Forord

Faktaark: Vejene

Som bilag til Feerdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan "Hver Ulykke
er én for meget - Et felles ansvar” indeholder dette dokument faktaark for de

tiltag, der vedrerer tiltag knyttet til vejene.

Faktaarkene beskriver tiltaget, fremhaver dokumentationen pa omradet og

vurderer omkostninger og gevinster ved gennemforelse af tiltaget.
Hvert faktaark er opbygget om felgende afsnit:

Fokusomrader tiltaget vedrerer
Beskrivelse af tiltaget

Formal og virkning

Effekt og potentiale
Besparelser og investeringer
Ansvarlig for gennemforelse

Forfatter af faktaarket

=2 =4 =4 =4 -4 a4 -4 -5

Referencer

I lebet af Handlingsplansperioden frem mod 2020 vil der, inden for flere tiltag,

komme ny viden, og nye erfaringer.
I det omfang der kommer ny viden, eller du som leser vurderer at kendt
relevant viden ikke er medtaget, vil vi opfordre til, at du tager kontakt til

forfatteren af faktaarket.

I nogen omfang vil faktaarkene lebende blive opdateret.

God fornejelse med leesningen!
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3. Vejene

3.1. trafiksikkerhedsrevision

Fokusomrader: 1, 8, 9 0g 10.
Beskrivelse
Trafiksikkerhedsrevision er en systematisk og uathangig granskning af

trafiksikkerhedsforhold for alle trafikantgrupper i et nyt vej- eller trafikanleg.

En trafiksikkerhedsrevision ber gennemferes i et eller flere trin under
projektering og udferelse af et vejprojekt: i planlegningsfasen, i forslagsfasen, i
projektfasen, i forbindelse med vejens abning og kort efter at vejen er taget i
brug. Der er som regel tre parter involveret i processerne: Bygherren, den

projekterende og den som gennemferer revisionen (1).

Formal og virkning

Formalet med trafiksikkerhedsrevision er at gere nye og ombyggede veje sa
sikre som muligt, allerede for vejene bliver bygget, og inden der sker ulykker.
Trafiksikkerhedsrevision har til formal at pavise trafikfarlige fejl eller mangler
ved nye veje og trafikreguleringstiltag og serge for at disse udbedres, sa det

forventede antal ulykker reduceres.

Udformning af veje, vedligeholdelse og trafikregulering bygger pa et
omfattende saet af bestemmelser og retningslinjer. Disse bestemmelser og
retningslinjer bliver jeevnligt revideret blandt andet for at tage hensyn til ny
viden om, hvordan forskellige vejelementer eller trafikreguleringer pavirker
trafiksikkerheden. Alligevel forekommer det, at nye eller nyombyggede veje
bliver udpeget som specielt ulykkesbelastede steder (sorte pletter) kort efter,
at de er blevet dbnet. Det kan have flere drsager:

Retningslinjerne er ikke opdateret med ny viden om trafiksikkerhed, bl.a.

fordi mange retningslinjer kun sjeldent opdateres.

Retningslinjerne er kompromiser mellem modstridende formal.

Der indgdr kompromiser som skyldes omkostninger, miljekrav eller

politiske forhold, og som ikke altid ferer til den sikreste lesning.

Retningslinjerne bliver ikke fulgt.

Effekt og potentiale

Et endnu ikke publiceret litteraturstudie af trafiksikkerhedsrevisions virkninger
(2) indeholder denne opsummering:

"... Der findes mange laerebeger og anbefalinger om hvordan man ber

gennemfore trafiksikkerhedsrevision. Derimod findes det generelt fa studier af
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effekterne og omkostningerne ved trafiksikkerhedsrevision. De fleste studier er
fra midten og slutningen af 1990'erne og starten af 2000'erne gennemfort 1
forbindelse med at man implementerede trafiksikkerhedsrevision i forskellige

lande.

Ingen af studierne er publiceret som videnskabelige artikler, men har mere
karakter af at veere sakaldt grd litteratur. Med fa undtagelser har det ikke
veret muligt at fremskatte de oprindelige kilder. De fleste gennemgdede kilder
er sekundzre kilder der refererer hinanden. Gennemgangen bestar derfor
primeert af kilder som faktaark, lerebeger, presentationer, andre

litteraturstudier og lignende.

I slutningen af 2000'erne er der blandt andet som en del af et sterre
amerikansk projekt gennemfort pilotstudier af trafiksikkerhedsrevision i mange
amerikanske stater og byer (se eksempelvis http://safety.fhwa.dot.gov/rsa/).
Disse omhandler dog i sjzlden grad effekter og omkostninger, men i sterre
grad erfaringer med hensyn til type trafiksikkerhedsproblemer som
identificeres, foreslaede tiltag, proces og lignende. Nogle tidligere amerikanske
projekter behandler hvad det koster og hvordan man kan implementere

trafiksikkerhedsrevisionssystemet.

Idet mange af tallene for effekter og omkostninger er fundet i sekundzere
kilder, er det ofte lidt uklart hvordan de konkret er estimeret og hvad de
dekker over. Tallene kan vare estimeret pa forskellig made, og disse
forskellige metoder kan i sig selv betyde forskellige resultater. Bade effekter og
omkostninger kan ogsd variere meget atheengig af lokalitetens sterrelse og
kompleksitet, og af hvilke og hvor mange trin revisionen foretages for.
Gennemgangen viser at trafiksikkerhedsrevision kan reducere antal uheld med
50-70 % eller ca. 1 - 2,5 uheld pr. revideret lokalitet. Tidsforbruget for revisorer
varierer ifelge danske, engelske og amerikanske studier mellem 10 og 250
timer med et typisk tidsforbrug pa 25-50 timer. Der foreligger et dansk studium
som har undersegt og beskrevet det ekstra tidsforbrug for de projekterende.
Denne varierer mellem 20 og over 9oo timer med et typisk tidsforbrug pa ca.
70 timer. Denne egning i tidsforbruget svarer ofte til 0,1-1,0 % af de samlede

anlaegsomkostninger.

ZEndrede anlegsomkostninger vil selvfelgelig variere meget. I de gennemgdede
studier har denne varieret mellem 5.000 kr. 0og 365.000 kr. med en typisk
veerdi pd 10.000-50.000 kr. Den samlede omkostning til eget tidsforbrug og
@ndrede anlegsomkostninger svarer ofte til 0,5-4,0 % af

anlaegsomkostningerne.
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Den positive sikkerhedseffekt og de relativ sma ekstra omkostninger betyder
at trafiksikkerhedsrevision normalt har en god lensomhed. Det er dog stor
forskel pa lensomheden fra projekt til projekt, og benefit-cost-forholdet
varierer sdledes mellem 1,2 og 242 i forskellige evalueringsstudier. De meget
heje verdier synes utroveerdige, men da vi ikke har adgang til originalkilderne
og baggrundsmaterialet, har vi ikke mulighed for at undersege dette nermere.

En sadan undersegelser ligger ogsa udenfor rammerne for dette projekt”.

Besparelser og investeringer

En ny cost-benefit analyse af trafiksikkerhedsrevision i Danmark (2) angiver
felgende forelebige resultater:

"De 28 evaluerede revisioner ser ud til at have medfert en arlig besparelse pa
ca. 2 personskadeuheld svarende til ca. 14 %. Det svarer til omkring 0,08

personskadeuheld pr. ar pr. lokalitet.

Ifelge "Trafikksikkerhetshandboken” (Elvik m.fl. 2013) giver generel udbedring
af eksisterende vej en reduktion i antal personskadeuheld pa ca. 7-20 %, mens
udbedring af specielt ulykkesbelastede steder (sorte og gra pletter og
streekninger) giver en reduktion i antal personskadeuheld pa ca. 26-33 %. At
trafiksikkerhedsrevision giver en reduktion som svarer til generel udbedring af
eksisterende vej og er lidt mindre end udbedring af ulykkesbelastede steder,

synes trovaerdigt".

Samme undersegelse estimerer omkostninger saledes:

"Vi vurderer at tidsomkostningerne for revisor og projekterende i gennemsnit
er pa lidt under 100.000 kr. pr. revision svarende til ca. 2 % ugevark. Ved sma
projekter er omkostningerne ca. 50.000 kr., mens den er omkring 200.000 kr.
for store projekter. @gede anlegsomkostninger er i gennemsnit ca. 215.000 kr.
pr. projekt, varierende mellem 25.000 kr. og 1,2 mio. kr.

De samlede omkostninger til tid og egede anleegsomkostninger er ca. 8,7 mio.
kr. for de 28 revisioner, varierende fra ca. 9o.000 til ca. 1,4 mio. kr. pr. revision.
Tidsomkostningerne udger ca. en tredjedel. De samlede omkostninger ved
revisionen udger ca. i alt 0,3 % af de samlede anlegsomkostninger. Tallet
varierer mellem 0,04 % og 19 %. Andelen er mindst for de sterste projekter. De
tre sterste projekter udger over 86 % af den samlede anlaegssum for de 28
projekter og har derfor afgerende betydning for andelen. Ser vi kun pa de 25
mindre og mellemstore projekter, udger de samlede omkostninger til
revisionen ca. 1,5 %. Tidsomkostningerne udger 0,6 % og egede

anleegsomkostninger udger 0,9 % ".
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"De estimerede benefits og costs betyder at revisionerne i alt har et benefit-
costforhold pa 1,25. Forholdet for de 28 revisioner varierer mellem fra o,2 til
3,4. Litteraturgennemgangen viser at dette forhold varierer meget fra

undersegelser til undersegelse, hvor de hoeje forhold dog synes utrovardige.
Det estimerede benefit-cost-forhold svarer ca. til tidligere beregnede forhold

fra studier fra Jordan, Danmark og Norge, som ogsa synes mest troverdige.

Vi har foretaget en felsomhedsanalyse. Den viser at resultatet er relativt stabilt
og at trafiksikkerhedsrevision med stor sandsynlighed vil have en positiv effekt
pa 8-20 % og at benefit-cost-forhold i de fleste tilfelde samlet set vil vere

sterre end 1".

En videre udbredelse af trafiksikkerhedsrevision til flere projekter, og gerne sa
tidligt som muligt i processen, vil medvirke til at nedbringe antallet af
trafikulykker i fremtiden. Men der er ikke lavet opgerelser over, hvor mange
ulykker og tilskadekomne der kan forebygges ved at trafiksikkerhedsrevision

bliver mere udbredt, end det er i dag.

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne

Forfatter

Sikkerhedsafdelingen, Vejdirektoratet

Referencer

Handbog Trafiksikkerhedsrevision og -inspektion (anlaeg og planleegning).
Vejdirektoratet december 2011

Arbejdsnotat (ikke publiceret): Evaluering af trafiksikkerhedsrevision i

Danmark. TQI og Via Trafik, 2013
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3.2. Trafiksikkerhedsinspektion

Fokusomrader: 1, 8, 9 og 10.

Beskrivelse

Trafiksikkerhedsinspektion er en metode til systematisk og periodisk
tilbagevendende vurdering af sikkerhedsforholdene pa eksisterende veje. En
trafiksikkerhedsinspektion kan omfatte en vurdering af de samme parametre
som en trafiksikkerhedsrevision, eller den kan omfatte en delm=ngde af alle

de forhold ved vejen, der har betydning for trafiksikkerheden.

Formal og virkning

Pa det transeurop=iske vejnet er regelmassig trafiksikkerhedsinspektion
obligatorisk.

Vor viden om sikre vejudformninger er under stadig udvikling, og selv relativt
nye veje lever ikke altid op til den trafiksikkerhedsmassige standard, der i dag
anbefales ved nyanlaeg. Ogsa keretejerne og trafikmenstret @ndrer sig, sa
mange veje i dag anvendes anderledes end oprindeligt forudsat. Der ligger
derfor et stort potentiale i ulykkesforebyggelse ved en lebende overvagning og

forbedring af det eksisterende vejnet.

Ved en trafiksikkerhedsinspektion far vejbestyrelsen systematisk identificeret
potentielt risikable forhold, men sikkerhedseffekten opnas ferst nar der

implementeres tiltag som felge af inspektionen.

Effekt og potentiale

En evalueringsundersegelse af trafiksikkerhedsinspektioner af 300 specielt
ulykkesbelastede steder i New York viste et fald i antallet af ulykker mellem 20
0g 40 % (FHWA, 2006). En anden amerikansk undersegelse viste, at
trafiksikkerhedsinspektioner forte til en reduktion af antallet af ulykker pa
mellem 12,5 0g 23,4 % (FHWA, 2006).

Trafiksikkerhedsinspektioner kan fore til gennemferelse af forskellige
foranstaltninger. Elvik (2006a) har sammenfattet virkningerne af de mest
anvendte foranstaltninger, se nedenstdende tabel fra

Trafikksikkerhetshandboken:

Tabel 10.8.1: Gennemsnitlige virkninger af tiltag som kan seaettes i vaerk efter

trafiksikkerhedsinspektion (Elvik, 2006A).
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Tiltag Ulykkestyper som pavirkes Forventet

reduktion
af antal ulykker

Forbedring af oversigt | Alle ulykker 0-5 %

Fladere skraninger Afkorselsulykker 5-25 %

Autovern langs Afkerselsulykker 40-50 %

vejgrefter

Forbedring af Pakersler af 0-10 %

autovernsafslutninger | autoveernsafslutninger

Eftergivelige lysmaster | Pdkersler af lysmaster 25-75 %

Skiltning af farlige Afkerselsulykker i kurver 0-35 %

kurver

Forbedring af Alle ulykker 5-10 %

afmeerkning

Besparelser og investeringer
Trafiksikkerhedsinspektion koster cirka 75.000 kr. pr. km, eller op til 375.000
kr. pr km, hvis man medregner omkostningerne til at udfere de anbefalinger

som inspektionen afstedkommer.

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne

Forfatter

Sikkerhedsafdelingen, Vejdirektoratet

Referencer
Handbog Trafiksikkerhedsrevision og -inspektion (anlag og planle®gning).
Vejdirektoratet december 2011

Trafikksikkerhetshdndboken. Netudgaven 2013
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3.3. Systematisk vejteknisk ulykkesbekampelse

Fokusomrader: 1, 8, 9 og 10.

Beskrivelse

Systematisk vejteknisk ulykkesbekampelse (med vej- og trafiktekniske
virkemidler) er en fzllesbetegnelse for en raeekke metoder til at malrette og
effektivisere indsatsen med at ombygge ulykkesbelastede lokaliteter pa

vejnettet.

Systematisk vejteknisk ulykkesbekampelse gar i korte trek ud pa at udvzlge
et antal stedfundne ulykker, foretage en nermere analyse af disse ulykker og
pa basis heraf opstille en raekke lesningsforslag til at forbedre

trafiksikkerheden de steder pa vejnettet, hvor ulykkerne er sket.

Det systematiske i metoden betyder, at man gar systematisk frem, nar man
velger, hvilke ulykkesproblemer man vil forsege at lese (ved at
koncentrere indsatsen om de mange ulykker og de ulykker som med stor
sandsynlighed vil gentage sig, hvis man ikke ger noget)
udarbejder lesningsforslag (ved at lese de konstaterede problemer ud fra
en analyse af de stedfundne ulykker), og
velger blandt de udarbejdede losningsforslag (ved at effektvurdere og

prioritere lesningerne efter faste, ensartede kriterier).

Der skelnes mellem en raekke varianter af den systematiske vejtekniske
ulykkesbekampelse. Varianterne adskiller sig primeert fra hinanden ved den
madde, hvorpd man veelger, hvilke ulykkesproblemer man vil analysere og
forsege at lese. Det mest almindelige er at udvelge efter geografisk

koncentration - f.eks. ved at udpege sorte pletter eller udpege grd strakninger.

Sorte pletter er lokaliteter pa vejnettet - kryds eller korte, afgreensede
streekninger - hvor antallet af registrerede ulykker ud fra nermere fastlagte
kriterier og statistiske metoder vurderes at vaere hejere end forventet.
Udpegningsmetoden har gennem mange ar veret anvendt af Vejdirektoratet og
flere af de sterste kommuner. I Vejdirektoratet foretages udpegningen af sorte

pletter én gang om dret.

Gra streekninger er laengere sammenhangende vejstrakninger, hvor antallet af
registrerede ulykker er hejere end forventet, og hvor det heje ulykkestal ikke
kan henferes til problemer pa afgreensede enkeltlokaliteter (som sd kan veere
sorte pletter}, men snarere vurderes at veere et generelt problem for den
pagxldende strekning. I Vejdirektoratet foretages udpegningen af gra

straekninger én gang om aret.
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De opstillede lesningsforslag prioriteres efter rentabilitet ved at satte de
enkelte lesningsforslags forventede ulykkes- og personskadereduktion i

forhold til den forventede anlegspris.

Metoden kan bade benyttes til at prioritere mellem alternative lesningsforslag
til de samme ulykkeslokaliteter og til at prioritere mellem lesningsforslag til
forskellige lokaliteter. Den systematiske vejtekniske ulykkesbekzmpelse er
saledes en metode, som iszr er velegnet til at prioritere de ekonomiske

ressourcer inden for en tildelt ramme - uanset rammens stoerrelse.

"Bekendtgerelse om forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed" stiller krav
om, at der foretages systematisk ulykkesbekzmpelse pa veje, der indgar i det
transeuropiske vejnet. Indsatsen skal besta af de to varianter rangordning af
vejstreekninger med hej ulykkeskoncentration og rangordning af vejnettets
sikkerhed, som svarer til hhv. udbedring af sorte pletter og udbedring af gra
streekninger. Handlepligten i bekendtgerelsen angar imidlertid kun udpegning
og analyse - ikke tildeling af ressourcer. Der er sdledes ikke noget krav om at
foretage udbedringer, kun et krav om at sddanne udbedringer for de udpegede

lokaliteter skal prioriteres efter rentabilitet, safremt der tildeles ressourcer.

Formal og virkning

Systematisk vejteknisk ulykkesbekampelse anses almindeligvis for at veere en
af de mest effektive vejtekniske metoder til at opna "mest trafiksikkerhed for
pengene" (forebygge flest mulige ulykker og personskader for de investerede

midler).

Systematisk vejteknisk ulykkesbekampelse er altsd ikke i sig selv en
trafiksikkerhedsfremmende foranstaltning pa linje med eksempelvis
rundkersler eller rumleriller, men derimod et redskab til at effektivisere og

malrette anvendelsen af de enkelte foranstaltninger.

Metoderne inden for systematisk vejteknisk ulykkesbekaempelse bygger alle pa
en erfaringsbaseret grundantagelse om, at ulykker ikke indtraeffer fuldstendigt
tilfeeldigt, men derimod til en vis grad er pavirket af ydre faktorer, som den
enkelte trafikant ikke umiddelbart har indflydelse pa - eksempelvis

vejudformningen pa en specifik vejstraekning eller i et specifikt kryds.

Stedfundne ulykker bliver dermed - nar de indtraeffer med en vis hyppighed,

ensartethed og geografisk koncentration - en brugbar (og indtil videre
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formentlig den bedste) indikator for, hvor der ogsa fremover vil ske ulykker,

samt hvor mange ulykker der vil ske og af hvilken type.

Nar den forebyggende indsats malrettes mod sdadanne ulykker - f.eks. ved at
ombygge lokaliteter udpeget som sorte pletter - opnas en hej grad af
sandsynlighed for, at indsatsen reelt forbedrer sikkerheden ved at forhindre

ulykker, som ellers ville vere sket.

Der foreligger en lang reekke undersegelser, som paviser at systematisk
vejteknisk ulykkesbekampelse har en betydelig sikkerhedsfremmende effekt.
Ifelge TOI (1) kan effekten pa personskadeulykker overordnet anslas til 26%. En
rekke danske evalueringer (2, 3, 4) finder lignende resultater, bade for

kommune- og statsveje.

Effekt og potentiale

Da tiltaget systematisk vejteknisk ulykkesbekampelse er et overordnet tiltag,
er det ikke muligt at beregne effekt og potentiale for tiltaget, da det ikke er et
veldefineret og velafgranset tiltag, men derimod et redskab og en metode. Der
foreligger dog en lang raekke undersegelser, som paviser at systematisk
vejteknisk ulykkesbekampelse har en betydelig sikkerhedsfremmende effekt.
Ifelge TOI (1) kan effekten pa personskadeulykker overordnet anslas til 26 %.
En rekke danske evalueringer (2, 3, 4) finder lignende resultater, bade for

kommune- og statsveje.

Besparelser og investeringer

Systematisk vejteknisk ulykkesbekampelse er en fellesbetegnelse for en
rekke metoder til at malrette og effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet.
Manglen pd en preecis definition ger det derfor umuligt at estimere de
forventede besparelser og investeringer i forbindelse med systematisk

ulykkesbekampelse.

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne

Forfatter

Sikkerhedsafdelingen, Vejdirektoratet

Referencer
TOL: Trafikksikkerhetshdndboken, 4. udgave, 2012
Vejdirektoratet: Demonstrationsprojekt i 4 byer, 1992

Hansen, Wind og Fries: Effektvurdering af uheldsbekampelsen i Danmark, 1999
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Vejdirektoratet: Sorte pletter pa statsveje. Evaluering 2010.
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3.4- Kommunale handlingsplaner

Fokusomrader: 1, 5, 6, 8, 9 0g 10

Beskrivelse

Kommunerne arbejder fortsat med trafiksikkerhedsplaner, der inden for en
periode pa f.eks. fire ar saetter fokus pa trafiksikkerhedsfremmende
foranstaltninger pa vejene og gennem adferd. En trafiksikkerhedsplan kan
indeholde en hastighedsplan, eller en hastighedsplan kan udarbejdes

uafheengigt af trafiksikkerhedsplanen.

Formal og virkning

Siden Feerdselssikkerhedskommissionens ferste handlingsplan udkom i 1988,
er det opstaet en tradition for at de danske kommuner ogsa laver
trafiksikkerhedshandlingsplaner. En kommunal trafiksikkerhedsplan har til
formal at malrette kommunens trafiksikkerhedsindsats. I planen kortlegges
omfanget og karakteren af problemer med trafiksikkerhed og der foreslas
lesninger der ligger indenfor kommunens rammer, forst og fremmest vej- og
trafiktekniske tiltag og informationer og kampagner. I mange kommuner
kortlegges ogsa problemer med tryghed. En trafiksikkerhedsplan er det
dokument som synligger og legitimerer det malrettede, lokale

trafiksikkerhedsarbejde.

Vejdirektoratet udgav i 2001 evalueringsrapporten Kommunale
trafiksikkerhedsplaner, der samlede erfaringerne op fra de 42 kommuner (ud af
den gang 275 kommuner) der havde lavet trafiksikkerhedshandlingsplaner med
stotte fra den statslige Trafikpulje. Rapporten indeholder interessante
konklusioner og anbefalinger, bl.a. anbefalingen om at alle kommuner ber
udarbejde en trafiksikkerhedsplan. Evalueringen viste ogsa, at selv om de
fleste af de evaluerede planer var blevet udarbejdet af konsulenter, sa havde
de skabt et lokalt engagement. Flere kommuner oprettede lokale

trafiksikkerhedsrdd og flere af planerne var blevet politisk behandlet.

En spergeskemaundersegelse lavet af KL i 2012 i forbindelse med
udarbejdelsen af Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan viser at 77

ud af de 89 kommuner der har svaret, havde en trafiksikkerhedsplan.

Effekt og potentiale

En plan styrker trafiksikkerhedsarbejdet pa flere punkter:

1  Trafiksikkerhedsarbejdet bliver synligt for borgerne og for politikerne,
som derved far storre forstdelse for problemer og tiltag. Dette er iseer
tydeligt i de kommuner hvor planen er blevet udarbejdet i kontakt med

borgere, politikere og andre akterer.
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1 De medarbejdere i kommunen der udarbejder planen eller deltager i
udarbejdelsen erhverver ny viden og kan derved blive bedre kledt pad at
klare opgaven med at gennemfore de beskrevne indsatser.

1 Enlokal plan tager udgangspunkt i de lokale problemer, hvilket malretter
indsatser bedre end at tage udgangspunkt kun i nationale anbefalinger.

1 Da en plan oftest er geldende for en bestemt tidsperiode (ofte folger
denne Ferdselssikkerhedskommissionens planperiode) sa synligger den
hvilke investeringer som kommunen ber planlegge med i sit budget for
flere ar frem.

1 Enplan ger det nemmere for kommunen og andre akterer i deres daglige
arbejde, da planens liste af indsatser kan fungere som en retningsgiver i

flere ar fremover.

Der findes ingen objektive effektvurderinger der viser at kommuner med en
trafiksikkerhedsplan opnar sterre trafiksikkerhedsmassige gevinster end dem
der ikke har. Forudsatningen for at fa en sterre gevinst er dog til stede, hvis
planen ogsa bliver fort ud i livet.

Det tidligere Frederiksborg Amt lavede en evaluering af deres indsats sammen
med kommunerne. Den viste at amtet havde opnaet bedre resultater end
landsgennemsnittet f.eks. I deres arbejde med at reducere uheld med spiritus:
1 perioden 1988-1993 reduceredes antallet af draebte i spiritusuheld med 62% i
Frederiksborg amt mod 38% i hele landet. Lokal identifikation af problemer og
en malrettet indsats formuleret i en plan kan sdledes medvirke til stor

trafiksikkerhedsgevinst, hvis indsatserne bliver gennemfort.

Besparelse og investering

Der kan ikke laves beregninger for de personskadebesparelser der fds ved at
have en plan. Men det kan forventes at den relativt lave pris en plan koster at
udarbejde, vil tjene sig godt hjem hvis planen felges og hvis den indeholder

malrettede indsatser.

Omkostningen for at lave en plan varierer athaengig af ferst og fremmest
hvorvidt og i hvilket omfang kommunen valger at bruge eksterne konsulenter.
Derudover spiller kommunens sterrelse og derved antallet af uheld en rolle for
omfanget af kortleegningen og der kan ogsa veere udgifter i forbindelse med
borgerinddragelse og offentliggerelse. I rene penge kan det sdledes koste 2-
300.000 at fd udarbejdet en plan, men hvis kommunen kan lave det meste

selve, vil omkostningerne blive sma.

Omkostninger til gennemferelse af planen er ikke medregnet.
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Ansvarlig for gennemforelse

Kommunerne

Forfatter

KL - Kebenhavns Kommune

Referencer
Kommunale trafiksikkerhedsplaner, evaluering. Rapport nr. 221, 2001,
Vejdirektoratet

Kom godt hjem 1995, Frederiksborg Amt
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3.5. Lokale hastighedsplaner

Fokusomrader: 1, 8, 9 og 10.

Beskrivelse

Den generelle hastighedsgrense i dbent land er 8o km/t pa landeveje og 130
km/t pd motorveje, men mange af vejene er ikke indrettet til, at der kan keres
sikkert med de tilladte hastigsheder. Ved at justere hastighedsgreenserne under
hensyntagen til vejenes beskaffenhed tilstrebes bedre overensstemmelse
mellem vejenes udformning, hastishedsgrenserne og de faktisk kerte

hastigheder.

Hastighedsplaner for veje i byomrader har veret en del af
kommuneplanlegningen i mange ar, men de er ikke almindelige for veje i
abent land. En hastighedsplan kan udarbejdes som et led i en kommunal
trafiksikkerhedsplan, men ber omfatte alle vejene i omradet, bade kommunale

og statslige.

Vejregelhandbogen Planleegning af veje og stier i dbent land legger op til en
oget brug af differentierede hastighedsgranser i abent land, og vejreglen
afspejler, at pa sterre dele af det eksisterende vejnet, er de aktuelle
hastighedsgraenser for heje set i forhold til vejenes aktuelle udformning. I et
trafiksikkerhedsperspektiv er det sdledes relevant enten at opgradere vejene
til det anbefalede design for den aktuelle hastighed og funktion eller
alternativt neds=tte hastighedsgreensen, sa hastighedsgransen afspejler

vejens sikkerhedsmaessige standard (Vejdirektoratet, 2012a).

Formadl og virkning

Hensigten med lokale hastighedsplaner er at skabe sterre sammenhang
mellem vejens funktion, skiltet hastighed og vejenes udseende, sdledes at
vejenes hastighed i heojere grad bliver selvforklarende. En sterre forstaelse af
vejens hastighedsniveau kan vaere medvirkende til, at hastighedsspredningen
reduceres, hvilket har en positiv sikkerhedsmaessig effekt. En generelt sterre
overensstemmelse mellem den tilladte hastighed og vejens udformning og
omgivelser pa hele vejnettet kan ogsd medfere oget respekt for lokale

hastighedsnedsettelser i fx kryds.

Et andet formal er at danne grundlag for fremtidige investeringer.
Hastighedsplanen kan udpege de vejforbindelser som ber udbygges til at
muliggere en sikker, hejere hastishedsgranse end den der svarer til
forholdene i dag, og ogsd udpege de veje, hvor en lav hastighed skal fastholdes

fx med fysiske fartdeempere.
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Ved en reduktion i hastighedsgransen fra 8o km/t til hhv. 70 km/t og 60 km/t
falder gennemsnitshastisheden i gennemsnit med hhv. 3,5 km/t og 9 km/t. En
stigning fra 8o km/t til go km/t eger gennemsnitshastigheden med 2 km/t

(Hoye et al,, 2011).

Effekt og potentiale

Lokale stigninger i hastighedsniveauet er dokumenteret til at have en negativ
sikkerhedsmassig effekt, idet antallet af uheld samt deres alvorlishedsgrad
oges. Omvendt ferer reducerede hastigheder til reduktioner i antallet af uheld
og personskader - szrligt reduceres sandsynlisheden for alvorlige

tilskadekomster og tab af menneskeliv.

En foregelse af hastishedsgraensen kan som hovedregel ikke begrundes i
trafiksikkerhedsmassige hensyn. Undtaget herira er dog lokaliteter, hvor der
sker markante hastighedsoverskridelser - eksempelvis udtrykt ved, at
trafikanternes gennemsnitshastighed ligger over det niveau, som
hastighedsgransen foreslas eget til, og hvor det samtidig kan begrundes, at
introduktionen af den reviderede hastishedsgranse vil medfere at

hastighedsgransen respekteres.

Oget tilladt hastighed ber ikke indferes uden ferst at foretage en kritisk
gennemgang af vejnettet i forhold til adgangsforhold, lette trafikanter,
landbrugskereteojer, oversigtsforhold, sikkerhedszone mv. Foregelse af
hastighedsgransen pa lokaliteter i dbent land ber altid forholdes til
muligheden for at implementere tiltag, der kan senke trafikanternes hastighed
til den eksisterende hastighedsgranse og de sikkerhedsmaessige effekter, som

er forbundet hermed.

[ 2004 blev de danske motorveje vurderet i forbindelse med andringen af den
generelle hastighed fra 110 km/t til 130 km/t. og der blev lavet forskellige tiltag.
En del af statsvejsnettet blev vurderet i forbindelse med indferelse af forseget

med go km/t pa landeveje i 2011.

I Holland har man siden 1998 reduceret hastighedsgraensen fra 8o km/t til 60
km/t pd flere mindre veje i det dbne land. For at understette de lavere
hastighedsgreenser er der suppleret med billige foranstaltninger sasom
forsteerket skiltning af hastighedsgranse og to-minus-én-veje. Der er pavist
signifikante reduktioner i antallet personskadeuheld samt antallet drabte og
alvorligt tilskadekomne - seerligt i forbindelse med de knudepunktsanlag, som
reduktionerne af hastighedsgraenserne omfatter. Det konkluderes, at

etableringen af sdkaldte 60 km/t zoner i dbent land giver anledning til mere
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omkostningseffektive reduktioner i antallet af drabte og alvorligt
tilskadekomne end etableringen af 30 km/t zoner i byomrdde (Jaarsma et al.,

2011).

Besparelser og investeringer

Resultaterne af evalueringsstudier afspejler, at det er muligt at neds=tte
trafikanternes gennemsnitshastighed alene ved nedsettelse af
hastighedsgransen i dbent land - det vil sige uden samtidig at etablere
hastigshedsd=®mpende foranstaltninger. Principper og designkriterierne
indeholdt i handbegerne for veje og stier i dbent land kan laegges til grund for
en udpegning af de dele af vejnettet, hvorpa en neds=ttelse af

hastighedsgransen vil vaere hensigtsmassigt i et trafiksikkerhedsperspektiv.

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne

Forfatter

Sikkerhedsafdelingen, Vejdirektoratet

Referencer

Hoye, A, Elvik, R. og Serensen M. W. J., 2011, Trafikksikkerhetsvirkninger av
tiltak, TOI rapport 1157/2011, Transportekonomisk Institutt.

Jaarsma, R., Louwerse, R., Dijkstra, A., de Vries, J. and Spaas, J. P., Making minor
rural road networks safer: The effects of 60 km/h-zones, Accident Analysis
and Prevention, vol. 43, pp. 1508-1511.

Vejdirektoratet, 20123, Hdndbog: Planlaegning af veje og stier i dbent land -

Anleg og Planlaeg-ning, Vejregelrddet, Vejdirektoratet.
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3.6. Selvforklarende veje

Fokusomrader: 1, 3, 8, 9 og 10.

Beskrivelse

Indsatsen selvforklarende veje er en bredere indsats mentet pa at sikre, at
vejene klart signalerer overfor trafikanterne hvilken adfeerd og ikke mindst
hvilket hastighedsvalg, der er tilsigtet pd den pagzldende lokalitet. [déen er, at
veje af samme klasse skal have et ensartet design, nar det gzlder
tverprofilelementer, keresporsbredde, hastishedsgrznse, skiltning,
vejbelysning m.v., sa trafikanterne understottes i valget af adfzrd og
hastighed. Pa den selvforklarende vej er skiltning kun nedvendig i begrenset
omfang. Enkelthed og konsistens i vejdesignet er negleord i forhold til at

kommunikere den enskede trafikantadferd.

Formal og virkning

Konceptet om selvforklarende veje er udviklet i Holland (Theeuwes and
Godthelp, 1995). Idéen er, at konsistente og ensartede vejdesign indenfor de
respektive vejklasser i mindre grad vil stresse trafikanterne og dermed
mindske sandsynligheden for, at trafikanterne begar fejl. [ mere end 9o % af
uheldene kan mindst én uheldsfaktor henferes til en af de uheldsimplicerede

trafikanter.

I udgangspunktet har fokus indenfor rammerne af konceptet vaeret pa at
udvikle og anvende vejdesigns, der sikrer, at trafikanterne ikke overskrider den
enskede hastighed set i forhold til vejens funktion og design. Selvforklarende
veje er sdledes karakteriserede ved, at trafikanternes faktiske hastighed ikke
overstiger den enskede hastighed, idet serligt designet af vejenes tvaerprofil,
klart skal kommunikere den enskede hastighed til trafikanterne. Tiltaget er
derfor mentet pad at forebygge og nedbringe hastighedsoverskridelser pa
vejnettet og dermed nedbringe sdvel antallet af uheld som uheldenes
alvorlighedsgrad. Charlton et al. (2010) og Mackie et al. (2012) har til eksempel
pavist, at eendringer i vejenes visuelle karakteristika i mere selvforklarende

retning reducerer trafikanternes hastighed.

For vejstraekninger er konceptet selvforklarende veje tillige mentet pa, at
vejene designes pa en sddan made, at vejenes optiske ledning optimeres (via
afmeerkning, belysning, beplantning o.1.), sa vejenes forleb er tydelige for
trafikanterne under alle givne forhold. Formalet er primert at forebygge

afkerselsuheld i kurver.

Generelt vil forbedret optisk ledning og klarere signalering af korrekt

hastighedsvalg veaere til fordel for unge og uerfarne trafikanter. Tiltaget vil
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derfor kunne nedbringe antallet af tilskadekomster, der kan relateres til uheld

med unge bilferere.

Selvforklarende kryds og selvforklarende rundkersler er karakteriserede ved,
at de er designet pa en sddan made, at anlegget og de eksisterende
vigepligtsforhold klart erkendes og respekteres af trafikanterne. Ligeledes skal
de via deres design klart signalere, hvorledes de enkelte trafikstremme skal
placere sig. Formalet er at reducere antallet af personskader, der kan henferes
til vigepligtsovertraedelser. Tiltaget kan ogsa reducere antallet af
bagendekollisioner, ligesom bedre understregning af vigepligt kan forbedre

trafiksikkerheden for lette trafikanter.

Konceptet selvforklarende veje realiseres via implementeringen af precise
retningslinjer for design af veje og kryds for klart definerede vej- og
knudepunktsklasser, hvor antallet af vej- og knudepunktsklasser begranses
for at sikre konsistente og genkendelige vejudformninger. De danske vejregler
for byomrader og abent land er negleelementer i forhold til at sikre, at
nyanlagte eller nyombyggede veje og knudepunktsanlag bliver

selvforklarende.

I sammenligning med vejreglerne for byomrader opererer vejreglerne for
landomraderne med klarere og mere veldefinerede vejklasser og
anbefalinger/krav til vejenes design og forholdet til ensket
hastighedsklassificering. Grundlaget for at sikre ensartede designs af veje med
samme funktion er derfor umiddelbart bedre for vejanleg i landomrdderne end
i byomrdderne. I forhold til at sikre mere ensartede (selvforklarende)
vejdesigns er det i forleengelse heraf vigtigt at sikre, at vejbestyrelserne
anvender vejreglerne i forbindelse med nyanlag og ombygning af stier, veje og
knudepunktsanleg. Endvidere ber afvigelser i forhold til vejreglerne vaere
undtagelsen snarere end reglen. Trafiksikkerhedsrevision af vejprojekter er et
relevant tiltag i bestrabelserne pa at gore veje og knudepunktsanleg

selvforklarende.

Vurderingen er, at de overordnede veje i det dbne land, herunder
motorvejene, er den del af det eksisterende vejnet, hvorpa designet er mest
ensartet og selvforklarende. Omvendt forekommer der store variationer i
designet af veje og kryds i byomrdde, selv ndr vejene har samme funktion,
trafikmeengde og hastighedsgraense, jevnfer ogsd Walter et al. (2012). Dette er
formentlig en udleber af, at der er flere forskelligartede hensyn i spil i

forbindelse med planlagning og udformning af vejanleeg i byomrader.
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Konceptet selvforklarende veje kan anvendes som grundlag for prioritering af
trafiksikkerhedsindsatsen pd det eksisterende vejnet pad to mader:

1 Lokaliteter med ophobninger af uheld, der kan henferes til
hastighedsovertradelser, afkerselsuheld og vigepligtsovertradelse, kan
anses for ikke at veere selvforklarende.

1 Designkrav for selviorklarende veje kan anvendes som grundlag for en
inventering/sikkerhedsinspektion af de dele af vejnettet, hvor der
forekommer store afvigelser mellem vejenes faktiske design og
designkriterierne for selvforklarende veje, som sandsynliggere, at

trafikanternes (hastigheds-)adfeerd er mere trafikfarlig end ensket.

De praktiske konsekvenser af 1) vil vaere begrensede, da lokaliteterne enten vil
vere udpeget og udbedret gennem vejbestyrelsernes sortpletindsats, eller de
pageldende lokaliteter vil veere omfattet af flere af handlingsplanens konkrete
indsatser. 2) markerer omvendt en ny tilgang til prioriteringen af det
stedbundne trafiksikkerhedsarbejde pa vejnettet. En implementering af et
sadant princip er imidlertid betinget af, at der iveerksattes et forsknings- og
udviklingsarbejde omkring en nermere specifikation af, hvilke
designelementer inventeringen skal omfatte, samt retningslinjer for, hvornar
de pageldende designelementer er problematiske. Studier af denne karakter

er igangsat i udlandet, se eksempelvis Weller et al. (2008).

I konceptets oprindelige form kan en lokalitet, hvorpa der er gennemfert
supplerende regulerende foranstaltninger af adfrden - eksempelvis "din fart"”
tavler, supplerende fysisk hastighedsdempning eller supplerende skiltning -
ikke defineres som selvforklarende. Dette er heller ikke tilfzeldet, selv nar de
supplerende foranstaltninger har medfert, at trafikantadfaerden bliver som
ensket, og uhelds- og skadesrisikoen tilsvarende bliver nedbragt. Sadanne
lokaliteter, der er gjort til genstand for en effektiv trafiksikkerhedsindsats, ber
ikke prioriteres i denne sammenhang. En ombygning af sddanne lokaliteter i
henhold til designkoncepter for selvforklarende veje vil neeppe resultere i
omkostningseffektive skadesbesparelser. Dels fordi ombygningen vil veere
relativ dyr, dels fordi den sikkerhedsmaessige mergevinst vil veere relativt

begranset.

Pd ikke ombyggede lokaliteter, der udpeges efter et inventeringsprincip
baseret pd konceptet om selvforklarende veje, ber det underseges, om de mest
omkostningseffektive uhelds- og skadesbesparelser opnas via en ombygning til
selvforklarende vej eller eksempelvis med traditionelle hastishedsdeempende

tiltag.
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Effekt og potentiale

Selvforklarende veje har til formadl at opnd en bedre overholdelse af
hastighedsgranserne samt generelt at gore det nemmere at feerdes
hensigtsmassigt og sikkert. Begge dele rummer et betydeligt potentiale for
forbedring af trafiksikkerheden. Det ma vurderes, at vejens udformning har
stor betydning for trafikanternes hastighedsvalg og evrige adfeerd (se
eksempelvis HVU 2011). Og der er ingen tvivl om, at trafikanterne oplever, at
der pa en stor del af vejnettet er en betydelig forskel mellem
hastighedsgransen og vejens udformning. Mange trafikanter oplever siledes,
at det er sikkert at overskride hastishedsgransen. Dette forhold illustrerer

potentialet for "selvforklarende veje".

Det er imidlertid ikke muligt at kvantificere effekten generelt. Det skyldes, at
virkningen er sterkt afhengig af de lokale forhold - bade for og efter en
eventuel ombygning. Ved konkrete ombygninger vil det dog ofte vaere muligt at
skenne effekten. Dels fordi man ofte vil anvende velkendte designelementer,
som har en dokumenteret effekt, og dels fordi det vil vaere muligt at skenne,

hvor meget hastigheden vil blive &ndret.

Ud over den konkrete effekt pd selvforklarende strakninger eller kryds ma det
endvidere antages, at en sterre udbredelse af konceptet vil have en bredere
effekt. Pa den ideelle selvforklarende vej vil det for flertallet opleves som
naturligt og fornuftigt at overholde hastighedsgraenserne og andre
feerdselsregler. Hvis konceptet far stor udbredelse, ma man formode, at det vil

fa en afsmittende virkning i form af generelt hejere regelefterlevelse.

Besparelser og investeringer
Hastighedsovertradelser udger et betydeligt problem for trafiksikkerheden, og
dermed er der potentiale for betydelige besparelser i form af feerre uheld ved

at anvende selvforklarende veje.

Dog vil der sandsynlig ikke veere tale om en lensom investering, hvis man
ombygger lokaliteter alene fordi det kan dokumenteres, at de eksisterende
forhold ikke er selvforklarende. I forbindelse med nybygninger, og ombygninger
der er begrundet i andre forhold (fx ulykkesbelastning), vil det imidlertid
sandsyrnligvis veere lensomt at tilstraebe at opna en selvforklarende

udformning.

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne
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3.10. Hastighedsdempende foranstaltninger

Fokusomrader: 1, 5 0g 6

Beskrivelse

Hastighedsd®mpende foranstaltninger pa veje i byomrdder omfatter:

1 Visuelle virkemidler s som afmerkning, belegning, vejudstyr mm.

1 Blide fysiske virkemidler s& som indsnavringer, blide kurver, rumleriller
mm.

1 Egentlige fartdeempere som eksempelvis bump, fors=ztninger,

indsnavringer mm.

Hastighedsde®mpende foranstaltninger har i mange ar veret anvendt pa veje i
byomrader, hvor vejens udformning ikke i tilstraekkelig grad sikrer en
overholdelse af straekningens planlegningshastighed. Etablering af
hastigshedsd=mpende foranstaltninger skal sikre, at bilisterne valger det
planlagte hastighedsniveau pa strekningen. Trafiksaneringer gennemfores
traditionelt pa byernes lokalveje, men der kan vere ikke uvasentlige

skadesbesparelser knyttet til trafiksanering af trafikveje i byomrade.

Eksempel pa trafiksanering i Ringe.

Formadl og virkning

Hensigten med etablering af hastishedsdeempende foranstaltninger er at
reducere bilernes hastighed til det planlagte hastighedsniveau pa en given
vejstraekning. Mange eksisterende veje er ikke udformet, sa bilisterne naturligt
overholder den planlagte hastighed. Dette medferer i mange tilfeelde, at det
enskedes sikkerhedsniveau ikke overholdes. Dette kan opnds ved at etablere

hastighedsdempende foranstaltninger.
Hastighedsdeempende foranstaltninger kan anvendes pa veje og i kryds i byer

med en planlegningshastighed pd 50 km/t og der under. Foranstaltningerne

kan anvendes bdde pa trafikveje og lokalveje.
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Det er veldokumenteret gennem undersegelser, at trafiksikkerheden for alle
trafikantgrupper forbedres, nar hastisheden reduceres. Antallet af ulykker
falder og skadesgraden bliver mindre alvorlig (Elvik, 2009). Det
sikkerhedsmassige potentiale er sterst pa veje, hvor der feerdes mange lette
trafikanter, da lette trafikanter er mest sarbare overfor ulykker ved hej
hastighed. Analyser viser, at risikoen ved at bliver drebt som fodgeenger er
mere end dobbelt s hej ved 50 km/t som ved at bliver ramt ved 40 km/t og
mere end 5 gange sa hej ved 50 km/t som ved at blive ramt med 30 km/t.
Tallene vedrerer voksne fodgengere, der bliver ramt af fronten pd en

personbil.

Ud over at forbedre trafiksikkerheden vil en reduktion af hastigheden ogsa
medfere en forbedring af trygheden iszr for de lette trafikanter, hvilket kan

medfere en foregelse af antallet af lette trafikanter.

Hastighedsdmpende foranstaltninger ber udformes i henhold til vejreglen om
fartdeempere (Vejdirektoratet, 2011). Valg af type af fartdeempere, antallet og
udformningen af disse afhanger af de funktionelle krav, der stilles til

streekningen/omradet.

Effekt og potentiale

De hastighedsdempende foranstaltninger kan bl.a. omfatte:

1  Bump. Litteraturstudier viser, at pa veje med bump kan
personskadeulykker forventes reduceret med 41 %, og pa de
omkringliggende veje kan forventes en reduktion pa 7 %. (Elvik et al.,
2009) Studier viser ogsd, at hastighedsreduktionen ved bump i boliggader
var 24 %, og at ulykkesreduktionen var 40 % feerre personskadeulykker,
hvilket er en sterre effekt end potensfunktionen kan forklare alene ud fra
hastighedsreduktionen. (Hoye et al., 2011)

1 Heevede flader. Heevede flader i kryds har ikke en signifikant
dokumenteret sikkerheds-maessig effekt. Undersegelser antyder en
negativ effekt pd hhv. 5 % for personskade-ulykker og 13 % for
materielskadeulykker, men forfatterne frardder at generalisere
resultaterne (Elvik et al., 2009).

1  Trafiksanering. Trafiksanering defineret som en "pakke” af tiltag
bestdende af bade visuelle og fysiske tiltag har en dokumenteret positiv
sikkerhedsmaessig effekt. Tiltaget kan bl.a. omfatte bump, midterhelle,
parkeringsregulering, ensretning og gennemkerselsforbud og ombygning
af vejens visuelle karakter. Hoye et al. (2011} angiver, at antallet af drabte

og tilskadekomne falder med 11 %. (Jensen et al., 2010) anslar effekten af
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trafiksanering i byzone til 29 % reduktion i personskadeulykker og 25 %
reduktion i materielskadeulykker.

1 Hastighedsdempning af gennemfartsveje. En undersegelse af effekten af
hastigheds-deempende foranstaltninger pa 10 gennemfartsveje i
Nordjylland med en hastigheds-grense pa 50 eller 6o km/t viser, at bump
og fors®tninger for at senke bilisternes hastighed. De indikerer ogsa, at
effekten kun er lokal med mindre bumpene er placeret med vejreglernes
anbefalede afstand. Undersegelsen indikerer desuden, at byporte ved 50
km/t gennemfartsveje og bla stedtavler ved 60 km/t gennemfartsveje ikke
har nogen serlig hastighedsdempende effekt. (Jergensen og Agerholm,

2012)

I vurderingen af den forventede skadesbesparelse i 2020 som felge af brugen
af hastigheds-dempningen er det valgt at tage udgangspunkt i
"pakkelesningen” trafiksanering, da de enkelte vejbestyrelser i praksis vil
vlge og prioritere forskellige typer af hastishedsdeempende foranstaltninger
og kombinationer af disse. Felgelig anses de dokumenterede stedlige effekter
af trafiksaneringer at udgere det bedste grundlag for at vurdere de

skadesbesparende effekter af brugen af hastighedsdeempende foranstaltninger.

Estimaterne pa og vurderingen af den stedlige effekt af trafiksaneringer
varierer en del i litteraturen og lande imellem. Sidstnavnte kan formentlig
forklares med, at praksis for trafiksanering er varierende lande imellem, og
Danmark skiller sig generelt ud, fordi veje i byomrade i hejere grad trafikeres
af cyklister. I vurderingen af den forventede skadesbesparelse tages der
udgangspunkt i de stedlige effekter af trafiksanering i byomrade opgjort i
Jensen et al. (2010), se tabel 1, eftersom disse antages at veere reprasentative
for den gennemsnitlige sikkerhedsmaessige effekt af trafiksaneringer i

Danmark.

Forventet lokal sikkerhedsmeessig effekt af trafiksanering
Alle ulykker 26 %
Personskadeulykker 29 %
Materielskadeulykker 25 %
Personskader 29 %
Drabte 29 %
Alvorligt tilskadekomne 29 %
Lettere tilskadekomne 29 %

Tabel 1. Forventet lokal sikkerhedsmaessig effekt af trafiksanering af veje 1
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byomrdde. Effekten galder veje med 1, 2 eller 3 spor samt en

hastighedsbegransning for sanering pa 50-70 km/t (Jensen et al, 2010).

Trafiksanering er relevant pa veje i byomrade med hastighedsgranser pa 50-
70 km/t. Med henblik pd at vurdere den forventede skadesbesparelse knyttet
til trafiksanering, er der lavet et udtrek over uheld med tilherende
personskade pa veje uden midterrabat i byomrdde med 1-3 spor, som pa
uheldstidspunktet ikke var udstyret med hastishedsde®mpende vejtekniske
foranstaltninger. Udtrekket omfatter uheld indtruffet i savel kryds som pa
strekninger, og uheld ved begge typer af vejudformning ber vare inkluderet,
eftersom effekten af trafiksaneringer og hastishedsdeempende foranstaltninger
opgeres i forhold til alle uheld og personskader pa de dele af vejnettet som
saneringen/foranstaltningerne omfatter. I praksis vil den fysiske
hastighedsd=mpning typisk kun omfatte mindre kryds, ligesom
trafiksaneringer vurderes at vaere mest relevant for kommuneveje i byomrade.
I opgerelsen over det antal uheld og personskader, der potentielt kan pavirkes
ved trafiksanering/fysisk hastighedsdempning i byomrade, er det derfor valgt
at se bort fra uheld, som er indtruffet i signalregulerede kryds og i

eksisterende rundkersler samt pa statsvejnettet, se tabel 2.

Kommuneveje

Uheld 32.369

Personskadeuheld 9.687

Drabte 372
Alvorligt 5.553
tilskadekomne

Let tilskadekomne 5.044

Tabel 2. Uheld og personskader registreret i perioden 2007-2011 pd
kommuneveje i byomradde med 1, 2 eller 3 spor uden midterrabat og
hastighedsdazmpende foranstaltninger, eksklusive uheld i signalregulerede

kryds og rundkersler.

Der findes ikke egentlige opgerelser over antallet af kilometer kommunevej i
byomrdde med 1, 2 eller 3 spor uden midterrabat og hastishedsdeempende
foranstaltninger.

Under antagelse af, at der i Danmark er 19.000 kilometer kommunevej i
byomrdde med 1-3 spor uden midterrabat og uden hastighedsdeempende
foranstaltninger, er den gennemsnitlige uhelds- og skadestethed estimeret, se

tabel 3.
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Kommuneveje Uhelds- og skadestxtheder
[/ar/km]

Uheld 0,341

Personskadeuheld 0,102

Drabte 0,004

Alvorligt 0,058

tilskadekomne

Let tilskadekomne 0,053

Tabel 3. Gennemsnitlige uhelds- og skadestatheder per ar per kilometer -
uheld i perioden 2007-2011 pa kommuneveje i byomrade med 1, 2 eller 3 spor
uden midterrabat og hastighedsdaeempende foranstaltninger, eksklusive uheld i

signalregulerede kryds og rundkorsler.

Besparelser og investering

Omkostningerne forbundet med at gennemfere en trafiksanering i form af
forskellige kombinationer af hastishedsdempende foranstaltninger varierer alt
efter hvilke hastichedsdempende foranstaltninger, der tages i anvendelse,
tetheden hvormed de etableres, samt hvorvidt der i saneringen indgar

eksempelvis belegningsskift.

I de billigste udgaver, hvor trafiksaneringen omfatter etableringen af enkelte
bump og fa andre foranstaltninger, kan saneringen ifelge Jensen et al. (2010}
anlegges for en gennemsnitlig udgift pa 200.000 kr./km, mens en
"mellemleosning” med flere hastighedsdeempende foranstaltninger, herunder
heevede flader i kryds kan etableres for i gennemsnit ca. 1.000.000 kr./km. Der
findes eksempler pd mere omfattende og dyrere trafiksaneringer, som omfatter

sterre vigepligtsregulerede kryds og inkluderer belaegningsskift.

Det forudsettes, at gennemsnitsprisen pa trafiksaneringer med
hastighedsdaempende vejtekniske foranstaltninger ligger pa s00.000 kr./km.
Forudsetningen baseres pa, at de fleste hastighedsdeempende saneringer
gennemfores pa lokalveje og omfatter traditionelle og forholdsvis billige
lesninger som etablering af vejbump, havede flader, bump, forsatninger og

indsnaevringer.
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Enhedspris
Trafiksanering ved brug af 500.000 kr./km
hastighedsd=mpende vejtekniske

foranstaltninger pa kommurneveje i

byomrade

Det foruds=ttes, at kommunerne frem mod 2020 etablerer
hastighedsdempende vejtekniske foranstaltninger pa ca. 500 kilometer vej i
byomrade. Dette svarer til, at hver kommune i gennemsnit trafiksanerer ca. 5
kilometer vej ved etablering af hastishedsdeempende foranstaltninger.

Ydermere forudsattes det, at saneringerne primart omfatter lokalvejene.

Med det anferte implementeringsniveau bliver

implementeringsomkostningerne 250 mio. kr.

For at kunne estimere den forventede skadesbesparelse i 2020 er det
nedvendigt at kende den forventede skadesforekomst pa de dele af vejnettet,
hvorpa der etableres trafiksanering ved brug af hastigshedsdempende
foranstaltninger. Med henblik pa at estimere skadesbesparelsen tages der
udgangspunkt i de estimerede skadestatheder opgjort i tabel 3. De aktuelle
skadestetheder pd de enkelte dele af vejnettet varierer med trafikmangde,
trafiksammensatning og forekomsten af serlige lokale risikomomenter.
Skadestaethederne er sdledes sterst og ligger over gennemsnittet pa iszr de
sterre trafikveje i byomrdderne, mens de er lavest pa mindre boligveje i

byomrade.

Etableringen af hastighedsdampende foranstaltninger gennemferes primeert
pa de sterre lokalveje i byomrdderne, og trafiksaneringerne prioriteres og
gennemferes sjeldent alene pd baggrund af den observerede uheldsforekomst,
men kan tillige veere motiveret af ensker om at forbedre trygheden pa veje, der
indgdr i kommunens overordnede stinet, hvor der feerdes skolebern eller
generelt mange lette trafikanter. Med andre ord omfatter etableringen af
hastighedsdmpende foranstaltninger kun i begraenset omfang de dele af
vejnettet i byomrade, hvor uhelds- og skadestethederne er hojst, ligesom de
sjeeldent omfatter de dele af vejnettet, hvor uhelds- og skadestathederne er

lavest.

Med afset i disse betragtninger er det antaget, at den gennemsnitlige
skadestathed pd de 500 km kommunevej i byomrdde, hvorpd der etableres
hastighedsdempende foranstaltninger, ligger pa det dobbelte af den

gennemsrnitlige skadestethed pa 1-3 sporede kommuneveje i byomrdde uden
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midterhelle og uden hastishedsdempende foranstaltning, jevnfer tabel 3. Nar
uheldstetheden ikke sidestilles med den i tabel 3 estimerede uhelds- og
skadestathed, skyldes det, at uhelds- og skadesforekomsterne pa lokaliteterne

vil indga som en del af prioriteringsgrundlaget.

Samlet set vil etableringen af hastighedsdempende foranstaltninger pa 500
kilometer kommuneveje i byomrade frem mod 2020 dermed resultere i en

samlet besparelse pa 34 personskader per ar, se tabel 4.

Kommuneveje Forventet
skadesbesparelse i 2020

Uheld 88,6

Personskadeuheld 29,6

Drabte 11

Alvorligt 17,0

tilskadekomne

Let tilskadekomne 15,4

Tabel 4. Forventet arlig uhelds- og skadesbesparelse i 2020 som felge af
etablering af hastighedsdzmpende vejtekniske foranstaltninger pa 500

kilometer kommunevej i byomrade.

Effektoverlap og sammenh®ng med andre tiltag
Hastighedsdaempende foranstaltninger kan implementeres som et selvstendigt
tiltag. Tiltaget kan bl.a. have effektoverlap med "din fart” tavler placeret ved

bygranseheller.

Tiltaget har desuden effektoverlap med "2 minus 1 veje" i byer, som dog i det
beskrevne implementeringsniveau er antaget primeert at veere rettet mod
mindre byer, mens de hastishedsdeempende foranstaltninger er antaget et
veere rettet mod andre veje. Der er dermed taget hejde for effektoverlap disse
tiltag imellem ved i estimatet pd den forventede skadesbesparelse i 2020 at

forudseette, at disse tiltag implementeres pa forskellige lokaliteter.

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne

Forfatter
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3.11. Reduktion af distraktorer uden for bilen

Fokusomrade: 3.

Beskrivelse

Distraktorer i vejmiljeet i form af eksempelvis overdreven skiltning eller
reklamer langs med vejen fjerner trafikanternes opmarksomhed fra trafikken,
og resulterer i uheld og personskader. Folgelig er det relevant med en
intensiveret indsats rettet mod at fjerne unedige distraktorer i vejmiljeet.
Reklamer er i den forbindelse et relevant fokusomrade, eftersom de er

designet til at tiltreekke sig opmaerksomhed.

Formal og virkning

Omfattende forskning viser, at uopmarksomhed og distraktion hos trafikanter
er vesentlige uheldsudlesende faktorer i mange uheld med motorkeretejer
(Regan et al., 2011). Distraktion ferer til et eget antal fejlhandlinger hos
trafikanterne, men der er ikke forskel pa typen af fejl, der begas af hhv.
distraherede og ikke-distraherede trafikanter (Young et al., 2012). I et nyere
studie baseret pa dybdeanalyser af uheld i 6 EU-lande konkluderes det, at i 32
% af uheldene var mindst én af de implicerede parter distraherede eller

uopmeerksomme (Talbot et al., 2012).

Der skelnes grundleeggende mellem distraktorer i keretejer og distraktorer
udenfor keretojet/i vejmiljoet, hvor sidstnavnte er dominerende i
"distraktionsuheldene” (Talbot et al,, 2012). Opsetning af reklamer synes i
serlig grad at reprasentere en trafikfarlig distraktion. Reklamer er sdledes
opsat med det formal at tiltraekke sig beskuerens opmarksomhed, og mange
studier dokumenterer, at de tiltreekker og fastholder trafikanternes
opmerksomhed i et sddant omfang og af en sddan varighed, at det
repraesenterer et trafiksikkerhedsproblem (Herrstedt, 2011). Et norsk studie
baseret pa en spergeskemaundersegelse blandt 4.307 uheldsimplicerede
bilferere viser, at blandt de mulige distraktorer knytter den sterste relative
uheldsrisiko sig til reklamer langs vejene (Backer- Grendahl and Sagberg,

2009).

Eftersom opsaetningen af reklamer pavirker trafiksikkerheden, kan tiltag, der
sigter mod at regulere opsetning af reklamer i forbindelse med/langs veje og

stier, medvirke til at nedbringe antallet af uheld og tilskadekomster.

Opseetning af skiltning og reklamer i tilknytning til vej- og stiarealer er
reguleret via Bygningsreglementet, Bygningsreglementet for smdhuse, Lov om
Offentlige Veje, Lov om private feellesveje, Faerdselsloven samt kommunernes

lokalplaner.
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Vejbestyrelsen skal give tilladelse til opsatning af private skilte pa vejarealet,
herunder ogsa fortove og stier. I det omfang, at vejbestyrelsen tillader privat
skiltning, anbefales det, at der gives retningslinjer for udformning og

opsatning af skiltningen (Vejdirektoratet, 2003).

I det dbne land er det i henhold til naturbeskyttelseslovens § 21 forbudt at
opsztte reklamer, herunder plakater og lysreklamer. Undtaget herfra er dog
virksomhedsreklamer, der er anbragt i umiddelbar narhed af virksomheden,
under forudseetning af, at de ikke er synlige over store afstande og virker
dominerende i landskabet. I byomrade g=lder det tilsvarende, at der ikke ma
opsxttes reklamer, der er synlige over store afstande. Kravene til udformning
og opsatning af skilte og reklamer i det abne land er klarere definerede og
mere restriktive end de retningslinjer, der foreligger for skiltning og reklamer

opsat i byomrade.

I forhold til skiltning og reklamer udenfor vejarealet kan politiet med hjemmel i
feerdselslovens § 99 kreve skilte o.l. fjernet, hvis de kan ses fra vejen og virker

vildledende eller til gene for trafikken.

[ sammenligning er de norske regler i forhold til opsatning af reklamer
betydeligt mere klare og restriktive end de danske. Ifelge den norske vejlovs §
33, populaert benavnt reklameparagraffen, er det ikke tilladt at opseette
reklamer, der er rettet mod vejtrafikken eller er synlig for trafikanterne, med
mindre der er givet sarskilt tilladelse fra vejmyndigheden. Undtaget herfra er
opsatning af reklame for virksomhed pad den bygning, hvorfra virksomheden
drives. Vejmyndighederne kan desuden krave skiltning/reklame fjernet, hvis
vejbestyrelsen finder, at denne er trafikfarlig. Variable skilte, hvis indhold
skifter mere end 1 gang i degnet, ma ikke opsattes udenfor teetbebygget
omrade. I teetbebygget omrdde med hastighedsgranse pad 50 km/t eller lavere,
er brugen af variable reklameskilte alene forbudt i forbindelse med rundkersler
og signalregulerede kryds. Til stette for vejmyndighederne har Statens
Vegvesen udarbejdet en vejledning i hdndbogsform vedrerende skiltning og

reklamer i vejmiljeet (Statens Vegvesen, 2011).

Med henblik pa at nedbringe reklamer som en distraktor i vejmiljeet kan det

foreslds:
1 At der udarbejdes klarere danske retningslinjer vedrerende placering og

udformning af reklamer i og omkring vejmiljeet, herunder skeerpede krav

omkring brugen af dynamiske reklamer i relation til veje og stier.
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1 At det ekspliciteres, at reklamer, der vurderes som trafikfarlige kan
fjernes, og at vejbestyrelserne far hjemmel til kreeve trafikfarlige reklamer
fiernet.

1 At der udarbejdes en dansk vejledning/vejregel omkring reklamer i
vejmiljeet, som vejbestyrelserne dels kan anvende som grundlag for
udstedelse af tilladelse til ops=tning af reklamer, dels kan anvende som

grundlag for at vurdere trafikfarlisheden af opsatte reklamer.

Effekt og potentiale
Der er ikke fundet undersegelser, der specifikt belyser eksterne distraktorers,

herunder reklamers, betydning for trafiksikkerheden.

Udformningen og placeringen af reklamerne har indflydelse pa graden af
distraktion. Digitale reklameskilte og videoreklamer tiltraekker flere trafikanters
opmearksomhed og fastholder deres opmerksomhed over lengere tid end
statiske reklamer (Herrstedt, 2011). Et studie konkluderer, at reklameskilte i
gadeniveau, eksempelvis ved busstoppesteder, i hejere grad tiltrekker og
fastholder trafikanternes opmarksomhed pa kritiske tidspunkter end reklamer
placeret (3 m) over gadeniveau (Crundall et al., 2006). Et dansk studie af
effekterne af reklamer i vejmiljeet i byomrade viser, at antallet af alvorlige
konflikter stiger, ndr der lokalt opsattes reklamer (Andersson og Lund, 2003),
mens et studie af effekten af et parkeret reklamefly ved motorvej E45 viser, at
dette fanger trafikanternes opmerksomhed og i flere tilfeelde fastholder den i
sa lang tid, at det er sikkerhedsmaessigt problematisk (Herrstedt og Lund,

2004).

Som naevnt foreligger der ikke specifik dokumentation for den
feerdselssikkerhedsmaessige effekt af begransning af reklamer i vejmiljeet. Der
mangler bdde kvantificering af betydningen for trafiksikkerheden og af
problemets omfang. Men da reklamerne netop er designet til at tiltreekke
opmearksomhed, og dermed treekke opmarksomheden bort fra trafikken, er der

tale om et tiltag, der utvivlsomt har en positiv effekt pa trafiksikkerheden.

Ogsd 1 dag behandler myndighederne sager om reklamer langs vejene. Da
regelgrundlaget imid-lertid ikke er klart og entydigt, er der tale om en unedigt
vanskelig og tidskraevende sagsbehand-ling. En gennemforelse af tiltaget vil
sdledes gore reglerne nemmere forstdelige for de erhvervsdrivende og gore

myndighedernes sagsbehandling nemmere.
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Besparelser og investeringer

En gennemferelse af tiltaget vil forudsa=tte et regelarbejde pa omradet, men
ingen andre investeringer.

Besparelserne vil bestd i en (begrenset) forbedring af trafiksikkerheden, klare

regler for erhvervslivet samt nemmere sagsbehandling hos myndighederne.

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne

Forfatter

Sikkerhedsafdelingen, Vejdirektoratet
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3.12. Bedre udformning af kryds og krydsningssteder i
by

Fokusomrader: 5 og 6.

Beskrivelse

Tilskadekomster blandt cyklister og knallertkerere kan primart henregnes til
de cyklist- og knallertuheld, der indtraffer i kryds, mens personskader blandt
fodgengere primeert kan tilskrives uheld i forbindelse med fodgengeres
krydsning af vej. Der findes flere velkendte trafiktekniske tiltag, hvormed
trafiksikkerheden pa disse omrader kan forbedres for cyklister, knallertkerere

og fodgengere.

I forhold til at forbedre trafiksikkerheden for cyklister og knallertkerere er
tiltag, der kan sikre, at ferere af motorkeretojer i hojere grad erkender deres
vigepligt over for cyklister og knallertkerere af relevans i savel signalanleg
som prioriterede kryds. For fodgengerne samler interessen sig om tiltag, der

gor det mere sikkert for fodgeengere at krydse vejen.

Der er foretaget en vurdering af den forventede skadesbesparelse i 2020 som
folge af implementeringen af felgende tiltag rettet mod at forbedre

trafiksikkerheden for cyklister og knallertkerere:

3.12.1 Forbedrede krydsningsfaciliteter for fodgengere
3.12.2 Overkersler i prioriterede kryds

3.12.3 Tilbagetrukken stoplinje

3.12.4 Afkortede cykelstier

Ansvarlig for gennemforelse

Transportministeriet/Vejdirektoratet og kommunerne

Forfatter

Sikkerhedsafdelingen, Vejdirektoratet
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3.12.1. Forbedrede krydsningsfaciliteter for fodgengere

Fokusomrade: 5.

Beskrivelse

Sterstedelen af de uheld, der involverer fodgzngere, sker i byomrade, og
sterstedelen af dem indtreeffer i forbindelse med fodgeengernes krydsning af
vej. Etablering af krydsningsfaciliteter, der kan neds=tte fodgengernes
uheldsrisiko, er derfor centrale i forhold til at forbedre trafiksikkerheden for
fodgengerne. Krydsningsfaciliteter kan inddeles i felgende hovedtyper:
tiltenkte krydsningssteder, fodgzngerfelter, signalregulerede fodgzngerfelter,
stibroer og stitunneller. Krydsningsfaciliteterne i niveau med vejen kan
varieres via etablering af krydsningsheller og hastishedsdempende tiltag samt
fremhaves/forvarsles via skiltning, forsterket vejbelysning og etablering af
tveergdende rumlefelter. Etablering af fodgengerfelter giver i sig selv ikke
anledning til forbedret trafiksikkerhed for fodgeengerne. Ferst nar
fodgangerfelter kombineres med signalregulering, etablering af midterhelle,
heevet flade eller reekveaerk opnds der forbedringer af trafiksikkerheden for
krydsende fodgangere. Derfor er det pa steder med mange krydsende
fodgangere relevant at opgradere eksisterende ikke-signalregulerede

fodgengerfelter med disse tiltag.

Eksempel pd fodgaengerfelt med stettepunkt i Vejle.

Formal og virkning
Etablering af krydsningsfaciliteter tjener til at fremme fodgengernes
fremkommelighed og til at nedbringe fodgangernes uheldsrisiko i forbindelse

med krydsning af vej. De sikkerhedsmeessige effekter varierer i hej grad med
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krydsningsfacilitetens udformning og placering. En darlig placering af en sikker
krydsningsfacilitet kan begranse anvendelsen af denne og dermed udhule de

sikkerhedsmassige gevinster.

Etablering af stibro eller stitunnel har den sterste sikkerhedsmassige virkning,
idet fodgeengerne her separeres fra de motoriserede trafikstremme. Effekten er
betinget af fodgengernes anvendelse af stibro/-tunnel, idet det kan paregnes,
at krydsning via tunnel eller stibro fravzlges, hvis anvendelse er betinget af
oget gangafstand, og det samtidig anses for muligt at krydse vejen i niveau.
Lesningen er derfor mest relevant for veje med mere end 2 kerespor, der
oppeberer trafikmengder over 10.000 keretejer/degn, og hvor hastigheden er

hejere end 60 km/t.

Anl®ggelse af fodgaengerfelt har til formal at forbedre fodgzngernes
krydsningsmuligheder og kanalisere fodgeengerne i retning af sikre
krydsningssteder. Etablering af fodgengerfelter er i en arrekke blevet anset
for problematisk, idet evalueringer tydede p3, at etableringen af
fodgengerfelterne forte til en stigning i antallet af krydsningsuheld med
fodgengere. Dette skal dog ses i sammenheng med, at der i effektstudierne
sjeeldent er kontrolleret for stigninger i antallet af krydsende fodgzngere.
Nyere evalueringer peger pad, at etablering af fodgengerfelt alene pa to-
sporede veje hverken entydigt forringer eller forbedrer trafiksikkerheden for
fodg=ngere. Ved etablering af fodgaengerfelt pa veje med mere end 2 kerespor
er der registreret markante stigninger i forekomsten af fodgengeruheld (Hoye
et al., 2011). Forst ndr etableringen af fodgeengerfelter kombineres med andre
tiltag; etablering af midterhelle eller hastighedsdeempende foranstaltning kan
der forventes sikkerhedsmaessige forbedringer. Ikke-signalregulerede
fodgeengerfelter bor alene etableres pad steder, hvor der er et betydeligt antal
lette krydsende trafikanter, og kan, jevnfer nedenstdende, med fordel

kombineres med etablering af midterhelle eller havet flade.

Forbedret udformning af eksisterende fodgeengerfelter i form af etablering af
havet flade, midterhelle og etablering af reekvaerk kan reducere antallet uheld
med krydsende fodgangere. Etablering af haevet flade i tilknytning til
eksisterende fodgaengerfelt reducerer antallet af fodgeengeruheld markant pa
lokaliteten (Bowman and Vicellio, 1994) som konsekvens af, at den haevede
flade reducerer bilisternes hastighed, ligesom andelen af bilister, der
respekterer vigepligten, eges. Etableringen af midterheller tillader
fodgeengerne at dele vejkrydsningen i to, ligesom midterhellen tydeligger
vigepligten overfor fodgengere. Etablering af midterheller reducerer antallet af

fodgeengeruheld, men eger antallet af uheld med motorkeretejer. Etablering af
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rekveark, der sikrer, at fodgengerne ledes mod fodgengerfeltet frem for at
krydse vejen udenfor fodgengerfelt, synes ligeledes at nedbringe antallet af
fodgengeruheld (Hoye et al.,, 2011). Forbedret vejbelysning og skiltning samt
etablering af tvergdende rumlefelter for fodgengerfelter kan sikre, at
motoriserede trafikanter i hojere grad erkender fodgengerfelterne, og disse

tiltag kan derfor ogsd medvirke til at nedbringe antallet af fodgengeruheld.

Indsnavring af kerebanebredden, etablering af midterheller og
hastighedsd®mpende foranstaltninger uden samtidig etablering af
fodg=ngerfelt kan ogsa lette fodgengernes krydsning af vej og medvirke til at
markere tilteenkte krydsningssteder for fodgengere, eksempelvis steder, hvor
der er gode oversigtsforhold for fodgeengerne. Effekten af etablering af
midterhelle er formentlig lavere, end nar etableringen af midterhelle
kombineres med fodg=zngerfelt, mens de sikkerhedsmassige effekter for
fodgaengere ved etablering af hastishedsdempende foranstaltninger er
afspejlet i de dokumenterede sikkerhedsmassige effekter af de

hastighedsdempende foranstaltninger.

Signalregulering af fodgaengerfelter har den virkning, at de primare konflikter
mellem krydsende fodgzngere og ligeudkerende separeres i tid. I vejkryds sker
der dog ogsa en tidsmaessig koncentration af konflikter mellem krydsende
fodgaengere og hejre- og venstresvingende mod fodgengerfeltet. Dog synes
signalregulering af fodgeengerfelter at nedbringe forekomsten af uheld med
krydsende fodgengere. Hvor de sikkerhedsmaessige effekter af de ovrige tiltag
afgreenser sig til en afstand pa op til 50 meter fra fodgengerfeltet, klinger
effekten af signalregulering af fodgaengerfelter forst af i en afstand pd op til 150

meter fra fodgengerfeltet (Jensen, 2008).

Der er konstateret store variationer i de sikkerhedsmeessige effekter af
samtlige tiltag rettet mod at skabe mere sikre krydsningsmuligheder for
fodgeengerne. Dette afspejler, at den sikkerhedsmaessige virkning varierer
kraftigt lokaliteter imellem. Det ber bemearkes, at der ikke kan dokumenteres

signifikant positive effekter af de beskrevne tiltag.

Eftersom fodgengeruheldene primzert forekommer i byomrade, er det relevant
at forbedre krydsningsmulighederne pa lokaliteter med store krydsningsbehov,
det veere sig i kryds, pa straekninger mellem kryds, i forbindelse med
stoppesteder og i tilknytning til stiers krydsning af vej. I udgangspunktet ber
indsatsen for at skabe sikre krydsningsfaciliteter koncentreres pa de dele af
vejnettet, hvor hastigheden/hastighedsgreensen er 40 km/t eller hejere, og

hvor der samtidig er store krydsningsbehov for fodgzngere (Statens Vegvesen,
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2007). Krydsningsfaciliteter er i mindre grad relevante som en
sikkerhedsmassig foranstaltning, nar hastigheden er lavere end 40 km/t. Dette
skal ses i sammenhang med, at risikoen for, at fodgengere omkommer som
folge af en pakersel er markant lavere ved hastigheder under 40 km/t. Ved
prioritering af supplerende tiltag ved eksisterende fodgengerfelter ber

lokaliteter med heje hastighedsniveauer prioriteres hejt.

Forekomsten af uheld med krydsende fodg=ngere er veesentligt lavere udenfor
bymassig bebyggelse, men pa grund af de hejere hastighedsniveauer er
uheldene karakteriserede ved signifikant hejere alvorlighedsgrader. Pa
lokaliteter med stort krydsningsbehov for fodgzngere, eksempelvis ved
busstoppesteder, stikrydsninger eller i tilknytning til
undervisningsinstitutioner beliggende i landomrade kan etablering af
krydsningsfacilitet i kombination med lokal hastighedsbegransning vaere

relevant.

Effekt og potentiale

Som navnt viser den foreliggende forskning, at ferst nar fodgengerfelter
suppleres med tiltag sdsom signalregulering, midterhelle og etablering af
heevet flade samt reekvaerk kan der registreres reduktioner i antallet af uheld
med fodgengere. For disse supplerende tiltag foreligger der studier af den
sikkerhedsmassige effekt knyttet til at etablere tiltagene i tilknytning til

eksisterende ikke-signalregulerede fodgeengerfelter.

I forhold til at bidrage til en reduktion i antallet af personskader, er det derfor
relevant at fokusere pd mulighederne for at opgradere eksisterende ikke-
signalregulerede fodgzngerfelter ved enten signalregulering eller ved at
etablere midterhelle, havet flade eller reekvaerk. Fokuseringen pa de
eksisterende fodgaengerfelter motiveres af, at disse som hovedregel er
etableret pd de steder, hvor der er konstateret betydelige krydsningsbehov for
fodgzengerne.

I estimatet pd den forventede skadesbesparelse tages der afszt i de vurderede
stedlige effekter af at opgradere og forbedre eksisterende
fodgengerovergange, som fremgdr af Jensen et al. (2010) se tabel 1. Effekten

aftager, som tidligere nzvnt, med afstanden til fodgeengerfeltet.
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Signal- Midter- | Hevet Rakvaerk
regulering| helle flade
Alle -20 % -25% - 40 % -30 %
ulykker
Person- -20 % -25% - 40 % -30 %
skade-
ulykker
Materiel- | - 20 % -25% - 40 % -30 %
skade-
ulykker
Person- -20 % -25% - 40 % -30 %
skade
Drzbte -20 % -25% - 40 % -30 %
Alvorligt -20 % -25% - 40 % -30 %
tilskade-
komne
Lettere -20 % -25% -40 % -30 %
tilskade-
komne

Tabel 1. Vurderet stedlig effekt af forbedring af eksisterende
fodgaengerovergange ved etablering af signalregulering, midterhelle, hevet
flade eller reekveerk. Effekt pa uheld, der implicerer fodgangere, der krydser i

eller i umiddelbar neerhed af eksisterende fodgangerfelt (Jensen et al., 2010).

Der er foretaget et udtraek over antallet af fodgengeruheld med tilherende
personskade. Udtraekket omfatter uheld med fodgzngere, der krydseri eller i
nerheden af fodgangerfelt, idet der er set bort fra uheld pa motorveje,
motortrafikveje, veje med midterrabatter, fartdempede veje o.l. samt uheld i
signalregulerede fodgzngerfelter. Dette ud fra den betragtning, at forbedring af
eksisterende fodgengerfelt i begraenset omfang tegner muligt endsige relevant
ved fernzvnte lokalitetstyper. Det resulterende udtraek over uheld med

krydsende fodgeengere i fodgeengerfelt ses i tabel 2.
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S K I alt
Uheld 17 485 22
Person- 10 313 7
skade-
uheld
Drazbte 3 19 1
Alvorligt 5 184 5
tilskade-
komne
Lettere 2 1.20 1
tilskade-
komne

Tabel 2. Uheld og personskader; uheld med krydsende fodgaengere i eller i
nerheden af fodgengerfelt fraregnet uheld pa motorveje, motortrafikveje, veje
med midterrabatter, fartdempede veje 0.l samt uheld indtruffet i/ved

signalregulerede fodgangerfelter. S = statsveje, K = kommuneveje.

Uheldsudtrekket omfatter primeert ikke-signalregulerede fodg=ngerfelter pa
ovrige stats- og kommuneveje. Der foreligger imidlertid ikke oplysninger om,
hvor mange fodgengerfelter der er etableret pa statens henholdsvis det

kommunale vejnet.

Besparelser og investeringer

Blandt de mulige tiltag rettet mod at forbedre eksisterende
fodgeengerovergange udgoer etablering af midterhelle, forudsat at der ikke skal
laves kerebaneudvidelse, flyttes kantsten eller lignende, det billigste af de
mulige forbedringer, mens signalregulering af eksisterende fodgeengerfelt

udger det dyreste alternativ (Jensen et al.,, 2010):

Enhedspriser Kr.
Midterhelle 25.000
Fodgengerfelt i haevet flade 70.000
Etablering af reekveerk pr. 100 meter 70.000
Signalregulering af fodgeengerfelt 500.000

Kombinationen af en relativ lav pris og en relativ hej sikkerhedsmaessig effekt
betyder, at etablering af midterhelle i fodgeengerfelt formentlig er det tiltag, der
vil finde hyppigst anvendelse, efterfulgt af etablering af haevet flade, mens

signalregulering kun vil finde meget begranset anvendelse. Givet den lave
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effekt og den forholdsvis heje omkostning vil signalregulering af eksisterende
fodgengerfelt formentlig primert finde sted i forbindelse med, at
vigepligtsregulerede kryds ombygges til signalregulerede kryds. I sddanne
tilfzelde vil signalreguleringen ikke alene vare motiveret af ensket om at
forbedre trafiksikkerheden for krydsende fodgzngere. Etablering af reekveerk
gennemiferes neppe som selvstendigt tiltag i den forstand, at tiltaget primeert
foruds=ttes implementeret ved fodg=ngerfelter, der signalreguleres, eller hvor

der etableres midterhelle eller havet flade.

Tabel 2 afspejler, at forbedringen af fodgengerfelterne primart er relevant pa
kommunevejene. Det forudsaettes, at kommunerne frem mod 2020 forbedrer i
alt 200 eksisterende fodgengerfelter, hvoraf de 160 forbedres ved etablering af
midterhelle, mens de resterende 40 forbedres ved etablering af haevet flade.
Der ses ikke szrskilt pa effekter af signalregulering, eftersom det kun vil vaere
ganske fa vigepligtsregulerede fodgengerfelter, der signalreguleres alene med
henblik pa at forbedre trafiksikkerheden for fodgeengere, den relativt lave
effekt og heje anlegspris taget i betragtning.

Med det forudsatte implementeringsniveau beleber de samlede

etableringsomkostninger sig til 6,8 mio. kr.

- og
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