og unge under 18 ar: til skadekorme 11%
drabt e 16%

Svage trafikanter over 18 &r: til skadekorme 11%

dr abt e 15%

Mot or cykl i ster: til skadekome 28%

drabte 35%

Alle trafikanter: til skadekomme 12%

dr abt e 15%
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Udgi fter, |gbende. 17 mio. kr. pr. ar.
I nvest eri nger. I ngen.

Handl i ngsprogram 2.

For anst al t ni nger. ( 11) Differentiering af fartgramser i byer. (C A K
(15al) |.o000 kmcykel -/ kant baner i bygader. (C A K)
( 15c) 2.000 kmcykel -/ kant baner pd | andevej. (C A K)
( 17) Oykling tillades barn pd visse fortove. (Q
(  19) Sideafskamming af lastbiler. (O

u_wel dsr edukt i_ on Bern og unge under 18 ar: til skadekorme 14%
ér' g‘gcr' émhlf")r\‘.c“ 1 ngs- © o drabte 26%
Svage trafikanter over 18 ar: til skadekorme 14%

drabte 26%

Mot orcykl i ster: til skadekorme 31%

drabte 38%

Ale trafikanter: til skadekorme 16%

drabte 22%

Udgifter, lgbende. 27 nmio. kr. pr. ar. (incl. handlingsprogram 1)
I nvest eri nger. 270 mo. kr.

Hvad angar forslagene om anl ag af cykel -/kantbaner vil udgifterne hertil kunne
fordeles over flere ar, og forslaget om sideafskagming af |astbiler vil ogsa
kunne gennenfgres etapevis. De arlige udgifter vil herved kunne nedbringes.

Handl i ngspr ogr am 3.

For anst al t ni nger. ( 14) Sikkerhedsfremrende vejforanstaltninger. (C A K)
( 27) Sikkerhedsudstyr til bern i biler. (O
( 20) Bakningsvarsel p& lastbiler. (O

Ur_1e| dsr edukt i_ on Bern og unge under 18 ar: til skadekorme 25%
F(>r| ggr' émhf'jdlz sr\’?s "drabte 41%
Svage trafikanter over 18 ar: til skadekomme 23%

drabte 37%

Motorcyklister: til skadekonme 38%

drabt e 45%

Ale trafikanter: til skadekonme  25%

drabt e 33%

Udgi fter, |gbende. 47 mio. kr. pr. ar. (incl. handlingsprogram1- 2)
I nvest eri nger. 1.395 mio. kr.



72

Handl i ngsprogram 4.

Foranstal tni nger. ( 24) Pabudt brug af kerelys i dagslys. (O

(15a3) Endnu |.o00 km cykel-/kantbane pd bygader. (C, A K)
( 28) Periodisk syn for alle biler.. (C)

( 16) loo kmcykelruter i byer. (C, A K)

(

9) lo ars aldersgranse for cykling uden voksen |edsa-

gelse. (O
Uhel dsreduktion Bgrn og unge under 18 ar: tilskadekome 31%
(incl. handlings- -
o drabte 47%

program 1- 3) .
Svage trafikanter over 18 &r: tilskadekomme 26%

drabte 39%
Mot or cyklister: tilskadekome  39%
drabte 45%
Alle trafikanter: tilskadekome 29%
drabte 36%

Udgi fter, |gbende. 247 mio. kr. pr. ar. (incl. handlingsprogram 1- 3)
I nvesteringer. 1.665 mo. kr. "

Handl i ngsprogram 5.

Foranstal tni nger. 12) Ml jgprioriterede gennenfartsveje. (A K)

Bedre bremser pa& lasthiler. (C)

Tvangsruter for tung trafik. (K)

Bagsadeseler i alle personbiler. (C)

500 km cykelsti ved landevej. (C, A K

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

22) Sidemarkeringslys pad lastbiler. (C

Uhel dsreduktion Bern og unge under 18 &r: tilskadekome 36%
et an s 'f

Svage trafikanter over 18 ar: tilskadekorme 30%

drabte 43%

Mot or cykl i ster: til skadekome 41?0

drabt e 46%

Alle trafikanter: ti| skadekorme 33%

drabte 41%

Udgifter, |gbende. 454 mio. kr. pr. ar. (incl. handlingsprogram 1-4)
I nvest eringer. 4.875 mo. kr.
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Biade forslaget ommiljegprioriteret gennenfart og forslagene om anl ag af cykel -
stier i by og pa landevej forudsattes delt over en arrakke.

C, A og K angiver, omden pagatdende foranstaltning krawer et initiativ fra de
central e nyndi gheder eller fra de antskommnal e el ler kommunal e nyndi gheder.

7.3.2. Forslag til amtskommunalt og kommunalt handl i ngsprogram

Efter udval gets opfattel se bgr den enkelte antskommune og kommune all erede i

den naneste frenmid @gge indsatsen for at forbedre faxdsel ssikkerheden.

Det arbejde, der i gjeblikket er i gang lokalt, ber saledes fortsate og inten-
siveres pa forskellig vis. Der ber i region- og kommunepl anen redeggres for,
hvordan dette tamkes gjort.

Den enkel te ant skommune og kommune kan hente inspiration i de forslag, der
frensattes af udval get, og arbejdet kan igangsattes um ddel bart uden at skulle
afvente et statsligt handlingsprogram

Udval get nener, at antskommunerne og kommunerne isa@ begr prioritere de plan-
| agni ngsmessi ge forslag hegjt, samidig nmed at der iverksattes foranstaltninger
af konkret karakter.

Udval get skal isa pege pd fol gende forslag, der kunne indgd i et handlingspro-
gram

- Udar bej del se af faxdsel ssi kkerhedspl an

- Systenatisk uhel dsbekampel se

- Faadsel ssi kker hedsnessi ge konsekvensvur der i nger

- ldentifikation af veje, somi salig grad benyttes af svage trafikanter
- Fastsattel se af differentierede hastighedsgranser

- Justering af skoledistrikter

- Etablering af tvangsruter for tung trafik

- Hastighedsdampende foranstaltninger i trafikerede bygader
- Sikker hedsfremende vejforanstaltni nger

- Etablering af cykelruter

- Anlag af cykel stier eller kantbaner

- Undervi sni ngsnmessi ge foranstal t ni nger

- Kanpagnenessi ge foranstal tni nger.
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13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.

1h
BILAG

Ant skommuner og kommuner skal udarbejde en fa¥dsel ssikkerhedspl an.
Udar bej del se af vejledende materiale til kommunerne om hvordan varetagel -
sen af fardsel ssikkerheden kan indgd i konmunepl anl agni ngen.
Fer dsel ssi kker hedsmessi g konsekvensvurderi ng.
Udbygni ng af fardsel suhel dsstatistikken med oplysninger fra sundhedsvase-
net .
Systemati sk uhel dsbekaampel se.
Identifikation af veje, somi salig grad benyttes af svage trafikanter.
Justering af skoledistrikter.
Krav om sa#ligt kerekort til store motorcykler.
Maksi munsgranse for motorcykl ers notorstarrel se.
For hej el se af al dersgramsen for cyklister uden ledsacelse fra 6 til lo ar.
Etabl ering af tvangsruter for tung trafik.
Udbygni ng af differentierede hastighedsgranser i byorrrader.
Hast i ghedsdampende foranstaltninger i trafikerede bygader (mljgpriorite-
ret gennenfart).
Fastsattel se af andre hastighedsgranser for lastbiler.
Si kker heds fremmende vej f oranst al t ni nger.
Anlag af cykel stier/kantbaner.
Etablering af cykelruter i byonrader.
Tilladel se til cykling pa visse fortove for bern under lo ar.
I ndskrankni ng af parkeringsmligheder ved kryds.
Af skeeming af |astbiler.
Bakni ngsvarsel for lastbiler.
Bedre brenser pa |astbiler.
Si demar keri ngslys.
Synl i ghedsvinkl er for spejle.
Pabudt brug af kerelys i dagslys.
Indre sikkerhed i personbiler.
Si kker hedssel er p& bagsazlet af personbiler.
Si kker hedsudstyr for bern i biler.
Periodi sk syn af alle biler.
Under vi sni ngsnessi ge foranstaltninger.
Kanpagnenessi ge foranstal tni nger.
Behandl i ngstilbud til spiritusbilister.
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1. Antskommuner og konmmuner skal udarbej de en fadsel ssi kkerhedspl an.

Foranstaltning. | forlangel se af de statslige mélsaninger og initiativer for
at forbedre fardsel ssikkerheden skal antskommuner og kommuner
i forbindel se med det videre region- og kommunepl anarbejde re-
degere for., hvordan feedsel ssikkerheden i antskommnen/ konmmu-

nen sgges forbedret.

Udgi ft. Forsl aget indebszer en ny opgave for amtskomunerne og kommu-
nerne. Udgifterne vil delvis have karakter af |gnninger til

admi ni strationernes faste personale.
Ef f ekt . Effekten opnds ikke ved planl agning al ene, nen af hamger af om
fanget af den efterfgl gende indsats. Denne indsats ber koordi-

neres gennem pl anl agni ngen.

Beneg kni nger . Forsl aget kan f.eks. effektueres gennem et |andspl andirektiv.
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2. Udarbej del se af vejledende nateriale til kommunerne om hvordan var et agel -

sen af fardsel ssi kkerheden kan indgd i konmunepl anl agni ngen.

Foranstaltning. Det foreslds, at planstyrel sen udarbejder et vejledende nate-

Udgi ft.

Ef f ekt .

riale til antskonmunerne og komunerne nmed hensyn til, hvordan
en forbedring af fardsel ssikkerheden kan indgd i sdavel region-

og konmunepl anen som opf gl gni ngen af di sse.

Material et kan have form af en videre bearbejdning af plansty-
rel sens kommunepl anorientering 3 og 4 om henhol dsvis pl anl ag-
ning af eksisterende onr&der og planl agning af nye bol i gonr &-
der sant konmunepl anorienteringen omtra'i k- og kommunepl an-

| agni ng.

Det kan ogsd relateres til niljenministeriets projekt omtra-
fik og nmlja.

Forsl aget nedferer ikke yderligere udgifter for staten, da
det nd antages at ligge inden for rammerne af den al m ndelige

vejledningsvirksomhed, der udeves centralt.

Effekten er langsigtet.
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3. Ferdselssikkerhedsmaessig konsekvensvurderi ng.

Foranstaltning. | erkendel ses af, at konsekvenserne for feadsel ssikkerheden sjad-

Udgi ft.

Ef f ekt.

dent indgdr pd lige fod med andre vurderinger i forbindelse ned
f.eks. sanering, |okalisering af arbejdspl adser, overvejel ser
om fast forbindel se over Storebat mv., foreslds det, at stat,
ant skommuner og konmuner forpligt.es til altid at foretage en
konsekvensvurdering af den fardsel ssikkerhedsnessi ge virkning

af nye initiativer/anl a®/byggerier etc.

Forsl aget ngdvendi gger formentlig et statsligt udredningsar-

bej de onkring metoder til konsekvensvurdering, ca. 1 mio. kr.

Safrent nman i planl agni ngen | agger disse vurderinger til grund,

ma der forventes en voksende effekt pad |amgere sigt.
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4. Udbygning af ferdselsuheldsstatistikken nmed opl ysni nger fra sundhedsvasenet .

Foranstal tning. Der skal indsantes oplysninger om uhel dsonstandi gheder hos alle

Udgi f t.

Ef f ekt.

Bensz kni nger .

til skadekomme, der indbringes til behandling pa hospital/ska-
destue efter fardsel suheld. plysningerne skal kunne konbi neres
ned politiets eventuelle oplysninger om fardsel suhel det.

Onkostningerne til ordningen skennes at ville andrage 1,5 -

3,0 mio. kr. pr. ar.

Odningen vil muliggere en generel bedre anvendel se af bevil -
linger til fazdselssikkerhedsfremende foranstaltninger p& béa-
de lokalt og centralt niveau og vil saledes nedfgre en forgagel -
se af den reduktion i antallet af feardsel suheld, somellers
ville kunne opnds ned disse bevillinger. Santidig abnes mulig-
hed for betydeligt bedre onkostningsanal yser for personskader-
ne, end man hidtil har kunnet gennenfgre.

ol ysni nger om til skadekorme fra fazdsel suhel d har gennem en
del &r vazet indsamet ved skadestuerne i Randers, Arhus og
Qdense. | det koordinerede fazdsel suhel dsregister i Qlense
genfindes kun 26% af de sygehusregi strerede uheld i politire-
gisteret fra samme onrade. Procenten stiger fra 19 - loo% med
stigende svarhedsgrad, nen varierer santidig fra 7 - 74% af-
hamgi gt af trafikantkategori/nodpartfordeling. Sundhedsvasenet
far altsa kendskab til en lang rakke uheld, som politiet ikke
kender, og som fordel er sig anderledes end de af politiet
kendte uhel d, |igesom sundhedsvasenet far bedre opl ysni nger
om skader nes svarhedsgrad og konsekvenser.
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5. Systemati sk uhel dsbekaapel se.

Foranstal tning. En engel sk undersggel se viser, at ca. 30% af trafikul ykkerne

Udgi ft og ef-

fekt.

Ki | der.

helt eller delvis skyldes vejfaktorer. En del af disse ul ykker
kunne undgds, hvis vejene blev gjort nere sikre for trafikan-

terne.

Det behgver ikke vage dyrt at forbedre vejene. Man kan nd |angt
ned forholdsvis smd nmidler, hvis man systemati sk undersgger og
laver mndre vejforbedringer i stedet for store. Det er derfor
af betydning, at vejbestyrelserne hvert ar afsater belgb til

det uhel dsbekampende ar bej de.

| erkendel se af, at uhel dsinfornationen ikke udnyttes i detail-
udf ormmi ngen af foranstaltninger i den udstrakni ng, der er nu-
lighed for, skal det anbefales, at der anvendes fgl gende ar-
bej dsgang ved gennenfarel sen af uhel dsbekaapende foranstalt-

ninger pa vejnettet:

Man starter med en indsanmting af uhelds-, vej- og trafikdata,
hvorefter der udarbejdes en koordineret uheldsstatistik. Pa
grundl ag af det indvundne erfaringsmateriale foretages en ud-
pegning af de sdkaldte "sorte pletter”, og for disse saligt
udpegede steder foretages herefter en detaljeret indsaming og

anal yse af uhel ds-, vej- og trafikdata.

P& baggrund af denne detaljerede kortlagning af relevante fak-
torer udarbejdes alternative forslag til forbedringer, der her-
efter vurderes og prioriteres.

Efter gennenforel sen af de udval gte arbejder anbefal es det, at
effekten af de gennenfgrte foranstaltninger studeres.

| forslag 14 redegeres nazmere for udgifterne og effekterne ved

de anl agst nassi ge foranstaltninger.

"Trafi ksi kker hedsef fekter af mndre vej- og trafiktekniske til-

tag i de nordiske |ande". Nordisk Mnisterrad. 1982.
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"Projekt Sl agel se. Bekapel se af uheld i en byn, vejdirektoratet,
SSV. 1982.

"Nar uhel det er ude kan det vaze vejens skyld. Bekampel se
af trafikul ykker i byerne".Vejdirektoratet. SSV.
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6. ldentifikation af veje, somi sealig grad benyttes af svage trafikanter.

Foranstal tning. Der foretages en systematisk kortlagning af de veje, somi

Udgi ft.

Ef f ekt .

sa&lig grad benyttes af cyklister, knallertkegrere og fodgan-
gere, ned henblik p& at kunne prioritere og koordinere brugen
af vejtekniske foranstal tninger (stier, tunneler, signalregu-
leringer mv.) til forbedring af sikkerheden for disse trafi-
kanter.

(pgaven skal |gses |lokalt, og udgifterne vil delvis have ka-
rakter af |gnninger til admnistrationernes faste personale.

Kort! agni ngen vil effektivisere brugen af bevillinger til for-
bedring af feardsel ssikkerheden for de svage trafikanter og
forventes at nedfgre en forggel se af den reduktion i antallet
af fardsel suheld, somellers ville kunne opnas for disse md-
ler. Der indtraffer arligt ca. 6.000 politiregistrerede per-

sonskadeuhel d, hvori svage trafikanter er indblandet, og den
sanf undsgkonom ske vardi af den opndede effektivisering af
uhel dsbekampel sen for svage trafikanter vil langt overstige
sanfundsrenten af de ressourcer, der nedgar til kortl agni ngen.
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7. Justering af skoledistrikter.

Foranstaltning. Det foreslas, at faxdselssikkerhedsmessige hensyn skal indgéd

Udgi ft.

Ef f ekt .

som led i de sam ede overvejelser onkring justeringer af sko-
| edi stri kt erne.

Sifrent der alene af fardsel ssikkerhedsnessige hensyn fastlag-
ges neget snd skol edistrikter, vil forslaget vage udgiftskrae

vende.

Justering af antallet af skoler og af skol edistrikternes af-
gramsning er pad grund af det faldende bgrnetal aktuelt mange

st eder.

Der skades hvert ar ca. loo begrn pd skol evejene. Det er usik-
kert, hvor nange uheld der vil kunne spares, men trygheden

vil g@ges.
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8.1. Krav omsaligt kerekort til store notorcykler.

Foranstal tning. Det bestenmes i fa¥dsel sloven, at erhvervel se af kegrekort til

Udgi ft.

Ef f ekt .

Beree kni nger .

Ki | der.

not orcykel ned en sl agvol unen over 250 cm og/eller en passen-
de val gt effekt pr. kg. betinges af, at fereren har gennenget
en vis uddannel se og i forvejen har en vis erfaring i notorcy-
kel kor sel .

Ca. 1o0.000 personer erhverver arligt kerekort til motorcykel.
Heraf skgnnes ca. 13 at ville erhverve kgrekort til stor no-
torcykel . Udgifterne hertil vil vawe ca. 2 mio. kr. arligt,

safrem aspiranten automatisk kan f& udstedt et kerekort nod
forevisning af dokunentation for gennengdet keretekni sk kur-
sus, eller ca. 3 mo. kr. arligt, safrenmt nman tillige krawer

er| aggel se af en koreprgve.

Forsl aget skgnnes ikke at nmedfgre udgifter for det offentlige.

Som anfert under forslag 8.2. om naksi nunsgramse for notorcyk-
lers notorsterrel se bidrager de store notorcykl er uforhol ds-
nessi gt neget til de hgje ul ykkestal for notorcykler. Det an-
tages alnindeligvis, at sterstedelen af disse ul ykker indtrae
der kort tid efter, at fereren har erhvervet kgrekort. Det nd
derfor antages, at kravet om at man skal have en vis erfaring
i notorcykel kersel, forinden nman kan erhverve kgrekort til stor
mot orcykel , vil betyde et narkant fald i antallet af ul ykker
med store notorcykler involveret. Effekten skgnnes at vaze
mndst lige sd stor someffekten af foranstaltningsforslag 8.2.

En nordi sk arbejdsgruppe anbefaler i NIR rapport 19, at der
stilles krav omet seligt kerekort til stor notorcykel. Dette
vil formentlig tillige nedfere et fald i brugen af store notor-
cykler, da mange notorcyklister skifter keretgjstype efter fa

ar.

Nor di sk Trafi ksi kker hedsr ad. Uddannel se af notorcykel farere,

NTR rapport 19. Kabenhavn, 1979.

Fag dsel ssi kker hedskonmi ssi onen, betankning nr. 892 om ker euddan-

nel se, 198o.
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8.2. Maksi munsgranse for notorcyklers notorsterrel se.

Foranstal tning. Det bestemres, at notorcykler ned sl agvol umen over 410 cm og/

Wgi ft.

Ef f ekt .

Benee kni nger .

Ki | der.

eller en passende valgt effekt pr. kg. ikke kan opnd godken-
del se til indregistrering i Dannark.

For sanfundet som helhed vil der nappe vage tale omen netto-
udgi ft. Bestemmel sen il muligvis kunne nedfgre et af-
giftstab for det offentlige ved omagning af salget af de me-
get store notorcykler til mndre notorcykler. Dette tab kan
imdlertid meget vel tamkes opvejet af et starre kegb af biler.

U ykker med notorcykl er indblandet nedfegrer arligt ca. 1.200
regi strerede personskader, heraf ca. 80 drabte. Hyppi gheden af
dodsul ykker for samme korsel snemgde er ca. 3o gange hgjere for
nmotorcykl er end for personbiler, og det antages, at de sterste
motorcykler bidrager uforhol dsnessigt til denne overri siko.

Vi sse nordi ske undersggel ser har vist, at notorcykler over 650
cm har en uhel dshyppi ghed, der er 2 - 3 gange sterre end u-
hel dshyppi gheden for notorcykler under 650 cm og 3 - 4 gange
stegrre end uhel dshyppi gheden for nmotorcykler indtil 250 cm .
Da fordelingen af motorcykler efter volumen i Dannark ikke er
kendt, kan effekten af den foresl &ede foranstaltning ikke be-
regnes. Det skgnnes, at antallet af personskader vil falde ned
1520 og antallet af drabte ned 25%

En nordi sk arbej dsgruppe anbefaler i NIR rapport 13, at der
sates en vol unengramse for notorcykler ved 250 cm . En sadan
gramse vil naturligvis have en betydelig effekt, bl.a. fordi
kgbet af store motorcykler i en ikke ringe udstrakning vil bli

ve erstattet med kegb af biler. Det md paregnes, at gennenfarel -

se af forslaget vil stgde pa nodstand fra notorcykel branchen.

1. NCRD SK TRAFI KSI KKERHEDSRAD. Mot or cykl ar och nopeder - tra-

fiksakerhet och konstruktion. NIR rapport 13. Stockholm
1975.

2. NCRDI SK TRAFI KSI KKERHEDSRAD.  Uddannel se af ot or cykel f grere.

NTR rapport 19. Kebenhavn, 1979.

3. Ferdselssikkerhedskommissionen, betamkning nr. 892 om ker e-

uddannel se, 198o0.
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9. Forhgjelse af aldersgramsen for cyklister uden |edsagelse fra 6 til lo ar.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

Bensg kni nger .

Ki | der.

Faz dsel sl oven andres, sdledes at nan kan forbyde bern under Io
ar at cykle pad visse offentlige veje uden at vaze |edsaget af

en voksen. De |okal e nyndi gheder skal neddel e, p& hvilke veje

| edsagel se er forngden.

Eventuelt ggede udgifter til offentlig skol ebuskersel og/eller
eventuelt ggede udgifter for famlier og det offentlige pa
grund af gget brug af kollektive transportnidl er og personbiler.
O dningen bergrer godt 200.000 bern, hvoraf ca. 13 cykler

til skole og fritidsaktiviteter. Det skennes derfor, at ca.

loo mio. personkm cykeltransport skal substitueres ned anden
transport til en udgift af ca. loo mio. kr. pr. ar.

184 begrn i alderen 6 - 9 &r blev i 1981 drabt eller skadet som

1.

cyklister i trafikken, og den overvejende del af disse ul ykker
vil kunne spares.

Pabudet vil vare vanskeligt at handhawe og betyder et indgreb
i savel bgrnenes som foratdrenes nobilitet.

NIR rapport 24, "Barns trafiksikkerhet i de nordiske Iand",

Kegbenhavn, 1979.

2. ARNBERG P. Forskole- och skol barns foérnéga att na-
novrera sina cyklar. Statens vag-- og trafikinstitut (VITT),
rapport nr.. 149, 1978.

3. PRESTON, B» Child Cyclist Accidents and Cycling proficiency

training. Ace. And & Prev. V. 12 no. 1, 1980 pp 31 - 4o.

4. IVERSEN, L. Bgrns udefegden i leg og trafik. Notat 6/1981.

Radet for Trafiksi kkerhedsforskning. 1981.
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af tvangsruter for tung trafik.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

Ki | der.

Den tunge trafik, d.v.s. kersel ned lastbiler pd over 6 tons,
er neget bel astende for ongivel serne ned hensyn til uheldsri-
siko og ned hensyn til stgj, luftforurening, rystelser, vej-
slid mv. Hertil kormmer, at den i visse tilfade kan vege sa-
lig farlig, f.eks. brand- eller eksplosionsfarlig,eller med en
seglig forureningsrisiko. Det foreslds derfor, at der i komu-
nepl anens hovedstruktur skal udpeges et tvangsrutenet for den

tunge trafik.

Udgifter til afmeekning af ruterne, ca. lo mo. kr, sam 70
mo. kr. til udgifter i forbindel se med onvejskegrsel pa 3o nio.

km & 2,25 kr.

Ved beregningen af effekten er det lagt til grund, at forslaget
alene vil bergre 1/3 af disse lasthilers kearsel i by, da 2/3
af deres kersel er srindekersel,og nedfere onvejskersel pa

ca. 50%.

Gennenf grel sen af forslaget skennes pad denne baggrund at ned-
fore en reduktion pd /9 af samlige lastbiluheld i byer.

Onstgj, tunge keretgjer, byonrader og fardsel sregul ering. Ju-

stitsmnisteriet. 1983.
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11. Udbygning af differentierede hastighedsgramser i bhyerne.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

| byonrader, hvor trafikken er relativ ta@ og antallet af
svage trafikanter stort, nm& det antages, at antallet af
fardsel suhel d vil falde, og skadernes onfang blive redu-
ceret, dersomtrafikanterne holder en salig lav hastig-
hed. Udval get anbefal er derfor, at anvendel sen af dif-
ferentierede hastighedsgranser gges.

P& strakni nger, hvor hensynet til de svage trafikanter ta-
ler for fastsattelse af en salig lav hastighed for den
nmotoriserede trafik, f.eks. pad grund af mangl ende cykel -
sti, begr dette kunne ske. - Santidig vil der kunne opnds
en fardsel ssi kkerhedsmessi g gevinst ved at geore det nere
attraktivt for den motoriserede trafik at kere pd de nere
trafiksikre veje, f.eks. onfartsveje, hvilket kan ske
gennem en forhgjel se af hastighedsgranserne pa disse veje.

Forsl aget er i overensstemel se ned en flertal sindstilling

fra fardselssikkerhedskommiss i onen.

Forslaget vil i sig selv fornentlig nedfgre udgifter af
starrel sesordenen ca. 75 mio. kr. i forbindel se med etab-
lering af den ngdvendi ge af megkning. Udgiften er imdler-
tid vanskelig at opgere, dels fordi onfanget af den for-
ngdne skiltning og afstribning er svee at beregne, dels
fordi det pa mange vejstrakninger vil vage ngdvendigt at
stotte af meg kni ngen med anl agsforanstal tninger. Det n& dog
i denne forbindel se understreges, at de anl agsnassige al -
ternativer, f.eks. anlag af cykelstier, nma antages at
kreve endnu sterre udgifter.

Udval get skgnner effekten til at vage ca. halvdel en af den
effekt, der blev opndet ved forsgg i Schweitz nmed samkning
af hastighedsgramsen til 50 kmit i en rakke byer, det vil
sige 4-5% af personskaderne i byerne. Dette skegn er dog
forbundet ned en betydelig usikkerhed. Erfaringerne tyder
pa, at afnekning og afstribning al ene under visse forhol d
kan nedfgre et fald i trafikkens gennensnitshastighed, nen
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at en bedre overensstemel se nellem den tilsigtede

hasti ghed og den kegrte hastighed krawer vyderligere

anl agsf oranstal tni nger, ikke mindst pa veje, der anl ags-
nmessi gt i ndbyder til sterre fart.

Bensg kni nger . Forsl aget forudsatter en amdring af justitsmnisteriets
cirkulage nr. 88 af 14. april 1977 om | okal e hasti gheds-
begramsni nger, hvilket for tiden er under overvejelse i
justitsmnisteriet.. Til brug for disse overvejel ser
indl edte Radet for Trafiksikkerhedsforskning i decenber
1983 en rakke forsgg med 40 kmit-zoner bl.a. ned henblik
pd en afklaring af den hastighedsdampende effekt af sa-
danne zoner. Forsgget forventes afsluttet i slutningen af
1984, hvorefter de indsani ede data skal bearbej des.

Ki | der. Faz dsel ssi kker hedskonmi ssi onen, del bet amkni ng om generell e

hast i ghedsbegr amsni nger, betankni ng nr. 964, 1982.
Cykel - og knallerttrafik, rapport fra vejregeludvalgets

projektgruppe N, Vejdirektoratet 1981.
Ar bei t sgruppe Verkehrssi cherheit (1983). Versuch TEMPO 50,
Schussberecht, Bundesant fir Polize:.vesen, Bern.
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12. Hastighedsdampende foranstaltninger i trafikerede bygader (mljgpriorite-

ret gennenfart).

Foranstaltning. Veje i byonrader, der har savel gennenfarts- somlokaltrafik,

Udgi ft.

Ef f ekt .

Beneg kni nger .

Ki | der.

onbygges, sal edes at hastigheden for den gennenkerende trafik
samkes. Ved hjadp af vejtekniske foranstaltninger kan vejene
udfornes til lav hastighed (30 - Ao knmit) eller til mddel
hastighed (50 - 60 km't). De vejtekniske foranstaltninger skal
specielt tilgodese de lette trafikanters behov ved bedre kryds-
ni ngsnul i gheder og ved forggel se af de lette trafikanters an-
del af ferdsel sarealet.

De fol gence beregninger er baseret pa onbygning af ca. 500 km

hoved| andevej e, |andeveje og enkelte konmuneveje gennem byonr &-
der.

2,5 mo. kr,./km svarende til 1.250 mo. kr.

P4 de foran ontalte strakninger sker arligt ca. |.ooo uheld
med ca. 1.2o0 personskader. Heraf kan ca. 250 uhel d undgas ved
den nawnte investering. Hertil konmer, at en del ikke-regi-
strerede personskader for lette trafikanter, hvis uheld ikke
registreres s effektivt som biluhel dene, vil kunne undgas.
Foranstaltningen er i nogen grad et alternativ til bygning af
ornfartsveje, som af gkonom ske arsager og pa grund af areal kra-
vene ofte ikke |ader sig gennenfaeore.

Den foresl dede foranstaltning har en rakke positive virkninger
for mljget, bl.a. goget tryghed.

Hovedl andevej e gennem byer - et idékatal og. Vejdirektoratet.
1981.



90

13. Fastsattel se af andre hastighedsgramser for lasthiler.

Foranstaltning. Den hgjest tilladte hastighed for notorkeretgjer til gods-

Wdgi ft.

Effekt.

Benwe kni nger .

Ki | der.

transport ned en tilladt totalvegt pa 3.500 kg eller nere er
den p& stedet gatdende generelle hastighedsgramse ninus lo knit.

Forsl aget vil kunne gennenfgres ved en amdring af fadselsloven.

Forsl agets gennenf grel se skegnnes ikke at medfere udgifter for
det offentlige.

Der indtradfer arligt ca. 750 personskadeuheld ned |astbiler

p& steder, hvor disse ifalge forslaget skal kere |angsonmere
end nu, og ca. 20 personskadeuhel d pd notorveje, hvor det ifal-
ge forslaget skal tillades lasthiler at kere med indtil 90 knit.
Forsl aget ventes at kunne nedfgre en samlet reduktion pa nellem
40 og 80 lastbiluheld pr. ar.

Den foresl dede ordning vil formentlig fornindske behovet for
| avere | okal e hastighedsgramser og sanid;.g gere det nindre

bet amkel i gt at gennenfegre hgjere |okale gramser, hvor forhol-
dene i @vrigt ger det enskeligt.

Forsl aget er behandl et af fazdsel ssikkerhedskomm ssionen.

Faz dsel ssi kker hedskommi ssi onen, del bet amkni ng om generel | e ha-

sti ghedsbegramsni nger, betankning nr. 995. 1983.
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14. Sikkerhedsfremmende vej foranstaltni nger.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

Udgi ft.

Ef f ekt .

Bensz kni nger .

Den systenati ske uhel dsbekasrpel se indebazer et pl anl agni ngs-
messi gt aspekt, somer omtalt som forslag 5.

Det er af stor betydning |gbende at have det pl anl agni ngsnes-
sige grundlag i orden for at kunne prioritere forslag til sik-
ker hedsf r emrende vej forbedri nger.

| _byont ader .

Qver 70% af trafikuhel dene sker i byonrader (heraf skete i 1980
11% pa statsvejene, 11% pd antsvejene og 78% pad komunevej ene).
En rakke af disse uheld kunne undgds, hvis vejene blev gjort
nere sikre for trafikanterne, og dette kan geres forhol dsvis
billigt, hvis nman systenatisk undersgger, hvor og hvordan ul yk-
kerne sker,og |aver mange mndre vejforbedringer i stedet for
en stor.

Det er skegnnet, at en systematisk uhel dsbekaspel se indehol den-
de en bred vifte af tiltag vil kostei alt ca. 900 mo. kr.

Den systematiske uhel dsbekampel se i byonr&der er rettet nod
ca. 9.coc uheld pr. &r. Den forventede effekt af uhel dsbekam
pel sen er ca. 1lo% svarende til ca. 900 uheld pr. &r. Dette
medf grer et fald pd |.loo personskader, heraf 45 drabte.

| det &bne |and.

Det anslds, at totaludgifterne vil blive af en starrel sesorden
p& ca. 200 nio. kr.

Da man er kommet |amgere ned den systenati ske uhel dsbhekasmpel se
i det &bne land end i byonra&der, vil effekten af foranstalt-
ni ngerne vedrere ca. 3.500 uheld pr. ar, og en systematisk
indsats vil betyde, at der undgds ca. 200 uheld pr. ar, d.v.s.
300 personskader, heraf 20 drabte.

Den nawnte frengangsmade til systematisk uhel dsbekapel se er ud-
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arbej det af Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejf oran-
staltninger (SSV). Ved nmder i antskonmuner og konmuner har
SSV konstateret, at en rakke vejbestyrel ser ikke gennenfgrer en

systemati sk uhel dsbekaapel se.

Det skal searligt understreges, at de anferte belgb til anl ags-
foranstal tninger er gennensnitstal. En rakke vejforbedringer
kan udferes for langt nmindre bel gb, saledes at effekten pr.
investeret krone kan vage neget stor. Pa den anden side ber
det tilfgjes, at efterhdnden som mange af de billigere |gsnin-
ger af de fardsel ssikkerhedsnessi ge probl ener gennenfgres, bli-

ver effekten pr. investeret krone mndre.

Ki | der. Proj ekt Sl agel se. Bekaapel se af uheld i en by. Vejdirektoratet.
SSV. 1982.
N&r uhel det er ude kan det vaze vejens skyld. Bekapel se

af trafikul ykker i byerne. Vejdirektoratet. SSV.

I rafiksi kkerhedseffekter af mindre vej- og trafiktekniske til-
tag i de nordiske |ande. Nordisk Mnisterrad. 1982.

Si kker hedsnessig vurdering og prioritering af mndre anl ags-
ar bej der pa hovedl andevej e, 1982 og 1983. Vejdirektoratet.
1982.
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15. Anlag af cykel stier/kant baner.

Foranstaltning. Der foreslds anlagt ca. 4.000 km cykelsti/cykel bane |angs veje

Generel t.

med betydelig cykel-/knallerttrafik bade i og uden for bynes-
si g bebyggel se.

Nyere under sggel ser viser, at der kan opnds store fagdsel ssik-
ker hedsgevi nster for cykel-/knallerttrafikken ved anlag af cy-
kel stier eller kantbaner. Da ca. 15% af personskaderne for cyk-
lister og knallertkegrere i byonrader sker pa strakninger uden,
og der uden for byerne er tale om 90%, kan der ved anlag af
cykel stier eller kantbaner opnds langt sikrere forhold for dis-
se trafikantgrupper.

Santlige personskader i strakningsuheld for cyklister/knallert-
kerere udger ca. 2.000 omaret, heraf 1.600, hvor der ikke er
stier. Foranstaltningernes gennenforel se kan antages at redu-
cere antallet af &rlige personskader, |igesomeffekten vil vok-
se i takt ned forggel se af cykel-/knallerttrafikken. Hertil
konmer, at en del ikke-registrerede personskader for cyklister
og knallertkgrere vil kunne undgas.

De foresl dede foranstaltninger medferer tillige g@get tryghed,

ligesomdet nd forventes at fremme brugen af cykler.

Nedenfor er forslagene til anlag af cykelstier og cykel baner/
kant baner opdelt i forskellige typer, da der bade ned hensyn
til effekter og anl agsudgifter er forskelle mellem de forskel-
lige typer.

En forel gbig analyse af prioriteringen af cykelstier og kant-
baner i byonrader har vist, at kantbaner na foretrakkes for
cykel stier, hvis der tages hensyn til |gnsomheden af disse for-
anstal tninger set i forhold til |@nsonheden af andre foran-
staltninger til beskyttel se af svage trafikanter (se i g@vrigt
si de 69) .

Forsl aget om anl ag af cykelstier og -baner i byonra&der (forslag
15al - 15a3) er derfor faseinddelt, saledes at anlagm af egent-
lige cykelstier fagrst pabegyndes, nar de 2 x |.o00 kmkant- el -

| er cykel baner er anl agt.
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cykel -/ kant baner i byonr ader.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

15a2. Anl ag af

I byontader foreslas etableret |.oo0 kmcykel - eller kantbaner.

Anl agsudgi fterne skgnnes at vage ca. 25 mo. Kkr.

Banerne anl agges fortrinsvis pd gader og veje ned middel uhelds-
tathed for cyklister og knallertkerere og i begramset onfang pa
strakni nger med hgj uhel dstathed (somreserveres for senere an-
| aggel se af cykelstier). Herved vil antallet af tilskadekonme
kunne reduceres ned ca. 75, incl. 2 drabte.

flere cykel -/ kantbaner i byonrader.

foranstal t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

15a3. Anlag af

De efter forslag 15al anl agte cykel -/ kant baner suppl eres ned

yderligere |.000 km cykel -/ kantbaner, fortrinsvis pa veje ned
ringere uhel dstat heder end de, der onfattedes af forslag 15al .
Anl agsudgi fterne skgnnes at vage ca. 25 mio. kr.

En yderligere reduktion af antallet af tilskadekorme ned ca. |o.

cykel stier i byonréader.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt.

Forslag 15al og 15a2 fol ges op ned anl aggel se af 500 km egent -
lig cykelsti, fortrinsvis p& gader ned hgj eller mddel uhelds-
taa hed, hvor der ikke er anlagt cykel- eller kantbaner.

Anl agsudgi ften skennes at vage ca. 1.300 mo. Kkr.

Antallet af tilskadekorme ventes at blive reduceret ned ca.
125, heraf 3 drabte.
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15 b. Anlag af cykelsti ved vej i abent |and.

Foranstaltning. Der foresl&s anlagt 500 kmcykelsti ved vej i &bent land. Den
stgrste reduktion i antallet af cykel-/knallertuheld pa vej-
strakninger i abent land kan forventes opndet ved ferst og
frermest at anl agge cykelstier eller kantbaner |angs de veje,
som bade har stor cykel-/knallerttrafik og stor biltrafik. Der

ber tages mest hensyn til cykel-/knallerttrafikkens stgrrel se.

Udgi ft. Det er vanskeligt at angive en fast pris pr. kmfor anlagy af
cykel stier, idet bl.a. forhol dene |angs de eksisterende veje
varierer noget. Det er skegnnet, at anla® af ca. 500 km cykel sti
i det abne land vil koste ca. 650 mio. kr.

Ef f ekt . Af hangi g af kerebanebredden kan effekten af brede cykel stier
variere mellem 25 og 60% ned storst effekt ved smalle koreba-
ner. Som eksenpel kan nawnes, at brede cykelstier (> 2 n) an-
lagt langs en 7 mbred vej i gennensnit kan forventes at redu-
cere cykel -knal | ertuhel dstal | ene ned 5o%.

Programmet for anlag af cykelstier i &bent land vil betyde en
reduktion i antal af tilskadekorme ned 33, heraf 3 drabte.

15 ¢. Anlag af kantbane ved vej i abent |and.

Foranstal tning. Der foreslas anlagt 2.000 km kant-/cykel bane ved vej i abent
land. Der bgr mal es kantbaner overalt pa de vejstrakni nger uden
cykel stier, hvor den eksisterende kgrebane har en sadan bredde,
at det kan |ade sig gegre. Afnegkning nmed smal |l e kantbaner giver
en reduktion i antallet af tilskadekonme cyklister og knallert-
kerere pd ca. 20%. Brede kantbaner (Zo,6n) giver en uhel dsre-
duktion p& 60 - 70% i &bent |and.

Dette er en neget billig foranstaltning, saledes at man for en
beskeden investering vil kunne opnd et neget gunstigt resultat.
Man kan altsd som en her-og-nu-forbedring af det udstrakte vej-
net, der ikke har stier, eller somkun har helt snalle kantba-
ner, anbefale, at der |laves kantbaner i sterst nulig bredde.



Udgi ft.

Ef f ekt .

Ki | der.
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Anl agsudgi ften skegnnes at veee ca. 40 mio. Kkr.

Det er skgnnet, at antallet af tilskadekomme kan reduceres ned
55, heraf 4 drabte.

Sikkerhed for cyklister og knallertkerere pa hovedf e dsel s-
arer i Kebenhavnsonr&det. Notat 5/1979.. Radet for Trafik-
sikkerheds forskning. 1979.

Sikkerhed for cyklister og knallertkegrere i Kebenhavnsonra-
det. Rapport 24. Radet for Trafiksi kker hedsforskning. 1979.
Cykel - og knal l ertuhel d i | andonr&der. Dokunentati onsrapport.
Vej direktoratet, SSV. 1983.

Cykel - og knallerttrafik. Rapport fra projektgruppe N Vej -
regel udval get, Vejdirektoratet. 1981.

Bytrafik. Rapport fra projektgruppe 0, Vejregel udval get, Vej-
direktoratet. 1981.

Christensen, J. Sag 7.2.9. Arbejdsnotat nr. 2. Overvejel ser
og overslag angdende den fardsel ssi kkerhedsnessi ge ef fekt af
cykel stier og kant-/cykel baner |angs gade og vej. Radet for
Tr af i ksi kker hedsf or skni ng. Juli, 1983.

Forhol d af betydning for cyklisters sikkerhed i trafikken.
Rapport 22. Radet for Trafiksi kker hedsf orskning. 1978.

Cykel stiers betydning for faedsel ssikkerheden. Rapport 1.
Radet for Trafiksi kker hedsf or skni ng. 1969.
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16. Etablering af cykelruter i byonrader.

Foranstal tning. Der foreslas anlagt ca. |oo kmcykelruter, d.v.s. sammenhangen-
de og beskyttede fagdsel sveje for cyklister, pa gader og veje i
bynmessi g bebyggel se - specielt pa strakninger ned stor uhel ds-
tathed. Cykelruter kan i al mindelighed etableres pd de eksiste-
rende veje, saledes at de anl agsnessige foranstaltninger i al
vasent|ighed vil bestd i etablering af vejafmekning sam for-
skel lige forner for ruteafneekning.

Udgi ft. Anl agsudgi ften er skgnnet til at blive ca. 200 mo. kr.

Ef f ekt . Anl agy af cykelruter forventes at nedfgre en uhel dsreduktion
for cyklister og knallertkgrere pad ca. 35 personskader, heraf
1 drabt.

Berez kni nger . Der er bevilliget 10 mio. kr. pd Vejdirektoratets finanslov
for finansaret 1984 til forsggsprojekter for anlag af cykel -

ruter i byonrader.

Bevillingen forudsattes ydet somtilskud til nogle kommuner til
del vis dakning af de udgifter, der er forbundet ned et sikkert
fazdsel snet for svage trafikanter i byonr&der. Dette kan ske ved
hjap af anl agstekni ske og faxdsel sregul erende foranstaltninger,
f.eks. cykelstier, cykel baner, cykel gader og stillegader. Formé-
let er at denonstrere | gsningsmuligheder og tilvejebringe erfa-
ringer, der kan inspirere de kommunal e nyndi gheder, der gnsker
at sikre de svage trafikanter pa steder, hvor pladsforhol dene
vanskeligt tillader traditionelle |gsninger.

Der er udpeget 4 byer, hvor det er fundet rimeligt i 1984 at
tildele statsmdler. Forsggsprojekterne vil blive ngje ful gt
ved grundige far-efter-undersggel ser ned henblik pa bl.a. at
bel yse den si kker hedsnmessi ge ef f ekt .

Ki | der. 1. "Cykel- og knallerttrafik", rapport fra Vejregel udval gets
proj ekt gruppe N, Vejdirektoratet, Kebenhavn 1981.
2. "Cykeltrafik i Nordiske byer". Nordisk M nisterrad, Kaben-
havn 1982.
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17. Tilladelse til cykling pd visse fortove for bgrn under lo ar.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

Bere kni nger .

Justitsmnisteriets cirkul sge omcyklisters anvendel se af for-
tov og gangsti amdres, sdledes at det tillades barn i alderen
under 1o ar at cykle pa nindre trafikerede fortove.

Forslaget vil nedfere visse udgifter til afneskning.

Der skete i 1981 155 uheld med personer under |o ar pa cykel i
bynessi g bebyggel se pd strakninger, hvor der ikke var cykelsti,
herunder 131 personskader i egentlige boligonr&der. Foranstalt-
ni ngens gennenfgrel se vil spare nogle b;.l-/cykeluheld. Til gen-
gatd vil antal cykel -/fodgengeruheld stige. Odningen skgnnes
at ville forebygge ca. |o personskader pr. ar. At i alt vil
antal uheld sandsynligvis ikke andres vasentligt. Uhel denes al -

vorlighed vil derinod nok reduceres en del.

Foranstal tningen vil medfere eget tryghed for de unge cyklister
og deres foraddre. Til gengad vil fodgangernes tryghed blive
mndre, specielt adre fodgangeres tryghed.

Ordningen vil kunne f& sterst betydning pd veje ned forhol dsvis
beskeden fodgamgertrafik og ned hurtig biltrafik, f.eks. faca-

del gse veje og veje i industrionrader.

P4 lamgere sigt vil ordningen kunne fremme nye og mndre plads-
kravende anl agsforanstal tninger for fodganger- og cykeltrafik
end de traditionelle fortove og cykelstier, f.eks. fatlesstier

langs veje ned beskeden fodgamgertrafik pad 3 m's bredde.
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18. | ndskramkning af parkeringsmligheder ved kryds.

Foranstaltning. | ferdselslovens § 29, stk. 1, nr. 2, er naynt, at standsning
el ler parkering ikke md ske i vejkryds eller inden for en af-
stand af 5 mfra den tvagdende kerebanes eller cykelstis nag-
nmeste kant. Der er her tale omen andring i forhold til
fagdsel sloven fra 1955 § 38, litra b, hvorefter forbudet i
hvert fald var gaddende inden for en afstand af 1o m Foran-
stal tningen skulle nedfegre en til bagevenden til de 1o m af
f s dsel ssi kker hedsnessi ge grunde.

Udgi ft. Det er vurderet, at amdringen ikke vil nedfere udgifter.

Ef f ekt . | kryds i byer sker arligt ca. 2. 400 uheld, for hvilke parke-
rede biler i krydsets nazhed kan veee en uhel dsfaktor. Ved
di sse uheld sker ca. 3.200 personskader incl. 8o drabte. Skgn-

net effekt: 2% reduktion af disse uheld.

Bere kni nger . Foranstal tningen vil medfere en reduktion i nulighederne for

at parkere.
Forslaget vil vege i strid ned internationale aftaler.

Ki | der. Cykel - og knallerttrafik, rapport fra Vejregel udval gets pro-
jektgruppe N, Vejdirektoratet 1981.
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19. Afskaming af lasthiler.

Foranstal tni ng. Udstyrsbestemel serne andres, s& alle lastbiler og vogntog skal

Udgi ft.

Ef f ekt .

Bereg kni nger .

Ki | der.

vaege afskanet langs hgjre side for at nedsate risikoen for,at
lette trafikanter kommer nellem og under hjul ene.

Ved installation pd alle lasthiler og store pahangsker et gjer:
61.000 kgretgjer, ca. 2.000,00 kr. pr. keretgj,i alt ca. 120
mo. kr. Derefter pr. &r til ca. 4.000 lasthiler og ca. |.o000

pahamgskeretgjer, ialt ca. lo mo. kr.

Udover anskaffel ses- og installationsudgiften vil der veze en
indirekte udgift som fglge af den begramsning, somvagten af af-
skag mi ngen medf grer.

Der drabtes i 1981 63 og kvastedes 324 lette trafikanter i tra-
fikul ykker med |astbiler somnodpart. Det skgnnes, at ca. 25
dgdsfal d vil kunne forebygges og al vorligheden af mange kvastel -

ser reduceres.

Denne foranstaltning vil ngdvendi ggere talrige dispensationer
for keretgjer, der skal bruges pa salige arbejdspl adser (grus-
grave, skove etc.), hvor stor frihgjde er ngdvendig.

FOSSER, S. Underkj 6ri ngshi nder pa godsbiler. Transportgkonom sk
Institutt, Gslo, juni 1979.

RILEY, BS and BATES, HJ. Fatal accidents in Geat Britain in
1976 invol vi ng heavy goods vehicles. Supplenentary report 586.
Transport and Road Research Laboratory, O ow horne, 198o.

STI CHTI NG WETENSCHAPPELI SK ONDERZCEK VERKEERSVEI LI GHEI D ( SWOV) .
Af scherning von de zijkant von vrachta to's. SWY, Voorburg,
1976.

KOVMUNI KATI ONSDEPARTEMENTET,  Tr af i kséker het - probl em och at -
garder. Betankande avgi vet av trafiksakerhetsutredni ngen. DsK
1980: 6, Liber Forlag 1980.

AB VOLVO. Qyckfallundersoékning. Tung |astvagn/oskyddad trafi -
kant. AB VOLVO, |astvagnar Trafiksékerhet savdel ni ngen. Rapport
1. Giteborg 1973.
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Cykel - og knallerttrafik, rapport fra Vejregel udval gets pro-
jektgruppe N, Vejdirektoratet 1981.
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20. Bakningsvarsel for |asthiler.

For anst al t ni ng. Lastbhiler og varebiler af kassevognstypen skal under
bakning afgive et lydsignal til advarsel af fodgangere og

andre lette trafikanter.

Udgi ft. Installation af bakningssignal i ca. 80.000 keretgjer, ca.
25 m 1. kr.
Derefter pr.ar. ea. 5mll. kr.

Forslaget nedferer ingen offentlige udgifter.

Ff f ekt . Hert a kvastes nindst 10 fodgangere, heraf halvdelen
dgdel i gt ved uheld med bakkende |astbiler. D sse ulykker
skgnnes alle at kunne forebygges. Antallet af gvrige sva-
ge trafikanter, som skades ved s&danne ul ykker, er ikke

kendt, nen fornmodentlig nmeget lille.
Bernez kni nger . Forsl aget indgar som anbefaling i NTR rapport 24.
Ki | der. NTR rapport 24 "Barns trafikksikkerhet i de nordiske

| and", Kgbenhavn 1979.
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21. Bedre brenser pd lastoiler.

For anst al t ni ng. Der indfgres krav i udstyrsbestemmel serne om brensepr ast a-
2 2
tion pd 5 misek for lastbiler og vogntog(mod nu 4,4 misek ).

Udgi ft. Forudsat at amdringen sker i produktionen, skennes det at
koste ca. 5.000 kr. pr. keretgj, hvilket ned 4.000 lastbil-
er og |.o00 pdhamgskeretgjer (over 3,5 t) svarer til 25 nio.
kr. pr. ar.

Forsl aget nedfgrer ingen offentlige udgifter.

Ef f ekt . Der indtraf i 1981 1.058 personskadeuheld red til samren 1.374
personskader, hvori lastbiler var indblandet. Hvor stor en
del af disse uheld, der kunne veze undgdet, hvis de foresl&-
ede krav havde vezet gad dende, |ader sig ikke afgere.

En fransk undersggel se har imdlertid vist, at utilstrakkelig
brensekraft var en prime uhel dsfaktor i ca. 3% af alle last-
bi | uhel d og forekom dobbelt sd hyppigt i uheld med |astbiler
pa over 26 t total vamt.

Bersz kni nger . Forsl aget forudsatter amdringer af et EF-direktiv.
Ki | der. FAVERO, JL. Etude des accidents et conception des poids

lourds. ONSFR bulletin no. 47, |'Qganisnme National de Sécu-
rité Routiére, 1979.
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22. Sidenarkeringslys.

Foranstaltning. Der indferes krav om at lasthiler og store pahamgsvogne ud-

Wdgi ft.

Ef f ekt .

Benez kni nger .

styres ned gul e sidenarkeringslys.

Ant ages behovet at vage 6 lygter & loo kr. incl. nontering pr.
koretgj, fas ned 4.000 lastbiler og |.ooo pahamgskeretgjer over
3,5t en arlig udgift p4d 3 mio. kr. Forslaget nedfarer ingen
offentlige udgifter.

Si demar keringslys vil betyde, at andre trafikanter nemmere bli-
ver opnesgksom pd lastbiler, hvilket nd antages at reducere u-

| ykker ned lasthiler involveret, iss ulykker i forbindelse

med at lastvogne eller vogntog krydser vej. Der skgnnes at
kunne spares 15 personskader &rligt,heraf 2 drabte i abent

land i norke.

Til svarende krav findes i Sverige. Forslagets gennenforel se for-
udsadter amdring af et EF-direktiv.
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23. Synlighedsvinkler for spejle.

Foranstal tning. Der indfegres krav i udstyrsbestenmel serne til synlighedsvinkler

i spejle, specielt hgjre sidespejl pa lastbiler og busser.

Udgift. Merudgi ft til et bedre spejl og eventuelle supplerende spejle
er ca. 200 kr. pr. keretgj, hvilket med ca. |o0.000 nye biler
(store varebiler, lastbiler og busser) giver en arlig nerud-
gift pd ca. 2 mio. kr. pr. ar. Forslaget medferer ingen of fent-
lige udgifter.

Ef f ekt . Der indtragfer arligt ca. 50 - 60 personskadeuhel d, hvor hgj -
resvingende |asthiler, busser mv. pakerer medkerende tohjul ede
trafikanter. Disse uheld har uforhol dsmessigt ofte neget alvor-
i ge konsekvenser for den tohjulede trafikant. Der forventes en
hal vering af di sse uheld.

Benee kni nger . En national gennenforelse krawer amdring af et EF-direktiv.

Ki | der. BLOKPCEL, A and MLDER, JAG Het zichtveld van bestuurders van
vrachtwagens. Anal yse van de probl enen betreffende het zicht-
veld aan de rechterzijde van (rechtsafslaande) vrachtwagens.
SWV, Worburg, 1981.
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24. Pabudt brug af kerelys i dagslys.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

Berreg kni nger .

Ki | der.

Ferdselsloven andres, saledes at der indferes krav om at alle
biler skal benytte kerelys (nalys eller specielle kerelyslyg-
ter), eventuelt kun i vinterhal varet. Pabudet skal tillige gad-
de inden for tatere bebygget onrade.

Brug af na%lys forgger energiforbruget ned ca. 1% Md et salg
pa 2 x lo 1 benzin & ca. 6 kr./l,og forudsat at 8o% af kaerslen
sker i dagslys, fas en arlig merudgift for bilejerne pa loo mio.

kr. (hvoraf en vasentlig del er afgifter),,

Brug af specielle kerelyslygter giver mndre energiforbrug, me-
dens installati onsonkost ni ngerne antages at nodsvare besparel -
sen. Udgiften til udskiftning af lanper anslas til 3o kr./ar pr.
bil eller ialt ca. 50 mio. kr. pr. ar. Forslaget nedferer ikke
offentlige udgifter.

| Sverige nedferte loven omkgrelys (1. oktober 1977) en forg-
gel se i brugen af kerelys fra 5So% til 95%af alle biler. Nyord-
ni ngen skgnnes at have vaget arsagen til en |17 reduktion i
antallet af flerpartsuheld i dagslys, nen det nd& understreges,
at reduktionen ikke er statistisk sikker.

Uhel dsreduktionen fandtes i selig grad at have gavnet cykl ende

og fodgangere.

| Dannark indtragfer der arligt ca. 5.000 flerpartsuheld ned
personskade i dagslys, hvori mndst ét notorkegretgj er ind-

bl andet, og hvorved der kvastes ca. 6.500 trafikanter, heraf

5% dedel i gt . Effekten skennes hgjest at blive halvt sd stor som
den i Sverige opndede effekt.

I Finland krawes kgrelys omvinteren uden For bebygget onrade.
ANDERSSON, K og NILSSON, G The effects on accidents of conpul -

sory use of running lights during daylight in Saeden. VTI rap-
port 208 A, Linkoping, 1981.
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25. Indre sikkerhed i personbiler.

Foranstal tning. | udstyrsbestemel serne indfares specifikke krav til

- nakkestgtter p& forsaale
- saglernes fastgerel se
- kabinens indre (polstring mv.)

- derhamgsler og -rigler.

Udgi ft. Den arlige nerudgift bliver pd 25 mio. kr. til nakkestetter og
5 mo. kr. til gvrige krav under antagel se af, at ca. 50% af
nye biler allerede har nakkestgtter, og at 15% opfyl der de gv-
rige krav, sam at nakkestgtter koster ca. 500 kr., @vrige krav
200 kr. (ved nykonstruktion). Forslaget medfgrer ingen offent-
lige udgifter.

Ef f ekt . Der kvastes arligt ca. 6.500 personer, heraf ca. 300 drabte,
ved fardsel suheld i personbiler og varebiler. Effekten af for-
sl aget skgnnes at blive 1 - 2% reduktion af personskaderne,
incl. 2 - 4% reduktion af antallet af drabte.

Bensz kni nger . Forsl agene svarer til ECE-regulativerne 11, 17, 21 og 25 og
tilsvarende EF-direktiver.
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26. Sikkerhedssel er pd bagsazlet af personbiler.

Foranstal tning. Fezdsel sl oven andres, saledes at ogsd passagerer pa bagsaalet

af personbiler skal bare sikkerhedssel e under kerslen.

Udgi ft. Ved begramsning af kravet til kun at onfatte personbiler, der
nyi ndregi streres: |00.000 kgretgjer a 800,00 kr.,i alt 80 nmio.
kr. pr. ar. Forslaget medferer ikke offentlige udgifter.

Ef f ekt . Ca. |.ooo personer kommer &rligt til skade, heraf 31 drabte, som
passagerer pd bagsaslet af personbiler. Har ordningen er fuldt
gennenfort og loo? efterlevet, vil ca. /3 af disse personska-
der nméske blive forhindret og en del af de gvrige skader blive
reduceret i onfang.

Beneg kni nger . Det er allerede nu pdbudt, at alle nye personbiler skal vae
forsynet med fastgerel sesanordninger til bagsaslesel er.

Kontrol af overhol del sen af dette pébud er nmeget vanskeligt at
udfere og forudsatter, at der bruges skul derseler. De hidtil
gennenf grte undersggel ser af effekten af bagsaslesel er er som
regel baseret pa statistisk spinkle materialer p& grund af den
ringe faktiske brug af selerne, ogsd i biler hvor de er nonte-
ret.

Ki | der. 1. NORD SK TRAFIKSIKKERHEDSRAD. Bilbelter. Rapport 2. Stock-

hol m 1973.

1. STICHTI NG WETENSCHAPPEt | SK ONDERZCEK VERKEERSVEI t | GHEI D
(SWOV) . Beveiligingsm ddel en op achterbanken van personen-
auto's. SWDV, Voorburg, Novenber 1979.

3. NORIN, Het ab. Injury-reducing effect of seat belts on rear
sect passengers. Volvo AB and The Swedi sh Road Safety O fice.
Undat ed.
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27. Sikkerhedsudstyr for barn i biler.

For anst al t ni ng.

Udgi ft.

Ef f ekt .

Bensg kni nger .

Ki | der.

I ntensi veret kanpagne for at @ge brugen af barnestole til bgrn
i 0- 4 ars alderen og selepuder til bern i 4 - 12 ars al deren.
Kanpagnen gennenfgres som optakt til senere |ovkrav.

Behovet for barnestol e og sel epuder skegnnes at vage ca. 30.000
stk. pr. &r, hvorefter udgiften vil andrage ca. 15 mio. kr. ar-
ligt. For det offentlige nedferer forslaget nindre udgifter i

f orbi ndel se med gennenf grel sen af kanpagner ne.

| 1980 blev 315 bgrn i alderen o - 12 &r drabt eller skadet som
passagerer i personbiler. Det skgnnes, at foranstaltningerne vil
kunne reducere dette tal ned nmindst 30%.

Forsl agets effekt er delvis afhamgi gt af gennenfgrel sen af pa-
bud om brug af seler i bilers bagsaser.

NTR rapport 11 "Barn i Bil".

UTl rapport 195 "Bil bél teskudden: En ny typ av skyddsystem for
barn som vuxit ur den kakatvanda bil barnstol en".

RR notat 3/1978 "Brug af lifte, stole og seler til bern i bi-
ler".

A Anderson og K Johansson, "Barn og bil ul ykker. Dadsul ykker

ned barn som passagerer 1973 - 75". Vol vo, Ggteborg 1978.
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28. Periodisk syn af alle biler.

Foranstal tning. Der indfegres regler omperiodisk syn af alle biler, d.v.s. al-

Udgi ft.

Ef f ekt .

Benez kni nger .

Ki | der.

m ndel i ge personbiler inkluderes i ordningen.

Under forudsatning af, at personbilerne indkal des gennensnit-
ligt hvert tredje & og varebilerne hvert andet &r, vil der
blive en sanmtet anlagsudgi ft pd 36 mo. kr. og arlige drifts-
udgi fter pd 17,2 nmio. kr.

Periodisk syn vil med et forsigtigt sken kunne medfere en re-
duktion pd 1 - 2% af det sanmede antal faxdsel suheld (bade ned

og uden personskade) .

pl ysni ngerne om udgi fter og effekt er opgjort i |ovforslaget
omtekni sk kontrol af keretgjer, L 187 af 28. april 1982. Det-
te lovforslag bortfaldt inmdertid i forbindelse med udl gbet
af fol ketingsaret 1981/82 og er ikke blevet genfrensat.

Beretni ng om periodi sk syn, betankning 920, 1981. Se i gvrigt
under beme kni nger .
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29. Undervi sni ngsnessi ge foranstal tni nger.

For anst al t ni nger.

Udgi fter.

Ef f ekt .

Berez kni nger .

- Forbedret materiale til Bernenes Trafikklub sami en salig
indsats for at gge nedl enstallet.

- Forbedret materiale til fardselslae i bernehaverne.

- Forbedret nateriale til fa¥dsel sundervisningen i skol erne.

- Tilbud til ungdonsskol er, erhvervsskol er, hgjskol er, ung-
donsforeninger o.lign. for unge i alderen 17 - 20 ar omal -
ment fa# dsel ssi kker hedsori ent erende og hol dni ngspavi r kende
material e.

- Tilbud til foraddre til bern, der skal pabegynde skol egan-
gen, omat deltage i et fardsel ssem nar.

- Tilbud til pensionistsanmrensl utninger, foreninger mv. med
"ferdi gpakket", alderstilpasset kursusmaterial e vedrgrende
de addres fazden som fodgamgere og cyklister.

- Fagdsel sundervi sning til handi cappede.

Den sam ede udgift for det offentlige skennes at blive ca.

5 mo. kr.

Den sant ede effekt skegnnes at vage ca. 350 - 400 fagre ska-
dede eller drabte personer i trafikken om aret.

Radet for Sterre Fardsel ssikkerhed |everer materiale til sa-
vel Bernenes Trafikklub somtil undervisningen i bgrnehaver-
ne og skol erne. En nodernisering af dette materiale er til-
trangt, |ligesomder foreligger nye forskningsresultater og
erfaringer ombl.a. praktiske gvel ser, somkan udnyttes.

Denne undervisning ber folges op i betragtning af de unges
store andel i fardsel sul ykkerne, og nan kan her udnytte de

i forvejen organi serede paglagogi ske niljger, somunge i sti-
gende antal tilknyttes efter endt nornal skol egang. Denne un-
dervisning ber isa dreje sig om grundl aggende hol dni ngsbe-
arbej del se somen slags indfegring i voksentrafikken eller den
nmot ori serede trafik.

(ysd de atdre og de handi cappede har behov for vejledning og
informati on om sikker farden isa som fodgamgere. Antallet af
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addre, somrammes af fardsel sul ykker, er saledes af samme staor-
rel sesorden somantallet af begrn som aktiue trafikanter fra o
- 15 ar.

Ki | der. BAST, Heft 13, 1977: Verkehrsw ssen und Verkehrsversténdnis
bei 5- 6 jahrigen Kindern.

M. P. Vinjé: Children as pedestrians, abilities and limtations,
CECD dr af t paper, SWOV 1978.

BAST, Heft 23, 1979: Trainingsprogranmfir Eltern zur Verkehr-
serzi ehung von Kl ei nki ndern.

Rddet for Trafiksi kker hedsforsknings notat 3, 1981.
Medl enskab og brug af Bernenes Trafikkl ub.

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

Radet for Trafiksi kker hedsforsknings notat 2, 1981: Fesdsel s-

|age i bearnehaver.

BAST, Forschungsprojekt 7409: E nfihrung ;.n den notorisierten
Strassenverkehr, Bd | - |V, Koln 1976 - 78.
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30. Kampagnemessige foranstaltninger.

Foranstaltning. - Arlig udsendelse til santlige nye bilister af tilbud om gra-

Udgi ft.

Ef f ekt .

Beneg kni nger .

tis deltagel se i kursusdag nmed keretekni ske gvel ser.

- Sasonkanpagner gennem nassenedi erne om de hyppi gste uhel ds-
typer. Kanpagnerne skal tilstrabes rettet nod alle parter i
uhel dstyper ned flere parter involveret.

- Sasonkanpagner gennem massenedi erne til forskellige trafikant-
grupper om aktuelle risikoforhold efter &rstider.

Den sam ede udgift vedrerende de to ferstnaynte kanpagner skon-
nes at vage ca. 3,4 mo. kr.

Udgi ften vedrgrende kanpagne omtidsaktuelle forhold er vanske-
lige at vurdere, idet udgifterne til de enkelte kanpagner kan

variere en del efter onfang, issa efter brug af dagbl adsannon-
cer og fil nproduktion.

Effekten af de to ferstnawnte kanpagner skgnnes at vaze ca.
700 fagre uheld om aret.

Ef fekten af de sidstnawnte kanpagner om tidsaktuelle forhold
er vanskelig at skgnne, dels fordi antallet af uheldsinplice-
rede trafikanter er uoplyst i den generelle uheldsstatistik
for flere af forhol denes vedkonmende, og dels fordi nogle for-
hol d krawer |angvarig hol dni ngspavi rkni ng.

En dom nerende uhel dstype blandt unge bilister er eneul ykker,
hvilket tyder p& bl.a. manglende evne til at beherske keretgjet
og vi sse hol dni ngsmangl er, somi nogen grad kunne i nwdekormres
ved det foresl dede kursusarrangenent.

Under den indl edende kanpagne bgr naterial et udsendes til alle
18 - 24 arige bilister, idet de udger 28% af santilige uhel ds-
ranie bilister.

For sa viet angdr kanpagnerne om de hyppigste uhel dstyper bar
det frenmhawes, at kanpagnernes tenaer eller indhold ikke skal
begramse sig til en popul arisering af fa¥dsel sl ovens bestemmel -
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ser, nen saligt onmhandl e de &rsager mv. til uhel dene, som
f or skni ngen bel yser.

Hver kanpagne skal saledes principielt give information om

1) farligheden af den aktuel |l e manevre, 2) de hyppigste kon-
fliktparter, 3) salige risikoforhold knyttet til andre tra-
fikanter, vej- og tidsforhold o.s.v., somskal observeres og
bedgmmes eller forudses, 4) aktuelle feadselsregler og 5) kor-
rekt og sikker adfexd, fart- og styreteknik og defensiv

f ez dsel st akti k.

Endel ig ber det for kanpagnerne om sasonaktuelle forhold naw-
nes, at det vil vaze betydningsfuldt ned henblik pa at sikre
den stgrst nulige effekt, at informati onskanpagnerne blev ef-
terfulgt af forstaeket politikontrol pa det paga dende onréade
med frenskyndet sagsbehandling.
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31. Behandlingstilbud til spiritushilister.

Foranstaltning. Bilister ag motorcyklister demt for spirituskersel tilbydes
behandlinc, dels af eventuelle al kohol probl ener, dels pa
kurser, der generelt beskadtiger sig med al kohol og trafik.

Udgi ft. Af 16.000 spiritushilister pr. & skegnnes 20% at have al-
kohol probl emer. Antages det, at halvdelen af de gvrige nodta-
ger tilbudet, kan kursusudgifterne sattes til 3 mio. kr. pr.
ar.

Ef f ekt . Af 1.600 arlige ulykker med spiritushilister skgnnes 30% at
implicere tidligere dente spiritusbilister, svarende til 500
ul ykker pr. &r ned ca. 750 tilskadekome, heraf 60 drabte. Hvis
13 af alle spiritushilister nodtager behandlingstilbud, vil
1/3 af disse ulykker i |gbet af nogle ar vare pavirkelige. An-
tages behandlingen at kunne reducere risikoen for tilbagefald
til 1/3, vil forventet effekt vege loo - 150 ul ykker pr. ar.

Bemgg kni nger.  Det forudsattes, at spiritusbilister, der nodtager tilbudet
om behandling, kan tilbydes betinget straf (gruppen med al ko-
hol probl ener) eller betinget kerekortfrakendel se helt eller
delvis ("normal"-gruppen). Disse ordningers karakter vil vae
afgerende for, hvor mange der tager inod tilbudet.

Kurserne gennenfores efter tysk forbillede. Effekten af disse
kan endnu ikke anses for dokunenteret - antagel sen om hal vering
af recidiv-risikoen er baseret pa et mindre forstudie.

Ki | der. Kurse fir auffdllige Kraftfahrer. Mdellversuche in der Bundes-
republik Deutschland. BAST, Kéln 1978.

L. Goldberg ed.: Alcohol, Drugs and Traffic Safety. Stockholm
1981 (pp B46, pp 1271).

Trafikonykterhet i Norden. Kartl&ggning och forslag til forsk-
ning. Nordisk Trafiksikkerhedsrad. 1982.












