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Forord

Kan jeg medvirke til at redde liv i trafikken? Som del af en vejbestyrelse eller en
teknisk forvaltning har du lige faet stukket mange muligheder for dette i handen.

Fardselssikkerhedskommissionens Nationale Handlingsplan fra 2007 beskriver
100 forslag til at forbedre trafiksikkerheden. Effektkataloget beskriver de forslag,
som kommuner, Vejdirektoratet og Transportministeriet er ansvarlige for — og lidt
til. Her findes svar pa: Hvordan tiltaget virker pa trafiksikkerheden? Hvor og
hvornar tiltaget kan betale sig at gennemfgre? Hvor mange drabte, tilskadekomne
og uheld tiltaget kan forebygge pa landsplan?

En analyseret og planlagt indsats, hvor tiltagets lgnsomhed indgar som en vigtig
prioriteringsparameter, fgrer til endnu bedre trafiksikkerhed. En kommunal trafik-
sikkerhedsplan gger budgettet til trafiksikkerhed med 30 procent og forbedrer
lgnsomheden af gennemfgrte tiltag med 20 procent i1 forhold til et ad-hoc forlgb.
Hver krone vejbestyrelsen bruger pa at organisere trafiksikkerhedsarbejdet kom-
mer 1 gennemsnit 46 gange tilbage i form af faerre omkostninger ved trafikuheld.

Effektkataloget er primart udfgrt for at effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet og

skaerpe fokus om de mest effektive tiltag. Kataloget er et s@rdeles godt grundlag

for at finde frem til de indsatser, der giver den stgrste sikkerhedsmassige gevinst
bade i valget af vejtekniske og organisatoriske tiltag samt kampagner.

Per Jacobsen
Vejdirektgr
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Sammenfatning

Effektkataloget er udarbejdet som led i Vejdirektoratets Trafiksikkerhedsplan
2009-2012. Kataloget har til formal at effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet og
skaerpe fokus om de mest effektive tiltag i kommuner og andre vejbestyrelser. Det
kan saledes vere relevant at radfgre sig med kataloget ved bl.a. udarbejdelse af
trafiksikkerhedsplaner. Kataloget kan ogsa bruges til at opggre lgnsomhed og ef-
fekt af tiltag pa bestemte steder, altsa det stedspecifikke trafiksikkerhedsarbejde.

Omfattende viden fra forskning om virkninger af trafiksikkerhedstiltag er samlet 1
kapitel 3, 4 og 5. Med virkning af tiltag menes den @&ndring 1 antallet af drabte,
tilskadekomne og uheld, der kan henfgres til selve tiltaget. De angivne virkninger
bygger i betydeligt omfang pa publikationer fra Transportgkonomisk Institutt i
Norge, men for en rakke tiltag er ogsa viden fra andre publikationer anvendt. I
beregninger af et konkret tiltags effekt pa uheld og personskader ggres der brug af
ny viden om regressionseffekten i Danmark. Denne viden er omtalt i bilag 1.

Til detaljerede konsekvensanalyser af trafiksikkerhedstiltag og andre vejprojekter
indeholder Effektkataloget en anden central oplysning til vurdering af tiltagets
lgnsomhed, nemlig de gennemsnitlige uheldsomkostninger eller prisen pr. fore-
bygget uheld. Denne pris er et centralt omdrejningspunkt for at fa rettet fokus pa
de tiltag, der er sarligt effektive til at forebygge drebte og tilskadekomne. Med
lgnsomhed menes, hvor mange kroner tiltaget forebygger i uheldsomkostninger
for hver krone, som tiltaget koster at gennemfgre.

Effektkataloget indeholder ogsa beregningsresultater for tiltagenes lgnsomhed
med basis i enhedspriser for anlaegs- og driftsudgifter. Disse resultater beskriver,
hvor mange uheld tiltaget skal forebygge, eller hvor mange uheld eller biler pr.
dggn der skal vaere registreret pa et sted for, at et tiltag opnar en vis lgnsomhed.

I kapitel 6 er angivet tre mader, hvorpa Effektkataloget kan bruges. De tre mader,
Systemtilgangen, Fix og feerdig samt Beregn selv, har hver deres styrker og svag-
heder. Tilsammen kan de bidrage vasentligt i arbejdet med at sammensatte en
vifte af tiltag i en trafiksikkerhedsplan og fordele budgettet pa indsatsomrader.
Ligeledes kan de tre mader bidrage til at opggre lgnsomhed og effekt af tiltag pa
konkrete steder. Kapitel 6 beskriver ogsa, hvordan man kan handtere tiltag, der
hhv. udelukker eller overlapper hinanden, bade for et konkret sted og for et samlet
vejnet.

Fgr man ggr brug af de tre mader, er det vigtigt at udfgre en uheldsanalyse, bade
pa det overordnede plan, nar der er tale om udarbejdelse af en trafiksikkerheds-
plan, og i detaljen, nar der skal findes en Igsning for et givet sted. Uheldsanalyser,
besigtigelser mv. skulle gerne pege pa nogle konkrete trafiksikkerhedsmaessige
problemer. Med andre ord, find ud af, hvad problemerne er og peg herefter pa
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relevante tiltag. Effektkataloget indeholder kun et udsnit af de tiltag, der normalt
anvendes 1 trafiksikkerhedsarbejdet.

Tiltag med en hgj lgnsomhed er ikke altid realistiske at gennemfgre, mens tiltag
med lav Ignsomhed sagtens kan vare relevant at implementere af andre bevag-
grunde end trafiksikkerheden. I kapitel 3, 4 og 5 er anfgrt, at en del tiltag medfgrer
@ndringer i gvrige forhold sasom trafikafvikling, stgj, utryghed, osv., hvilket man
opfordres til at lade indga i vurderingen af tiltagets udbredelse. Kapitel 6 angiver
ligeledes flere forhold, der kan medvirke til, at tiltagets lgnsomhed far en mindre
betydning i prioriteringen.

Kapitel 7 giver et overblik af de 62 tiltag, der er behandlet i Effektkataloget. Den
optimale effekt er beregnet for 34 tiltag. Med den optimale effekt menes det antal
ar, kryds eller km vej, hvor det er Ignsomt at implementere tiltaget. For den opti-
male effekt er angivet en forventet reduktion i uheld og personskader pr. ar. Bilag
2 indeholder en oversigt af tiltagenes optimale effekt.

Samlet set forventes, at de 34 tiltag, hvor den optimale effekt er beregnet, tilsam-
men kan forebygge omkring 160 draebte og for 7 mia. kr. 1 uheldsomkostninger
om aret, nar de er fuldt implementeret. Det tager ca. 30 ar at implementere de 34
tiltag fuldt ud, samlet set. Udfgrer man en optimal indsats de neste 5 ar, forventes
det, at de 34 tiltag om fem ar kan forebygge omkring 50 drabte og for 2 mia. kr. i
uheldsomkostninger set 1 forhold til situationen 1 2004-06.

I kapitel 7 er tiltagene ogsa sammensat i effektive pakker, hvilket kan ggre det
nemmere at bevare det strategiske fokus. Tiltagene er sammensat under fire
uheldsproblematiske hovedudfordringer, fire vejtekniske strategier og ét centralt
organisatorisk indsatsomrade.

Det er uden tvivl afggrende for udviklingen i trafiksikkerheden, at kommunerne
og andre vejbestyrelserne far nedsat feerdselssikkerhedsudvalg, lavet trafiksikker-
hedsplaner, koordineret indsatsen, truffet aftaler om trafiksikkerhedsrevision og
andre forhold, der kan bidrage til et velfungerende, planlagt, systematiseret og
optimeret trafiksikkerhedsarbejde. Hvis ikke dette sker, vil implementeringen af
vejtekniske tiltag og kampagner tage l&ngere tid, veere mindre effektiv og Ignsom.
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Ordbog

F-kryds, T-kryds F-kryds er 4-benede kryds og T-kryds er 3-benede kryds. Et forsat kryds er
et F-kryds, der er blevet forskudt, sa det danner to T-kryds.

Kommuneveje Private fellesveje er sammen med veje ejet af kommunerne lagt ind under
begrebet "kommuneveje”.

Lgnsomhed Lgnsomheden for et tiltag er de arlige forebyggede uheldsomkostninger
divideret med tiltagets arlige omkostninger, hvilket kan beregnes ud fra til-
tagets anlegs-, engangs- og driftsudgifter. Hvis lgnsomheden er over 1, er
tiltaget som udgangspunkt en god investering, da de forebyggede uhelds-
omkostninger er stgrre end udgifterne ved tiltaget. Beregningen af lgnsom-
hed beror dog pa antagelsen om en status quo uheldsudvikling, hvor den ge-
nerelle udvikling medfgrer hverken flere eller faerre uheld og personskader.
For vejtekniske tiltag opggres det ngdvendige antal forebyggede og registre-
rede uheld samt biler pr. dggn for en lgnsomhed pa 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00.

Maksimal Den maksimale forekomst af uheld og personskader, som et tiltag kan
uheldsforekomst pavirke, kaldes her for maksimal uheldsforekomst.

Ngdvendige antal Det ngdvendige antal forebyggede uheld opggres ud fra prisen pr.
forebyggede uheld forebygget uheld og tiltagets arlige omkostninger.

Ngdvendige antal Det ngdvendige antal registrerede uheld opggres ud fra det

registrerede uheld ngdvendige antal forebyggede uheld og tiltaget gennemsnitlige virkning pa
uheld. Der tages hgjde for regressionseffekten i angivelser af det ngdvendi-
ge antal registrerede uheld.

Ngdvendige antal Det ngdvendige antal biler pr. dégn beregnes ud fra uheldsmodeller og

biler pr. dggn det ngdvendige antal registrerede uheld, fgr der er taget hgjde for
regressionseffekten.
Optimal effekt Den optimale effekt angiver antallet af uheld og personskader, som tiltaget

kan forebygge, nar samtlige implementeringer af tiltaget er over en given
lgnsomhed. Det angives samtidig, hvor mange steder, f.eks. kryds, km vej
eller kommuner, eller gange, f.eks. én kampagne hvert ar i ti ar, at tiltaget
skal implementeres for at opna den angivne optimale effekt.

Potentiale Potentialet angiver den maksimale uheldsforekomst, et
uheldsreduktionspotentiale, prisen pr. forebygget uheld samt antallet af
kryds, km veje, trafikanter eller lign., som tiltaget maksimalt kan pavirke.
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Prisen pr. forebygget uheld er de potentielt forebyggede
uheldsomkostninger divideret med de potentielt forebyggede uheld, begge
angivet i uheldsreduktionspotentialet. Prisen pr. forebygget uheld kan vare
opdelt pa forskellige vej- og krydstyper. I fa tilfeelde opggres i stedet en pris
pr. forebygget personskadeuheld eller personskade.

Uheld sker tilfeldigt. Eksempelvis kan der i et kryds, hvor der tidligere ikke
er sket uheld i 50 ar, pludselig forekomme to uheld i Igbet af blot ét ar, selv-
om krydset ikke er blevet mere usikkert. Denne tilfaldige ophobning af
uheld benavnes regressionseffekten, og opggres som et statistisk fanomen.
Regressionseffekten er detaljeret beskrevet 1 bilag 1.

Anden statsvej (bl.a. Sund & Belt) er lagt ind under begrebet “’statsveje”
sammen med Vejdirektoratets veje.

Ordet ’uheld’ daekker politirapporterede person- og materielskadeuheld.
Ekstrauheld indgér ikke. *Personskader’ daekker politirapporterede draebte,
alvorligt og let tilskadekomne. Drabte indgar ikke i ’tilskadekomne’ og
“kveestede’.

I Effektkataloget benyttes officielle enhedspriser for uheld og personskader
til opggrelse af uheldsomkostninger. Nedenfor er disse angivet i 2008 priser.
Tal i parentes angiver velfardstabets andel. Prisen pa materielrelaterede
omkostninger er ikke officiel, men konsistent med de andre officielle priser.

12.172.230 kr. pr. rapporteret draebt (8.114.420 kr.),

1.269.159 kr. pr. rapporteret alvorlig tilskadekommen (317.290 kr.),
345.071 kr. pr. rapporteret let tilskadekommen (21.567 kr.), og

556.792 kr. 1 materielrelaterede omkostninger pr. rapporteret uheld (0 kr.)

Et uheldsreduktionspotentiale er det maksimale antal af uheld og
personskader, som et tiltag potentielt kan forebygge. Uheldsreduktionspo-
tentialet beregnes ud fra tiltagets virkning og den maksimale uheldsfore-
komst.

Virkning angiver et tiltags procentuelle forebyggende virkning pa uheld og
personskader. Hvis et tiltag forebygger 25 procent af uheldene, sa angives
virkningen til -25 % eller et fald pa 25 procent.

De arlige omkostninger for et tiltag beregnes som de arlige driftsudgifter
plus seks procent af initialudgifterne, der er udgifter til f.eks. planlegning,
projektering, anleg og ¢vrige engangsudgifter. De seks procent er Finans-
ministeriets officielle kalkulationsrente for anlegsprojekter. Hvis tiltagets
levetid er kortere end 25-30 ar, sa beregnes de arlige omkostninger med
baggrund i nutidsverdien i tiltagets levetid.
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1. Indledning

Baggrund

12007 blev 406 drebt og 6.658 personer kvastet, som fglge af vejtrafikuheld i
Danmark, ifglge de forelgbige opgerelser af Politiets registreringer. Dertil skal
leegges mange tusinder iser lettere tilskadekomne, som ikke registreres af Politiet.
De samlede omkostninger forbundet med vejtrafikuheld i ar 2007 var 18,5 mia.
kr. opgjort i 2008 priser.

I maj 2007 lancerede Faerdselssikkerhedskommissionen en ny national handlings-
plan for trafiksikkerhed: “Hver ulykke er én for meget - Trafiksikkerhed begynder
med dig”. 1 handlingsplanen opstilles nye mal, reviderede strategier og indsatser
for trafiksikkerheden i Danmark. Malsatningen er en 40 procent reduktion i drab-
te og tilskadekomne inden udgangen af 2012 set i forhold til basiséaret 2005, se
figur 1.

10.000

9.000

mm Registreret
8.000
—Malsaetning
7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000
1.000
0

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Ar

Figur 1. Udviklingen i antallet af dreebte og tilskadekomne de seneste seks dr. Angivelse af
Ferdselssikkerhedskommissionens malscetning fremgar tillige.

Draebte og tilskadekomne

Med udgangspunkt 1 Transport- og Energiministeriets strategiplan “Mere trafik-
sikkerhed pa vejene” (2006) samt Ferdselssikkerhedskommissionens Nationale

Handlingsplan (2007) har Vejdirektoratet igangsat udarbejdelsen af en ny samlet
Trafiksikkerhedsplan 2009-2012 for statsvejnettet.

11
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Trafiksikkerhedsplanen for statsvejnettet fglger Ferdselssikkerhedskommissio-

nens nye mals@tning og anviser konkrete tiltag og investeringsomfang for trafik-
sikkerhedsindsatser, der samlet kan opfylde malsatningen for statsveje. Effektka-
taloget er udarbejdet som led i Vejdirektoratets Trafiksikkerhedsplan 2009-2012.

Malrettet trafiksikkerhedsarbejde

Udviklingen i antallet af drebte og tilskadekomne i 2007 har ikke varet gunstig.
Saledes var delmalet at na under 294 drebte og 5.835 kvastede i 2007. Men der
blev registret godt 100 drabte og 800 kvastede mere i det ar. Noget tyder pa, at
der venter store udfordringer, hvis det nationale mal pa maksimalt 200 draebte og
3.950 kvestede skal nds inden udgangen af 2012.

I Feerdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan findes 100 forslag til tiltag,
der skal forbedre trafiksikkerheden. Forslagene er fordelt pa centrale indsatsomra-
der: Lovgivning og sanktioner, politikontrol, vejteknik og vejenes indretning,
kampagner og undervisning, kgretgjsteknik samt videngrundlag og forskning. De
100 forslag er kortfattet beskrevet af Ferdselssikkerhedskommissionen og effekt-
vurderet efter et ’stjernesystem’ fra én til tre stjerner.

Men tilbage stéar en raekke spgrgsmal: Hvilke tiltag virker pa vores veje? Hvilke
tiltag bgr have mest fokus? Hvad kan bedst betale sig? Og hvordan nar vi malet?

I Effektkataloget forsgges sadanne spgrgsmal besvaret i videst muligt omfang i
relation til de mange tiltag, hvor vejbestyrelser og Transportministeriet er ansvar-
lige. De svar Effektkataloget giver, kan anvendes til at malrette arbejdet med tra-
fiksikkerhed, sa der rettes fokus pa de tiltag, der medfgrer de stgrste fald i antallet
af dreebte og tilskadekomne, og saledes, at tiltagene implementeres pa sadan en
made og pa de steder, hvor det bedst kan betale sig.

Effektkataloget indeholder detaljerede beskrivelser af de anbefalede tiltag 1 Ferd-
selssikkerhedskommissionens Handlingsplan, der er n&evnt under kommunernes,
Vejdirektoratets og Transportministeriets ansvarsomrade, samt nogle af tiltagene
der indgar i Transport- og Energiministeriets strategiplan fra 2006. I alt er der set
pa 41 tiltag, som er blevet yderligere specificeret til 62 forskellige tiltag.

Hvert tiltag er beskrevet med virkning, potentiale, omkostning, lgnsomhed, opti-
mal effekt og gvrige forhold. Pa baggrund heraf vil det - med Effektkataloget ved
sin side - vere muligt at opggre, hvad et tiltag betyder for trafiksikkerheden og
gkonomien.

Effektkataloget udggr saledes grundlaget for en prioriteret indsats, der sikrer, at
der opnas mest mulig trafiksikkerhed for de investerede midler. Kataloget er et
naturligt udgangspunkt ved udarbejdelse af kommunale og statslige trafiksikker-
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hedsplaner samt ved prioriteringer og beslutninger om trafiksikkerhedsindsatser i
andre sammenhange.

Laesevejledning

Kataloget henvender sig primert til embedsmand og radgivere, der arbejder med
trafiksikkerhed i kommuner, stat og radgiverbranchen.

Kapitel 2 giver en introduktion til opbygningen af de detaljerede beskrivelser af
tiltagene samt redeggr for de vigtigste termer, metoder og opggrelsesmader, som
anvendes i kataloget.

Kapitel 3, 4 og 5 beskriver enkelte tiltag indenfor de tre omrader: Organisatoriske,
Vejtekniske og Kampagnemassige tiltag. Hvert tiltag er beskrevet i et afsnit, som
har samme nummer som i Ferdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan.

Kapitel 6 er en vejledning i brug af Effektkataloget. Der gives et indblik i, hvor-
dan kataloget mange resultater kan anvendes 1 det daglige trafiksikkerhedsarbejde,
og der anvises mader til at forholde sig til tiltag, der har overlappende effekter
eller er hinandens mods&tning.

Kapitel 7 giver en samlet fremstilling af de beskrevne tiltag, herunder forbehold
og deres optimale effekt. Tiltagene er ogsa samlet i diverse strategiske pakker, der
maske kan give ideer til sammensatningen af den lokale trafiksikkerhedsindsats.

Som supplement til Effektkataloget er der udarbejdet en opsummering, “"De gode
rdad”, der hovedsageligt henvender sig til beslutningstagere, men ogsa er nyttig for
embedsmand og radgivere. Et andet interessant supplement findes pa internettet,
www.vejsektoren.dk. Her kan hvert af de lgnsomme tiltag erfares med en precis
angivelse af sted og optimal effekt. Tiltagene er fordelt pa de enkelte kommuner
og andre vejbestyrelser.
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2. Katalogets opbygning og metoder

Hvert tiltag i Effektkataloget beskrives systematisk ud fra syv emner: Beskrivelse,
Virkning, Potentiale, Omkostning, Lgnsomhed, Optimal effekt og @vrige forhold.
I dette kapitel er en generel beskrivelse af, hvad disse emner omhandler, herunder
anvendte metoder og opggrelsesmader. Hvis der gnskes et yderligere indblik i
konkret arbejdsmetodik henvises til kapitel 4, tiltag 25 Udvidet brug af dynamiske
fartvisere (Din Fart), der er et udvidet eksempel”.

Beskrivelse

Beskrivelsen af tiltaget 1 Ferdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan eller 1
Transport- og Energiministeriets strategiplan er gengivet i kursiv i Effektkatalo-
get. I en rekke tilfelde har beskrivelserne herfra ikke varet detaljerede nok til, at
man far en klar opfattelse af, hvad tiltaget indebarer. Beskrivelsen er flere gange
praciseret for, at der kan skabes klarhed og overensstemmelse med angivne virk-
ninger, potentialer, omkostninger, lgnsomheder og optimale effekter. I fa tilfeelde
indgar fotografier eller henvisninger til mere fyldestggrende tekniske publikatio-
ner 1 beskrivelsen.

Virkning

Virkning angiver tiltagets forventede forebyggende virkning pa personskader og
uheld 1 procent. Det er den virkning, der kan henfgres til tiltaget, som er angivet.
Anfgrte virkninger er baseret pa forskningsresultater. Et tiltag, der forventes at
forebygge 25 procent af uheldene, angives at have en virkning pa ”-25 %" eller
et fald pa 25 procent” el. lign.

Virkningen beskrives sa detaljeret som muligt ud fra de forhandenvarende forsk-
ningsresultater. Flere detaljer kan dog vare udeladt, fordi de ikke forekommer
operationelle i beregninger af Ignsomhed og optimal effekt, eller at der ikke er
tilstreekkeligt belag for at ansla forskellige virkninger for f.eks. forskellige typer
af uheld, trafikantgrupper, osv.

Anfgrte virkninger er is@r indhentet fra det norske Transportgkonomisk Institutts
(TAI) "Trafikksikkerhetshandbok” fra 1997 og senere opdateringer og relaterede
publikationer til denne bog (Elvik et al., 1997; Elvik, 1999; Elvik, 2001a; Elvik og
Rydningen, 2002; Ragngy og Elvik, 2003; Elvik og Christensen, 2004; Elvik et
al., 2004; Elvik, 2006; Erke og Elvik, 2006; Elvik, 2007; Erke og Elvik, 2007a;
Erke og Elvik, 2007b; Sgrensen et al., 2007). Disse publikationer tager udgangs-
punkt i op mod 2.000 forskningsrapporter. Denne samling af publikationer har i
flere tilfeelde dog ikke varet tilstrekkelig for at kunne angive en relevant virk-
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ning, fordi tiltaget enten ikke er medtaget eller de anfgrte virkninger 1 TOI’s pub-
likationer er utidssvarende eller for generaliseret. Eksempler herpa er f.eks. anleg
af rumleriller i vejmidten (ikke medtaget) og cykelstier (for generaliseret) samt
brug af sikkerhedssele (utidssvarende).

For tiltag, hvor TAI’s publikationer ikke eller kun delvist har varet anvendt, er
der tyet til andre forskningsresultater. Her er der taget stilling til, hvor troverdigt
det enkelte forskningsresultat er ved at vurdere metodevalg og usikkerhedskilder.
Trovardigheden afggres i hgj grad af, om der i undersggelsen er taget hgjde for
generelle udviklinger i uheld og trafik samt regressionseffekten. Ligeledes spiller
mengden af analyserede uheld 1 undersggelsen en stor rolle. De benyttede forsk-
ningsresultater kildeangives. Regressionseffekten er indgaende beskrevet i bilag 1.

I de fa tilfeelde, hvor der ikke findes palidelige opggrelser af virkninger, under-
streges dette. Her anfgres ingen virkning og fglgelig foretages ikke beregninger af
potentiale, lgnsomhed og optimal effekt.

Potentiale

Potentialet angiver den forekomst af uheld og personskader pr. ar, som et tiltag
maksimalt kan pavirke (maksimal uheldsforekomst). Potentialet opdeles, hvis der
er forskellige virkninger for forskellige typer af samme tiltag eller varierende
virkning for forskellige typer af uheld. Politiregistrerede uheld og personskader i
arene 2004-06 er grundlag for opggrelse af potentialet. Ekstrauheld er ikke med-
taget. I tabel 1 ses, at 2005, der er basisar i Feerdselssikkerhedskommissionens
handlingsplan, til forveksling ligner et gennemsnitligt ar i perioden 2004-06.

2004 2005 2006 Gennemsnit
2004-06

Drebte 369 331 306 335
Alvorlige skader 3.561 3.072 2911 3.181
Lette skader 3.985 3.516 3.604 3.702
Personskadeuheld 6.209 5.412 5.403 5.675
Materielskadeuheld 9.450 8.811 9.177 9.146
Uheldsomkostninger mio. kr. 19.105 17.060 16.781 17.649

Tabel 1. Politiregistrerede dreebte, tilskadekomne og uheld i vejtrafikken 2004-06. Forekom-
sten af uheld og personskader er omregnet til uheldsomkostninger ved brug af enhedspriser.

For at kunne opggre en uheldsforekomst benyttes en eller flere parametre, der
beskriver det enkelte uheld og de involverede parter. Her er benyttet oplysninger
om uheldene indhentet fra VIS (Vejsektorens Informationssystem). Det har i den
forbindelse varet ngdvendigt at etablere nye parametre; zone (by- eller landzone),
krydstype (rundkgrsel eller vigepligts- eller signalreguleret kryds) samt vejtype
(motorvej, motortrafik eller gvrig vej i det abne land eller i by), da oplysningerne i
VIS i nogle tilfelde er ufuldstendige, ukorrekte eller ikke kombineret hensigts-
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messigt. Et eksempel herpa er, at i mange uheld, der er sket i signalregulerede
kryds, er parameteren “vigepligt”, som normalt anvendes til at bestemme krydsets
reguleringsform, ikke registreret som rgdt, gult eller grgnt lys for en, flere eller
alle involverede trafikanter.

For tiltaget opggres ogsa et uheldsreduktionspotentiale. Dette er det maksimale
antal uheld og personskader, som tiltaget kan forebygge ved fuld implementering.
Uheldsreduktionspotentialet beregnes ud fra tiltagets virkning og den maksimale
uheldsforekomst. Reduktionspotentialet opggres i drebte, alvorlige og lette skader
samt person- og materielskadeuheld pr. ar og omregnes til uheldsomkostninger.

Uheldsomkostningerne opggres ud fra de officielle enhedspriser for personskader
og uheld i 2008 prisniveau. Ekstrauheld indgar ikke. I enhedspriser indgar vel-
feerdstab. Priserne er (i parentes er anfgrt velfardstabets andel af den samlede
omkostning):

12.172.230 kr. pr. rapporteret draebt (8.114.420 kr.),

1.269.159 kr. pr. rapporteret alvorlig tilskadekommen (317.290 kr.),
345.071 kr. pr. rapporteret let tilskadekommen (21.567 kr.), og

556.792 kr. 1 materielrelaterede omkostninger pr. rapporteret uheld (0 kr.)

De anfgrte priser er markedspriser, idet der er taget hgjde for nettoafgiftsfaktoren.
Det skal n@vnes, at der ikke findes en officiel enhedspris for materielrelaterede
omkostninger i 2008-priser. For at opna konsistens i priss@tningen er der i bereg-
ningen af den ovenfor viste pris for materielrelaterede omkostninger benyttet
samme fremskrivningsfaktorer, som der er benyttet i beregninger af de officielle
enhedspriser for uheld og personskader. Prisen pr. rapporteret uheld 1 2004-06 kan
1 gennemsnit opggres til 1.190.819 kr. i et 2008 prisniveau.

Ved prisfastsa@ttelsen af uheld og personskader tages udgangspunkt i en gennem-
snitsbetragtning af de samfundsgkonomiske omkostninger, der er forbundet med
uheld. Omkostningen ved uheld opggres ud fra personrelaterede omkostninger i
forbindelse med hospitalsophold, beredskab 1 forbindelse med ulykken, produkti-
onstab mv. Omkostninger til revalidering og langtidspleje er ikke medregnet. Her-
til legges et velferdstab, der er et udtryk for en reekke omkostninger i forbindelse
med uheld, som ikke har en umiddelbar markedsvardi. Det er omkostninger i
form af menneskelige lidelser og afsavn. Velferdstabet er fastsat til at udggre
henholdsvis 2, 1/3 og 1/15 af de personrelaterede trafikuheldsomkostninger for
henholdsvis drabte, alvorligt og let tilskadekomne. Velfardstabet er en skgns-
messigt fastsat stgrrelse. I en reekke andre lande fastseattes velferdstabet pa bag-
grund af trafikanternes villighed til at betale for at undga personskade, hvilket
oftest giver et hgjere velferdstab. Enhedspriserne i Danmark er altsa relativt lave.

Ved beregning af uheldsreduktionspotentialet tages ikke hgjde for, at virkningen

ved fuld implementering maske er anderledes end nar tiltaget anvendes sjeldnere.
Eksempelvis kan man forestille sig, at hvis der var stoppligt i alle vigepligtsregu-
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lerede kryds, sa ville virkningen af stoppligt maske vere mindre, end hvis kun fa
kryds fik stoppligt.

Pa baggrund af uheldsreduktionspotentialet beregnes prisen pr. forebygget uheld
eller rettere uheldsomkostninger pr. potentielt forebygget uheld. Denne pris er vidt
forskellig fra tiltag til tiltag, hvilket skyldes, at nogle tiltag er bedre til at forebyg-
ge alvorlige uheld end andre. For et enkelt tiltag kan prisen variere meget mellem
forskellige vej- eller krydstyper, mellem stats- og kommuneveje og mellem by- og
landzone. I tilfelde af, at prisen pr. forebygget uheld varierer meget for et enkelt
tiltag, opgoares flere priser. Prisen pr. forebygget uheld er et centralt element i op-
gorelsen af et tiltags Ignsomhed, og derved 1 beslutningen om tiltaget kan betale
sig at implementere.

Det bgr n@vnes, at der ikke kan beregnes en “fornuftig” pris pr. forebygget uheld
for alle tiltag, f.eks. selekampagner, autovern langs hgjre vejside og midterrabat 1
bygader. Det kan skyldes, at tiltaget ikke forebygger uheld men kun personskader
eller har en gunstig virkning pa personskadeuheld men ugunstig virkning pa mate-
rielskadeuheld. I disse tilfelde ggres brug af alternativer, f.eks. pris pr. forebygget
personskade eller personskadeuheld.

I potentialet indgar tillige skgn for det potentielle antal km vej, kryds, trafikanter
el. lign., som maksimalt kan blive @ndret” af tiltaget. I en del tilfeelde er det dog
ikke muligt at opstille sadanne kvalificerede skgn. Veje og kryds opdeles ofte i
hhv. stats- og kommuneveje. Anden statsvej (bl.a. Sund & Bzlt) er lagt ind under
det brede begreb “statsveje” sammen med Vejdirektoratets veje, mens private fael-
lesveje sammen med veje ejet af kommunerne er angivet som “kommuneveje”.

I arene 2004-06 fandtes i gennemsnit omkring 1.040 km motorveje i Danmark,
300 km motortrafikveje, ca. 30.000 km andre offentligt ejede veje 1 landzone og
ca. 40.000 km offentligt ejede veje i byer. Pa disse offentligt ejede veje menes der
at vere knap 3.000 lyskryds og 1.000 rundkgrsler. Derudover findes der et stort
antal km private fallesveje. Kortleverandgrer til navigationssystemer angiver i
stgrrelsesordnen 40.000 km private fellesveje, men dette er ikke et officielt tal.

Omkostning

Baseret pa tal for udgifter forbundet med udfgrelse af et tiltag angives anlaegs-,
engangs- og driftsudgifter i 2008 priser. I prisen indgar udgifter til planleegning og
projektering. Ved omkostningsopggrelser for vejtekniske tiltag, hvor der ikke ind-
gar udgifter til planleegning og projektering, er anlegsudgiften konsekvent gget
med 15 procent. Ved kampagne- og organisatoriske tiltag indgar bade eksterne og
interne udgifter set i forhold til den udfgrende organisation. Der er altsa ikke tale
om udgifter for en bestemt kasse, men de samlede udgifter ved implementering af
tiltaget. Nogle tiltag kan ikke baseres pa omkostningsopggrelser, men alene pa
skgn. Det angives, om der er tale om skgn.
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Hyvis et tiltag er forbundet med vasentligt forskellige omkostninger ath@ngig af
hvor eller af hvem, det bliver implementeret opereres med forskellige priser. Et
eksempel herpa er anlag af vejbelysning, hvor prisen er meget forskellig pa hhv.
motorveje og andre veje.

De forskellige udgifter omszttes til en drlig omkostning. De arlige omkostninger
for et tiltag beregnes som de arlige driftsudgifter plus seks procent af initialudgif-
terne, der er udgifter til f.eks. planlegning, projektering, anleg og gvrige en-
gangsudgifter. De seks procent er Finansministeriets officielle kalkulationsrente
for anlegsprojekter. Ved at bruge denne metode antages egentlig, at tiltaget har en
uendelig lang levetid.

I praksis er det rimeligt at ggre brug af en anden metode, hvis levetiden forventes
at veere kortere end 25-30 ar. Her foretages beregninger af nutidsverdi gennem
tiltagets levetid. Man far eksempelvis, at tiltagets initialudgifter skal divideres
med 4,2, 7,4 0g 9,7 ved en levetid pa hhv. 5, 10 og 15 ar i opggrelser af de arlige
omkostninger. Et tiltag til 100.000 kr. i anlgsudgift, arlige driftsudgifter pa 5.000
kr. og en levetid pa 10 ar har en arlig omkostning pa 100.000 kr. / 7,4 + 5.000 kr.
= 18.514 kr. I disse nutidsverdiberegninger indgar ogsa kalkulationsrenten.

Arlig omkostning opggres pa enheder, f.eks. pr. kryds, pr. 1 km vej, pr. kommune
el. lign. Hvis et specificeret antal kryds, vejstrekninger o. lign. indgar i potentia-
let, er de arlige omkostninger ogsa opgjort herfor.

Lonsomhed

For at kunne vurdere om eller hvor det kan "’betale sig” at implementere tiltaget
alene ud fra en trafiksikkerhedsmassig synsvinkel, beregnes tiltagets lgnsomhed.
Med lgnsomhed menes de arlige forebyggede uheldsomkostninger divideret med
de arlige omkostninger til tiltaget. Hvis Ignsomheden er over 1, sa er gevinsterne
stgrre end udgifterne.

Ud fra prisen pr. forebygget uheld og tiltagets drlige omkostninger beregnes, hvor
mange uheld tiltaget skal forebygge pr. ar for at opna en Ignsomhed pa hhv. 1,25,
1,75, 2,50 og 5,00. Dette ngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar beregnes pr.
kryds, pr. km vej, pr. omrade (f.eks. kommune) eller rettere — hvad de arlige om-
kostninger er opgjort for.

Beregningen af lgnsomhed beror pa en antagelse om status quo udvikling i uheld
og personskader, altsa at den generelle udvikling hverken medfgrer faerre eller
flere uheld og personskader. Med den antagelse bliver de sparede uheldsomkost-
ninger i faste priser de samme ar for ar. Da udviklingen i mange ar har fgrt til fer-
re uheld og personskader, ma vi sige, at de sparede uheldsomkostninger og derved
lgnsomheden er overvurderet, altsa for hgje.
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Den samlede generelle udvikling i uheld og personskader er udslag af udviklinger
i demografi, trafikmgnstre, kgretgjsteknologi, trafikantadferd, osv. og selvfglgelig
implementerede trafiksikkerhedstiltag. Nar et enkelt tiltag betragtes, er antagelsen
om en status quo udvikling faktisk ikke rimelig. Men antagelsen bibeholdes, fordi
”den generelle udvikling” i et konkret kryds eller pd en konkret vejstraekning i hoj
grad afhenger af udviklinger i trafikmangder det pagaldende sted.

Pa baggrund af opggrelser af de generelle udviklinger i uheldsomkostninger pa
danske veje ar for ar i perioden 1985-2007, se figur 2, er der i tabel 2 anfgrt, hvor
stort faldet i uheldsomkostninger har veret pa vejene i gennemsnit pr. ar i procent.
Et kuriosum ved de seneste ars udvikling er, at 2005 og 2006 er vesentligt under
”forventet niveau” af uheldsomkostninger, mens 2007 er vasentligt over niveau.

Uheldsomkostningerne har udvist relativt stabile fald i denne periode.
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Figur 2. Udvikling i uheldsomkostninger 1985-2007 i Danmark, byer og pa landet. Der er

indtegnet eksponentielle tendenslinjer for udviklingerne.

Lgnsomhed ved fuldt Opgjort Ipnsomhed ved tiltag Fald i uhelds- | Korrektions-
ud at tage hgjde for 1,25 1,75 2.50 5,00 |omkostninger | faktor
generel udvikling pr. ar

Byzone 0,75 1,04 1,49 2,99 3,82 % 0,60
Landzone 0,87 1,22 1,75 3,49 2,44 % 0,70
Talt 0,80 1,12 1,59 3,19 322 % 0,64

Tabel 2. Relation mellem opgjort lpnsomhed og lgpnsomhed ved fuldt ud at tage hgjde for

generel udvikling, samt fald i uheldsomkostninger pr. ar og korrektionsfaktorer.
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Figur 2 viser, at uheldsomkostninger pa landet er ved at overhale omkostningerne
i byer. Det er der to vasentlige arsager til. Dels er vaksten i trafikken hgjere pa
landet, og dels medfgrer anleg af bl.a. omfartsveje og motorveje, at stadig mere
trafik ledes uden om byerne.

Ved at antage, at de generelle udviklinger forts@tter fremover, er det muligt at be-
regne, hvad de opgjorte lgnsomheder for tiltagene svarer til, hvis der fuldt ud tages
hgjde for de generelle udviklinger. En sadan beregning kan gennemfgres ved at
benytte de korrektionsfaktorer, der er anfgrt i tabel 2. Opggrelserne i tabel 2 er for-
sggt opdelt i stats- og kommuneveje, men tallene synes at vere for kraftigt pavirket
af anleg af nye veje, omklassificeringer, mv., til at de reprasenterer veje, der har
eksisteret gennem hele perioden 1985-2007. Opggrelserne er derfor alene opdelt pa
by- og landzone. I tabel 2 er tillige anfgrt, hvilken lgnsomhed man far ved at benyt-
te korrektionsfaktorerne pa opgjorte lgnsomheder. Eksempelvis svarer den opgjorte
lgnsomhed pa 1,25 til en Ignsomhed pa 0,80, hvis der fuldt ud tages hgjde for de
generelle udviklinger.

Men man undervurderer lgnsomheden, hvis man benytter tallene for lgnsomhed,
hvor der fuldt ud er taget hgjde for generel udvikling. Det skyldes, at tiltag, der
gennemfgres for at forbedre trafiksikkerheden, er en s@rdeles vigtig medvirkende
arsag til den generelle udvikling.

Den reelle lpnsomhed vil ligge et sted 1 mellem den opgjorte lgnsomhed for tilta-
gene i Effektkataloget, og den Ignsomhed man far ved fuldt ud at tage hgjde for
generel udvikling. Erfaringer fra nationale og statslige handlingsplaner og diverse
analyser kunne pege i retning af, at hvis den opgjorte lgnsomhed ganges med en
korrektionsfaktor pa ca. 0,8 fas et godt bud pa den reelle Ignsomhed. En korrekti-
onsfaktor pa 0,8 medfgrer, at den opgjorte lgnsomhed pa hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og
5,00 svarer til en “reel lonsomhed” pd hhv. 1,0, 1,4, 2,0 og 4,0.

Som hjlp til forstaelse af de opgjorte lgnsomheder pa hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og
5,00 er der her angivet en sproglig forklaring:

- Lgnsomhed 1,25: Tiltaget balancerer de fleste steder pa kanten af at veere ren-
tabel set alene ud fra en trafiksikkerhedsmaessig synsvinkel. Pa steder med hgj
trafikvekst medfgrer tiltaget en lav, men positiv forrentning af investeringen,
mens der saettes midler til pa steder med lav eller negativ trafikvakst. Tiltaget
bgr kun implementeres pa steder med hgj trafikvakst, eller nar det medfgrer
andre store gevinster med hensyn til f.eks. trafikafvikling, miljg og tryghed.

- Lgnsomhed 1,75: Tiltaget er rentabelt de fleste steder og medfgrer en rimelig
forrentning af investeringen. Tiltaget bgr overvejes.

- Lgnsomhed 2,50: Tiltaget er meget rentabelt og medfgrer en hgj forrentning af

investeringen. Tiltaget bgr vaere pa prioriteringslisten og indga i de kommende
ars planer, hvis ikke der findes veegtige gvrige forhold, der taler imod.
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- Lgnsomhed 5,00: Tiltaget er serdeles rentabelt og medfgrer en meget hgj for-
rentning af investeringen. Tiltaget bgr sattes gverst pa prioriteringslisten og
uden videre implementeres, hvis ikke der findes meget vaegtige gvrige forhold,
der taler imod.

Ud over at beregne det ngdvendige antal forebyggede uheld beregnes ogsa, hvor
mange uheld, der — i gennemsnit — skal vare registreret pr. ar for at tiltaget opnar
en lgnsomhed pa hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. Det ngdvendige antal registrerede
uheld pr. ar beregnes pr. kryds, pr. km vej, pr. omrade (f.eks. kommune) eller ret-
tere — hvad de arlige omkostninger er opgjort for. Det ngdvendige antal registre-
rede uheld beregnes som det ngdvendige antal forebyggede uheld divideret med
tiltagets gennemsnitlige forventede reduktion i uheld opgjort i procent.

Den gennemsnitlige forventede reduktion i uheld opggres, som antallet af uheld,
der kan forebygges 1 henhold til uheldsreduktionspotentialet, divideret med det
antal uheld, der er beskrevet, som den maksimale uheldsforekomst under afsnittet
Potentiale. Den gennemsnitlige forventede reduktion i uheld er saledes lig med
den gennemsnitlige virkning pa forekomsten af uheld, der potentielt kan pavirkes.

Men ved opggrelsen af stedspecifikke tiltags gennemsnitlige forventede reduktion
i uheld (dvs. vejtekniske tiltag og tiltag 49 Skolepatruljer pa alle skoler) er man
ngdt til at korrigere for regressionseffekten. Det ngdvendige antal registrerede
uheld bliver stgrre, nar der korrigeres for regressionseffekten. Regressionseffekten
er detaljeret beskrevet i bilag 1. Heri er ogsa beskrevet, hvornar og hvorfor det
kan vere ngdvendigt at korrigere for regressionseffekten.

Ud over det ngdvendige antal forebyggede og registrerede uheld beregnes ogsa,
hvor mange biler pr. dggn, der skal kgre pa vejen eller ind i krydset — i gennem-
snit — for at tiltaget opnar en lgnsomhed pa 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. Derved bliver
det muligt at vurdere tiltaget ud fra tal om trafik i stedet for uheld. Beregningen
foretages kun for stedspecifikke tiltag og beror pa det ngdvendige antal registrere-
de uheld pr. ar fgr korrektion for regressionseffekt og uheldsmodeller baseret pa
uheld pa stats- og amtsveje 2001-05 (Hemdortf, 2006). I beregninger pa vejstrak-
ninger er taget hgjde for, at del af uheldene sker i kryds. Der opereres med kryds-
faktorer pa hhv. 1,24, 1,54 og 1,98 for hhv. motorveje, gvrige veje i abent land og
veje i byomrader. Opggrelserne af det ngdvendige antal biler pr. dggn er seerligt
interessante, nar det ngdvendige antal registrerede uheld i arene 2004-06 er under
1 ved en lgnsomhed pa 5,00. Det skal dog bemerkes, at beregningen af antal biler
pr. degn indebzrer vasentlige usikkerheder is@r ved meget lave og meget hgje
trafikmangder.

Bade det ngdvendige antal registrerede uheld og antal biler pr. dggn ma betragtes
som vejledende, da de beror pa gennemsnitlige betragtninger. Kun i fa tilfelde er
det ngdvendige antal registrerede uheld ikke vejledende, men et antal uheld der
skal vere forekommet for at opna en vis lgnsomhed.
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Optimal effekt

Med optimal effekt menes det antal steder eller antal gange et tiltag er lgnsomt at
gennemfgre samt hvilken effekt det lgnsomme tiltag forventes at have. Konkret
opggres antallet af kryds, km vej eller omrader (f.eks. kommuner) i Danmark,
hvor tiltaget har en lgnsomhed over hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. For kampagne-
tiltag opgeres tillige, hvor lgnsom kampagnen er ved fgrste, anden, tredje osv.
gennemfgrsel.

Tiltagets effekt er reduktionen i uheld og personskader pr. ar, der forventes at ske,
hvis tiltaget implementeres netop i de kryds, pa de km vej eller i de omrader, hvor
lgnsomheden er over hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. Tiltagets effekt opggres i ab-
solutte tal f.eks. 5 drabte, 25 alvorlige og 35 let tilskadekomne forebygget pr. ar.
Denne effekt bygger pa udgangspunktet, nemlig uheldsforekomsten i 2004-06.

Det er specificerede kryds, veje og omrader angivet med f.eks. vejnummer og
kilometrering, som indgar i den optimale effekt. For tiltag i kryds er det kun
uheld, hvor der er registreret to vejnumre, som indgar i udpegning af kryds, hvor
det er Ignsomt at implementere tiltaget. For tiltag pa vejstrekninger (inklusive
kryds) er det kun uheld, hvor der er registreret vejnummer og kilometrering, som
indgar i udpegningen.

At uheldene skal vare registreret pa bestemte mader for at komme i betragtning,
medfgrer, at den optimale effekt undervurderes for flere vejtekniske tiltag. I kryds
er ca. 3 procent af uheldene udeladt 1 udpegningen af lgnsomme tiltag, mens ca.
37 procent af uheldene er udeladt ved identificering af Ignsomme tiltag pa vej-
streekninger. Den valgte made at udpege kryds pa udggr et relativt ubetydeligt
problem, da omfanget af udeladte uheld er beskedent. Derimod er problemet stort
1 relation til vejstrekninger, fordi nogle vejbestyrelser i stort omfang ikke kilome-
trerer uheld i1 det hele taget (stedfester i stedet med f.eks. husnummer) eller ikke
kilometrerer uheld 1 kryds. 97 procent af uheldene 1 Kgbenhavns Kommune er
saledes udeladt i analyser af tiltag pa vejstreekninger, mens kun 0,4 procent af
uheldene 1 Helsinggr Kommune er udeladt. Antallet af vejstrakninger, hvor det
kan betale sig at implementere tiltag, undervurderes derfor. Effekten af tiltag pa
vejstreekninger undervurderes ogsa, dels fordi antallet af vejstrekninger bliver
undervurderet, og dels fordi effekten pa vejstrekninger, hvor tiltaget er fundet
lgnsomt, undervurderes, da effekten pa nogle af uheldene i kryds ikke medregnes.
Tiltag, hvor de benyttede udpegningsmader kan have medfgrt vesentlige under-
vurderinger af den optimale effekt (antal steder samt effekt pa uheld og person-
skader), anses for at vaere:

25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart),
29 Cykelstier langs veje i abent land,

34 Anleg af midterrabat i bygader,

37 2+1 veje med autovarn,

39 Sanering af bygennemfarter,
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40 Forbedret vejbelysning,
42 Rabatsanering,

43 Faste genstande i vejsiden, og

Autovarn i hgjre vejside.

1 2004-06 rapporterede Politiet 44.462 uheld. Af tabel 3 kan det erfares, hvordan
uheldene fordeler sig pa vejnettet — altsa teetheden af uheld, nar teetheden opggres
pa basis af den udpegningsmade, der er beskrevet i dette afsnit.

Antal uheld 2004-06 Antal kryds Antal vejstrekninger < 1 km
(uheld stedfaestet med to vejnumre) (kilometrerede uheld)
Lys- | Vigepligts- | Rund- | Alle kryds | Vejstrekninger Vejstrekninger
kryds | regulerede | kgrsler ekskl. krydsuheld | inkl. krydsuheld
1 732 6.592 438 7.762 5.949 6.490
2 456 1.177 97 1.730 1.763 2.377
3 336 365 42 743 670 1.106
4 221 123 20 364 287 591
5 124 53 4 181 142 329
6-7 162 35 3 200 132 395
8-10 102 13 3 118 63 243
11-15 62 1 0 63 25 148
16-20 11 1 0 12 7 79
21-30 11 0 0 11 2 33
31-40 1 0 0 1 1 14
41-51 0 0 0 0 0 6
Kryds i alt 2.218 8.360 607 11.185 - -
Vejstrekninger i alt - - - - 9.041 11.811
Analyserede uheld i alt 7.380 11.163 901 19.444 15.241 28.063
Uheld pr. kryds/strekning 3,33 1,34 1,48 1,74 1,69 2,38
Uheld uden to vejnumre 39 441 31 511 - -
Uheld uden kilometrering - - - - 9.266 16.399
Andel analyserede uheld 99 % 96 % 97 % 97 % 62 % 63 %

Tabel 3. Teethed af uheld i Danmark 2004-06 med basis i vejnumre og kilometrering.

Der skal ggres en rekke bemarkninger til udpegningsmaden og tabel 3:
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Uheld antages at vere sket i et kryds, nar to vejnumre er knyttet til uheldet
eller parameteren “Krydsuheld” er ”Ja”.
For vejstrekninger henfgres uheld i kryds kun til vej nummer 1, der oftest er
den overordnede vej. Det anses for den mest hensigtsmassige made i udpeg-
ningen af lgnsomme tiltag pa vejstrekninger, men kan medfgre en undervur-
dering af den optimale effekt s@rligt i relation til trafikerede veje med mange

lyskryds.
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¢ Uheld i ét kryds, hvor der samlet set er gjort brug af mere end to vejnumre, er
desvearre henfgrt til to eller flere kryds. Dette problem anses for relativt be-
skedent, da mange vejbestyrelser ggr brug af krydsregistre i tildeling af vej-
numre i stedfestelsen. Samtidig er kryds med ens vej nummer og kilometre-
ring for vej 1 langt sammen.

¢ Uheld i kryds, hvor de to angivne vejnumre er ens, f.eks. veje med stikveje
med samme vejnavn, er sggt opdelt i eventuelle forskellige kryds ved brug af
kilometrering (mindst 30 m mellem kryds) pa vej nummer 1.

¢ Rampekryds, forsatte kryds, bgjleveje, omfartsveje, mv., hvor to kryds har de
samme to dog forskellige vejnumre, er sggt opdelt i forskellige kryds ved brug
af oplysninger om vejdel pa vej nummer 1 og 2 samt kilometrering pa vej
nummer 1.

¢ Kryds med uheld er opdelt i lyskryds, vigepligtsregulerede kryds og rundkgrs-
ler, og herefter opdelt 1 F-kryds, T-kryds og andre kryds. Uheld med samme
kryds_id er henfgrt til samme regulering og udformning af krydset, nar der er
sket 3 eller flere uheld i krydset.

¢ Signalregulerede rundkgrsler er defineret som lyskryds.

¢ Parameteren "Vejudformning” er ikke benyttet til at definere, om uheldet er
sket i kryds eller pa en straekning mellem kryds. Da et uheld kraves registreret
med to vejnumre, for at blive opfattet som uheld i kryds, indgar uheld ved vej-
sti-kryds, stikryds, ud-/indkgrsler, jernbaneoverskaringer og flettestraekninger
typisk ikke som krydsuheld.

For tiltag pa vejstrekninger opggres de arlige omkostninger for en hel km ve;j.
Mange af de vejstreekninger, der er analyseret, er kortere end 1 km. Det har ikke
veret muligt at korrigere for dette. De arlige omkostninger er derfor sat for hgjt,
hvilket medfgrer en undervurdering af tiltagets lgnsomhed for vejstrekninger, der
er kortere end 1 km. Dette fgrer til en undervurderet optimal effekt.

Til identificering af lgnsomme steder beregnes det forventede antal forebyggede
uheld pr. ar for hvert kryds, vejstrekning (< 1 km) eller omrade i Danmark ud fra
uheld, der er forekommet 1 2004-06. Der tages hgjde for regressionseffekten for
stedspecifikke tiltag. Herefter beregnes lgnsomheden for de enkelte steder med
udgangspunkt i pris pr. forebygget uheld og tiltagets arlige omkostninger. Steder
inddeles efter lIgnsomhed hhv. under 1,25 eller over 1,25, 1,75, 2,50 eller 5,00.
Antallet af lgnsomme steder (mindst over 1,25) angives. Effekten opggres nu for
disse steder som det absolutte antal forventede forebyggede drabte, alvorligt og
let tilskadekomne samt person- og materielskadeuheld. Desuden opggres den for-
ventede samlede forebyggede uheldsomkostning, arlige omkostning og gennem-
snitlige lgnsomhed.

Identificeringen af Ignsomme steder afviger fra ovenstaende proces i to tilfelde.
For at undga, at alt for mange af de identificerede steder blot er med, fordi der
tilfeldigvis skete en ophobning af uheld, stilles der krav til uheldsforekomsten
uanset tiltagets virkning. Investeringsrisikoen reduceres séaledes, se evt. bilag 1.
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Kravene til uheldsforekomsten (alle uheld pr. kryds eller pr. km vej) er angivet
nedenfor:

¢ Mindst 2 registrerede uheld i 2004-06, hvis den arlige omkostning er over
3.000 kr. (svarer til en anlaegsudgift pa 50.000 kr.)

¢ Mindst 3 uheld, hvis den arlige omkostning er over 9.000 kr. (150.000 kr.)

¢ Mindst 4 uheld, hvis den arlige omkostning er over 30.000 kr. (500.000 kr.)

Kravene er relevante for stedspecifikke tiltag. For disse tiltag opstar derfor to
krav, dels et krav om forventede forebyggede uheld pa stedet, dels et krav om den
samlede uheldsforekomst pa stedet.

Baggrunden for ikke at angive mindstekrav til tiltag, hvor den arlige omkostning
er under 3.000 kr., er, at sadanne tiltag vurderes pa anden vis. For de billige tiltag
vil det ngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar typisk vere sa lavt, at tiltaget
alene ma vurderes med baggrund i gennemsnitlige betragtninger for uheldsfore-
komst eller trafikmeengder.

For tiltag, der er karakteriseret ved at kunne gentages og opna en tiltagende effekt
f.eks. kampagner og trafiksikkerhedsplanlegning, er effekten og lgnsomheden
opgjort ar for ar indtil den maksimale effekt nas.

Ud fra en samlet betragtning vurderes, at udpegning af de lgnsomme steder og
tiltag sker pd “den sikre side”. Den ekonomiske risiko forbundet med at investere
i netop de udpegede steder og tiltag er saledes ganske beskeden — og stadig mere
beskeden desto hgjere angivet lgnsomhedsniveau.

@vrige forhold
Hvis tiltaget har en dokumenteret og betydelig indvirkning pa andre forhold end

trafiksikkerheden na@vnes dette. Sadanne forhold kan vere trafikafviklingen, st@j,
luftforurening, tryghed, brendstofforbrug, osv.
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Beskrivelse

3. Organisatoriske tiltag

Tabel 4 angiver listen af organisatoriske tiltag, der er behandlet i Effektkataloget.
Nummeret ud for tiltaget henviser til Ferdselssikkerhedskommissionens hand-
lingsplan. Ud for hvert tiltag angiver *X’, at tiltaget er fuldt belyst, og *—’ viser, at
tiltaget ikke eller kun delvist er belyst, med hensyn til Beskrivelse, Virkning, Po-
tentiale, Omkostning, Lgnsomhed, Optimal effekt og @vrige forhold. Kun for fem
ud af 13 organisatoriske tiltag har det veret muligt at opggre den optimale effekt.

Nr. | Tiltag = | =
- —_
5 g &L
Tlw|l2|E|S|2|&e
ZlE|l8 12| E|%]| o
SBIE|E|2|3|E|2
FRRERRS E gl &l|=
m|»> |~ |0 | |0|Q
23 | Trafiksikkerhedsrevision X X | X |[X | X [X |X
35 | Systematisk udpegning og udbedring af sorte pletter X | X |- |X X |- |-
38 | Gra streekninger og forbedringer af eksisterende veje X | X |- |X X |- |-
49 |Skolepatruljer pa alle skoler X |IX [- | X |X |- [X
66 |National IT-trafiksikkerhedsplan X (X |- |- |- |- |-
67 |Det digitale hastighedskort X | X |- X |- |- |-
76 | Syn af to-hjulede kgretgjer X |- | X | X |- |- [X
80 |Lokal trafiksikkerhedsindsats X |1 X IX X [X X |X
81 | Kommunale trafikpolitikker X X | X |[X | X [X |X
82 | Trafiksikkerhedskonsulenter pa kommunalt niveau X X | X |[X | X [X |X
83 | Trafikpolitik pa alle skoler X X | X |[X | X [X |X
85 | Udvidet uheldsstatistik om dgdsuheld X |- - - - - X
87 |Hyppigere temaanalyser i Havarikommissionen for X |- |- X |- |- |X
Vejtrafikulykker (HVU)

Tabel 4. Liste af behandlede organisatoriske tiltag.

23 Trafiksikkerhedsrevision

Vejene optimeres sikkerhedsmeessigt gennem en systematisk og uafhengig
trafiksikkerhedsvurdering af vejprojekter og lokalplaner. Formdlet er at ggre nye
0g ombyggede veje sd trafiksikre som mulige, inden anlegsarbejdet gar i gang, og
inden ulykkerne sker. Et betydeligt antal ulykker og personskader kan undgds ved
konsekvent at anvende trafiksikkerhedsrevision for at mindske risici ved nye vej-
og trafikanleeg. Alle projekter i 2007-2012 bgr gennemgd denne procedure som
led i projekteringen. Det geelder bade stats- og kommuneveje. Trafiksikkerhedsre-
vision kan ogsa anvendes ved vedligeholdelses- og ombygningsprojekter og lokal-
planlegning.
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Virkning

Potentiale

Omkostning
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En evaluering fra 1995 af danske trafiksikkerhedsrevisioner af anl®gsprojekter,
der kostede 1.008 mio. kr., viste, at selve revisionerne kostede 1,9 mio. kr., mens
@ndringer i anleg kostede 11,7 mio. kr., dvs. ca. 1,35 procent af anlegssummen
kan tilskrives trafiksikkerhedsrevision. Uathangige forhandsvurderinger havde
som resultat, at revisionerne medfgrte 31-35 ferre uheld og 17-21 farre person-
skader pr. ar. (Jgrgensen og Nilsson, 1995)

Siden dengang er det blevet noget dyrere at anlegge, og en gunstig generel udvik-
ling i trafiksikkerheden er indtruffet. Hvis revisionerne var udfgrt i 2004-2006
ville en anlegssum pa 1 mia. kr. medfgre revisionsudgifter for 13,5 mio. kr. og
resultere i ca. 16 ferre uheld og ca. 8 ferre personskader pr. ar.

Trafiksikkerhedsgranskning, der anvendes pa eksisterende veje, der ikke star for-
an et konkret anlaegsprojekt, har ogsa gunstige virkninger pa trafiksikkerheden
(Elvik, 2006). Det synes dog endnu ikke muligt at angive mere pracise virkninger
af trafiksikkerhedsgranskning, hvorfor der i n@rvarende afsnit kun er betragtet
trafiksikkerhedsrevision.

1 2004-2006 var der anlegsinvesteringer i vejnettet for ca. 7 mia. kr. pr. ar i 2008
prisniveau, heraf ca. 1,7 mia. kr. pa nuvarende statsveje og resten pa kommune-
veje. Tabel 5 angiver det uheldsreduktionspotentiale, der var til stede pr. ar i
2004-2006, hvis alle anlegsprojekter blev udsat for trafiksikkerhedsrevision.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje Kommuneveje Talt
Drabte 0,6 2.0 2,6
Alvorligt tilskadekomne 6,0 18,7 24,7
Let tilskadekomne 7,0 21,7 28,7
Personskadeuheld 10,4 32,5 42,9
Materielskadeuheld 16,8 52,3 69,1
Uheldsomkostning mio. kr. 32,8 1024 135,3

Tabel 5. Uheldsreduktionspotentiale ved trafiksikkerhedsrevision af alle anlegsprojekter i
Danmark i et ar.

Ovenstaende uheldsreduktionspotentiale er, hvis alle anleegsprojekter i ét ar bliver
trafiksikkerhedsrevideret. Hvis alle anlagsprojekter aret efter ogsa bliver revideret
er reduktionspotentialet naesten dobbelt s stort. Baggrunden for dette "naesten” er,
at det samme sted godt kan vare udsat for flere anlegsprojekter over en arrakke,
hvilket medfgrer en overlapseffekt.

Prisen pr. forebygget uheld er i gennemsnit 1.191.000 kr.

Udgifter til trafiksikkerhedsrevision er opgjort til 1,35 procent af anlegsudgifter.
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Lénsomhed

Optimal effekt

@vrige forhold

Pr. 1 mia. kr. i anleegssum haves revisionsudgifter for 13,5 mio. kr., hvilket svarer
til en arlig omkostning pa 0,81 mio. kr. De tilsvarende potentielle sparede uhelds-
omkostninger kan opggres til 19,32 mio. kr. pr. ar. Det giver en lgnsomhed pa 24,
altsa er de forebyggede uheldsomkostninger pr. ar 24 gange stgrre end de arlige
omkostninger.

Selv om revisionsudgiften udggr en stadig stgrre andel af anlegssummen, jo
mindre anlegsprojektets gkonomi er, viser dokumentation ikke, at Ignsomheden
afhanger af anlegsudgiften. Det vil siledes vere optimalt at udfgre trafiksikker-
hedsrevision pa samtlige anleegsprojekter. Den optimale effekt er saledes, som
angivet 1 tabel 6.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Ialt
Dreabte 0,6 2,0 2,6
Alvorligt tilskadekomne 6,0 18,7 24,7
Let tilskadekomne 7,0 21,7 28,7
Personskadeuheld 10,4 32,5 429
Materielskadeuheld 16,8 52,3 69,1
Uheldsomkostning mio. kr. 32,8 102,4 135,3
Arlig omkostning mio. kr. 1,4 43 5,7
Gennemsnitlig lgnsomhed 23,9 23,9 23,9

Tabel 6. Optimal effekt af trafiksikkerhedsrevision af alle anlegsprojekter i Danmark i et dr.

Udgiften til trafiksikkerhedsrevision af alle anle@gsprojekter i Danmark skulle i
2008 priser vare ca. 13 mio. kr. pr. r, mens @ndringer af anl@gsprojekterne som
fglge af revisioner vil koste ca. 82 mio. kr. pr. ar. De omkring 50-70 aktive danske
trafiksikkerhedsrevisorer synes at vare tilstraekkeligt til at udfgre alle revisioner.

Det er ikke muligt at opggre effekten af trafiksikkerhedsrevision over en l&ngere
arreekke, hvilket skyldes, at omfanget af overlap mellem successive anlegsprojek-
ter er ukendt. Den forventede reduktion af uheldsomkostninger, som ét ars trafik-
sikkerhedsrevision medfgrer, er 135,3 mio. kr. ifglge tabel 6, og dette svarer til
0,77 procent af de samlede uheldsomkostninger i Danmark. Trafiksikkerhedsrevi-
sion har saledes en effekt, der ligner effekten af tiltag 80 Lokal trafiksikkerheds-
indsats. Hvis man ser bort fra evt. overlap, sa vil den maksimale optimale effekt
af trafiksikkerhedsrevision opsta efter revisioner af samtlige projekter i 30 ar. Den
optimale effekt efter 30 ar er et fald pa 29,5 dreebte, 279,6 alvorlige og 325,3 lette
skader samt 498,7 personskadeuheld og 803,7 materielskadeuheld om aret. Dette
svarer til et fald i uheldsomkostninger pa 1.550,9 mio. kr. pr. ar. Den gennemsnit-
lige lensomhed bliver dog mindre pa lang sigt, nemlig kun 10,6.

Ingen.
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35 Systematisk udpegning og udbedring af sorte pletter, 38 Gra
straekninger og forbedringer af eksisterende veje

Der iveerkseettes sortpletarbejde pa kommuneveje lige sa systematisk, som det i en
arreekke har veeret udfgrt pa stats- og amtsveje. Med en regelmeessig og systema-
tisk overvagning af vejnettets sikkerhedstilstand kan man udpege de mest ulykkes-
belastede steder, hvoraf nogle er sorte pletter. Bekeempelsen af sorte pletter er
almindeligt anerkendt som et af de mest effektive og rentable trafiksikkerhedstil-
tag. Vejdirektoratet har dartiers erfaring med ulykkesbekwempelse gennem udbed-
ring af sorte pletter, men kun fa kommuner har stor erfaring med systematisk
ulykkesbekeempelse. Anleeg af rundkgrsler, venstresvingsbaner, separate svingfa-
ser osv. er typiske foranstaltninger til udbedring af sorte pletter i kryds.

Der gennemfgpres ulykkesstatistik for at udpege og udbedre gra streekninger, som
er streekninger med forholdsvis mange ulykker i forhold til andre med lignende
vejudformning og trafik. Flere beslegtede strategier har det formal at forbedre
sikkerheden pa lengere, sammenheengende vejstreekninger. Det drejer sig om grd-
streeknings-analyse og trafiksikkerhedsrevision af eksisterende veje. Grd-
streeknings-analyse er en udpegning af leengere, sammenhengende strekninger
med flere ulykker end normalt. Analysen og forslag til indsatser udarbejdes lige-
som for sorte pletter. Dog skal der leegges scerlig veegt pd ensartethed og sam-
menheeng i valget af lpsninger, sa trafikanterne oplever streekningen som en hel-
hed.

Sort-plet-metodikken gar grundlaeggende ud pa fgrst at udpege steder — kryds,
strekninger eller l&ngere vejforlgb — hvor der sker betydeligt flere uheld end man
kunne forvente. Dernast analyseres de registrerede uheld for at kunne angive
uheldsproblemer (diagnose) og efterfglgende anvises et eller flere tiltag, der kan
lgse disse problemer og forbedre trafiksikkerheden (behandling). Herefter gen-
nemfgres prioriteringer af de potentielle udbedringer af sorte pletter, sa de mest
lgnsomme projekter gennemfgres fgrst.

Da metoden involverer en uheldsanalyse, opstilles ofte minimumskrav for antallet
af uheld, da for fa uheld, som regel umuligggr identificering af effektive tiltag.
Det er meget normalt at operere med mindst 4 uheld over 5 ar for en sort plet (et
kryds eller en kort strekning pa 300-500 m). For gra strekninger (et leengere vej-
forlgb typisk 2-10 km) er der ikke en "normal”, men det kunne vere hensigts-
messigt at operere med mindst 7 uheld pr. km vej over 5 ar.

Virkningen af udbedring af sorte pletter bliver ofte overvurderet. Det skyldes, at
uheldsforekomsten pa de steder, som bliver udbedret, er forbundet med en tilfzel-
dig ophobning af uheld svarende til regressionseffekten, der er beskrevet i bilag 1.
Saledes har Elvik (2000) fundet, at tiltaget kun reducerer antallet af uheld med 17
procent. Et studie fra Australien viser et fald i uheldsomkostninger pa 30 procent
(Newstead og Corben, 2001). I et dansk studie fandt man en virkning pa 30-40



Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

Potentiale

Omkostning

procent, men her er der kun delvist taget hgjde for regressionseffekten (Sgrensen
og Jensen, 2004).

Med indblik i de sortpletprojekter, der gennemfgres i Danmark, anses det for ri-
meligt at sette denne gennemsnitlige virkning til 25 procent pa uheld, personska-
der og uheldsomkostninger. Mange sortpletprojekter er etablering af heller, ven-
stresvingsbaner, rundkgrsler, forbedringer af kurver, signalregulering, osv.

I tabel 3 i kapitel 2 er teetheden af uheld pa det danske vejnet opgjort. De sorte
pletter og gra straekninger vil typisk udggre omkring 20-30 procent af de steder,
der opfylder minimumskravet for antallet af registrerede uheld. Da der er ca.
3.500-4.000 steder, der opfylder minimumskravet, er der i runde tal ca. 700-1.200
sorte pletter og gra strekninger i Danmark. I gennemsnit sker der ca. 1,25 uheld
pr. ar pa sorte pletter, mens tallet er ca. 2,20 uheld pr. ar pr. km gra strekning. Der
kan ikke angives pracise uheldsforekomster og uheldsreduktionspotentialer for
tiltaget.

I Danmark er den gennemsnitlige 2008 pris pr. rapporteret uheld 1.191.000 kr.
Prisen pr. uheld pa steder, der potentielt kunne vare sorte pletter eller gra strak-
ninger, er angivet i tabel 7. Det kan her erfares, at prisen pr. uheld er hgjere ude i
det abne land end i byen, og prisen er hgjere pa statsveje i forhold til kommuneve-
je. Faktisk er prisen pr. uheld lavere pa steder med mange uheld end steder med fa
uheld, maske pa grund af trafiktetheden.

Prisen pr. uheld pé potentielle sorte pletter By Land Samlet

Statsveje Kryds 1.089.867 1.114.783 1.108.405
Streekning 1.331.830 1.393.754 1.388.868
Samlet 1.183.134 1.314.481 1.296.455

Kommuneveje Kryds 915.259 1.062.757 929.577
Strekning 1.034.463 1.571.774 1.114.907
Samlet 955.839 1.295.933 995.191

Tabel 7. Gennemsnitlig pris pr. uheld pa potentielle sorte pletter.

Det bgr naevnes, at langt de fleste steder, der udpeges som sorte pletter og gra
streekninger, ogsa er udpeget til ombygning i analyserne af de andre vejtekniske
tiltag 1 Effektkataloget.

Det er meget forskelligt, hvor meget det koster at udbedre en sort plet eller gra
streekning. Det er derfor ikke muligt at angive arlig omkostning, der er specifik for
den enkelte sorte plet.

Prisen pa et gennemsnitligt sortpletprojekt i amter og stat var forskellig fra ar til ar
og fra vejbestyrelse til vejbestyrelse, og svinger mellem 0,5 og 2,0 mio. kr. 1 2008
priser. Heri indgar udgifter med udpegning, uheldsanalyser, planleegning, projek-
tering og anleg, men ikke evt. ggede driftsudgifter. Hvis driftsudgifterne er
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uzndret varierer et gennemsnitligt sortpletprojekt mellem 30.000 og 120.000 kr. i
arlig omkostning.

Lgnsomheden vil ath@nge af, hvilket tiltag der er valgt for at udbedre en given
sort plet. Det er derfor ikke muligt at opstille konkrete krav til uheldsforekomsten
pa sorte pletter. I stedet ses pa gennemsnitlige krav. Med en gennemsnitlig virk-
ning pa 25 procent kan det beregnes, hvor meget tiltaget, der udggr udbedringen
af den sorte plet, ma koste pr. registreret uheld for, at en given Ignsomhed opnas. I
denne beregning er der taget hgjde for regressionseffekten pa samme made som i
andre tilfzelde i Effektkataloget (udgangspunktet er 5 registrerede uheld pa 3 ar,
hvilket svarer til 8,3 uheld pa 5 ar).

Tiltagets arlige omkostning (kr.) pr. regi- Lgnsomhed =

streret uheld pr. ar ved en virkning pa 25 % 1.25 1,75 2.50 5.00

Statsveje By — kryds 143.184 102.274 71.592 35.796
By — streekning 174.973 124.980 87.486 43.743
By 155.437 | 111.027 77.719 38.859
Land — kryds 146.457 | 104.612 73.229 36.614
Land — straekning 183.108 | 130.791 91.554 45.777
Land 172.693 123.352 86.347 43.173

Kommuneveje By —kryds 120.244 85.889 60.122 30.061
By — streekning 135.905 97.075 67.953 33.976
By 125.576 89.697 62.788 31.394
Land — kryds 139.623 99.730 69.811 34.906
Land — straekning 206.496 | 147.497 103.248 51.624
Land 170.257 | 121.612 85.128 42.564

Tabel 8. Sammenheeng mellem den drlige omkostning af udbedringen af den sorte plet, der
har en virkning pa 25 procent, og sortpletprojektets lpnsomhed. (Udgifter til udpegning,
uheldsanalyser og planlegning skal medregnes i den drlige omkostning.)

Af tabel 8 kan erfares, at for at opna en lgnsomhed pa 5 ma tiltaget ikke have en
arlig omkostning pa mere end omkring 30.000-50.000 kr. pr. registreret uheld pr.
ar, nar virkningen af tiltaget er 25 procent.

Et eksempel: Anl®g af venstresvingsbaner i vigepligtsregulerede kryds medfgrer
ofte et fald pa ca. 25 procent af uheldene. Sadanne venstresvingsbaner vil typisk
koste 1 mio. kr. pr. kryds at anleegge, hvilket giver en arlig omkostning pa 60.000
kr. Ved at bruge tabel 8 kan man beregne, hvor mange uheld, der skal vere regi-
streret for at opna en given lgnsomhed. Eksempelvis skal der i kryds pa statsveje i
byer registreres 60.000 / 143.184 = 0,4 uheld pr. ar eller 2 uheld over 5 ar for at
opna en lgnsomhed pa 1,25. Hvis lgnsomheden skal vaere 5, sa skal der registres 8
uheld over 5 ar.

Da mange vejbestyrelser opererer med udpegningsperioder pa 5 ar, er der i tabel 9
udregnet, hvad tiltagets anlegsudgift (inklusiv udgifter til udpegning, analyser,
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planlgning og projektering) ma vere pr. registreret uheld i en 5-arig periode for
at opna en given lgnsomhed, nar virkningen er 25 procent og driftsudgifterne er
uforandret.

Tabel 9 er forholdsvis nem at benytte i det daglige uheldsbek@mpende arbejde,
ogsa selvom et tiltag er forbundet med arlige driftsudgifter eller en anden virkning
end de 25 procent. Et tiltag med en lavere virkning ma ngdvendigvis koste mindre
for at opna samme lgnsomhed. Hvis f.eks. den forventede virkning er 10 procent,
sa skal man gange tallene for tiltagets anlegsudgift i tabel 9 med 10 /25 = 0,4.
Hvis et tiltag er forbundet med arlige driftsudgifter, kan disse indregnes ved at
gange den forventede arlige driftsudgift med 3,33 og fratrekke tiltagets anlaegs-
udgift i tabel 9 med dette belgb — en driftsudgift pa 3.000 kr. pr. ar medfgrer, at
tiltagets anlaegsudgift skal reduceres med 3.000 x 3,33 = 10.000 kr.

Tiltagets anlegsudgift (kr.) pr. registreret Lgnsomhed =

uheld over 5 ar ved en virkning pa 25 % 1.25 1,75 2.50 5.00

Statsveje By — kryds 477280 | 340914 | 238.640 | 119.320
By — streekning 583.242 | 416.601 291.621 145.810
By 518.124 | 370.089 | 259.062 | 129.531
Land — kryds 488.192 | 348.708 | 244.096 | 122.048
Land — straekning 610.360 | 435972 | 305.180 | 152.590
Land 575.645 | 411.175 | 287.822 | 143911

Kommuneveje By —kryds 400.815 286.296 200.407 100.204
By — strekning 453.018 | 323.584 | 226.509 | 113.254
By 418.586 | 298.990 | 209.293 | 104.647
Land — kryds 465.408 | 332435 | 2327704 | 116.352
Land — straekning 688.320 | 491.657 | 344.160 | 172.080
Land 567.522 | 405373 | 283.761 141.881

Tabel 9. Sammenheeng mellem sortplettiltagets anlegsudgift og sortpletprojektets lgnsomhed,
nar virkningen er 25 procent.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

49 Skolepatruljer pa alle skoler

Der etableres skolepatruljer ved kryds i skolernes neerhed. Hvert ar star ca.
20.000 skolepatruljemedlemmer vagt og hjeelper andre skoleelever sikkert over
vejen. Systemet skal have sin naturlige plads i kommunernes og skolens arbejde
med at sikre skoleveje og udvikle kommunale trafikpolitikker. En skolepatrulje har
to overordnede formal: Det mest kendte er arbejdet med at hjeelpe skolekammera-
ter over vejen pa scerligt farlige steder. Det andet og pd sigt mindst lige sd vee-
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sentlige er at skabe synlighed af det feerdselspreeventive arbejde. Det er ogsa en
peedagogisk gvelse, der gor de deltagende bprn mere fornuftige i trafikken.

En undersggelse af virkningen af skolepatruljer og skolepatruljeblink viste, at
tilstedevarelsen af skolepatruljer i funktion reducerer bilernes middelhastighed
signifikant med ca. 3 km/t, mens tilstedeverelsen af bade blink og patrulje gav en
senkning pa ca. 8 km/t (Kjergaard og Lahrmann, 1981). Det forventes, at et fald i
gennemsnitshastigheden pa 3 km/t i den danske bytrafik vil medfgre et fald pa ca.
13 procent i uheldsomkostninger, som fglge af 23 procent faerre drabte, hhv. 16
og 9 procent ferre alvorligt og let tilskadekomne samt hhv. 11 og 6 procent faerre
person- og materielskadeuheld. Sammenh@ngen mellem gennemsnitshastighed og
trafiksikkerhed er detaljeret beskrevet i kapitel 5 under tiltag 50.

Det er ikke muligt at angive et egentligt potentiale, idet de potentielle kryds, hvor
det kunne komme pa tale at etablere skolepatrulje, ikke kan identificeres. Det
skyldes, at mange kryds ner skoler i forvejen har en skolepatrulje, mens andre
kryds uden patrulje har et uvist antal passerende skolebgrn til fods og pa cykel.
Det er samtidig ngdvendigt at fastlegge tidsrum, hvor en potentiel skolepatrulje
skulle vere 1 funktion.

I stedet opggres uheldsomkostninger pr. potentielt forebygget uheld. Et sadant
uheld antages at ligne uheld i kryds med 6-16 arige pa hverdage pa ner i juli, kl.
7:00-8:59 og 13:00-14:59 (kaldes efterfglgende SP-tidsrum). Skolepatruljer vil
selvfglgelig ikke kun have virkning pa disse uheld, men pa uheld generelt pa de
steder og i de tidsrum, hvor de er 1 funktion.

Der er sket 503 uheld i 489 kryds med 6-16-arige personer involveret i SP-tidsrum
1 2004-06. For disse uheld er uheldsomkostningerne pr. uheld 1.284.000 kr. I alt er
der sket 677 uheld 1 disse 489 kryds 1 SP-tidsrum, og 1.331 uheld i alle tidsrum 1
disse kryds.

Da det er centralt at vide, hvor stor en andel af uheldene, der sker 1 SP-tidsrum 1
sadanne interessante kryds, er det grundet udvelgelsen af krydsene ngdvendigt at
tage hgjde for regressionseffekten knyttet til forekomsten af uheld med 6-16-arige
personer involveret 1 SP-tidsrum. Uheld 1 SP-tidsrum udggr knap 35 procent af
alle uheld i de kryds, hvor uheld med 6-16 arige i SP-tidsrum forekommer.

En skolepatrulje i kryds forventes derfor at forebygge omkring 4,4 procent af
uheldsomkostningerne knyttet til krydset. Mere pracis forventes 8,1 procent feerre
drabte, hhv. 5,7 og 3,0 procent farre alvorligt og let tilskadekomne samt hhv. 3,9
og 2,0 procent ferre person- og materielskadeuheld.

En skolepatrulje koster ca. 5.000 kr. pr. ar. pr. kryds. Den arlige omkostning
settes derfor til 5.000 kr.
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I tabel 10 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal
registrerede uheld og indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed af
etablering af skolepatruljer. Indkgrende biler pr. dggn er beregnet ud fra uhelds-
modeller for 4-benet vigepligtsreguleret kryds med en tredjedel trafik pa sideveje.

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. kryds 0,005 0,007 0,010 0,019
Registrerede uheld pr. ar pr. kryds 0,20 0,28 0,38 0,72
Indkgrende biler pr. dogn 2.800 4.000 6.000 13.000

Tabel 10. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for at opna en vis lpnsomhed af tiltaget Skolevejspatruljer.

Ud fra tabel 10 kan man sige, at skolepatruljer fgrst er lgnsomme, nar der er regi-
stret mindst et uheld i krydset i Igbet af tre ar, og der skal vere sket mindst 3
uheld i krydset i Igbet af 3 ar fgr lgnsomheden af etablering af skolepatrulje kan
forventes at vere over 5.

Ikke opgjort.

I henhold til kapitel 2 bgr der mindst veare sket 2 uheld over en trearig periode i et
kryds, fgr et tiltag som en skolepatrulje iverksattes, alene grundet tiltagets arlige
omkostning. Man kan forvente en Ignsomhed pa omkring 4,6 ved etablering af en
skolepatrulje, nar der er sket 2 uheld over en trearig periode.

En lavere hastighed medfgrer en reekke @ndringer, f.eks. lavere mobilitet, stgrre
tryghed, lavere stgjniveau, &ndret luftforening, osv.

66 National IT-trafiksikkerhedsplan

Der udformes en national handlingsplan til fremme af trafiksikker it, som sikrer,
at bade aktuelle og fremtidige kgretgjstekniske og vejtekniske it-lpsninger frem-
mes og udbredes mest muligt. Ny teknologi giver mange nye muligheder i trafik-
sikkerhedsarbejdet, og det er derfor ngdvendigt at fplge den teknologiske udvik-
ling. Det geelder bade de koretpjstekniske og de vejtekniske muligheder og sam-
spillet mellem dem. Malrettet information om og markedsfgring af teknologi, som
aktivt pavirker og regulerer trafikanternes adferd og sikkerhed, kan i fremtiden
spille en langt stgrre rolle end kampagneindsatser, som alene fokuserer pa cen-
dringer i trafikanternes geeldende adfeerd.

Vejdirektoratet n@vner i et arbejdsnotat ”Strategi for trafikledelse” flere mulige
tiltag, der kunne tenkes implementeret i fremtiden. Navnte tiltag er bl.a.:

- Varsling af kg, tet trafik, uheld og andre ha@ndelser via medier som radio
og internet samt navigationssystemer i biler.
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- Varsling af kg, tet trafik, uheld og andre handelser via variable tavler pa
de sterkest trafikerede veje.

- Trafikstyring som variabel hastighedsregulering, dynamisk rutevejledning,
regulering af benyttelse af kgrespor, osv. pa de sterkest trafikerede veje og
i forbindelse med stgrre vejarbejder.

- Optimeret og samordnet styring af signalanlag.

I notatet star ikke navnt, hvor tiltag mere specifikt kunne tenkes implementeret
andet end, at udbygningen vil fortstte i takt med, at behovene opstar.

Det bgr her n@vnes, at et nyudviklet system fra Florida kan forudsige risikoen for
uheld for de naste 10-15 minutter pa sterkt trafikerede motorveje, alene pa bag-
grund af registreringer af trafikafviklingen (Abdel-Aty et al, 2008). Det er dog
uvist i hvilket omfang, at det er muligt at undga et hgjest sandsynligt kommende
uheld med denne forhandsviden, f.eks. ved brug af variabel hastighedsregulering.

Et norsk studie anslar, at et radiobaseret varslingssystem maksimalt kan forebygge
5 draebte, 70 tilskadekomne og 266 materielskadeuheld pr. ar i Norge (Elvik og
Christensen, 2004). Man ma formode, at effekten i realiteten er noget mindre ogsa
1 Danmark, da langt fra alle risikable handelser bliver varslet.

En hollandsk undersggelse fandt, at navigationssystemer i bilen medfgrte et fald i
uheldsomkostninger pa 5 procent, mens antallet af forsikringsskader faldt med 12
procent (Vonk et al., 2007).

Varsling af uheld pa variable tavler har medfgrt et fald pa ca. 46 procent i antallet
af fglgeuheld, mens varsling af tage gav et fald pa omkring 84 procent i uheld i
tage. Varsling af kg synes at give et fald pa ca. 16 procent i personskadeuheld ved
bagendekollision men en tilsvarende stigning 1 materielskadeuheld. Trafikstyring
med regulering af hastighed og kgresporsbenyttelse synes at have givet et fald i
almindelige uheld pa 15-20 procent og i fglgeuheld pa 40-50 procent. (Vaa, 2006)

Det anslas, at dynamisk rutevejledning ved brug af variable informationstavler
ved siden af vejen maksimalt kan reducere uheldsomkostningerne med ca. 1,5
procent pa de veje, der indgar i rutevejledningen. Undersggelser peger dog pa, at
uheldsomkostningerne stiger, nar rutevejledningen settes til at minimere rejsetid.
(Elvik et al., 1997)

Samordning og etablering af grgnne bglger synes at kunne reducere antallet af
uheld og personskader med ca. 20 procent (Elvik et al., 1997).

Ikke opgjort.
Ikke opgjort.

Ikke opgjort.
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Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

67 Det digitale hastighedskort

Der oprettes et landsdeekkende digitalt hastighedskort. Det er en forudscetning for
bl.a. indfprelse af ISA (Intelligent Speed Adaptation). Med indfprelse af klippekort
blev sanktionerne for hastighedsovertreedelser veesentligt skeerpet. Det pgede ogsa
behovet for tekniske lpsninger, som kan hjcelpe bilister med at overholde fart-
greenserne. Cruisecontrol, fartpilot, mv. er lgsninger, hvor bilisten kan indstille en
maksimal fart. Men det kreever, at bilisten selv tilpasser kontrolfunktionen, nar
fartgreenser cendres under kgrslen.

I Danmark og Sverige bl.a. er der gennemfgrt forsgg, som baserer sig pa ISA. Her
far bilisten automatisk melding om endrede fartgrenser og advarsler, nar aktuel-
le fartgreenser overskrides. Systemet bygger pa brug af GPS og digitale hastig-
hedskort, hvor alle fartgreenser pa alle veje i et geografisk omrade er registreret.
Erfaringerne viser en markant lavere fart for kgretgjer med ISA. Der er en vold-
som veekst i udbredelsen af fastmonterede og mobile navigationssystemer. Med
mindre tekniske justeringer kan disse ogsa fungere som ISA, hvis der er digitale
hastighedskort.

Et digitalt hastighedskort, der har indkodet samtlige hastighedsbegransninger og
vejledende graenser pa veje, kan benyttes som input til forskellige applikationer:

1) System der umuligggr overtredelse af hastighedsbegraensning ved regulering af
speeder og bremser, 2) system der besverligggr hastighedsovertredelser ved at
gge den ngdvendige kraft for at trykke speeder ned, 3) vejledende system der med
signaler og stemmer fortaeller, at hastighedsbegransningen overtredes, og 4) til
beregning af rejsetider i navigationssystemer. System 1 og 2 ggr ogsa typisk brug
af signaler og stemme. Et digitalt hastighedskort kan formentligt ogsa anvendes til
en rekke andre ting ud over det anfgrte.

I'sig selv vil et digitalt hastighedskort ikke medfgre nogen virkning fgr det kom-
bineres med applikationer, der @ndrer trafikanters hastighed. Hastighedskortet er
derved en foruds®tning for andre tiltag. Hvis hastighedskortet udfgres er der to
mulige efterfglgende forlgb: a) kortet stilles til radighed for markedet, hvor efter
trafikanterne via k@bte applikationer selv kan velge om og hvilket system, som de
vil ggre brug af, og b) et system ggres pligtig at benytte ved lov.

Selve virkningen af et reduceret hastighedsniveau er beskrevet i detaljer i kapitel 5
under tiltag 50. I det scenario, hvor alle trafikanter overholder fartgrenserne, er
virkningen et fald pa 34 procent i draebte, hhv. 25 og 13 procent i alvorligt og let
tilskadekomne samt hhv. 18 og 9 procent i person- og materielskadeuheld.
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Virkninger af det digitale hastighedskort sammen med andre applikationer er
naeppe stgrre end de anfgrte for scenariet, hvor alle overholder fartgrenserne. Da
hastighedskortet er en foruds@tning for andre tiltag, vil det vaere mest rimeligt at
opgere virkningen af kortet som en andel af disse tiltag — eller rettere at medtage
omkostninger til det digitale hastighedskort i beregninger for andre tiltag.

Ikke opgjort. Uheldsreduktionspotentialet for scenariet, hvor alle trafikanter
overholder fartgrenserne, er beskrevet i kapitel 5 under tiltag 50.

Omkostningerne ved et digitalt hastighedskort kan opdeles i initialomkostninger
og driftsomkostninger. Det vil maske vare ngdvendigt at lovfaste nye procedurer
for @ndringer af hastighedsgranser bade generelle og lokale. Det skgnnes, at ini-
tialomkostninger udggr omkring 3-5 mio. kr., mens driftsomkostningerne vil vere
ca. 1-2 mio. kr. pr. ar.

Ikke opgjort.
Ikke opgjort.

En lavere hastighed medfgrer en reekke @&ndringer, f.eks. lavere mobilitet, stgrre
tryghed, lavere stgjniveau, @ndret luftforening, osv.

76 Syn af to-hjulede koretgojer

Det overvejes at indfpre periodisk syn af to-hjulede koretpjer, herunder
motorcykler og knallerter, pa samme made som man har det med biler. (I forbin-
delse med overvejelserne kan man ogsa se pa, om man ikke skulle indfgre syn pa
alle kpretgjstyper, f.eks. campingvogne og trailere.) Af historiske arsager er de to-
hjulede kgretgjer ikke omfattet af krav om periodisk syn. Nye rapporter tyder pa,
at der er en trafiksikkerhedsmeessig gevinst at hente. I vort naboland Sverige, hvor
man syner motorcykler, bliver ca. 10 pct. kasseret til syn. En hyppig graverende
fejl er overtreedelse af stpjgreenserne. Feerdselsstyrelsen er ved at undersgge om-
rddet nermere.

Der er ikke fundet forskningsresultater, der angiver virkning af periodisk syn af
motoriserede to-hjulede kgretgjer. Derimod er der fundet to velfunderede studier
af periodisk syn af lette biler under 3,5 tons og et studie af tunge kgretgjer over
3,5 tons.

Antallet af tekniske fejl og mangler stiger med bilens alder. Biler i de norske syn
havde i gennemsnit 2,18 fejl. Ulykkesrisikoen pa biler med 2,18 fejl var omkring
7 procent hgjere end pa biler uden fejl. Periodisk syn medfgrer ferre fejl. Derfor
skulle man umiddelbart slutte, at periodisk syn giver en sikkerhedsgevinst, men
det synes de ikke at ggre. Risikoen efter fgrste kontrol steg med 3 procent og efter
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anden kontrol med 8 procent og slutteligt med yderligere 4 procent efter tredje
kontrol. (Christensen og Elvik, 2007)

En tidligere norsk undersggelse viste, at periodisk syn gav et fald pa 2 procent i
personskadeuheld, men 1 procent stigning i materielskadeuheld (Fosser, 1992).

Ingen af de anfgrte virkninger er statistisk signifikante. Det er dog rimeligt at an-
tage at virkningen pa trafiksikkerheden af periodisk syn af lette biler er meget tet
pa nul.

Undersggelser af periodiske syn af tunge kgretgjer viser derimod, at virkningen er
gunstig med et fald i uheld med tunge kgretgjer pa 5-10 procent (Elvik, 2002).

Der er ikke grund til at tro, at periodisk syn af motorcykler skulle medfgre en stgr-
re sikkerhedsmassig gevinst. Derimod kan man sagtens forestille sig, at periodisk
syn af knallerter vil give en gevinst, fordi omfanget af konstruktive @ndringer
formentligt vil falde drastisk. Det er dog ikke muligt med rimelighed at angive en
skgnnet virkning for periodisk syn af hverken motorcykler eller knallerter.

Uheld med motorcykler og knallerter involveret indgar i en maksimal pavirkelig
uheldsforekomst, der er opgjort i tabel 11. Da virkningen ikke er mulig at angive,
kan uheldsreduktionspotentiale og pris pr. forebygget uheld heller ikke angives.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst, uheld med ...
Motorcykel Knallert-45 Knallert-30

Drabte 21 6 28
Alvorligt tilskadekomne 210 110 528
Let tilskadekomne 108 68 432
Personskadeuheld 296 171 906
Materielskadeuheld 151 111 727
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 805 397 2.066

Tabel 11. Forekomst af uheld med motorcykler og knallerter samt de personskader, der er
sket i disse uheld.

Omkostningen vil formentligt veere omkring 250 kr. pr. syn. I Danmark er der
indregistreret omkring 134.000 motorcykler og 63.000 knallert-45. Der er ifglge
brancheorganisationer et salg af knallert-30 pa 11.000-12.000 stk. pr. ar og ca.
100.000 knallert-30 i brug. Disse tal for knallert-30 i brug ma dog anses ud fra
salgstallene at veere 30-50 procent for lave. Ud fra disse forudsatninger vil det
koste ca. 85 mio. kr. at syne alle kgretgjerne én gang, heraf omkring 34 mio. kr. til
motorcykler, 16 mio. kr. til knallert-45 og 35 mio. kr. til knallert-30.

Ikke opgjort.
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Det er ikke muligt at opggre en egentlig lgnsomhed. I stedet kan en "nedvendig
virkning”, som procent af uheldsomkostninger, angives. Med ngdvendig virkning
menes, hvor stor virkningen skal vere for at opna en vis Ignsomhed. Tabel 12
viser den ngdvendige virkning af periodisk syn for de tre typer af kgretgjer. Det
kan erfares, at den ngdvendige virkning er hgj for motorcykler og knallert-45,
men vasentligt lavere for knallert-30.

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Motorcykel 5,3 % 7,4 % 10,6 % 21,1 %
Knallert-45 5,0 % 7,0 % 10,1 % 20,1 %
Knallert-30 2,1 % 3.0 % 4,2 % 8,5 %

Tabel 12. Nodvendig virkning (reduktion i uheldsomkostninger) af periodisk syn af knallerter
og motorcykler for at opna fire lpnsomhedsniveauer.

Ikke opgjort.

Der er formentligt gevinster at hente med hensyn til st@j, luftforurening og
tryghed.

80 Lokal trafiksikkerhedsindsats

Det er vigtigt, at kommunerne: * etablerer et feerdselssikkerhedsudvalg,
udarbejder en trafiksikkerhedshandlingsplan, * afscetter et arligt budget til trafik-
sikkerhedsarbejdet. Kommunerne spiller en scerlig rolle blandt de aktgrer, der
samlet skal bidrage til at opfylde handlingsplanens mdlscetninger. Stgrstedelen af
det samlede trafikarbejde sker pa de kommunale veje, og den overvejende del af
ulykkerne sker her. Det giver de nye store kommuner en seerlig forpligtelse til ak-
tivt at forebygge trafikulykker.

Kommunen har ud fra sit lokalkendskab og i samarbejde med det lokale politi god
mulighed for at fa indsigt i, hvor ulykker sker og under hvilke omstendigheder.
Det er afgprende at fa opsamlet og analyseret denne viden, fordi den indeholder
ngglen til at forebygge fremtidige ulykker ved projektering og prioritering af
kommende anleegs- og vedligeholdelsesarbejder. Kommunens kendskab til lokal-
omrddet og scerlige lokale problemstillinger, f.eks. specielle lokale malgrupper, er
veesentlig i informations- og kampagneindsatser.

Evalueringer af overordnede trafiksikkerhedspolitikker pa nationalt niveau i 22
lande og pa lokalt niveau i Norge, Australien og Tyskland viser, at et planlagt og
malsat forlgb medfgrer et yderligere fald i drabte pa lidt under 1 procent pr. ar.
Mere pracist er der tale om et yderligere fald pa 0,77 procent pr. ar i en situation,
hvor man har et talbaseret mal og en plan. Nationale politikker synes at medfgre
et lidt stgrre fald end lokale politikker. (Elvik, 2001)
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En opggrelse viste, at kommuner med op til 20.000 indbyggere havde en udgift til
trafiksikkerhedstiltag pr. indbygger pa ca. 50 kr. i kommuner med en trafiksikker-
hedsplan i 2001, mens kommuner uden en plan havde en udgift pa kun 38 kr. pr.
indbygger (Marfelt, 2001). En lokal trafiksikkerhedsplan synes saledes at gge
budgettet til trafiksikkerhed med 30 procent.

Opregnet til 2008 priser vil en kommune med en plan have en udgift pr. indbyg-
ger pa knap 62 kr. pr. ar, hvilket i en gennemsnitlig dansk kommune med 55.000
indbyggere svarer til et arsbudget til trafiksikkerhed pa 3,4 mio. kr. Analyser af
tallene tyder pa, at udgiften pr. indbygger ikke afh@nger af kommunens stgrrelse.

Ser man pa udviklingen i sikkerheden 1997-2006 i de to grupper af kommuner,
viser det sig, at uheld, personskader og uheldsomkostninger er faldet med hhv.
2,8, 4,3 og 4,6 procent i kommuner med en trafiksikkerhedsplan, mens faldet kun
er hhv. 1,8, 2,6 og 2,9 procent pr. ar i kommuner uden en plan. Et planlagt forlgb
giver saledes en mere gunstig udvikling i trafiksikkerheden. Faldet i kommuner
med en plan er hhv. 54, 65 og 57 procent stgrre end 1 kommuner uden en plan.
Man kan heraf lede, at tiltag i kommuner med en plan har en Ignsomhed, som i
gennemsnit er 20 procent hgjere, end tiltag 1 kommuner uden en plan.

Tiltaget, en Lokal trafiksikkerhedsindsats, har saledes to virkninger: 1) Et gget
budget til trafiksikkerhed, og 2) en hgjere Ignsomhed. Et gget budget far alene den
virkning, at udviklingen i trafiksikkerheden forceres, hvilket bgr ses i sammen-
hang med investeringer pa andre omrader, da pengene kun kan anvendes én gang.
Den hgjere lgnsomhed vil derimod umiddelbart kunne henregnes til tiltaget. Et
gget budget skal saledes hverken medtages som virkning eller omkostning.

Det antages, at virkningen af Lokal trafiksikkerhedsindsats er effektiviseringsge-
vinsten, der medfgrer forskelle i udviklinger i uheldsomkostninger fra et fald pa
2,9 procent pr. ar til et fald pa 3,6 procent pr. ar. Helt pracist er effektiviserings-
gevinsten fundet til at svare til et fald i uheldomkostninger pa 0,67 procent pr. ar,
hvilket harmonerer meget fint med tidligere udenlandske studier.

Potentiale Samtlige uheld og personskader i Danmark indgar i potentialet.

Omkostning Udgiften til feerdselssikkerhedsudvalg og udarbejdelse af trafiksikkerhedsplaner
henfgres til tiltaget. Det antages, at fire udvalgsmgder samt forberedelses- og op-
fglgningsaktiviteter samlet koster 150.000 kr. pr. ar. En kommunal trafiksikker-
hedsplan ”med det hele” koster 1 gennemsnit ca. 250.000 kr. 1 2008 prisniveau.
Planen udarbejdes typisk hvert 6. ar. For en kommune er den arlige omkostning
ca. 200.000 kr. i gennemsnit alt inkluderet. For samtlige vejbestyrelser, altsa 98
kommuner, Vejdirektoratet og Sund & Bzalt er den arlige omkostning ca. 20 mio.
kr. samlet set.

Lgnsomhed Der er lavet to betragtninger angaende Ignsomheden af tiltaget, dels en samlet
betragtning for alle vejbestyrelser under ét, dels for hver enkelt kommune. Tabel
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13 viser udviklingen i uheldsomkostninger, nar alle vejbestyrelser hhv. har eller
ikke har gennemfort tiltaget.

Det er tydeligt at se af tabel 13, at gevinsten ved at gennemfgre en lokal trafiksik-
kerhedsindsats akkumuleres over arene. Efter kort tid bliver gevinsten af tiltaget
betydeligt hgjere end udgiften til tiltaget. Lgnsomheden af tiltaget pa lang sigt er
beregnet til 46, altsa er de forebyggede uheldsomkostninger 46 gange stgrre end
udgifterne.

Ved beregningen af Ignsomheden ved udfgrsel af tiltaget i den enkelte kommune
er der regnet med den gennemsnitlige arlige omkostning pa 200.000 kr. pr. ar.
Omkostningen vil dog formentligt veere hgjere i store kommuner og mindre i sma
kommuner. I tabel 14 er landets 98 kommuner inddelt efter tiltagets lgnsomhed pa
lang sigt. 1 93 af de 98 kommuner er lgnsomheden over 5, mens tiltaget Lokal
trafiksikkerhedsindsats ser ud til ikke at kunne betale sig at udfgre 1 én kommune.
De 5 kommuner, hvor lgnsomheden er under 5, er: Lasg (0,4), Fang (1,9), Draggr
(3,9), Samsg (3,9) og £rg (4,5). Nar lgnsomheden er lav bgr man overveje at bil-
ligggre tiltaget, f.eks. ved at sla sig sammen med nabokommuner.

Ar med tiltag Uheldsomkostninger mio. kr. Udgift til tiltag mio. kr.
Med tiltag | Uden tiltag | Gevinst ved tiltag
1 ar 17.014 17.137 124 20
2 ar 16.401 16.640 239 20
3ar 15.811 16.158 347 20
4 ar 15.242 15.689 448 20
Sar 14.693 15.234 541 20
6 ar 14.164 14.792 628 20
7 ar 13.654 14.363 709 20
8ar 13.162 13.947 784 20
9ar 12.689 13.542 854 20
10 ar 12.232 13.150 918 20

Tabel 13. Udvikling i uheldsomkostninger med og uden implementering af tiltaget Lokal tra-
[iksikkerhedsindsats i alle vejbestyrelser i Danmark. Udgiften og den gkonomiske gevinst
(forebyggede uheldsomkostninger) ved tiltaget er ogsa angivet. Alt i 2008 priser.

Lénsomhed
> 1,25 > 1,75 >25 >5 > 10 > 20 > 50
Antal kommuner 97 97 96 93 91 78 29
Tabel 14. Lonsomhed af tiltaget Lokal trafiksikkerhedsindsats i danske kommuner fordelt pd

lpnsomhedsniveauer.

Optimal effekt  Den optimale effekt af tiltaget indtraeffer efter 30 ar med tiltaget implementeret.
Tager man udgangspunkt i, at alle kommuner gennemfgrer tiltaget enten alene
eller ved samarbejde bliver den optimale effekt, som vist i tabel 15. Der er ikke
taget stilling til fordeling af omkostninger mellem stat og kommuner.
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Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Lalt
Drabte 8,6 18,4 27,1
Alvorligt tilskadekomne 44,8 211,9 256,7
Let tilskadekomne 65,1 233.6 298,7
Personskadeuheld 80,1 377,8 4579
Materielskadeuheld 109,1 629,0 738,1
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 289,7 1.134,5 1.424,2
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 20,0
Gennemsnitlig lgnsomhed - - 46,0

Tabel 15. Optimal effekt af tiltaget Lokal trafiksikkerhedsindsats i Danmark. Den angivne
effekt opstar efter 30 dar med tiltaget implementeret.

Ingen.

81-83 Kommunale trafikpolitikker, Trafiksikkerhedskonsulenter pa
kommunalt niveau, og Trafikpolitik pa alle skoler

Alle kommuner skal i deres trafiksikkerhedsplan have en formuleret trafikpolitik,
som bl.a. omfatter sikre forhold pa vejene til og fra skolerne. Det kommunale for-
valtningsansvar over for feerdselsundervisning og sikker skolevej skal preeciseres i
en overordnet kommunal trafikpolitik. Den skal udover trafiksikkerhedsplanen
ogsa danne ramme om kommunens og de kommunale skolers og institutioners mdal
og midler pa trafiksikkerhedsomradet. Det er kommunens ansvar at sikre, at sko-
lerne lever op til undervisningspligten i feerdselsleere. Og det er skolernes opgave
at konkretisere politikken pa det lokale plan.

Hver kommune med over 50.000 indbyggere opretter en trafiksikkerhedsfunktion.
I Arhus f.eks. er der ansat trafiksikkerhedskonsulenter, som arbejder pa at fremme
processerne med forbedring af trafiksikkerheden ved skoler og fritidsaktiviteter.

Alle skoler skal have en trafikpolitik, som er understpttet af kommunen og det lo-
kale politi. Trafikpolitikken skal opstille mal for bade feerdselsundervisning og
sikker skolevej. En trafikpolitik kan hjelpe skolen med at sikre en koordineret
indsats pa trafiksikkerhedsomradet, fordi den bade skal forholde sig til skolevej,
feerdselsundervisning, de voksne som rollemodeller og samarbejdet med foreeldre,
andre institutioner og myndigheder. Ressourcerne udnyttes bedst, ndr sd mange
skoler som muligt udarbejder trafikpolitikker og arbejder malrettet med trafiksik-
kerhed.

Tiltag 81-83 er her behandlet samlet, idet disse tiltag er meget overlappende og
har mange felles trak.
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Et dansk studie af trafiksikkerhedsarbejdet rettet mod forebyggelse af uheld blandt
skolebgrn viste, at de kommuner, der udfgrer aktiviteter ud over et vist minimum,
i gennemsnit forbedrer bgrns trafiksikkerhed med 2-3 procent mere pr. ar end
kommuner, der ikke overstiger dette minimumsniveau (Jensen og Hummer,

2001). Aktiviteter ud over et minimum kan f.eks. vare skolevejsundersggelser,
vejtekniske tiltag pa skoleveje, kampagner, osv. Fgr Kommunalreformen udfgrte
80 procent af kommunerne aktiviteter ud over et vist minimum for at forbedre
skolebgrns trafiksikkerhed.

Virkningen af trafikpolitik pa skoleomradet og konsulenter til at implementere
trafiksikkerhedsforbedringer i relation til skoler og fritidsaktiviteter er ukendt.
Virkningen kan vere tosidig, dels at denne del af trafiksikkerhedsarbejdet far til-
fort flere midler, dels at midlerne anvendes mere optimalt (hgjere lgnsomhed).
Man kan forestille sig, at tiltaget kan fa indflydelse pa feerdselsundervisningen,
befordring af skolebgrn, skolevejsprojekter, kampagneaktiviteter, mv.

Den hgjere lgnsomhed af en lokal trafiksikkerhedsindsats blev fundet til at vaere
lig en 0,67 procent stgrre reduktion i uheldsomkostningerne pr. ar, nar man havde
et planlagt trafiksikkerhedsarbejde frem for en ad-hoc baseret indsats, se tiltag 80
1 kapitel 3. En plan for arbejdet med bgrns trafiksikkerhed kunne meget vel med-
fore tilsvarende konsekvenser. Undersggelsen af Jensen og Hummer (2001) tyder
dog pa, at effektiviseringsgevinsten ved et planlagt forlgb er betydeligt stgrre pa
“berneomradet”, maske fordi indsatsniveauet er mere forskelligt.

Det antages derfor, at trafiksikkerhedsplaner for skolebgrn medfgrer en 1¥2 gange
sa stor effektiviseringsgevinst set i forhold til tiltag 80, nemlig en virkning, der
svarer til en reduktion i uheldsomkostningerne pa 1 procent pr. ar i uheld med 6-
16-arige bgrn. Det antages samtidigt, at uheldsomkostningerne i de pavirkelige
uheld reduceres med 2,9 procent pr. ar i kommuner uden plan for skolebgrn, og
altsa uheldsomkostningerne reduceres med 1 procent mere eller 3,9 procent pr. ar
1 kommuner med en trafiksikkerhedsplan for skolebgrn. Der er stor usikkerhed
forbundet med tiltagets virkning.

Arbejdet med at forbedre skolebgrns trafiksikkerhed har formentligt ogsa en posi-
tiv virkning pa andre personers trafiksikkerhed, f.eks. lerere, foraldre og trafikan-
ter i skolers naeromrader. En anden synsvinkel kunne vere, at skolebgrnene far
indlert nogle ’gode vaner” og eget tilslutning til "ansvarlige sociale vaerdier”,
saledes at de reducerer deres trafikale risiko gennem deres livsforlgb. Disse even-
tuelle andre sikkerhedsgevinster tages der 1 princippet hgjde for, fordi uheld med
6-16-arige selvfglgelig ogsa implicerer andre trafikanter.

Uheld, hvor trafikanter i alderen 6-16 ar er involveret, indgar i potentialet. Disse
uheld er opgjort i tabel 16. Den gennemsnitlige uheldsomkostning pr. uheld er
1.638.000 kr., hvilket er betydeligt over gennemsnittet for alle uheld i Danmark.
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Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst

Statsveje Kommuneveje Lalt
Dreabte 10 26 35
Alvorligt tilskadekomne 65 419 484
Let tilskadekomne 132 509 641
Personskadeuheld 89 645 734
Materielskadeuheld 26 410 436
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 309 1.608 1.917

Tabel 16. Den maksimale potentielle uheldsforekomst, som tiltaget om trafiksikkerhedsplaner
for skoler antages at kunne pavirke — uheld med trafikanter i alderen 6-16 dr.

Udgiftsniveauet til tiltaget er ukendt. Det vil kreeve mgdeaktivitet bade blandt
politikere, embedsmend og pa skoler samt projektarbejde. Tiltaget skgnnes at
koste ca. 5.000 kr. pr. skole pr. ar. I udgifterne indgar udarbejdelse af politikker
og konsulentarbejde, men ikke evt. ggede aktiviteter 1 trafiksikkerhedsarbejdet 1
gvrigt. I Danmark findes der ca. 1.600 folkeskoler og 500 frie grundskoler. Den
arlige omkostning til tiltaget pa alle grundskoler i landet er saledes 5.000 * 2.100
= 10,5 mio. kr. 1 2008 prisniveau. Der er stor usikkerhed forbundet med tiltagets
omkostninger.

Der er kun lavet en betragtning angaende lgnsomheden af tiltaget, hvor Danmark
med samtlige kommuner betragtes under ét. Det er ikke muligt at fordele sparede
uheldsomkostninger ud pa enkelte skoler eller pa alle skoler i enkelte kommuner,
idet man der er ngdt til at tage hensyn til befolkningens flytte- og rejsemgnster.
Tabel 17 viser udviklingen i uheldsomkostninger, nar alle kommuner hhv. har
eller ikke har gennemfort tiltaget.

Ar med tiltag Uheldsomkostninger mio. kr. Udgift til tiltag mio. kr.
Med tiltag | Uden tiltag | Gevinst ved tiltag
1 ar 1.842 1.861 19 10,5
2ar 1.770 1.807 37 10,5
3ar 1.701 1.755 54 10,5
4 ar 1.635 1.704 69 10,5
5ar 1.571 1.654 83 10,5
6 ar 1.510 1.607 97 10,5
7 ar 1.451 1.560 109 10,5
8 ar 1.394 1.515 120 10,5
9 ar 1.340 1.471 131 10,5
10 ar 1.288 1.428 140 10,5

Tabel 17. Udvikling i uheldsomkostninger med og uden implementering af tiltaget om trafik-
sikkerhedsplaner for skolebgrn i alle kommuner i Danmark. Udgiften og den gkonomiske
gevinst (forebyggede uheldsomkostninger) ved tiltaget er ogsa angivet. Alt i 2008 priser.
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Det er tydeligt at se af tabel 17, at gevinsten ved at planlegge arbejdet med trafik-
sikkerhed for skolebgrn akkumuleres over arene. Efter kort tid bliver gevinsten af
tiltaget betydeligt hgjere end udgiften til tiltaget. Lansomheden af tiltaget pa lang
sigt er beregnet til 13, altsa er de forebyggede uheldsomkostninger omkring 13
gange stgrre end udgifterne. Der er dog meget stor usikkerhed forbundet med
denne vurdering.

Den optimale effekt af tiltaget indtreeffer efter 30 ar med tiltaget implementeret.
Tager man udgangspunkt i, at tiltaget bliver gennemfgrt i relation til alle skoler
bliver den optimale effekt, som vist i tabel 18. Der er ikke taget stilling til forde-
ling af omkostninger mellem stat og kommuner.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Lalt
Drabte 1,1 2.8 3,9
Alvorligt tilskadekomne 7,1 46,3 53,4
Let tilskadekomne 14,5 56,3 70,8
Personskadeuheld 9,8 71,3 81,1
Materielskadeuheld 29 45,3 48,2
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 34,2 177,6 211,7
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 10,5
Gennemsnitlig lgnsomhed - - 13,2

Tabel 18. Optimal effekt af tiltaget om trafiksikkerhedsplaner for skolebgrn i alle kommuner i
Danmark. Den angivne effekt opstdr forst efter 30 dr med tiltaget implementeret.

Ingen.

85 Udvidet uheldsstatistik om dedsuheld

Statistikken udvides, sd der kan ske en grundigere undersggelse af alle
dodsulykker. Der pnskes en hurtigere databehandling og sammenkobling af op-
lysninger iscer fra politi og bilinspektprer samt en undersggelse af ulykkesstedet.
Antallet af dreebte i trafikken bruges i hgj grad som indikator for den samlede
udvikling af trafiksikkerheden, bl.a. opdelt i kategorier af trafikanter. I de andre
nordiske lande sker der en scerlig behandling af viden om dgdsulykker, der ogsa
omfatter en besigtigelse af ulykkesstedet. Da omfanget af dpdsulykker er oversku-
eligt, og da der i forvejen foretages grundigere underspgelser med bl.a. bilinspek-
tor af mange af disse ulykker, er det oplagt at indfgre en udvidet sammenkobling
af viden. Herunder kan ogsa tilfgjes viden om, hvad der har udlgst ulykken. Sam-
tidig med cendringerne af sagsgangene bgr det underspges, om der kan ske en
hurtigere registrering, sd de lpbende vurderinger af udviklingen kan baseres pa
mere korrekte data.

Ikke opgjort.
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Lgnsomhed
Optimal effekt
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Virkning
Potentiale
Omkostning
Lgnsomhed
Optimal effekt

@vrige forhold

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Ingen.

87 Hyppigere temaanalyser i Havarikommissionen for vejtrafikulyk-
ker (HVU)

Den nuveerende frekvens med en temaanalyse hver 18. maned fordobles til en
temaanalyse hver 9. maned. Der er stort behov for grundleggende viden om bag-
grunden for ulykkers opstden og alvorlighed. Denne viden kan i hgj grad skaffes
gennem dybdeanalyser af ulykker inden for afgrensede temaer, som det gennem-
fores af HVU. Pd “onskelisten” er temaer som ulykker med celdre, knallerter,
motorcykler, unge i bytrafik, traktorer myv. Dybdeanalyser af 30— 40 ulykker inden
for et tema tager imidlertid lang tid. Hvis der skal gennemfores flere underspgel-
ser, kreeves flere undersggelseshold og en omlegning af arbejdet i HVU.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Omkring 3-4 mio. kr. pr. ar.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Ingen.
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4. Vejtekniske tiltag

Tabel 19 angiver listen af vejtekniske tiltag, der er behandlet i Effektkataloget.
Nummeret ud for tiltaget henviser til Ferdselssikkerhedskommissionens hand-
lingsplan. De tre sidste tiltag i tabellen er fra Vejdirektoratets strategiplan. Ud for
hvert tiltag angiver *X’, at tiltaget er fuldt belyst, og *— viser, at tiltaget ikke eller
kun delvist er belyst, med hensyn til Beskrivelse, Virkning, Potentiale, Omkost-
ning, Lgnsomhed, Optimal effekt og @vrige forhold. For 15 ud af 21 tiltag har det
varet muligt at opggre en optimal effekt. For de 15 tiltag er der identificeret de
konkrete steder, hvor tiltaget er lgnsomt.

Nr. | Tiltag

Potentiale
Lgnsomhed
Optimal effekt

24 | Differentierede fartgreenser i abent land

|| @vrige forhold

25 | Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart)

26 | Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds

PP XX Virkning

o
PP X > Omkostning

ol elilel
>< 1
>< 1

27 | Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds

28 | Separate “for-gront” signaler 1 regulerede kryds

=

29 |Cykelstier langs veje i abent land

| <
=
| <
> | <
| P

30 |Ombygning af kryds og etablering af rundkgrsler

31 |Modernisering af signalregulerede kryds

o
o
o

32 | Angivelser af vigepligt

33 |Forbedrede krydsningsmuligheder for fodgengere

34 | Anleg af midterrabat i bygader

36 |Rumleriller i vejmidten og fraesede kantlinjer

37 |2+1 veje med autovern

39 |Sanering af bygennemfarter

40 |Forbedret vejbelysning

41 | Afstandsafmeerkning pa motorveje

42 |Rabatsanering

P[P DR R PR R | R
P[P P R 4| R < 4| <
PP DR R PR R | R
PP DR R PR R | R
P[P D DR D R < 4| 4

43 |Faste genstande i vejsiden

Kgresporsbredde for tosporede veje i abent land

=
o
=
=
o

Stgrre krav til friktion pd motorveje

IR R Rl Rl el Pl Rl IR el Rl Il el e s

=
o
=
=
o

Autovarn langs hgjre vejside

Tabel 19. Liste af behandlede vejtekniske tiltag.

Nogle af tiltagene i tabel 19 bestar af flere underliggende tiltag, f.eks. bestar tiltag
32 Angivelser af vigepligt egentligt af tre tiltag, nemlig etablering af ubetinget
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vigepligt, stoppligt og forvarsling. Saledes er der faktisk set pa 40 forskellige vej-
tekniske tiltag og ikke kun 21. Da uheld fra 2004-06 har udgjort grundlaget for at
identificere steder, hvor tiltag er Ignsomme, kan disse steder allerede vaere om-
bygget i lgbet af 2007-2008.

24 Differentierede fartgraenser i abent land

Der udfpres forspg pa en del af statsvejnettet, hvor de geeldende fartgrenser
Jjusteres bade op og ned. Justeringen skal ske efter en gennemgang og tilpasning
af vejstreekningerne, og der skal tilstreebes et ensartet og hgjt sikkerhedsniveau pa
hele forspgsvejnettet. Fartgreenser, der i hgjere grad end i dag er tilpasset de lo-
kale forhold i det abne land, vil skeerpe trafikanternes opmeerksomhed. De vil og-
sa sikre, at farten faktisk tilpasses forholdene.

Ved indfprelsen af en generel hgjere fartgreense pa motorveje i april 2004 blev
der samtidig skiltet med 110 km/t pa den del af motorvejsnettet, hvor forholdene
ikke tillod en forhgjelse. Pa en del af det vejnet, hvor fartgrensen blev sat op, blev
der inden da gennemfort en reekke forbedringer, f.eks. flytning af faste genstande
og etablering af midterautoveern. Farten pa motorvejsstreekninger med 110 km/t
er faldet, men ikke cendret pa vejstreekningerne med 130 km/t. Udviklingen i antal-
let af ulykker og personskader pa motorvejene er endnu ikke analyseret.

Den generelle fartgraense i det abne land er 80 km/t. Kun pa motortrafikveje og
motorveje er det 1 dag tilladt med hgjere fartgreenser. En justering af den lokale
fartgrense opad vil kreve enten en &ndring af reglerne eller at den konkrete vej
@ndres til motortrafikvej eller motorvej, hvilket medfgrer andre feerdselsregler og
krav til vejudformning. Tiltag 24 Differentierede fartgreenser i abent land synes at
besta af kombinerede tiltag, hvor @ndringer af fartgreenser er ét tiltag, mens til-
pasninger af veje er andre tiltag.

Det er vasentligt at adskille virkninger af hhv. &ndring af fartgrense og andre
@ndringer.

Et lpft af fartgreensen med 10 km/t fra 80 til 90 km/t har medfgrt en stigning 1
gennemsnitshastigheden pa omkring 3 km/t. En reduktion i fartgreensen med 10
km/t fra 80 til 70 km/t har typisk medfgrt et fald pa ca. 4 km/t. (Elvik et al., 1997)

Sammenh@nge mellem gennemsnitshastighed og trafiksikkerhed er detaljeret be-
skrevet i kapitel 5 under tiltag 50. En s@nkning af fartgraensen fra 80 til 70 km/t
vil 1 ”gennemsnit” pd danske veje i det dbne land betyde et fald pa omkring 10,5
procent i uheldsomkostninger, mens ggning af fartgreensen fra 80 til 90 km/t vil
medfgre en stigning i uheldsomkostninger pa ca. 14,6 procent.

Tilpasninger af vejstrekninger for at imgdekomme en hgjere fartgraense kan f.eks.
vare udbedring af oversigtsforhold, diverse forbedringer af kryds, etablering af



Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

kantbaner / ngdspor, rumleriller i vejmidten, fresning af kantlinjer, tilpasning af
tvaersnit, osv. For en vej i det abne land, der er 7 m eller bredere, kan forholdsvis
billige tiltag sasom forbedringer af oversigtsforhold, freesning af rumleriller og
kantlinjer samt tilpasning af tvarsnit sammen med en ggning af fartgrensen fra 80
til 90 km/t medfgre svagt faldende eller u@ndrede uheldsomkostninger.

Relevante tiltag fra Effektkataloget pa veje i det abne land i relation til &ndringer
af fartgraenser kan veare tiltag 25, 29, 30, 32, 36, 37, 40, 42, 43 samt autovarn i
hgjre vejside. En rakke idéer til, hvordan vejstreekninger kan tilpasses for at img-
dekomme @ndringer af fartgreenser, findes i ”Hastighedstilpasning i abent land —
Idékatalog”, Vejdirektoratet, 2003.

Potentiale Ikke opgjort.

Der eksisterer ikke et grundlag for at udpege veje, hvor det er relevant at etablere
lokale fartgrenser. Baggrunden herfor er, at udpegningen af sadanne veje isaer
sker pa baggrund af vejens nuvarende udformning og trafikmangder samt gnsket
om mobilitet. Selvfglgelig spiller vejens uheldsfrekvens og —alvorlighed ogsa ind,
men det er kun ét blandt flere punkter i udpegningsprocessen.

Omkostning Den arlige omkostning for en hastighedstavle er ca. 400 kr. Udgifter til andre
tiltag er ikke opgjort.

Lgnsomhed Ikke opgjort.
Optimal effekt  Ikke opgjort.

@vrige forhold Indfgrelse af lokale fartgraeenser har betydning for bilernes fart og pavirker derfor
en rekke forhold, herunder mobiliteten, stgjniveauet, luftforurening, tryghed, osv.

25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart)

Beskrivelse Cirkulceret om “Din Fart” revideres, sd det kan anvendes pa flere vejtyper enten
som fast eller flytbart udstyr. Dynamiske fartvisere har veeret brugt siden starten
af halvfemserne, primeert pa veje i byzone eller ved byporte. Flere underspgelser
viser, at farten nedscettes, og at denne nedscettelse er permanent.

Tavlen ”Din Fart” vil fortsat vere et interessant tiltag pa veje i byomrader samt
ved byporte. I det abne land kan tavlen ogsa anvendes pa veje med store og mange
hastighedsoverskridelser samt pa sarligt udsatte steder f.eks. skarpe kurver, jern-
baneoverskaringer, farlige kryds, i forbindelse med vejarbejde, osv. I n@rvarende
tiltag opereres med spolebaserede ”Din Fart” tavler, der far strom fra solceller
eller elnettet. Dette udstyr kan uden vaesentlige meromkostninger benyttes til tra-
fikteellinger.
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Der er lavet flere studier af virkningen af ”’Din Fart” tavlen i byomrader. De viser,
at gennemsnitshastigheden faldt med 2-10 km/t. Faldet synes at ath@nge af bilers
hastighedsniveau og fartgreensen fgr ops@tning af tavlen. I gennemsnit er faldet
ca. 5 km/t. (Elvik et al., 1997; Elvik og Rydningen, 2002; Arhus Amt, 2002)

Engelske undersggelser tyder pa, at virkningen pa personskadeuheld er et fald pa
ca. 40 procent (Helliar-Symons og Wheeler, 1984; Hilliar-Symons og Ray, 1986).
En dansk undersggelse tyder pa en virkning ved byporte pa hhv. person- og mate-
rielskadeuheld pa 30 og 7 procent (Andersson et al., 2008). Det skal dog navnes,
at der i den danske undersggelse i flere tilfeelde ogsa indgik andre tiltag udover
”Din Fart” tavlen. I bade de engelske og danske undersggelser blev der ikke taget
hgjde for en eventuel regressionseffekt.

Virkningen af ”Din Fart” tavlen i byomrader antages at vere til et fald pa 5 km/t.
Benyttes sammenhangen mellem fart og uheld (se kapitel 5 tiltag 50) fas, at et 5
km/t fald i byomrader, hvor gennemsnitshastigheden i forvejen er 52,1 km/t, med-
fgrer et fald i draebte pa 36 procent, hhv. alvorlige og lette skader pa 26 og 14 pro-
cent, samt hhv. person- og materielskadeuheld pa 18 og 10 procent. I det abne
land undtaget motorveje og motortrafikveje antages, at virkningen med hensyn til
farten ogsa er et fald pa 5 km/t. Gennemsnitshastigheden er her 83,4 km/t, hvorfor
faldet i hastighed vil medfgre et fald i dreebte pa 24 procent, hhv. alvorlige og lette
skader pa 17 og 9 procent samt hhv. person- og materielskadeuheld pa 12 og 6
procent.

Det er ikke muligt at identificere et specifikt potentiale. Baggrunden herfor er, at
det ikke er klart, hvordan man skal kunne finde de vejstraekninger, hvor netop en
for hgj hastighed er en faktor 1 indtrufne uheld. Samtidig er der allerede opstillet
knap 1.000 ”Din Fart” tavler i Danmark.

Tidligere amtsveje antages at vere potentielle steder for at etablere ”Din Fart”
tavler bade i byer, ved byporte samt i det abne land. I tabel 20 er opgjort uheld pa
disse veje i by- og landzone. Pa en del af disse veje forefindes allerede ”Din Fart”
tavler, men der er alligevel opgjort et uheldsreduktionspotentiale. Det er gjort for
at finde frem til sparede uheldsomkostninger pr. forebygget uheld.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
By Land By Land
Drabte 24 124 8,8 30,1
Alvorligt tilskadekomne 295 717 77,1 121,5
Let tilskadekomne 358 898 50,3 79,6
Personskadeuheld 555 1.178 101,3 137,1
Materielskadeuheld 1.027 1.183 98,5 70,9
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 1.671 4.044 333,0 664,1

Tabel 20. Potentiel pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som

tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) antages at kunne forebygge.
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Uheldsreduktionspotentialet er beregnet ved at gange virkningen pa uheldsfore-
komsten. Der benyttes ikke-afrundede tal, f.eks. reduktionspotentialet for drabte i
byzone er 24 x 0,36 = 8,8 drebte. Uheldsomkostninger er beregnet ud fra enheds-
priserne, der er angivet i ordbog og kapitel 2, f.eks. omkostninger ved uheldsfore-
komsten i by er: 24 x 12.172.230 kr. + 295 x 1.269.159 kr. + 358 x 345.071 kr. +
(555 + 1.027) x 556.792 kr. = 1.671 mio. kr.

Prisen pr. forebygget uheld er fundet til 333,0 / (101,3 + 98,5) = 1.667.000 kr. i
byzone og 3.193.000 kr. i landzone. I byzone kan man i gennemsnit forvente et
fald i uheld pa (101,3 +98,5) / (555 + 1.027) = 12,6 procent, mens der i landzone
kan forventes et fald pa 8,8 procent.

Anlagsudgiften til en permanent ”Din Fart” tavle er ca. 55.000 kr., og den arlige
driftsudgift er ca. 3.500 kr. Disse udgifter er baseret pa konkrete salgspriser og
vedligeholdelsesaftaler fra firmaet Olsen Engineering. Dog er “planlaegnings-
tilleeg” pa 15 procent af anlaegsudgiften lagt til. Den arlige omkostning anslas pa
denne baggrund til at vere ca. 7.000 kr. Det antages, at der skal to tavler til for at
opna den beskrevne virkning pa en 1 km lang vejstrakning. Derfor settes den
arlige omkostning til 14.000 kr. pr. km ve;j.

Det er beregnet, hvor mange uheld tiltaget skal forebygge for at vere lgnsomt,
baseret pa de arlige omkostninger og priser pr. forebygget uheld, se tabel 21. Ek-
sempelvis skal ”Din Fart” tavler pd veje i byzone forebygge 1,25 x 14.000 kr. /
1.667.000 kr. = 0,011 uheld pr. ar. for at fa en lgnsomhed pa 1,25.

Lgnsomhed

1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej i by 0,011 0,015 0,021 0,042
Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej pa landet 0,005 0,008 0,011 0,022
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej i by 0,16 0,21 0,30 0,56
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej pa landet 0,12 0,16 0,23 0,43
Biler pr. dggn pa vej i by 100 200 300 900
Biler pr. dggn pa vej pa landet 300 500 800 2.200

Tabel 21. Nodvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km vej samt biler pr.
degn for at opna en vis lgnsomhed af tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart).

Det er ogsa beregnet, hvor mange uheld, der skal vare registreret pa en vej for at
tiltaget er Ignsomt pa baggrund af den forventede gennemsnitlige reduktion i
uheld og det ngdvendige antal forebyggede uheld, og herefter ved at tage hgjde
for regressionseffekten. Eksempelvis er det ngdvendige antal reelle” uheld i by-
zone beregnet til 0,011 /0,126 = 0,083, og der tages hgjde for regressionseffekten
ved at benytte formel 1 fra bilag 1: 1,6787 x (3 x 0,083)*"'® = 0,47 uheld pr. 3 ar
eller 0,16 uheld pr. ar. Det er de 0,16 uheld pr. ar, der er vist i tabel 21.
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Uheldstetheden er efterfglgende oversat til en arsdggntrafik pa 2-sporede veje i
by og pa land, altsa hvor mange biler pr. dggn, der skal kgre pa vejen for, at der
opnas en vis lgnsomhed, hvilket er gjort ud fra uheldsmodeller fra 2001-05 af
Hemdorff (2006). Her benyttes de reelle uheldsniveauer som indgangsparametre
til at finde ngdvendige trafikmangder, da uheldsmodellerne er “normaliserede”.
Bade for by og land opereres med gennemsnit af ngdvendige trafikmangder fra 3
modeller hhv. veje med og uden kantbaner og cykelstier. I disse beregninger er
taget hgjde for, at del af uheldene sker i kryds. De tre modeller for byveje har
sammenhangende sakaldte a-p-veerdier pa: 0,00212 og 0,65, 0,000912 og 0,76
samt 0,00409 og 0,57. Bruger man disse modeller og en krydsfaktor pa 1,98 fas,
at den ngdvendige trafik er hhv. 100, 155 og 60 biler pr. dggn for at opna en lgn-
somhed pa 1,25. Den beregnede gennemsnit for disse tre modeller er 105 biler pr.
dggn, hvilket er rundet af til 100 og angivet i tabel 21. Det bgr pointeres, at usik-
kerheden pa de beregnede trafikmangder er serligt store, nar der er tale om rela-
tivt fa biler pr. dggn f.eks. under 1.000.

Af tabel 21 kan det erfares, at der kun skal vare registreret ca. ¥2 uheld pr. ar pr.
km vej fgr ”Din Fart” tavler har en lgnsomhed pa over 5,00. Der skal heller ikke
sa meget biltrafik til, fgr tavlerne er lgnsomme at opsatte.

I henhold til kapitel 2 skal der ske 3 uheld i arene 2004-06 pr. km vej for, at ”’Din
Fart” tavler kan indgd i den optimale effekt, fordi de arlige omkostninger er over
9.000 kr. pr. km. I tabel 22 er angivet antallet af km vej, hvor der sker 3 eller flere
uheld pr. km vej. I alle tilfelde forventes det, at ”’Din Fart” tavler forebygger sa
mange uheld, at lgnsomheden er over 5,00. Veje er opdelt pa stats- og kommune-
veje og pa by og land (ej motortrafikveje og motorveje).

Km vej, hvor ”Din Fart” tavler er lensomme Lgnsomhed > 5,00
Statsveje I by 79
Overgangszone by/land 107
Pa landet 339
Kommuneveje I by 1.299
Overgangszone by/land 310
Pa landet 378
Talt 2.512

Tabel 22. Antal km vej, hvor "Din Fart” tavler er lonsomme og del af den optimale effekt.

Af tabel 22 kan erfares, at ”Din Fart” tavler er lonsomme pa 2.512 km vej og del
af den optimale effekt. Faktisk er tavlerne Ignsomme pa flere km vej, men grundet
de hgje arlige omkostninger sattes der serskilte krav til uheldsforekomsten. Det
vides ikke hvor mange af disse 2.512 km vej, der allerede har ”Din Fart” tavler.
Det vides heller ikke, hvor udbredt for hej hastighed” er pa vejene og i hvilken
udstrekning to tavler er relevant at opstille.
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De 2.512 km veje opfattes her som den optimale effekt velvidende, at det ikke er
relevant at opstille ”Din Fart” tavler pd mange af disse veje, og velvidende, at det
kan vare lgnsomt at opstille tavlerne pa veje, hvor der er sket feerre end 3 uheld i
arene 2004-06. Den optimale effekt af ”Din Fart” tavler pa de 2.512 km vej er i
tabel 23 opgjort som en forventet reduktion i uheld og personskader. Der er taget
hgjde for regressionseffekten i beregninger af forventet uheldsreduktion. Anlegs-
udgiften til de 5.024 ’Din Fart” tavler, der indgér 1 den optimale effekt, er 276
mio. kr., hertil kommer en arlig driftsudgift pa 18 mio. kr.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje [ alt
Drabte 6,1 12,7 18,8
Alvorligt tilskadekomne 242 129,6 153,8
Let tilskadekomne 18,0 81,4 99,4
Personskadeuheld 30,7 169,5 200,2
Materielskadeuheld 23,9 157,8 181,6
Uheldsomkostning mio. kr. 141,7 528.,9 670,6
Arlig omkostning mio. kr. 7.4 27,8 35,2
Gennemsnitlig Ignsomhed 19,3 19,0 19,1

Tabel 23. Optimal effekt af tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart). Der
forventes i alle tilfeelde — pa alle vejstreekninger — at veere en lpnsomhed over 5,00 af tiltaget.

Uheld 2004-06 | Antal drebte i 2004-06 pa statsveje | Forventet reduktion i drebte pr. ar
pr. km vej Veje i byzone | Vejeilandzone I byzone I landzone
3 2 46 0,15 2,34

4 4 14 0,31 0,73

5 2 5 0,16 0,27

6 0 13 0,00 0,70

7 3 3 0,25 0,16

8 0 6 0,00 0,33

9 1 2 0,08 0,11

11 0 1 0,00 0,06

12 0 1 0,00 0,06

15 1 1 0,09 0,06

16 1 0 0,09 0,00
20 0 1 0,00 0,06

51 1 0 0,10 0,00
SUM 15 93 1,23 4,88
SUM 108 6,11

Tabel 24. Beregningseksempel: Forventet reduktion af dreebte pa statsveje pr. dr.

Beregningen af den optimale effekt er lang, fordi den er udfgrt for hver enkelt
vejstrekning og herefter opsummeret. I tabel 24 er beregningen af den forventede
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reduktion i drabte pa statsveje illustreret. Den forventede reduktion i drebte pr. ar
er beregnet ud fra fglgende formel: Regressionseffekt x virkning x drabte pr. ar =
(0,5729 x ’uheld 2004-06 pr. km vej’ "% / *uheld 2004-06 pr. km vej’) x virkning
x (Cantal draebte 2004-06’ / 3). Konkret bliver beregningen for veje i byzone med
3 uheld pr. km vej i 2004-06: (0,5729 x 3 "% /3) x 0,36 x (2/3) = 0,15 drabte
pr. ar.

Da ”’Din Fart” tavlen har betydning for bilernes fart, pavirker tavlen derfor en
rekke forhold, herunder mobiliteten, stgjniveauet, luftforurening, tryghed, osv.

26 Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds

Der etableres tilbagetrukket stopstreg fem meter for signalregulerede kryds.
Formalet er at reducere iscer ulykker, hvor et hgjresvingende kgretpj rammer en
cyklist, der kommer fra samme retning, men kgrer lige ud — samt ulykker med
krydsende fodgengere. HVU anbefaler dette. De pavirkelige ulykker vil iscer veere
dem, hvor en hgjresvingende bilist pakgrer en ligeud kgrende cyklist/knallertkgrer
i signalregulerede kryds. Bilisternes stopstreg treekkes fem meter tilbage i alle
spor i forhold til fodgceengerfeltet eller cyklisternes stoplinje. Det vil pge bade cyk-
listers, knallertkpreres og fodgeengeres synlighed og medfgre, at de lette trafikan-
ter kommer forst ind i krydset. Tilbagetrukne stopstreger anbefales i vejreglerne
og er allerede etableret i en del af de relevante kryds. Ofte er stopstregen dog ikke
trukket tilstreekkeligt langt tilbage og/eller kun etableret i hgjresvingssporet. Disse
mangler skal ogsa udbedres.

Tilbagetrukket stopstreg er forholdsvis enkel at etablere. Ved etablering af nye
lyskryds udfgres tilbagetrukne stopstreger i de fleste tilfalde. I eksisterende tra-
fikstyrede lyskryds er det som regel ngdvendigt at flytte spoler i asfalten ved til-
bagetrekning af stopstreger. Derfor udfgres en tilbagetrakning mest optimalt i
forbindelse med udlag af nyt slidlag. I eksisterende tidsstyrede lyskryds er det
som regel ungdvendigt at flytte spoler.

Etablering af tilbagetrukne stopstreger medfgrer, at der sker ferre uheld i starten
af den grgnne fase mellem bilister og lette trafikanter. Tiltaget gger fodgengeres,
cyklisters og knallertkgreres synlighed i forbindelse med signalskift og medfgrer,
at lette trafikanter kommer tidligere ind i krydset. Det er altovervejende to typer af
uheld, som tilbagetrukne stopstreger forebygger: 1) Hgjresvingende biler mod
lette trafikanter (uheldssituation 312 og 876), og 2) sene (rodgangere, der ikke
venter pa midterhelle) eller langsomme fodgengere mod opstartende biler
(uheldssituation 872).

Det er fundet, at uheld med hgjresvingende biler reduceres med ca. 35 procent
(Herrstedt et al., 1994). Analyser af fodgengeruheld kunne tyde pa, at omkring
10-20 procent af uheldene i1 uheldssituation 872 kan forebygges med tilbagetrukne
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stopstreger (Jensen, 1998). Virkningen settes til 35 procent pa 312- og 876-uheld
samt 15 procent pa 872-uheld.

Potentiale Andelen af lyskryds i Danmark, der ikke har tilbagetrukne stopstreger, er uvis. I
tabel 25 er antallet af 312-, 872- og 876-uheld i alle lyskryds i Danmark opgjort.
Uheldene i tabellen sker altsa i kryds hhv. med og uden tilbagetrukne stopstreger.
Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje [ alt
Drzbte 2 9 10 0,6 2,8 34
Alvorligt tilskadekomne 5 58 63 1,7 19,1 20,7
Let tilskadekomne 5 56 61 1,6 19,3 20,9
Personskadeuheld 10 120 130 3,6 40,1 43,6
Materielskadeuheld 15 145 160 5,1 50,1 55,3
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 42 346 388 14,6 115,5 130,2

Tabel 25. Pavirkelig uheldsforekomst (uheldssituation 312, 872 og 876) og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale,
som tiltaget Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds antages at kunne forebygge.

Omkostning

Lénsomhed

Antages, at ingen af lyskrydsene har tilbagetrukne stopstreger, kan etablering af
tilbagetrukne stopstreger maksimalt forebygge 3 drabte, 42 tilskadekomne, 99
uheld og 130 mio. kr. i uheldsomkostninger om aret, se tabel 25. Prisen pr. fore-
bygget uheld ville sd vere 1.269.000 kr. pa veje i byzone og 1.918.000 kr. i land-
zone. Tallene i tabel 25 udggr ikke et reelt uheldsreduktionspotentiale, fordi ud-
bredelsen af tilbagetrukne stopstreger er ukendt.

Udagiften til etableringen af tilbagetrukne stopstreger hgrer til 1 den billige ende,
men afh@nger af udfgrelsesmetode og —tidspunkt. Der er kun stgrre udgifter for-
bundet med tiltaget, hvis spoleplaceringen skal @ndres. Det anslas, at der i gen-
nemsnit er etableringsudgifter pa omkring 20.000 kr. pr. kryds, hvilket svarer til
en arlig omkostning pa 1.200 kr.

I tabel 26 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal
registrerede uheld og indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed af
etablering af tilbagetrukne stopstreger. Antal registrerede uheld og indkgrende
biler pr. dggn er vejledende, fordi de er baseret pa andelen af uheld i lyskryds,
som tiltaget forebygger. Denne andel er beregnet til 4,3 og 2,2 procent hhv. for
kryds 1 by- og landzone. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal for regi-
strerede uheld. Trafiktal er beregnet ud fra uheldsmodeller for lyskryds med en
tredjedel af al indkgrende trafik fra sekundarvejen i F-kryds, og en femtedel af al
indkgrende trafik fra sekundarvejen i T-kryds.

Af tabel 26 kan erfares, at hvis der blot sker mere end €t uheld hvert fjerde eller
femte ar i et lyskryds, sa vil lgnsomheden af tilbagetrukne stopstreger typisk vere
over 5,00. Det samme kan siges at vare tilfeldet, hvis blot der kgrer mere end ca.
1.600 biler pr. dggn ind i krydset.
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Lgnsomhed

1,25 1,75 2,50 5,00

Forebyggede uheld pr. ar pr. kryds i byzone 0,0012 0,0017 0,0024 0,0047

Forebyggede uheld pr. ar pr. kryds i landzone 0,0008 0,0011 0,0016 0,0031

Registrerede uheld pr. ar pr. kryds i byzone 0,06 0,08 0,11 0,20
Registrerede uheld pr. ar pr. kryds i landzone 0,07 0,10 0,13 0,25
Indkgrende biler pr. dggn i byzone 425 575 825 1.700
Indkgrende biler pr. dggn i landzone 325 500 750 1.675

Tabel 26. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for at opna en vis lpnsomhed af tiltaget Tilbagetrukket stopstreg i signalregule-
rede kryds.

Ikke opgjort.

Der er n&ppe mange lyskryds, hvor forekomsten af de pavirkelige uheld er sa lav
i1 Danmark, at etablering af tilbagetrukne stopstreger ikke er Ignsomt. Med andre
ord bgr tilbagetrukne stopstreger overvejes som standard i lyskryds. Kun i de fa
tilfeelde, hvor noget taler imod eller intet taler for tilbagetrukne stopstreger, kan
det vere ulgnsomt at etablere tilbagetrukne stopstreger. Det kan f.eks. vere i lys-
kryds, hvor det er forbudt at feerdes som fodganger, cyklist og knallertkgrer.

Det er ikke muligt at angive en optimal effekt pa uheld og personskader, da ud-
bredelsen af tilbagetrukne stopstreger er ukendt.

Ikke opgjort.

27 Overkorsler i vigepligtsregulerede kryds

Der etableres overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds, hvor der er cykelsti op til
krydset, men ikke gennem krydset, og nar forholdene i pvrigt taler for det. De
ulykker, der kan pavirkes, er i vigepligtsregulerede kryds med cykelsti op til kryd-
set, men ikke igennem det. Det vil ogsa geelde ulykker med cyklister, der kommer
fra en sidevej i vigepligtsregulerede kryds, hvor der ligeledes er en afbrudt cykel-
sti pd den overordnede vej.

Overkgrsler udfgres nasten kun pa veje, hvor der forefindes fortov. Der er ikke
fundet forskelle i virkning af hhv. en overkgrsel langs veje med fortov set i for-
hold til overkgrsler langs veje med bade fortov og cykelsti. En overkgrsel er en
forlengelse eller gennemfgrsel af fortov og evt. cykelsti hen over sidevejen ved
tilslutningen til den overordnede vej. Overkgrsler virker fartdempende pa kgretg-
jer, der skal til og fra sidevejen. Overkgrsler ggr det endvidere nemmere for side-
vejstrafikanter at erkende krydset og forsta vigepligtsforholdene.
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Potentiale

Overkgrsler synes at have en gunstig virkning i vigepligtsregulerede kryds. Det er
primert uheld med lette trafikanter, der synes at kunne forebygges med anleg af
overkgrsler. Konklusionen pa en dansk fgr-efter undersggelse er, at overkgrsler i
4-benede vigepligtsregulerede kryds medfgrer et fald pa ca. 25 procent i antallet
af uheld med cyklister og knallert-30, ca. 60 procent for uheld mellem fodgengere
og motorkgretgjer og uzendret for uheld alene med motorkgretgjer, mens undersg-
gelsen ikke angiver palidelige virkninger for 3-benede kryds, dog faldt antallet af
fodgaengeruheld med godt 40 procent (Jensen, 2006a). En dansk med-uden under-
spgelse angiver, at tetheden af uheld med cykler og knallerter er hhv. 37 og 41
procent lavere i 3- og 4-benede vigepligtsregulerede kryds med overkgrsel set i
forhold til tilsvarende kryds uden overkgrsel (Herrstedt, 1979).

Det antages, at virkningen af anleg af overkgrsler 1 vigepligtsregulerede kryds er
et fald pa 20 procent i uheld med cykler og knallert-30, og et fald pa 40 procent i
uheld mellem fodgangere og motorkgretgjer.

95-99 procent af vejene 1 byzone har fortov. Det antages, at samtlige vigepligts-
regulerede kryds 1 byerne er interessante at anlegge overkgrsler i, mens veje i
landomrader antages at vere uinteressante med hensyn til dette tiltag. Det er ikke
muligt at identificere alle uheldsbelastede kryds, hvor der eksisterer overkgrsler.

Det er kun muligt ud fra uheldsoplysninger at afggre, om krydset har en eller flere
overkgrsler, hvis en cyklist eller knallertkgrer er forulykket pa overkgrslen. Det er
saledes ikke muligt at identificere alle kryds med overkgrsler. Uheld i kryds, hvor
der er identificeret overkgrsler, er udeladt 1 tabel 27, som opggr forekomsten af
fodganger-, cykel- og knallert-30-uheld i vigepligtsregulerede kryds i byzone,
samt det potentielle fald i uheld og personskader, hvis overkgrsler blev anlagt i
disse kryds.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje [ alt Statsveje | Kommuneveje Talt

Drabte

0 9 9 0,1 24 2,5

Alvorligt tilskadekomne

243 248 1,2 55,7 56,9

Let tilskadekomne

235 238 0,6 53,4 54,0

Personskadeuheld

466 475 1.9 106,7 108,6

Materielskadeuheld

| O |W|Wn

367 371 0,9 80,9 81,8

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 19 959 978 4.9 222.8 227,77

Tabel 27. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Overkgrsler
i vigepligtsregulerede kryds antages at kunne forebygge pr. dr.

Med anlaeg af overkgrsler kan man forebygge op mod 2-3 drebte, 111 tilskade-
komne, 190 uheld og 228 mio. kr. i uheldsomkostninger om aret i Danmark ifglge
tabel 27. Omkring 87 procent af de forekomne uheld 1 tabel 27 har cyklister eller
knallerter indblandet, mens fodgengere forulykker med motorkgretgjer i resten af
uheldene. Den gennemsnitlige pris pr. potentielt forebygget uheld er 1.196.000 kr.
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Prisen pa en overkgrsel kan variere meget, dels som fglge af forskellig bredde af
sidevejen og dels som fglge af varierende trafikmangde pa sidevejen. Samtidig er
der stor forskel i designet af overkgrsler. I 4-benede kryds kan det vare relevant at
anlegge to overkgrsler, selvom studiet fra 2006 tyder pa, at dette ikke medfgrer
en bedre virkning. Ud fra oplysninger fra Kgbenhavns Kommune anslas anlaegs-
udgiften at veere ca. 60.000-70.000 kr. pr. kryds. Derfor sattes den arlige omkost-
ning til 4.000 kr. pr. kryds.

Tabel 28 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal
registrerede uheld og indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved
anlaeg af overkgrsler. Antal registrerede uheld og indkgrende biler pr. dggn er
vejledende, fordi de er baseret pa andelen af uheld i vigepligtsregulerede kryds
(nar der ikke tages hgjde for, om der er overkgrsel), som tiltaget kan forebygge.
Denne andel er beregnet til 10,1 procent. Der er taget hgjde for regressionseffek-
ten 1 tal for registrerede uheld. Trafiktal er beregnet ud fra uheldsmodeller for vi-
gepligtsregulerede kryds uden kanalisering i byer med en tredjedel af al indkgren-
de trafik fra sekund@®rvejen 1 F-kryds og en femtedel af al indkgrende trafik fra
sekund@rvejen i T-kryds.

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. kryds 0,004 0,006 0,008 0,017
Registrerede uheld pr. ar pr. kryds 0,08 0,11 0,16 0,30
Indkgrende biler pr. dggn pr. kryds 1.900 2.500 3.400 6.300

Tabel 28. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds.

Af tabel 28 kan det erfares, at der kun skal registreres 1 uheld over tre ar i et kryds
for, at det 1 gennemsnit kan “betale sig” at etablere overkgrsler. Dette ene uheld
svarer dog til relativt hgje trafikmangder.

Ifglge kapitel 2 skal der ske 2 uheld 1 2004-06 pr. kryds for, at overkgrsler kan
indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over 3.000 kr. pr. kryds.
I tabel 29 herunder er angivet det antal vigepligtsregulerede kryds, hvor der er
sket mindst 2 uheld i arene 2004-2006, og hvor det forventede antal forebyggede
uheld pr. ar pr. kryds er hgjere end de granser, der er angivet i tabel 28.

Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Talt

Antal kryds 11 524 535

Tabel 29. Antal kryds, hvor overkgrsler er lgpnsomme og del af den optimale effekt.

Det vil vaere optimalt at etablere overkgrsler i 535 kryds, som vist i tabel 29. Pa
grund af ufuldstendige oplysninger kan der dog allerede eksistere overkgrsler i
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nogle fa af disse 535 kryds. Den forventede reduktion i uheld og personskader,
som fglge af anlaeg af overkgrsler 1 disse 535 kryds er angivet i tabel 30.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje [ alt
Draebte 0,1 0,5 0,6
Alvorligt tilskadekomne 0,3 10,0 10,3
Let tilskadekomne 0,1 10,0 10,1
Personskadeuheld 0,5 19,8 20,3
Materielskadeuheld 0,2 18,8 18,9
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 1,8 43,8 45,6
Arlig omkostning (mio. kr.) 0,044 2,096 2,140
Gennemsnitlig Ignsomhed 41,3 20,9 21,3

Tabel 30. Optimal effekt af tiltaget Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds. Der forventes i
alle tilfeelde — i alle kryds — at veere en lgpnsomhed over 5,00 af tiltaget.

Ingen.

28 Separate "for-gront” signaler i regulerede kryds

Der etableres separate cyklistsignaler i signalregulerede kryds. Det vil synligggre
cyklisterne mere og dermed medvirke til nedbringelse af antallet af ulykker. Og
det vil formentlig ogsa have en afsmittende positiv effekt pa fodgengerulykker.
HVU anbefaler "for-gront” til cyklister til forebyggelse af hajresvingsulykker. De
ulykker, der kan pavirkes, vil i stgrre eller mindre omfang veere alle med cykli-
ster/knallertkgrere i signalregulerede kryds, hvor der er cykelsti eller cykelbane
op til krydset.

Separate cyklistsignaler i den type signalregulerede kryds giver cyklister og knal-
lertkprere gront lys nogle sekunder fgr bilisterne. Det giver dem et forspring, som
er med til at synligggre dem. Cyklistsignalet muliggor ogsa, at man kan regulere
varigheden af gront for cyklister/knallertkgrere, sd den svingende biltrafik kan
afvikles mere hensigtsmeessigt. Det separate cyklistsignal reducerer antallet af
ulykker mellem bilister og cyklister/knallertkpgrere og har desuden en positiv effekt
pa ulykker med fodgeengere. Det gennemfgpres i kryds med mange hgjresvingende
bilister og ligeud kgrende cyklister.

Ikke opgjort.
Der er ikke veldokumenterede undersggelser af virkninger af fgr-grgnt signaler. |
tilfelde af, at der ikke anvendes tidlig nedlukning, hvor cyklister og fodgengere

gives rgdt fgr bilister for at afvikle svingende trafik, sa ligner virkningen af fgr-
grgnt formentligt virkningen af tilbagetrukne stopstreger (se tiltag 26), dog uden
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virkningen pa 872-uheld. I tilfeelde af tidlig nedlukning vil der tillige forekomme
virkninger pa flere typer af uheld sidst i den grgnne fase.

Ikke opgjort.

Der findes ikke opggrelser af, hvilke lyskryds, der har fgr-grent signaler. Der kan
saledes ikke angives en uheldsforekomst, reduktionspotentiale eller pris pr. fore-
bygget uheld.

Etableringsudgiften til fgr-grgnt signaler afha@nger af antallet af signalhoveder. 1
de fleste tilfeelde skal der etableres 2-8 ekstra signalhoveder i et kryds. Prisen for
at etablere fgr-grgnt anslas at vere ca. 150.000-400.000 kr. Der vil forekomme en
ekstra driftsudgift pa ca. 5.000-10.000 kr. pr. ar. Derfor er den arlige omkostning
pr. kryds saledes ca. 14.000-34.000 kr.

Ikke opgjort.

Hvis virkningen af fgr-grent signaler ligner virkningen af tilbagetrukne stopstre-
ger, sa skal antallet af forebyggede og registrerede uheld vare nogenlunde 20
gange stgrre end angivet for tilbagetrukne stopstreger, da den arlige omkostning er
nogenlunde 20 gange stgrre.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

29 Cykelstier langs veje i abent land

Der etableres cykelstier langs veje i abent land. Cykel- og knallert-30-ulykker pa
veje i abent land uden cykelstier kan pavirkes. Andre typer ulykker vil formentligt
0gsa blive pavirket. F.eks. far fodgengere et mere sikkert gangareal, og bilister
far en udvidet sikkerhedszone uden faste genstande og skrdaningsanleeg. Der er
dog ingen klar dokumentation for disse gvrige ulykker specifikt for veje i dbent
land. Cykelstier i landomrader medfgrer en markant nedgang i antallet af ulykker
med cykler og knallerter og i alvorligheden af dem.

Cykelstier langs veje i det abne land kan designes pa mange mader. Der tages ud-
gangspunkt i1 enkelt- og dobbeltrettede stier, der ikke medfgrer ferre uheld alene
med motorkgretgjer involveret, hvilket ellers f.eks. kan opnas ved forbedrede
oversigtsforhold, udvidelse af sikkerhedszone, etablering af kantbaner / ngdspor,
kgrespors- og kantbanebredde tilpasninger, osv.

Anlag af cykelstier langs veje i det abne land vil nogenlunde halvere antallet af
cykel- og knallertuheld, mens fodg@ngeruheld reduceres med ca. en tredjedel
(Kallberg og Salusjirvi, 1982; Elvik et al., 1997; Jensen, 2001). Uheldene med
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cyklister og knallertkgrere har samtidig en tendens til at blive mindre alvorlige
(Jensen, 2001). Fglgende virkninger benyttes:

Uheld med fodgangere (alle — ogsa dem med cykel/knallert): -35 procent
Dgdsuheld med cykel og knallert-30: -80 procent

Andre personskadeuheld med cykel og knallert-30: -60 procent
Materielskadeuheld med cykel og knallert-30: -40 procent

Potentiale Uheld med fodgangere, cyklister og knallertkgrere pa veje i det abne land (ekskl.
motorveje og motortrafikveje) uden cykelstier indgar i beregningen af potentialet.
Der formodes at veere omkring 25.000-28.000 km vej i det dbne land uden cykel-
stier. Det er ikke muligt at identificere uheldsforekomsten helt precist, da det for
uheld med fodg@ngere ikke altid kan afggres, om vejen har cykelstier. I tabel 31
er vist forekomsten af uheld med fodgangere, cyklister og knallert-30 opdelt pa
stats- og kommuneveje uden cykelstier, samt potentialet for reduktion af uheld og
personskader ved at forsyne alle veje i det abne land med cykelstier.
Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje Talt
Drabte 12 30 41 6,6 18,3 25,0
Alvorligt tilskadekomne 23 156 179 11,6 85,6 97,1
Let tilskadekomne 16 104 120 8,5 56,7 65,3
Personskadeuheld 47 266 313 24,5 147,8 172,3
Materielskadeuheld 12 84 96 4,7 33,0 37,7
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 210 790 1.000 114,6 452.0 566,7

Tabel 31. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Cykelstier
langs veje i abent land antages at kunne forebygge pr. ar.

Omkostning

Hvis alle veje i det abne land (ekskl. motorveje og motortrafikveje) var forsynet
med cykelstier, sa kunne man forebygge 25 drabte, 162 tilskadekomne, 210 uheld
og 567 mio. kr. i uheldsomkostninger pr. ar. Der er tale om meget alvorlige uheld.
Den gennemsnitlige pris pr. forebygget uheld er 3.928.000 kr. pa statsveje og
2.500.000 kr. pa kommuneveje.

Prisen for cykelstier langs veje kan variere meget og ath@nger bl.a. af omfanget af
arealerhvervelser og valg af enkelt- eller dobbeltrettet sti. Anla@gsprisen s&ttes her
til 3 mio. kr. pr. km. Der anslés at vaere ggede driftsudgifter pa 7.000 kr. pr. ar.
Den arlige omkostning bliver saledes 187.000 kr.

Den arlige omkostning af anlag af cykelstier langs alle veje i det dbne land er ca.
5 mia. kr., hvilket er knap 10 gange sa stort som det arlige potentiale for reduktion
i uheldsomkostninger. Det kan saledes langt fra betale sig at anleegge cykelstier
langs alle veje i det abne land alene ud fra en sikkerhedsmaessig betragtning.
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I tabel 32 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis Ignsomhed ved anlag af
cykelstier langs veje i det abne land. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er
vejledende, fordi de er baseret pa andelen af uheld, der i gennemsnit kan forebyg-
ges ved anleg af cykelstier langs veje i det abne land. Denne andel er beregnet til
hhv. 11,7 og 19,3 procent pa stats- og kommuneveje. Der er taget hgjde for re-
gressionseffekten i tal for registrerede uheld. Trafiktal er beregnet ud fra uhelds-
modeller for veje i abent land uden cykelstier, og der er taget hgjde for, at en del
af uheldene sker i kryds. Tabel 32 er opdelt pa stats- og kommuneveje, da prisen
pr. forebygget uheld er meget forskellig.

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Statsveje Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej 0,06 0,08 0,12 0,24
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej 0,82 1,12 1,56 2,94
Biler pr. dggn 7.200 | 12.500 | 22.500 | 70.400
Kommuneveje | Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej 0,09 0,13 0,19 0,37
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej 0,79 1,07 1,49 2,82
Biler pr. dggn 6.700 | 11.600 | 20.800 | 65.100

Tabel 32. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. km vej og biler pr.
dogn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Cykelstier langs veje i dbent land.

Ifglge kapitel 2 skal der vare sket mindst 4 uheld i 2004-06 pr. km vej for, at
cykelstier kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
30.000 kr. pr. km vej. I tabel 33 er angivet antallet af km vej, hvor anleg af cykel-
stier i det abne land er lgnsomt i henhold til det ngdvendige antal forebyggede
uheld pr. ar pr. km vej ifglge tabel 32, og hvor der er sket mindst 4 uheld pr. km
vej i arene 2004-06.

Antal km vej, hvor anleg af Lgnsomhed

cykelstier er lgnsomt > 1,25 > 1,75 >2.50 > 5,00
Statsveje 51 40 22 2
Kommuneveje 37 25 12 0
Talt 88 65 34 2

Tabel 33. Antal km vej, hvor cykelstier langs veje i dbent land er lpnsomme og del af den
optimale effekt.

Af tabel 33 kan erfares, at det vil vare optimalt at anlegge cykelstier langs 88 km
vej i det abne land. Det kan vare relevant at gennemfgre analyser af lengere vej-
streekninger end 1 km, da cykelstier i det abne land ofte er et tiltag, der anleegges
ad leengere vejforlgb. Hvorvidt sadanne analyser fgrer frem til, at enten faerre eller
flere km vej er interessante at anlegge cykelstier langs, vides ikke.

I tabel 34 er opgjort den forventede reduktion i uheld og personskader ved anleg
af cykelstier langs det antal km vej angivet i tabel 33. Af tabel 34 kan erfares, at
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anlag af cykelstier langs de 88 km vej forventes at forebygge 1-2 drabte, 10 til-
skadekomne, 13 uheld og 31 mio. kr. i uheldsomkostninger pr. ar.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed
> 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat| Kom | Talt| Stat|Kom | Talt| Stat|Kom | Talt| Stat|Kom | Talt
Drabte 09 04| 13| 06| 04| 1,0 06| 03] 09| 03| 00| 03
Alvorligt tilskadekomne 23 23| 45| 19| 1,7 3,7| 19| 0,7 27| 04| 00| 04
Let tilskadekomne L8 33| 51| 1,7 25| 42| 16| 19| 35| 01| 00| 0,1
Personskadeuheld 441 55| 98| 37| 43| 80| 36| 27| 63| 08| 00| 0,8
Materielskadeuheld 1,9 1,0 29| 18| 0,7 24| 03| 04| 07| 01| 00| 0,1
Uheldsomkostning mio. kr. 18,1 129 31,0 | 13,5| 11,2 | 24,7| 12,6 | 6,5| 19,1| 42| 00| 4,2
Arlig omkostning mio. kr. 95| 69|16,5| 7,5 47| 122| 41| 22| 64| 04| 00| 04
Gennemsnitlig Ignsomhed 1,9 1,9 19| 1,8 24| 20| 3,1 29| 30| 11,2 - 11,2

Tabel 34. Optimal effekt af tiltaget Cykelstier langs veje i det abne land.

@vrige forhold Anlag af cykelstier medfgrer gget brug af cyklen, hvilket giver sundhedsmeaessige

Beskrivelse

positive konsekvenser (Jensen et al., 2000; Jensen, 2001; Jensen, 2006b). Cykli-
ster og fodgangere er mere trygge og tilfredse pa veje med cykelstier i det abne
land end veje uden (Jensen, 2006c). Der er ikke fundet palidelige undersggelser af
cykelstiers betydning for miljgforhold og bilisters hastighed i det abne land.

30 Ombygning af kryds og etablering af rundkersler

Vejkryds ombygges fortsat, og rundkgrsler etableres. Ulykker i kryds er skyld i
omkring en tredjedel af alle dreebte og alvorligt tilskadekomne. Der er stor forskel
pa krydsene, pa typerne af ulykker og pa de mange kendte indsatser. Men der er
ogsa stor erfaring med og viden om indsatserne og deres virkning og omkostnin-
ger. En reekke vejkryds forudscettes ombygget, selv om de ikke er udpegede som
sorte pletter.

Tiltag 30 om ombygning af kryds og etablering af rundkgrsler indeholder tiltag i
kryds, der ikke er indeholdt i andre tiltag om kryds. Der findes mange typer af
ombygninger af eksisterende kryds, som kan forbedre trafiksikkerheden. Efter
grundige overvejelser er det fundet relevant at fokusere pa seks tiltag:

1. Etablering af rundkgrsler

2. Signalregulering af kryds

3. Etablering af venstresvingsbaner

4. Etablering af separate 3-pils venstresvingsfaser
5. Adgangsregulering

6. Bla cykelfelter
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30.1 Etablering af rundkorsler

Rundkgrsler er popula@re i Danmark. 3-6 benede vigepligtsregulerede kryds og i
mindre omfang lyskryds bygges om til rundkgrsler. Rundkgrsler anlegges ogsa i
forbindelse med nyanleg. Der findes flere udformninger af rundkgrsler, der dog
kan deles op i tre typer: a) minirundkgrsel med overkgrbar midterg, b) almindelig
rundkegrsel med ét cirkulationsspor, og ¢) almindelig rundkgrsel med to eller flere
cirkulationsspor. I det fglgende kaldes disse typer for minirundkgrsel, 1-sporet
rundkgrsel og flersporet rundkgrsel.

Der er udfgrt mange studier af virkninger af rundkgrsler. Der er gjort forsgg pa at
se pa tveaers af studierne men med forskelligt resultat. Den norske “Trafikksikker-
hetshandbok” angiver, at personskadeuheld falder med hhv. 27 og 35 procent i T-
og F-kryds, mens materielskadeuheld stiger med hhv. 52 og 43 procent (Elvik et
al., 1997). En opdatering er mere detaljeret, idet personskadeuheld falder med
hhv. 31 og 41 procent i T- og F-kryds, der fgr var vigepligtsregulerede kryds,
mens ombygning fra lyskryds kun giver fald pa hhv. 11 og 17 procent (Elvik og
Rydningen, 2002). En senere opdatering er endnu mere detaljeret og viser, at en
ombygning af vigepligtsreguleret T-kryds medfgrer et fald pa hhv. 49, 33 og 31
procent i drebte, alvorlige og lette skader samt en stigning 1 materielskadeuheld
pa 37 procent (Erke og Elvik, 2006). Tilsvarende tal for 1) signalreguleret T-kryds
til rundkgrsel er hhv. 42, 24 og 22 procent fald i drabte, alvorlige og lette skader
og en stigning pa 55 procent i materielskadeuheld, 2) vigepligtsreguleret F-kryds
hhv. fald pa 64, 53, 51 og 3 procent, og 3) signalreguleret F-kryds hhv. fald pa 59,
46 og 45 procent 1 drebte, alvorlige og lette skader og stigning 1 materielskade-
uheld pa 10 procent.

Virkningen ser ud til at vaere bedre 1 F-kryds set i forhold til T-kryds, og det synes
at vaere mere sikkerhedsmassigt gunstigt at ombygge vigepligtsregulerede kryds
til rundkgrsler end at ombygge lyskryds. De norske resultater er spredte, hvilket
kan skyldes, at en rekke mere detaljerede forhold kan spille ind.

Mange studier viser, at effekten bliver mere gunstig, jo alvorligere uheld der ses
pa og antallet af personskader pr. personskadeuheld falder ved etablering af rund-
kgrsler (Jgrgensen og Jgrgensen, 1994; Elvik et al., 1997; Persaud et al., 2000;
Robinson, 2000). En rekke studier viser tillige, at effekten for cyklister er ringere
end for andre trafikanter. Effekten for cyklister synes at veere mellem et fald pa 10
procent og en stigning pa 30 procent (Schoon og van Minnen, 1993; Jgrgensen og
Jorgensen, 1994; Elvik et al., 1997; Robinson, 2000; Kennedy et al., 2005; Dani-
els et al., 2006). Endelig viser belgiske og tyske studier, at der foreckommer en
tilveenningseffekt, saledes at der i de fgrste 2-2Y%2 ar forekommer et hgjere antal
uheld efter etablering af rundkgrslen i forhold til efterfglgende ar (De Brabander
et al., 2005; Brilon, 1997). Den langsigtede virkning er sdledes mere gunstig end
angivet i de norske opggrelser.



Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

Virkninger af etablering af signalregulerede rundkgrsler, minirundkgrsler og
rundkgrsler med 5 eller flere ben er ikke se@rlig veldokumenterede.

For at operationalisere processen med at finde kryds, hvor det kan betale sig at
etablere rundkgrsler, opdeles virkninger pa alvorlighed af uheld, uheld med og
uden cyklister samt eksisterende krydstype. Vigepligtsregulerede kryds antages
ombygget til minirundkgrsel eller 1-sporet rundkgrsel, mens signalregulerede
kryds antages ombygget til flersporet rundkgrsel. Virkningen af at ombygge @vri-
ge kryds f.eks. kryds med 5 ben antages at vere den samme som virkningen for T-
kryds. I tabel 35 er fald i uheld som fglge af etablering af rundkgrsler vist med et
minus-fortegn, mens stigninger er vist med plus-fortegn.

Ombygning Uheldsart Virkning
Cykeluheld Andre uheld
F-kryds erli(ézcijr;gs F-kryds gz;f/rli(;z(iisr}?gs

Fra vigepligtsreguleret kryds til | Dgdsuheld -90 % -70 %
minirundkgrsel eller 1-sporet | Apdre personskadeuheld | +15 % +15 % 60 % 45 %
mndarsel Materielskadeuheld -20 % +10 %
Fra signalreguleret kryds til Dgdsuheld -80 % -60 %
flersporet rundkgrsel Andre personskadeuheld | +15 % +15 % -40 % -30 %

Materielskadeuheld -5 % +25 %

Tabel 35. Virkninger af ombygning af vigepligts- og signalregulerede kryds til rundkgrsler.

Potentiale Til opggrelse af potentialet ved etablering af rundkgrsler er der betragtet uheld 1
vigepligts- og signalregulerede kryds (pa nzr signalregulerede rundkgrsler), og
benyttet virkninger angivet i tabel 35. Kryds er opdelt pa stats- og kommuneveje.
Som f@r antages, at vigepligtsregulerede kryds ombygges til minirundkgrsel eller
1-sporet rundkgrsel (mini/1-spor), og lyskryds ombygges til flersporet rundkgrsel.
Endelig skelnes mellem F-kryds og andre kryds, hvilket for overskuelighedens
skyld dog ikke er gjort i tabel 36.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Vigekryds Lyskryds Ialt | Mini/l-spor | Flersporet Talt
Stat | Kom | Stat | Kom Stat | Kom | Stat | Kom

Drabte 16 43 6 22 | 8 | 10,7 | 275 (30| 91 | 502

Alvorligt tilskadekomne 124 693 40 340 |1.197| 57,0 |213,2| 11,6 | 68,8 350,6

Let tilskadekomne 198 | 904 | 70 | 435 |1.606| 96,8 |312,3]24,5| 1004 | 534,1

Personskadeuheld 230 | 1.320 94 676 |2.320| 105,3 | 388,31 29,2 | 131,7 | 654,4

Materielskadeuheld 273 | 2.045 | 210 | 1.491 |4.019| -1,7 | 493 | -3,5| 41,1 | -95,7

Uheldsomkostninger (mio. kr.) | 700 | 3.584 | 313 | 2.056 | 6.654 | 293,2 | 901,4 | 73,4 | 2832 | 1.551,1

Tabel 36. Maksimal pdvirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Etablering
af rundkgrsler antages at kunne forebygge pr. dr.
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Hvis alle vigepligts- og signalregulerede kryds blev ombygget til rundkgrsler, sa
vil antallet af personskader falde med 935 pr. ar, heraf 50 drebte. Cyklister vil
dog fa en darligere trafiksikkerhed.

Ombygning af signalreguleret T-kryds til flersporet rundkgrsel ser ikke ud til at
forbedre trafiksikkerheden, da det medfgrer flere uheldsomkostninger i kryds bade
i by- og landzone. Ombygning af signalreguleret T-kryds til flersporet rundkgrsel
er derfor udeladt som tiltag — og analyseres ikke videre.

I de gvrige kryds har de uheld, der kan forebygges ved etablering af rundkgrsler,
forskellig alvorlighed ath@ngig af eksisterende krydstype og lokalitet (by eller
land). For F-kryds opereres med fire priser pr. forebygget uheld: a) mini/1-spor
byzone = 1.366.000 kr., b) 1-spor landzone = 2.588.000 kr., c) flersporet byzone =
2.136.000 kr., og d) flersporet landzone = 1.932.000 kr. For T-kryds opereres med
to priser pr. forebygget personskadeuheld: €) mini/1-spor 1 byzone = 1.481.000
kr., og ) 1-spor i landzone = 2.375.000 kr. Der er ikke vesentlige forskelle pa
priser pa stats- og kommuneveje.

Der opereres med tre priser pa rundkgrsler. Ombygning af vigepligtsreguleret
kryds til en 1-sporet rundkgrsel sattes til 3 mio. kr. 1 anlegsudgift og en gget
driftsudgift pa 5.000 kr. pr. ar, hvilket giver en arlig omkostning pa 185.000 kr.
Ombygning af lyskryds til en flersporet rundkgrsel s&ttes til 5 mio. kr. i anlegs-
udgift og reducerede driftsudgifter pa 50.000 kr. pr. ar, hvilket giver en arlig om-
kostning pa 250.000 kr. Ombygning af vigepligtsreguleret kryds til minirundkgr-
sel sattes til 250.000 kr. i anleegsudgift og en ekstra driftsudgift pa 5.000 kr. pr.
ar, hvilket giver en arlig omkostning pa 20.000 kr.

I tabel 37-39 er angivet antallet af uheld eller personskadeuheld pr. ar pr. kryds,
som etablering af rundkgrsel skal forebygge, for at ombygningen er lgnsom.

Vigepligtsreguleret T-kryds Lgnsomhed

ombygges til 125 | 175 2,50 5,00
Forebyggede Minirundkgrsel i byzone 0,017 | 0,024 0,034 0,068
personskadeuheld | |_sporet rundkgrsel i byzone 0,16 | 022 | 031 0,62
prdrpr-kiyds 7 et rundkgrsel i landzone | 0,10 | 0,14 | 0,19 0,39
Registrerede Minirundkgrsel i byzone 0,40 0,54 0,75 1,41
uheld pr. &r pr. 1-sporet rundkgrsel i byzone 3,05 4,16 5,77 10,91
kryds 1-sporet rundkgrsel i landzone 0,94 1,28 1,77 3,35
Indkgrende biler | Minirundkgrsel i byzone 6.800 | 8.700 11.200 18.500
pr. dggn pr. kryds | 1_gporet rundkgrsel i byzone 34.000 | 43.300 | Meget hgj | Meget hgj

1-sporet rundkgrsel i landzone | 13.800 | 20.500 | 31.200 |Meget hgj

Tabel 37. Nodvendigt forebyggede personskadeuheld og registrerede uheld pr. ar pr. kryds
og indkgrende biler pr. dpgn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Etablering af rundkgrsler
(ombygning af vigepligtsregulerede T-kryds til minirundkgrsel eller 1-sporet rundkgrsel).
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I tabel 37 er ogsa angivet vejledende tal for registrerede uheld pr. ar pr. kryds og
indkgrende biler pr. dggn pr. kryds. Tal herfor er fundet med baggrund i, hvor
mange personskadeuheld etablering af rundkgrsler forebygger set i forhold til det
samlede antal registrerede uheld i T-krydsene. I tal for registrerede uheld er der
taget hgjde for regressionseffekten. Trafiktal er beregnet ud fra uheldsmodeller for
vigepligtsregulerede T-kryds med fuld kanalisering og en femtedel af al indkgren-
de trafik fra sekundarvejen.

F-kryds Vigepligtsreguleret F-kryds om- Lgnsomhed
bygges til 125 | 1,75 | 2,50 | 5,00
Forebyggede uheld | Minirundkgrsel i byzone 0,018 | 0,026 | 0,037 | 0,073
pr. &r pr. kryds 1-sporet rundkgrsel i byzone 0,17 | 024 | 034 | 068
1-sporet rundkgrsel i landzone 0,09 0,13 0,18 0,36
Registrerede uheld | Minirundkgrsel i byzone 0,17 0,23 0,31 0,60
pr. ér pr. kryds 1-sporet rundkgrsel i byzone 129 | 1,75 | 243 | 4,60
1-sporet rundkgrsel i landzone 0,41 0,55 0,77 1,45
Indkgrende biler Minirundkgrsel i byzone 1.500 | 2.000 | 2.700 | 4.600
pr. dggn pr. kryds | | _sporet rundkgrsel i byzone 9.100 | 11.900 | 15.800 | 27.600
1-sporet rundkgrsel i landzone 1.800 | 2.800 | 4.500 | 11.300

Tabel 38. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Etablering af rundkgrsler (ombygning af
vigepligtsregulerede F-kryds til minirundkgrsel eller 1-sporet rundkprsel).

F-kryds Signalreguleret F-kryds ombyg- Lgnsomhed

ges til ... 1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld | Flersporet rundkgrsel i byzone 0,15 0,20 0,29 0,59
pr. ar pr. kryds Flersporet rundkgrsel i landzone 0,16 0,23 0,32 0,65
Registrerede uheld | Flersporet rundkgrsel i byzone 2,69 3,67 5,09 9,63
pr. ar pr. kryds Flersporet rundkgrsel i landzone | 1,78 | 243 | 337 | 638
Indkgrende biler Flersporet rundkgrsel i byzone 22.500 | 29.900 | 40.300 | 72.100
pr. dggn pr. kryds | Flersporet rundkgrsel i landzone | 16.200 | 23.400 | 34.700 | 74.200

Tabel 39. Nodvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Etablering af rundkgrsler (ombygning af
signalregulerede F-kryds til flersporet rundkgrsel).

I tabel 38 og 39 er angivet vejledende tal for registrerede uheld pr. ar pr. kryds og
indkgrende biler pr. dggn pr. kryds. Tal herfor er fundet med baggrund i, hvor
mange uheld etablering af rundkegrsler forebygger set i forhold til det samlede
antal registrerede uheld i F-krydsene. I tal for registrerede uheld er der taget hgjde
for regressionseffekten. Tal for trafikmangder er beregnet ud fra uheldsmodeller
for vigepligtsregulerede F-kryds med fuld kanalisering eller signalregulerede F-
kryds samt en tredjedel af al indkgrende trafik fra sekundarvejen.
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Optimal effekt  Ifglge kapitel 2 skal der vare sket mindst 3 uheld i 2004-06 pr. kryds for, at
etablering af minirundkgrsler kan indga i den optimale effekt, da de arlige om-
kostninger er over 9.000 kr. pr. kryds. Tilsvarende skal der mindst vare sket 4
uheld for, at etablering af 1-sporet og flersporet rundkgrsler kan indga i den opti-
male effekt, da de arlige omkostninger er over 30.000 kr. pr. kryds. I tabel 40 er
angivet antallet af kryds, hvor etablering af rundkgrsler er lgnsomt i henhold til
det ngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar pr. kryds ifglge tabel 37-39, og
hvor der samtidig er sket mindst hhv. 3 og 4 uheld pr. kryds i arene 2004-06. For
minirundkgrsler er der tillige indlagt krav om, at veje op til krydset skal have en
hastighedsbegransning pa under 55 km/t, hgjst tre kgrespor og ma ikke vere en
rampe fra eller ende af en motorvej eller motortrafikve;j.
Antal kryds Etablering af ... Lgnsomhed
> 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00
Statsveje Minirundkgrsel i byzone 3(1) 3(1) 3(1) 3(1)
1-sporet rundkgrsel i byzone “2 2 1 0
1-sporet rundkgrsel i landzone 29 27 27 12
Flersporet rundkgrsel i byzone 13 8 3 3
Flersporet rundkgrsel i landzone 25 18
I alt — alle rundkgrsler statsveje 72 58 39 18
Kommuneveje Minirundkgrsel i byzone 152 (116) 151 (115) 148 (112) 120 (84)
1-sporet rundkgrsel i byzone (62) 26 (30) 15 (13)8 1
1-sporet rundkgrsel i landzone 30 29 25 9
Flersporet rundkgrsel i byzone 157 101 50 4
Flersporet rundkgrsel i landzone 13 5 1 0
I alt — alle rundkgrsler kommuneveje 378 301 232 134
Ialt I alt — alle rundkgrsler i Danmark 450 359 271 152

Tabel 40. Antal kryds, hvor etablering af rundkgrsel er lgnsom og del af den optimale effekt. Tal i parentes er det
antal rundkgrsler, der er lgnsomme at ombygge, hvis der veelges 1-sporet rundkgrsler frem for minirundkgrsler i
de kryds, hvor begge typer af rundkgrsler er lgnsomme.
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Flere kryds angivet i tabel 40 vil vere uegnede at ombygge til rundkgrsler af
plads- og/eller trafikafviklingsmessige arsager. Dette ma vurderes i hvert enkelt
tilfeelde. Der er i alt 38 kryds, heraf 2 kryds pa statsveje, som bade er Ignsomme at
ombygge til minirundkgrsel og til 1-sporet rundkgrsel, hvilket er markeret i tabel
40 ved brug af parenteser.

Ved beregning af forventet uheldsreduktion, arlig omkostning og gennemsnitlig
lgnsomhed er de overlappende kryds behandlet som minirundkgrsler. Resultater af
disse beregninger kan ses af tabel 41. Af tabellen kan erfares, at anleg af de 450
lgnsomme rundkgrsler vil medfgre et fald pa 7 draebte, 109 tilskadekomne og 108
uheld om aret.
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Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed
pr. ar > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| TIalt
Drabte 2,6 47| 73| 26| 39| 64| 20 35| 56| 16| 08| 23
Alvorligt tilskadekomne 7,8 32,3| 40,01 7,1| 26,5| 33,5| 54| 18,9| 243| 34| 79| 11,3
Let tilskadekomne 14,6| 53,9| 68,5| 13,2| 46,5 59,7| 10,3| 36,2 46,4| 49| 18,2 23,2
Personskadeuheld 17,6 68,2| 858| 15,6 56,7 72,3| 11,7| 42,7 544| 6,5| 20,5| 27,0
Materielskadeuheld 4,1 18,1 22,2 3,8| 16,2| 19,9 2,7| 14,0| 16,7 1,5 84| 98
Uheldsomkostning mio. kr. 58,11165,0|1223,1| 55,4|137,2(192,6| 43,3|111,0{154,3| 29.4| 41,7| 71,1
Arlig omkostning mio. kr. 15,3| 559| 71,2 11,9| 37,7| 49,6] 72| 21,8] 29,1| 3,0 53| 83
Gennemsnitlig lgnsomhed 3,8 3,0 3,1 4,6 3,6 3,9 6,0 5,1 53 9,7 7,9 8,6

Tabel 41. Optimal effekt af tiltaget Etablering af rundkgrsler.

@vrige forhold

Beskrivelse

Kapaciteten for biltrafik er ved normale fordelinger af trafikken hen over dggnet
og pa de enkelte vejben ca. 15.000 indkgrende biler pr. dggn i minirundkgrsler,
25.000 biler pr. dggn i 1-sporede rundkgrsler samt hhv. 32.000 og 40.000 biler pr.
dggn i sma og store 2-sporede rundkgrsler. Trafikafviklingsmassige problemer
starter typisk ved en belastningsgrad pa ca. 60 procent af kapaciteten. Man finder
typisk, at det 1 gennemsnit tager 10-15 sekunder kortere tid pr. bil at kgre igennem
en rundkgrsel set i forhold til et lyskryds, nar belastningsgraden er under 80 pro-
cent. Fremkommeligheden er ogsa bedre i en rundkgrsel set i forhold til et vige-
pligtsreguleret kryds, hvis mere end 5 af den indkerende trafik kommer fra side-
vejene 1 det vigepligtsregulerede kryds.

I situationer, hvor fremkommeligheden vil vere bedst 1 rundkgrsler, er der typisk
ogsa miljgmeessige gevinster (luftforurening og CO,-udslip) at hente ved at etab-
lere en rundkgrsel.

En rundkgrsel krever typisk mere plads end et vigepligtsreguleret kryds, hvilket
kan kreve ekspropriation eller umuligggre etablering af rundkgrsel. Ombygning
af lyskryds til rundkgrsel medfgrer typisk et fald i arealbehovet til feerdselsarealer,
idet opmagasineringsfelter (f.eks. svingbaner) er ungdvendige i rundkgrsler.

Svagtseende og blinde har ofte vanskeligheder ved at passere en rundkgrsel til
fods, fordi de ikke kan identificere udkgrende biler fra rundkgrslen.

30.2 Signalregulering af kryds

Der ses pa signalregulering af vigepligtsregulerede kryds, selvom ombygning af
rundkgrsler til signalregulering kan medfgre sikkerhedsgevinster is@r i 3-benede
kryds, og hvor en stor andel af uheldene involverer cyklister. Signalregulering af
kryds kan med fordel samordnes med narliggende signaler, fordi en samordning
ofte medfgrer sikkerhedsgevinster i det nye og de tilstgdende lyskryds samt pa
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Virkning

Potentiale

strekninger mellem disse kryds. Afsnittet her behandler dog kryds som solitere
og ej samordnede.

Signalregulering af kryds er pa tvers af en serie studier opgjort til at medfgre et
fald i bade person- og materielskadeuheld pa 15 procent, nar vigepligtsregulerede
T-kryds signalreguleres. Virkningen i F-kryds er fald pa 30 og 35 procent i hhv.
person- og materielskadeuheld. (Elvik et al., 1997)

Virkningen settes til et fald pa 30 procent i vigepligtsregulerede F-kryds og til et
fald pa 15 procent i alle andre vigepligtsregulerede kryds.

Ved at anvende disse virkninger undervurderes den sikkerhedsmassige effekt i
flere tilfeelde is@r 1 byer, fordi et nyt lyskryds ofte samordnes med narliggende
lyskryds og signalreguleringen kan medfgre sikkerhedsgevinster pa streekninger
op til krydset. Samordning af signaler er fundet til at give en reduktion i uheld pa
ca. 20 procent (Elvik et al., 1997).

I tabel 42 er forekomsten af uheld i vigepligtsregulerede kryds, der antages at
indga i potentialet, opgjort. Tabel 42 indeholder uheldsreduktionspotentialet, som
angiver, hvad der kan forebygges af uheld og personskader, hvis samtlige vige-
pligtsregulerede kryds signalreguleres.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje I alt Statsveje | Kommuneveje Lalt

Drabte

16 43 59 3,8 9,2 13,0

Alvorligt tilskadekomne 124 693 817 26,4 138,2 164,6

Let tilskadekomne

198 904 1.101 42,5 185,2 2277

Personskadeuheld

230 1.320 1.550 48,5 264,6 313,1

Materielskadeuheld 273 2.045 2.318 54,4 408.,6 4629

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 700 3.584 4.285 151,7 726,0 871,17

Tabel 42. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget
Signalregulering af kryds antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning

Lgnsomhed
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Den gennemsnitlige pris pr. forebygget uheld er forskellig afh@ngig af antal ben i
krydset og lokalisering. Der opereres med 3 priser pr. forebygget uheld: a) kryds
byzone = 961.000 kr., b) F-kryds landzone = 1.645.000 kr., samt c) gvrige kryds
landzone = 1.287.000 kr.

Anlaegsudgifter til signalregulering af kryds settes til ca. 1,5 mio. kr. pr. kryds,
mens ggede driftsudgifter pr. ar sattes til 60.000 kr. De arlige omkostninger til
signalregulering af kryds er derfor 150.000 kr. pr. kryds.

I tabel 43 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld samt
vejledende tal for indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved sig-
nalregulering af kryds. Der er taget hgjde for regressionseffekten 1 tal for registre-
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rede uheld. Antal biler pr. dggn er vejledende, fordi de er baseret pa uheldsmodel-
ler, hvor der er opereret med, at hhv. en femte- og en tredjedel af al indkgrende
trafik kommer fra sekund@rvejen i hhv. T-kryds og F-kryds med fuld kanalise-

ring.
Signalregulering af Lgnsomhed
vigepligtsreguleret ... 1,25 1,75 2.50 5.00
Forebyggede uheld pr. F-kryds i byzone 0,20 0,27 0,39 0,78
ar pr. kryds @vrige kryds i byzone 020 | 027 | 039 | 078
F-kryds i landzone 0,11 0,16 0,23 0,46
@vrige kryds i landzone 0,15 0,20 0,29 0,58
Registrerede uheld pr. ar | F-kryds i byzone 1,03 1,41 1,95 3,70
pr. kryds @vrige kryds i byzone 1,95 2,66 | 3,70 6,99
F-kryds i landzone 0,63 0,86 1,19 2,26
@vrige kryds i landzone 1,50 2,04 2.83 5,35
Indkgrende biler pr. F-kryds i byzone 7.500 9.800 | 13.100 | 22.800
dggn pr. kryds @vrige kryds i byzone 23.900 | 30.500 | 39.500 | 65.200
F-kryds i landzone 3.400 5.300 | 8.600 | 21.700
@vrige kryds i landzone | 25.100 | 37.300 | 56.700 | Meget hgj

Tabel 43. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Signalregulering af kryds.

Der skal mindst vare sket 4 uheld 1 2004-06 pr. kryds for, at signalregulering af
kryds kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over 30.000
kr. pr. kryds. I tabel 44 er angivet antallet af kryds, hvor signalregulering er 1gn-
somt i henhold til det ngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar pr. kryds ifglge
tabel 43, og hvor der samtidig er sket mindst 4 uheld pr. kryds i arene 2004-06.

Antal vigepligtsregulerede kryds, Lgnsomhed
hvor signalregulering er lgnsom > 1,25 > 1,75 >2,50 > 5,00
Statsveje I byzone 2 0 0 0

I landzone 30 24 24 2
Kommuneveje |Ibyzone 87 49 23 1

I landzone 30 27 26 1
Talt 149 100 73 4

Tabel 44. Antal vigepligtsregulerede kryds, hvor signalregulering er lgpnsom og del af den

optimale effekt.

Tabel 45 viser, hvor mange uheld og personskader man kan forvente at forebygge
ved at signalregulere det antal kryds, som er angivet i tabel 44. Af tabel 45 kan
erfares, at signalregulering af de 149 kryds kan forebygge 0-1 drabt, 20 tilskade-
komne og 48 uheld pr. ar. Den optimale effekt er formentligt stgrre, fordi nogle af
de nye lyskryds kan medfgre sikkerhedsmassige gevinster pa streekninger op til
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krydset samt i eksisterende, n@rliggende lyskryds, se evt. n@rmere forklaring i
afsnittet om virkning.

Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed
pr. ar > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| TIalt| Stat| Kom| Talt
Drabte 04| 02| 06| 04, 02| 06| 04 0,1 05| 00| 0,0 00
Alvorligt tilskadekomne 1,9 54| 7,3 1,8 4,1 5,8 1,8 2.9 4,7 0,3 0,1 0,3
Let tilskadekomne 32| 98| 13,0 28| 74| 102 28| 51| 79| 03| 04| 0,7
Personskadeuheld 36| 124] 16,0 32| 94| 12,6| 32| 64| 96| 05| 03| 08
Materielskadeuheld 52| 26,5| 31,7 4,1| 19,5| 23,6| 4,1| 13,8 17,8 0,5 1,5 2,1
Uheldsomkostning mio. kr. 13,2 34,3| 47,5| 12,1 26,3| 38,3| 12,1| 18,3| 30,3| 1,0/ 13| 23
Arlig omkostning mio. kr. 48| 17,6 22,4 3,6/ 11,4| 15,0 3,6 74| 11,0 0,3 0,3 0,6
Gennemsnitlig Ignsomhed 2,7 2,0 2,1 3,3 2.3 2,6 3,3 2.5 2,8 34| 42 3,8

Tabel 45. Optimal effekt af tiltaget Signalregulering af kryds.

@vrige forhold

Beskrivelse

Virkning
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Signalregulering af vigepligtsregulerede kryds medfgrer mindre samlet ventetid
for trafikken typisk, nar der er mere end 6.000 indkgrende biler pr. dggn. Selve
signalanlagget anvender elektricitet, der medfgrer et betydeligt energiforbrug.

30.3 Etablering af venstresvingsbaner

Kanalisering af kryds kan ofte forbedre trafiksikkerheden, men der er ganske stor
usikkerhed om hgjresvingsbaner, sidevejskanalisering og passeringslommer reelt
medfgrer sikkerhedsmassige gevinster — i bedste fald ggr de, men 1 et beskedent

omfang.

I dette afsnit ses derfor alene pa etablering af venstresvingsbaner, og kun i vige-
pligtsregulerede kryds. Etablering af venstresvingsbaner i signalregulerede kryds
udelades, da tilfarter i lyskryds med trafikafviklingsmassigt behov og plads til
venstresvingsbaner oftest allerede har dem. Samtidig er virkningen af venstre-
svingsbaner i lyskryds betydeligt mindre end i vigepligtsregulerede kryds.

Tiltaget omhandler saledes kun etablering af venstresvingsbaner pa primervejen i
vigepligtsregulerede kryds i bade by- og landzone.

Forskere er naet frem til ret forskellige virkninger i studier af venstresvingsbaners
betydning for trafiksikkerheden. Dette skyldes, at langt de fleste af studierne er
ganske sma. Studierne synes svagt at pege i retning af, at venstresvingsbaner med
kantstensbegransede heller giver en lidt bedre virkning end nar der anvendes op-
malede heller. Ligeledes tyder studierne svagt pa, at venstresvingsbaner har en
mere gunstig virkning pa personskadeuheld end materielskadeuheld. (Elvik et al.,
1997; Harwood et al., 2002)
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I fastsaettelsen af virkningen er der lagt vaegt pa to store amerikanske studier samt
en opsamling af hovedsageligt nordiske studier (Elvik et al., 1997; Harwood et al.,
2000; Harwood et al., 2002). Fglgende virkninger antages at gelde:

- Etablering af én venstresvingsbane i T-kryds: 20 procent ferre uheld og
personskader i kryds i1 byzone, 25 procent ferre i landzone.

- Etablering af to venstresvingsbaner i F-kryds: 25 procent farre uheld og
personskader i kryds i1 byzone, 30 procent ferre i landzone.

Andre vigepligtsregulerede kryds f.eks. med 5 ben behandles her som T-kryds og
de benzvnes samlet for gvrige kryds.

Potentiale Formentligt er omkring hvert tiende vigepligtsregulerede kryds kanaliseret pa en
eller anden made. I tabel 46 er forekomsten af uheld i alle vigepligtsregulerede
kryds, der antages at indga i potentialet, opgjort, fordi det ikke er overkommeligt
at identificere de kryds, der allerede har venstresvingsbaner. Tabel 46 indeholder
ogsa et uheldsreduktionspotentiale, der angiver, hvad der kan forebygges af uheld
og personskader, hvis alle vigepligtsregulerede kryds fik venstresvingsbaner.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje Talt
Drabte 16 43 59 4 11 15
Alvorligt tilskadekomne 124 693 817 33 161 194
Let tilskadekomne 198 904 1.101 53 214 267
Personskadeuheld 230 1.320 1.550 61 305 366
Materielskadeuheld 273 2.045 2.318 71 465 535
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 700 3.584 4.285 187 836 1.023

Tabel 46. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Etablering
af venstresvingsbaner antages at kunne forebygge pr. ar.

Omkostning

Lénsomhed

Den gennemsnitlige pris pr. forebygget uheld er forskellig athengig af antal ben 1
krydset og lokalisering. Der opereres med 3 priser pr. forebygget uheld: a) kryds
byzone = 961.000 kr., b) F-kryds landzone = 1.645.000 kr., samt c¢) T-kryds og
andre kryds landzone = 1.287.000 kr.

Der tages udgangspunkt i en mellemversion med delvis kantstensbegrensede og
opmalede heller. Anl®gsudgiften sattes til 1 mio. kr. 1 F-kryds og 650.000 kr. 1
gvrige kryds. Det antages, at ggede driftsudgifter af de nye venstresvingsbaner
kan negligeres. Den arlige omkostning er derfor hhv. 60.000 kr. og 39.000 kr. for
F-kryds og gvrige kryds.

I tabel 47 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld samt
vejledende tal for indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved
etablering af venstresvingsbaner. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal
for registrerede uheld. Antal biler pr. dggn er vejledende, fordi de er baseret pa
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uheldsmodeller, hvor der er opereret med, at hhv. en femte- og en tredjedel af al
indkgrende trafik kommer fra sekund@rvejen i hhv. T-kryds og F-kryds uden ka-
nalisering.

Etablering af venstre- Lgnsomhed
svingsbaneri ... 1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. F-kryds i byzone 0,08 0,11 0,16 0,31
ar pr. kryds @vrige kryds i byzone 0,05 0,07 | 0,10 0,20
F-kryds i landzone 0,05 0,06 0,09 0,18
@vrige kryds i landzone 0,04 0,05 0,08 0,15
Registrerede uheld pr. ar | F-kryds i byzone 0,53 0,72 1,00 1,88
pr. kryds @vrige kryds i byzone 0,44 0,59 | 0,82 1,56
F-kryds i landzone 0,27 0,37 0,51 0,97
@vrige kryds i landzone 0,27 0,37 0,51 0,97
Indkgrende biler pr. F-kryds i byzone 8.800 | 12.800 | 19.000 | 41.000
dggn pr. kryds @vrige kryds i byzone | 11.100 | 14.400 | 19.000 | 32.300
F-kryds i landzone 1.300 5.000 |21.700 | Meget hgj
@vrige kryds i landzone | 8.700 | 17.300 | 35.900 | Meget hgj

Tabel 47. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Etablering af venstresvingsbaner.

Der skal mindst vare sket 4 uheld i 2004-06 pr. kryds for, at etablering af venstre-
svingsbaner kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
30.000 kr. pr. kryds. I tabel 48 er angivet de kryds, hvor venstresvingsbaner er
lgnsomme i henhold til det ngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar pr. kryds
ifglge tabel 47, og hvor der samtidig er sket mindst 4 uheld pr. kryds i 2004-06.

Antal vigepligtsregulerede kryds, hvor venstre- Lgnsomhed
svingsbaner er lgnsomme > 2,50 > 5,00
Statsveje I byzone 5 1

I landzone 38 38
Kommuneveje I byzone 139 72

I landzone 44 44
Lalt 226 155

Tabel 48. Antal vigepligtsregulerede kryds, hvor etablering af venstresvingsbaner er lpnsom
og del af den optimale effekt.

Det skal n®vnes, at det ikke er kontrolleret, om og i givet fald hvor mange kryds i
tabel 48 der allerede er udstyret med venstresvingsbaner.

Tabel 49 viser, hvor mange uheld og personskader man kan forvente at forebygge
ved at etablere venstresvingsbaner i det antal kryds, som er angivet i tabel 48. Af
tabel 48 kan erfares, at etablering af venstresvingsbaner 1 de 226 kryds kan fore-
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@vrige forhold

Beskrivelse

Virkning

bygge 0-1 draebt, 20 tilskadekomne og 49 uheld pr. ar. Den optimale effekt er
formentligt mindre, da nogle kryds allerede har venstresvingsbaner.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed
> 2,50 > 5,00

Stat Kom Talt Stat Kom I alt
Draebte 0,5 0,2 0,7 0,4 0,2 0,7
Alvorligt tilskadekomne 2,2 7.4 9,6 2,1 5,7 7.8
Let tilskadekomne 4.4 12,4 16,7 3,9 9.3 13,2
Personskadeuheld 4.8 16,2 21,0 4,3 12,2 16,6
Materielskadeuheld 6,9 32,5 39,5 6,6 23,7 30,4
Uheldsomkostning mio. kr. 16,8 43.6 60,4 15,6 33,3 48,9
Arlig omkostning mio. kr. 2,2 9,2 11,4 2,0 6,0 8,0
Gennemsnitlig Ignsomhed 7,6 4,7 5,3 7.7 5,6 6,1

Tabel 49. Optimal effekt af tiltaget Etablering af venstresvingsbaner.

Kanalisering af kryds og etablering af venstresvingsbaner medfgrer en bedre
trafikafvikling (TRB, 2000).

30.4 Etablering af separate 3-pils venstresvingsfaser

Meget trafikerede lyskryds med stor udveksling af trafik mellem primar- og
sekundarretning har ofte betragtelige problemer med bade trafikafviklingen og
trafiksikkerheden. En made at afhjelpe disse problemer er ved at etablere separate
3-pils venstresvingsfaser, hvor de venstresvingende ikke er 1 konflikt med andre
trafikanter, nar de kgrer for grgnt. Til tider kaldes dette tiltag for bundet venstre-
sving. 3-pils venstresvingsfaser pa primerretningen kombineres ofte med hgjre-
svingsfaser pa sekundarretningen. I dette afsnit ses dog alene pa etablering af 3-
pils venstresvingsfaser.

En endnu mere vidtgaende regulering i lyskryds er den fuldsteendig konfliktfrie
faseopbygning. Konfliktfrie lyskryds er ikke behandlet som tiltag, da disse kan
kraeve meget store opmagasineringsarealer grundet et langt signalomlgb, hvilket
medfgrer vidt forskellige omkostninger til etablering af den konfliktfrie faseop-
bygning. Der er sdledes opgjort anlegsudgifter fra 2 til 40 mio. kr. pr. kryds.

Etablering af separate 3-pils venstresvingsfaser er fundet til at reducere antallet af
uheld med venstresvingende kgretgjer involveret og personskader i disse uheld
med 58 procent (Elvik et al., 1997).

1-pils venstresvingsfaser, hvor den venstresvingende har grgnt samtidig med sin

hovedretning og fgrst far en konfliktfri fase, nar den grgnne pil er teendt, er fundet
til at have en beskeden virkning pa et fald pa 10 procent af venstresvingsuheldene.
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Den separate 3-pils venstresvingsfase antages derfor at have en virkning pa 58
procent uanset, om der forefindes en 1-pils venstresvingsfase eller e;j.

Uheld med venstresvingende kgretgjer og personskader i disse uheld 1 lyskryds
indgar i potentialet, der er angivet i tabel 50. De udvalgte uheld er uheldssituation
321, 322, 323, 410, 420, 430, 640, 641, 642, 643, 650, 660, 877 og 878. Tabel 50
indeholder ogsa et uheldsreduktionspotentiale, der angiver, hvad der kan forebyg-
ges af uheld og personskader, hvis alle lyskryds fik 3-pils venstresvingsfaser. Pri-
sen pr. forebygget uheld er lav kun 902.000 kr., men rimeligt ens i by og pa landet
samt pa stats- og kommuneveje.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje Talt
Drabte 2 6 8 1,2 33 4.4
Alvorligt tilskadekomne 17 141 158 10,1 81,6 91,6
Let tilskadekomne 33 175 208 19,1 101,5 120,6
Personskadeuheld 43 267 310 24.9 154,9 179,8
Materielskadeuheld 105 646 751 60,9 374,5 4354
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 140 816 956 81,3 473,3 554,6

Tabel 50. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Etablering
af separate 3-pils venstresvingsfaser antages at kunne forebygge pr. ar.

Omkostning

Lénsomhed
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Anlegsudgiften til 3-pils venstresvingsfaser i ét lyskryds settes til 1 mio. kr. og
udgifter til drift sattes til 10.000 kr. pr. ar. Derved bliver de arlige omkostninger
70.000 kr.

I tabel 51 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved
etablering af 3-pils venstresvingsfaser. Antal registrerede uheld og indkgrende
biler pr. dggn er vejledende, fordi de er baseret pa, hvor stor en andel af alle uheld
1 lyskrydsene, der 1 gennemsnit kan forebygges ved etablering af 3-pils venstre-
svingsfaser. Denne andel er beregnet til 21,9 procent. Der er taget hgjde for re-
gressionseffekten i tal for registrerede uheld. Indkgrende biler pr. dggn er baseret
pa uheldsmodeller.

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. kryds 0,10 0,14 0,19 0,39
Registrerede uheld pr. ar pr. kryds 0,73 0,99 1,37 2,60
Indkgrende biler pr. dggn pr. kryds 7.000 10.400 15.900 37.200

Tabel 51. Nodvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lgnsomhedsniveauer af tiltaget Etablering af separate 3-pils venstre-
svingsfaser.
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Optimal effekt

Der skal mindst vare sket 4 uheld i 2004-06 pr. kryds for, at etablering af 3-pils

venstresvingsfaser kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er
over 30.000 kr. pr. kryds. I tabel 52 er angivet de kryds, hvor 3-pils venstresvings-
faser er lgnsomme i henhold til det ngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar pr.
kryds ifglge tabel 51, og hvor der er sket mindst 4 uheld pr. kryds i 2004-06.

Antal lyskryds, hvor 3-pils Lgnsomhed

venstresvingsfaser er lgnsom > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00
Statsveje 82 67 67 41
Kommuneveje 559 433 432 199
Lalt 641 500 499 240

Tabel 52. Antal lyskryds, hvor tiltaget Etablering af separate 3-pils venstresvingsfaser er

lpnsom og del af den optimale effekt.

Det skal n®vnes, at det ikke er kontrolleret, om og i givet fald hvor mange kryds i
tabel 52 der allerede er udstyret med 3-pils venstresvingsfaser.

Tabel 53 viser, hvor mange uheld og personskader man kan forvente at forebygge
ved at etablere 3-pils venstresvingsfaser i det antal kryds, som er angivet i tabel

52. Af tabel 53 kan erfares, at etablering af venstresvingsbaner i de 641 kryds kan
forebygge 2 drebte, 87 tilskadekomne og 275 uheld pr. ar. Den optimale effekt er
formentligt mindre, da nogle kryds allerede har 3-pils venstresvingsfaser.

Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed
pr. ar > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| Talt| Stat| Kom| Talt
Drabte 04 15| 1,9 04| 1,2 1,6f 04| 1,2 1,6 0,1 08| 1,0
Alvorligt tilskadekomne 4,6| 33,8 384| 43| 32,3| 36,6 43| 32,3| 36,6 3,2 18,4| 21,6
Let tilskadekomne 7,0 42,1 49,1 7,0| 38,5| 45,5| 7,0 38,5| 45,5| 57| 26,77 32,4
Personskadeuheld 10,3| 65,2 75,4 10,0| 60,6| 70,6| 10,0/ 60,6 70,6 7,6 37,5| 45,0
Materielskadeuheld 27,7/171,91199,6| 26,1|160,5|186,5| 26,1|160,3|186,4| 20,5|114,4|134,9
Uheldsomkostning mio. kr. 34,11207,3|241,4| 32,7|192,0(224,8| 32,7|191,9(224,7| 23,3|127,1|150,4
Arlig omkostning mio. kr. 57| 39,1| 44,9 4,71 30,3| 35,0 4,7| 30,2| 34,9 29| 13,9| 16,8
Gennemsnitlig Ignsomhed 5,9 5,3 5,4 7,0 6,3 64| 7,0 6,3 6,4 8.1 9,1 8,9

Tabel 53. Optimal effekt af tiltaget Etablering af separate 3-pils venstresvingsfaser.

@vrige forhold Separate svingfaser medfgrer laengere signalomlgb og stgrre ventetid i krydset

(TRB, 2000). Venstresvingende trafikanter er vesentligt mere trygge og tilfredse

ved at anvende en separat venstresvingsfase frem for en felles fase (Zhang og

Prevedouros, 2005).
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30.5 Adgangsregulering

Regulering af adgangen til de mere trafikerede veje bade i byer og i det abne land
kan have stor betydning for trafiksikkerheden. I byer krever skabelsen af facade-
lose veje ofte bygning af stikveje fra lokalveje, s ejendomme kan ’bagbetjenes”.
I det abne land kraver etablering af adgangsregulerede trafikveje ofte anleg af
nye lokalveje. Adgangsregulering kan derfor vere et relativt dyrt tiltag, hvis ikke
det gennemfgres i forbindelse med nyanleg af trafikveje.

En mindre omkostningsfyldt adgangsregulering kan vere at etablere forbud mod
venstresving fra ind- og udkgrsler og mindre lokalveje, og evt. forbedre udform-
ningen af adgangene.

En halvering af adgangene til en vej, eksempelvis fra 20 til 10 adgange pr. km vej,
medfgrer typisk en reduktion i uheld pa 25-30 procent. Denne reduktion i uheld
synes at foreckomme uanset mangden af trafik pa den overordnede vej. (Elvik et
al., 1997; Greibe og Hemdorff, 1998)

Da antallet af adgange til de enkelte veje er ukendt, og da det ikke vides 1 hvilket
omfang adgangsregulering er mulig, forekommer det umuligt at opggre et potenti-
ale for tiltaget.

Ikke opgjort.
Ikke opgjort.
Ikke opgjort.

En regulering af ud- og indkgrsler samt adgangen fra mindre lokalveje til de stgrre
trafikveje vil medfgre omvejskgrsel. Denne omvejskgrsel kan resultere i mere stgj
pa lokalveje, gget breendstofforbrug, osv.

30.6 Bla cykelfelter

Tiltaget omfatter etablering af bla cykelfelter gennem signalregulerede kryds.
Cykelfelter afmarkes, hvor der er cykelsti eller -bane op til krydset. Feltet synlig-
gor cyklisters kgreareal og gger opmarksomheden.

Bla cykelfelter har en gunstig virkning, hvis der etableres ét og kun ét cykelfelt pr.
lyskryds. Hvis der er to eller flere bla cykelfelter i ét lyskryds, er virkningen der-
imod ugunstig. Virkningen af bla cykelfelter er hgjest i de mindste og mindst tra-
fikerede lyskryds. Virkningen er fundet til at vaere et fald i uheld med cyklister og
knallert-30-kgrere involveret og personskader heri pa 30-40 procent (Jensen og
Nielsen, 1996; Jensen, 2006a; Jensen, 2008a). Der forekommer ikke at vaere virk-
ning pa andre uheld. Virkningen settes til at veere 30 procent pa uheld med cykel
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og knallert-30 og personskader heri. Der er ikke fundet tilstreekkeligt palidelige
undersggelser af andre typer af cykelfelter eller andre typer af kryds, f.eks. bla
cykelfelter i rundkgrsler og vigepligtsregulerede kryds.

Lyskryds, der ifglge uheldsoplysninger ikke har cykelfelter, og hvor der er
cykelsti eller bane, indgar i potentialet. Der er sket pavirkelige uheld med knallert-
30 og cykler i 447 sadanne lyskryds i arene 2004-06. Disse pavirkelige uheld er
opgjort i tabel 54, hvor der ogsa er angivet et uheldsreduktionspotentiale. Af ta-
bellen kan erfares, at hvis alle lyskryds havde ét blat cykelfelt, sa kunne man fore-
bygge 1 draebt, 36 tilskadekomne og 77 uheld om aret. Reelt kan det godt vere, at
nogle af de 447 lyskryds faktisk har bla cykelfelter, hvorfor uheldsreduktionspo-
tentialet nok er noget mindre. Derimod findes der ogsa lyskryds, som har mere
end ét blat cykelfelt pr. kryds, og her vil man kunne forebygge uheld ved at fjerne
nogle bla cykelfelter. Derfor vurderes det, at uheldsreduktionspotentialet i tabel 54
er pa et rimeligt niveau. Prisen pr. forebygget uheld er 1.188.000 kr.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje L alt Statsveje | Kommuneveje Lalt

Drabte

1 3 4 0,2 1,0 1,2

Alvorligt tilskadekomne 4 50 55 1,3 15,1 16,4

Let tilskadekomne

6 59 65 1,7 17,7 19,4

Personskadeuheld

10 110 120 3,1 32,9 36,0

Materielskadeuheld 7 95 102 2,2 28,5 30,7

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 25 239 264 7,6 71,6 79,3

Tabel 54. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Bla
cykelfelter antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning

Lénsomhed

Prisen for afmarkning af ét blat cykelfelt i kryds anslas at veere ca. 10.000 kr.
Levetiden for cykelfeltet er nogenlunde 2-3 ar. Den arlige omkostning forventes
derfor at vere ca. 4.000 kr. pr. kryds. Det er uvist, hvor mange lyskryds, der skal
forsynes med ét blat cykelfelt for at realisere hele potentialet.

I tabel 55 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved
afmarkning af bla cykelfelter. Antal registrerede uheld og indkgrende biler pr.
dggn er vejledende, da de er baseret pa, hvor stor en andel af alle uheld i lyskryd-
sene, der i gennemsnit kan forebygges ved afmerkning af bla cykelfelter. Denne
andel er beregnet til 7,9 procent. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal for
registrerede uheld. Indkgrende biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller.
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1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. kryds 0,004 0,006 0,008 0,017
Registrerede uheld pr. ar pr. kryds 0,10 0,14 0,20 0,37
Indkgrende biler pr. dggn pr. kryds 700 1.000 1.400 3.000

Optimal effekt

@vrige forhold

Beskrivelse
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Tabel 55. Nodvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Bla cykelfelter.

Der skal mindst veare sket 2 uheld i 2004-06 pr. kryds for, at afmarkning af bla
cykelfelter kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
3.000 kr. pr. kryds. I tabel 56 er angivet de kryds, hvor bla cykelfelter er lgnsom-
me i henhold til det ngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar pr. kryds ifglge
tabel 55, og hvor der er sket mindst 2 uheld pr. kryds i 2004-06. Lgnsomheden af
etablering af cykelfelter 1 de udpegede kryds er over 5,00 1 alle tilfelde. Af tabel

56 kan erfares, at 371 lyskryds indgar i den optimale effekt for bla cykelfelter.

Antal kryds, hvor etablering af Statsveje Kommuneveje [ alt
bla cykelfelter er lgnsomt
Lgnsomhed > 5,00 36 335 371

Tabel 56. Antal lyskryds, hvor tiltaget Bla cykelfelter er lpnsomt og del af den optimale effekt.

Forventet uheldsreduktion pr. ar

Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Talt
Dreabte 0,1 0,6 0,6
Alvorligt tilskadekomne 0,8 8,1 8,9
Let tilskadekomne 1,0 10,3 11,3
Personskadeuheld 1,8 18,5 20,3
Materielskadeuheld 1,2 16,8 18,0
Uheldsomkostning mio. kr. 3,8 40,3 44,1
Arlig omkostning mio. kr. 0,1 1,3 1,5
Gennemsnitlig lgnsomhed 26,4 30,1 29,7

Tabel 57. Optimal effekt af tiltaget Bla cykelfelter.

Det er muligt at forebygge flere uheld og personskader i lyskryds ved at fjerne bla
cykelfelter fra de kryds, hvor der afmerket mere end ét cykelfelt. Hvor mange
uheld og personskader det drejer sig om, er ikke opgjort.

Bla cykelfelter ggr cyklister mere trygge (Jensen, 2006d).

31 Modernisering af signalregulerede kryds

Modernisering af signalreguleringerne fortscettes. Det giver en sikkerhedsgevinst
0g en bedre trafikafvikling. De celdste signalregulerede kryds i Danmark er tek-
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nisk uendrede siden begyndelsen af 1960 erne. En modernisering af de utidssva-
rende kryds kan i mange tilfeelde give sikkerhedsmcessige gevinster. Det geelder
f.eks. opscetning af baggrundsplader, sa signalet bedre ses, eller udskiftning fra
glodelamper til diodesignaler, der pger synligheden og er mere driftsikre. Der
indgar ikke etablering af separate faser eller svingbaner og heller ikke specialaf-
meerkning sasom bla cykelfelter o.1.

Der findes flere former for modernisering af lyskryds, men de kan dog opdeles i
tre hovedgrupperinger:

- Signalstyringen, herunder faseinddeling, samordning med andre signaler og
tids- eller trafikstyring.

- Signalsynlighed, herunder sigtforhold, placering, stgrrelse og styrke af signal
samt design af signalstandere og —hoveder.

- Afmeerkning pa kgrebane, herunder kanalisering og placering.

Der er lavet mange undersggelser om betydningen af modernisering af lyskryds
for trafiksikkerheden (Elvik et al., 1997).

Signalstyringen synes at have meget stor betydning, da f.eks. en forlenget mel-
lemtid (rgdt 1 alle retninger) kan forebygge op mod ca. 55 procent af uheldene,
samordning af lyskryds til gren bglge kan forebygge ca. 20 procent, og trafikstyret
frem for tidsstyret signal kan forebygge op mod ca. 25 procent af uheldene. En af
de vaesentligste indsatser kan vere at @ndre faseinddelingen isar i tidsstyrede
lyskryds, sa faserne passer bedre til trafikken. En forbedret faseinddeling har ofte
samme virkning, som overgangen til trafikstyret signal, altsa op mod 25 procent
fald 1 uheldene. Det er derimod uhensigtsmassigt med blinkende signaler, f.eks.
blinkende gult i alle retninger i perioder med kun lidt trafik, som var udbredt i
bl.a. Sverige og Finland fgr i tiden, eller blinkende grgnt sidst 1 grgnfase, som er
udbredt i f.eks. @strig i dag. Disse blinkende signaler giver typisk anledning til
40-55 procent flere uheld 1 de perioder af dggnet, hvor de er 1 drift.

Signalsynligheden kan forbedre trafiksikkerheden noget f.eks. baggrundsplader,
der synes at kunne forebygge op mod ca. 15 procent af uheldene. Forskellige til-
tag til at synligggre signalerne f.eks. kantafmarkning pa signalstandere, stgrre og
kraftigere lyssignaler, besk@ring af beplantning, osv. har vist sig at kunne fore-
bygge op mod ca. 40 procent af uheldene.

Afmcerkning pd kgrebane synes pa linje med signalsynligheden at kunne forbedre
trafiksikkerheden noget. Denne afmarkning kan vere f.eks. afmarkning af dele-
linjer inde 1 krydset, slips og sparreflader umiddelbart fgr krydset, bredere stop-
linjer, opmarkning af afslutning af svingbane, opfriskning af slidt afmerkning,
osv. Sadanne forbedringer kan typisk forebygge 5-20 procent af uheldene, men i
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visse tilfelde, hvor forholdene fgr forbedringen var grelle er der set fald pa op
mod 40 procent.

Ikke opgjort.
Ikke opgjort.
Ikke opgjort.
Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

32 Angivelser af vigepligt

Vejnettet gennemgas med henblik pa at skeerpe angivelserne af vigepligt, som er
hajteender og stoptavler. I forbindelse med gennemgangen skal mulige ombygnin-
ger af kryds til overkgrsler og rundkgrsler overvejes. Der er en reekke forskellige
vigepligtsforhold: Hpjrevigepligt, ubetinget vigepligt og fletteregel. Underspgel-
ser har vist, at kryds med hgjrevigepligt oftest er lidt farligere end kryds med ube-
tinget vigepligt. Etablering af stop i kryds med ubetinget vigepligt kan forbedre
sikkerheden. Undersggelser viser, at indfprelse af stoppligt med brug af stoptavler
reducerer antallet af personskadeulykker med ca. 20 pct. i T-kryds med ubetinget
vigepligt og med ca. 35 pct. i F-kryds med ubetinget vigepligt. Ubetinget vigepligt
i kryds med hgjrevigepligt reducerer antallet af personskadeulykker med ca. 5 pct.

I neerverende afsnit ses pa felgende tiltag:

- Etablering af ubetinget vigepligt eller stoppligt i kryds med hgjrevigepligt 1
by- og landzone.

- Etablering af stoppligt i kryds med ubetinget vigepligt i by- og landzone.

- Etablering af forvarsling afmarket 1 kgrebanen 50-250 meter fgr kryds 1 det
abne land med stoppligt eller ubetinget vigepligt samt rundkgrsler. Forvarsling
kan vere rumlefelt, vigepligtssymboler, osv.

Stoptavler 1 lyskryds, hvor trafikanter skal stoppe i tilfzlde af, at signalet er ude af
drift, er overvejet som tiltag. Men der er ikke fundet undersggelser af dette tiltags
virkning, og det er meget vanskeligt at identificere et potentiale for tiltaget.

Etablering af ubetinget vigepligt i stedet for hgjrevigepligt er fundet til at give en
reduktion i bade person- og materielskadeuheld pa 3 procent (Elvik et al., 1997).
Etablering af stoppligt 1 kryds, der fgr havde ubetinget eller hgjrevigepligt, synes
at kunne forebygge ca. 30 procent af uheld og personskader (Elvik et al., 1997).
Etablering af forvarsling afmarket 1 kgrebanen er fundet til at forebygge ca. 15
procent af uheld og personskader (Elvik et al., 1997; Zwahlen, 1998; Gross et al.,
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2008). Der er tegn pa, at virkningen er forskellig i T- og F-kryds. Forskellene er
dog beskedne og ligger inden for den statistiske usikkerhed.

I tabel 58 er potentialet for tiltagene angivet. Af tabellen kan erfares, at der kun er
en beskeden uheldsforekomst i forbindelse med hgjrevigepligt, og da virkningen
af etablering af ubetinget vigepligt i disse kryds er forholdsvis ringe, sa er uhelds-
reduktionspotentialet lille. Derimod er uheldsreduktionspotentialet for etablering
af stoppligt og forvarsling ganske stort. Antallet af kryds med de forskellige typer
af vigepligt er uvist. Prisen pr. forebygget uheld er 954.000 kr. i byzone og
1.369.000 kr. 1 landzone.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Hgjre- | Ubetinget | Vigepligt | Hgjre -> | Hgjre -> | Ubetinget -> For-

vigepligt| vigepligt | pa landet | ubetinget | Stoppligt | Stoppligt varsling

Drabte 2 52 39 0,1 0,5 15,5 5.9
Alvorligt tilskadekomne 50 715 328 1,5 15,1 214,6 493
Let tilskadekomne 72 961 506 2,2 21,7 2882 75,9
Personskadeuheld 102 1.361 582 3,1 30,7 408,2 87,3
Materielskadeuheld 157 2.043 724 4,7 47,1 612,8 108,6
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 254 3.763 1.793 7,6 76,1 1.129,0 269,0

Tabel 58. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Angivelser
af vigepligt antages at kunne forebygge pr. ar. 'Vigepligt pd landet’ er alle kryds i landzone undtaget lyskryds og
kryds med hgjrevigepligt.

Omkostning

Lgnsomhed

Etablering af ubetinget vigepligt og stoppligt koster ca. 3.000-8.000 kr. pr. kryds.
Der er ggede driftsudgifter til afmarkning og skilte. Arlig omkostning szttes til
1.000 kr. for etablering af ubetinget vigepligt eller stoppligt 1 kryds med hgjrevi-
gepligt, mens den arlige omkostning til etablering af stoppligt i kryds med ubetin-
get vigepligt s&ttes til 500 kr. Arlig omkostning til forvarsling s&ttes til 500 kr.

I tabel 59 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld samt
vejledende tal for indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved an-
givelser af vigepligt. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal for registrere-
de uheld. Antal biler pr. dggn er vejledende, fordi de er baseret pa uheldsmodeller,
hvor hhv. en femte- og en tredjedel af al indkgrende trafik kommer fra sekunder-
vejen i hhv. T-kryds og F-kryds uden kanalisering.

Af tabel 59 kan erfares, at der kun skal registreres meget fa uheld pr. ar i kryds,
hvor der etableres stoppligt eller forvarsling, for at dette er Ignsomt. Der er for-
mentligt mange hgjrevigepligtsregulerede kryds, hvor det ikke kan betale sig at
etablere ubetinget vigepligt, idet der skal forholdsvis mange indkgrende biler pr.
dggn i krydset til, for at tiltaget er lgnsomt.
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Tiltag Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede | Hgjre -> ubetinget/stoppligt i by 0,0013 | 0,0018 | 0,0026 | 0,0052
uheld pr. & | fgire -> ubetinget/stoppligt pa landet | 0,0009 | 0,0013 | 0,0018 | 0,0037
pr-kryds i ctinget -> stoppligt i by 0,0007 | 0,0009 | 0,0013 | 0,0026
Ubetinget -> stoppligt pa landet 0,0005 | 0,0006 | 0,0009 | 0,0018
Forvarsling pa landet 0,0005 | 0,0006 | 0,0009 | 0,0018
Registrerede | Hgjre -> ubetinget i by 0,086 0,118 0,163 0,309
uheld pr. &r [ Hgire -> ubetinget pa landet 0,062 | 0,085 | 0,117 | 0,222
pr-kryds I gire - stoppligti by 0,010 | 0,014 | 0,020 | 0,037
Hgjre -> stoppligt pa landet 0,007 0,010 0,014 0,027
Ubetinget -> stoppligt i by 0,006 | 0,008 | 0,010 | 0,020
Ubetinget -> stoppligt pa landet 0,004 | 0,005 | 0,007 | 0,014
Forvarsling pa landet 0,007 0,010 0,014 0,027
Indkgrende | Hgjre -> ubetinget i by 1.900 | 2.600 | 3.600 | 6.500
biler pr. Hgire -> ubetinget p4 landet 200 400 700 | 3.000
dogn Hgjre -> stoppligt i by 300 | 400 500 900
Hgjre -> stoppligt pa landet <50 <50 <50 <50
Ubetinget -> stoppligt i by 100 200 300 500
Ubetinget -> stoppligt pa landet <50 <50 <50 <50
Forvarsling pa landet <50 <50 <50 <50

Optimal effekt
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Tabel 59. Nodvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Angivelser af vigepligt.

Et godt spgrgsmal er, om virkningen af stoppligt og forvarsling opretholdes, hvis
det implementeres i mange tusinde kryds i Danmark. For at tage hgjde for dette
spgrgsmal er den optimale effekt opgjort pa utraditionel facon:

- Kryds med hgjrevigepligt, hvori der er sket ét uheld 1 1obet af 2004-06,
forudsattes etablering af ubetinget vigepligt.

- Kryds med hgjrevigepligt eller ubetinget vigepligt, hvori der er sket 2 eller
flere uheld i arene 2004-06, forudsettes etablering af stoppligt.

- Forvarsling forudsattes etableret i rundkgrsler og vigepligtsregulerede
kryds pa landet med stoppligt eller ubetinget vigepligt, hvori der er sket 2

eller flere uheld 1 perioden 2004-06.

Der tages ikke hgjde for, at etablering af forvarsling og stoppligt har overlappende
effekter. Det vides ikke, hvor mange af de kryds, der er udpeget til at fa forvars-
ling, som allerede har forvarsling afmarket 1 kgrebanen. I tabel 60 er antallet af

kryds, der indgar i den optimale effekt, angivet.
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Antal kryds Lgnsomhed > 5,00
Hgjre -> Hgjre -> Ubetinget -> | Forvarsling
ubetinget stoppligt stoppligt
Statsveje 12 18 266 295
Kommuneveje 305 155 1.283 382
Lalt 317 173 1.549 677

Tabel 60. Antal lyskryds, hvor tiltaget Angivelser af vigepligt er lgnsomt og del af den opti-
male effekt.

Tabel 61 viser, hvor mange uheld og personskader man kan forvente at forebygge
ved at etablere angivelser af vigepligt i det antal kryds, som er angivet i tabel 60.
Af tabel 61 kan erfares, at etablering af ubetinget vigepligt og stoppligt i de 1 alt
2.039 kryds kan forebygge 4 drabte, 133 tilskadekomne og 279 uheld pr. ar, mens
afmarkning af forvarsling pa kgrebanen i 677 kryds kan forebygge 1-2 draebte, 30
tilskadekomne og 50 uheld pr. ar. Den optimale effekt er formentligt mindre, da
nogle kryds allerede har forvarsling, og der er en vis overlappende effekt mellem
etablering af stoppligt og forvarsling.

Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed > 5,00

pr. ar

Hgjre -> ubetinget | Hgjre -> stoppligt | Ubetinget -> stop. Forvarsling

Stat| Kom| TIalt| Stat| Kom| Ialt| Stat| Kom| Ialt| Stat| Kom| Ialt

Drabte 0,0l 0,0 00| 0,0 0,1 0,1 1,5 2,0 3,5 08| 06| 14
Alvorligt tilskadekomne 0,0 04| 04 0,6 4,6 5,2 97| 38,5| 48,2 5,1 64| 11,5
Let tilskadekomne 0,0l 05| 0,5 12| 7,0| 84| 17,2] 52,8 69,9| 9,1| 99| 189
Personskadeuheld 0,0l 0,7 07| 14| 10,0 11,4 19,0 76,0 95,0| 10,0 11,1 21,0
Materielskadeuheld 0,0 1,1 1,1 1,21 16,2 17,5| 23,6(130,1|153,7| 13,2| 15,5| 28,7

Uheldsomkostning mio. kr. 0,1 1,8 1,9 2,7\ 24,5| 27,2| 60,3]206,6(266,8| 32,4| 33,0| 65,5

Arlig omkostning mio. kr. 0,01y 0,31 0,32| 0,02 0,16] 0,17| 0,13| 0,64| 0,77 0,15| 0,19| 0,34

Gennemsnitlig lgnsomhed 6,7| 59| 59(149,7|158,1|157,2|453,0(322,0|344,5|219,8|172,9|193,4

Tabel 61. Optimal effekt af tiltaget Angivelser af vigepligt.

@vrige forhold

Beskrivelse

Ingen.

33 Forbedrede krydsningsmuligheder for fodgangere

Der etableres flere og bedre krydsningsmuligheder pd streekninger mellem kryds
fortrinsvis i byzone og pa gader med fartgreense pd 40-60 km/t. Langt de fleste
skader pa fodgeengere sker i byzoner. Til gengeeld er graden af skader langt hgje-
re i landzone. Indsatsen retter sig iscer mod byzone, fordi her er sa mange kryd-
sende fodgeengere, at det er realistisk at mdlrette indsatsen med vejtekniske ind-
satser. Men det geelder ogsa dabent land, f.eks. ved busstoppesteder eller ved sti-
krydsninger. Mdlgruppen begreenses endvidere til kun at omfatte veje med en
fartgrense pa 40-60 km/t. Pa veje med lavere fartgreense er behovet for kryds-
ningspunkter ofte ringe, og trafikken er som regel begreenset. Pa veje med fart-
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Virkning

Potentiale
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greense pa over 60 km/t er stgtteheller og lignende neeppe den rette indsats for at
sikre fodgeengerne, og desuden er krydsningsbehovet som regel lille. En undersg-
gelse fra Frederiksborg Amt peger pa, at denne indsats har mindst lige sa stor
effekt for de gvrige trafikantgrupper.

Tiltag, som kan forbedre trafiksikkerheden for krydsende fodgengere, er f.eks.: 1)
fodgengerbro / -tunnel, 2) midterhelle i fodga@ngerovergang, 3) rekvark ved fod-
gengerovergang, 4) fodgaengerovergang pa hevet flade, 5) signalregulering af
fodgengerovergang pa straekning, og 6) separat fodgengerfase i lyskryds
(scramble). Der ses nermere pa disse sekstiltag i naerverende afsnit. Tiltag, der
demper farten pa biltrafikken eller indsnavrer kgrebanens bredde, kan ogsa med-
virke til at forbedre fodg@ngeres trafiksikkerhed i mange tilfelde. Disse tiltag er
delvist beskrevet under andre tiltag og indgar derfor ikke i neervarende afsnit.

Tiltag 1-5 kan alle betragtes som en slags opgradering af fodgaengerovergange.
Her har man generelt fundet, at sddanne forbedringer samlet reducerer antallet af
drebte fodgengere 1 og ved fodgengerovergange med 50 procent, mens alvorlige
og lette skader blandt fodgangere reduceres med hhv. 37 og 21 procent (Erke og
Elvik, 2007b).

De enkelte tiltag forebygger uheld 1 og ved overgangen, og dette er nogenlunde:
1) fodgengerbro / -tunnel 70-90 procent af uheld med fodgengere, 2) midterhelle
10-15 procent af alle uheld, 3) rekvark 20-40 procent af alle uheld, 4) havet fla-
de 30-50 procent af alle uheld, og 5) signalregulering 25-30 procent af alle uheld.
(Elvik et al., 1997; Jensen, 1998; Erke og Elvik, 2007a; Jensen, 2008b)

En separat fase for fodgengere 1 lyskryds kan forebygge omkring 20-25 procent
af alle uheld i krydset (Elvik et al., 1997).

Man har l&2nge ment, at etablering af fodgengerfelter medfgrte flere uheld bade
for fodgengere og andre trafikanter. Nyere forskning tyder dog pa, at det kun er
tilfeeldet, hvis vejen er bred og indbefatter mere end 2 kgrespor. Nar der kun er 2
kgrespor, synes fodgengerfelter ikke at pavirke sikkerheden (Zeeger et al., 2005).

Ikke opgjort.

Det er ikke muligt at angive et potentiale for forbedringer af fodgengerovergange,
hvilket skyldes manglende registreringer af udformning og funktionalitet for eksi-
sterende fodg@ngerovergange.

Sa vidt vides, findes der ikke separate faser for fodgangere i et eneste dansk lys-
kryds. Etablering af en sadan fase vil dog primert afhenge af fodgengeres frem-
kommelig, og kun i ringe omfang af trafiksikkerhedsmassige betragtninger, da
tiltaget er meget billigt set i forhold til virkningen og den forekomst af uheld, der
typisk indtreffer i lyskryds med mange fodgangere. Med andre ord, vil en sadan
separat fase for fodgangere i praksis altid vaere lgnsom i lyskryds med mange
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Omkostning

Lénsomhed

Optimal effekt

@vrige forhold

Beskrivelse

Virkning

fodgengere. Derfor er det vurderingen af fremkommelighed, der er afggrende for,
om tiltaget implementeres.

Anlegsudgifterne kan typisk settes til ca. 25.000 kr. for en midterhelle, omkring
70.000 for 100 meter rekvark, ca. 70.000 kr. for en hevet fodgengerovergang og
omkring 0,5 mio. kr. for signalregulering af en fodgengerovergang.

Ikke opgjort.

I Norge har man fundet, at forbedringer af fodga@ngerovergange typisk begynder
at blive lgnsomt, nar der kgrer mere end 2.000 biler pr. dggn pa vejen (Erke og
Elvik, 2007b). Det er ikke muligt at udfgre tilsvarende beregninger for Danmark.

Ikke opgjort.

Forbedringer af fodgangerovergange medfgrer ofte ggede ventetider for bilister,
som ikke opvejes af reducerede ventetider for fodgangere (pa ner fodgaengerbro /
-tunnel og midterhelle).

34 Anlaeg af midterrabat i bygader

Der anlegges midterrabatter i bygader med tilstreekkelig bredde. Anleg af
midterrabatter kan give meerkbart bedre trafiksikkerhed. Bade kantstensbegreen-
sede og afmeerkede midterrabatter reducerer antallet af ulykker pa en vej i byom-

rade med 20-40 pct. (Trafikksikkerhetshandbok, TOI, 1997 ).

En midterrabat kan udformes pa mange forskellige mader. En kantstensbegraenset
midterrabat kan vere lidt eller meget gennemgaende, dvs. medfgre fa eller mange
venstresvingsforbud, og kan tillige udfgres med autovaern, hegn eller lignende.
Afmarkede midterrabatter kan udfgres med ingen, nogen eller mange midterhel-
ler, og selve midterarealet kan veere afgraenset af fuldt optrukne kantlinjer, sa de er
ulovligt at kgre og parkere pa.

Der er taget udgangspunkt i henholdsvis en mindst 2 m bred kantstensbegrenset
midterrabat af rimeligt gennemgaende karakter med venstresvingsforbud ved
mindre sideveje, og en mindst 2 m bred afmarket midterrabat med fuldt optrukne
kantlinjer og relativt mange midterheller.

Ombygning af en afmarket midterrabat til en kantstensbegranset midterrabat
reducerer antallet af uheld med ca. 20 procent, bade person- og materielskade-
uheld. Studier tyder pa, at bredden af midterrabatten er af betydning — jo bredere,
jo sikrere. Antallet af kgrespor, efter midterrabatten er etableret, har ogsa betyd-
ning for virkningen — jo flere kgrespor, desto lavere virkning. (Elvik et al., 1997;
Amjadi, 2008)
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Umiddelbart er det uvist, hvor mange kgrespor vejen har efter, at midterrabatten
er etableret. Den fastsatte virkning er baseret pa omkring 1,5 kgrespor i hver ferd-
selsretning:

- 20 procent ferre personskadeuheld og 10 procent flere materielskadeuheld
ved afmarkning af midterrabat, og

- 40 procent ferre personskadeuheld og 10 procent faerre materielskadeuheld
ved anleg af kantstensbegraenset midterrabat.

Potentiale Veje i byomrader med 2 eller flere kgrespor uden midterrabat og som ikke er
fartdempet indgar i potentialet. I tabel 62 indgar uheld, hvor ingen af parterne har
kgrt pa en vej med midterrabat, motorvej eller motortrafikvej, og hvor mindst en
part har kgrt pa en vej med 2 eller flere kgrespor, der ikke er fartdempet. Uhelds-
reduktionspotentialet er baseret pa anleg af kantstensbegraensede midterrabatter.
Prisen pr. forebygget uheld kan opggres til 1.429.000 kr., nar man anlaegger en
kantstensbegranset midterrabat. Prisen pr. forebygget personskadeuheld kan op-
ggres til 1.321.000 kr., nar man afmarker en midterrabat.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje | T alt

Drabte 3 67 70 1,1 26,8 279
Alvorligt tilskadekomne 33 1.142 1.175 13,2 456,7 469,9
Let tilskadekomne 48 1.240 1.288 19,2 496,1 515,3
Personskadeuheld 65 2.140 2.205 26,0 856,1 882,1
Materielskadeuheld 105 3.842 3.947 10,5 384,2 394,7
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 186 6.023 6.209 56,7 1.767,6 1.824,3

Tabel 62. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Anleeg af
midterrabat i bygader (kantstensbegreenset) antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning

Lénsomhed
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Anl®gsudgiften til en afmarket midterrabat er ca. 2 mio. kr. pr. km. Hertil skal
dog leegges ggede driftsudgifter til afmarkning, fejning, genopretning osv. pa ca.
10.000 kr. pr. ar pr. km. Den arlige omkostning for en afmarket midterrabat er
saledes ca. 130.000 kr. pr. km. Anlegsudgiften til en kantstensbegranset midter-
rabat er meget varierende, men s&ttes til 6 mio. kr. pr. km og de ggede driftsud-
gifter sattes til 10.000 kr. pr. ar pr. km, hvilket giver en arlig omkostning pa ca.
370.000 kr. pr. km.

I tabel 63 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis Ignsomhed ved anlag af
midterrabat 1 bygader. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejledende, da
de er baseret pa, hvilken andel af uheldene, der i gennemsnit kan forebygges med
en midterrabat. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal for registrerede
uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller for veje i byomrader med 2, 3
eller 4 kgrespor, hvor der er taget hgjde for, at en del af uheldene sker i1 kryds.
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Anleg af fglgende Lgnsomhed
midterrabat ... 1,25 1,75 2,50 | 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej | Kantstensbegranset 032 | 045 | 0,65 | 1,29
g ;’;‘?ﬁlgevi? personskadeuheld pr. | ¢ o o 0,12 | 0,17 | 025 | 0,49
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej | Kantstensbegranset 2,31 | 3,15 | 437 | 8,26
Afmerket 2,52 | 344 | 477 | 9,02
Biler pr. dggn Kantstensbegrenset | 7.000 | 12.300|22.400|74.700
Afmerket 8.200 | 14.400 | 26.400 | 88.400

Optimal effekt

Tabel 63. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km vej samt biler pr.
degn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget Anleeg af midterrabat i bygader.

Af tabel 63 kan erfares et interessant forhold, nemlig at tabellen synes at pege pa,
at kantstensbegrensede midterrabatter er mere lgnsomme end afmarkede. Dog er

forskellen beskeden, og set i lyset af usikkerheder pa virkning og omkostninger
kan det vare, at en afmarket midterrabat 1 visse tilfelde er den mest lgnsomme.

Der skal mindst vaere sket 4 uheld 1 2004-06 pr. km vej for, at anleg af

midterrabat kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
30.000 kr. pr. km vej. I tabel 64 og 65 er angivet det antal km vej, hvor anleg af
hhv. kantstensbegrenset og afmarket midterrabat er lgnsom i1 henhold til det ngd-
vendige antal forebyggede uheld ifglge tabel 63 og hvor der er sket mindst 4 uheld

pr. km vej 1 2004-06.

Antal km vej, hvor anleg af kantstens- Lgnsomhed

begreenset midterrabat er lgnsom > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Statsveje 10 4 0 0

Kommuneveje 215 115 52 8

Talt 225 119 52 8
Tabel 64. Antal km vej, hvor kantstensbegreenset midterrabat er lgnsom og del af den optima-
le effekt.

Antal km vej, hvor anleg af afimcerket Lgnsomhed

midterrabat er Ignsom > 1,25 > 1,75 >2.50 > 5.00

Statsveje 13 5 2 0

Kommuneveje 275 132 48 7

Lalt 288 137 50 7

Tabel 65. Antal km vej, hvor afmceerket midterrabat er lpnsom og del af den optimale effekt.

Selvom der i afsnittet om lgnsomhed star, at en kantstensbegrenset midterrabat
synes at vere mere lgnsom at anlegge end afmarket midterrabat, viser tabel 64
og 65, at der er flere km vej, hvor det er Ignsomt at afmearke midterrabat. Det
skyldes, at der ikke tages hgjde for forekomsten af materielskadeuheld ved ud-
pegningen af veje, hvor det er Ignsomt at afmerke en midterrabat. Ud fra en stati-
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stisk betragtning er det mest hensigtsmassigt at tage udgangspunkt i veje, hvor en
kantstensbegraenset midterrabat er lgnsom. I tabel 66 er vist, hvad der kan opnas
af reduktion i uheld og personskader, hvis kantstensbegranset midterrabat blev
anlagt pa de veje, hvor det er lgnsomt.

Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed
pr. ar > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat| Kom | Talt| Stat| Kom Ialt | Stat|Kom | Talt | Stat| Kom | Talt
Drabte 0,0 23 2,3 0,0 1,6 1,6 00| 09| 09|00 01| 0,
Alvorligt tilskadekomne 19| 43,7| 456 0,8 29,1 299 001 154|154 00| 42| 4,2
Let tilskadekomne 1,91 569 | 58,7| 09| 396| 404| 0,0]239239| 00| 67| 6,7
Personskadeuheld 33| 91,1 | 944| 1,6 62,6| 642| 00| 369]|369| 0,0| 10,3| 10,3
Materielskadeuheld 1,0| 32,0 33,01 03| 229| 232| 00| 154|154 00| 45| 45
Uheldsomkostning mio. kr. 551171,31176,8 | 2,3| 118,2| 120,5| 00| 67,6 | 67,6| 00| 17,1 | 17,1
Arlig omkostning mio. kr. 3,7/ 79,6 | 83,3| 1,5 42.6 440 0,0] 19,2 19,2 0,0 3,0 3,0
Gennemsnitlig Ignsomhed 1,5 2,2 2,1 1,6 2,8 2,7 -1 3,5 3,5 - 5,8 5,8

Tabel 66. Optimal effekt af tiltaget Anleeg af midterrabat pa bygader (kantstensbegreenset).

@vrige forhold Midterrabatter kan have en betydelig indflydelse pa trafikafviklingen iser ved de
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mindre sideveje. Det er typisk alle trafikantgrupper, der pavirkes. Hvis trafikaf-
viklingen pavirkes har det ogsa konsekvenser for hastighed, luftforurening, stgj,
osv. Da virkningen pa trafikafviklingen er forskellig fra vej til vej og afhengig af
typen af midterrabat, er det ikke umiddelbart muligt at angive virkninger pa @vri-
ge forhold.

36 Rumleriller i vejmidten af tosporede veje og rumlestriber/riller i
vejsiden af mindre veje

Der etableres freesede rumleriller pa midtlinjer pd tosporede veje. Formdlet er at
give trafikanten en akustisk og dynamisk advarsel om, at midtlinjen er ved at blive
overskredet. Dette vil reducere iscer de meget alvorlige ene- og mgdeulykker. Et
stort antal alvorlige ulykker sker ved, at en trafikant uforvarende overskrider
midtlinjen. Udenlandske underspgelser har vist, at freesede rumleriller langs midt-
linjer i abent land har en stor indvirkning pa sikkerheden og kan forebygge 14
pct. af samtlige ulykker (Centerline Rumble Strips, NCHRP Synthesis 339, TRB,
2005, USA). Freesede rumleriller har stgrre effekt end profilerede linjer. I Dan-
mark er brugen af freesede rumleriller i midten og/eller i siden fgrst begyndt om-
kring ar 2004. 1 efteraret 2006 er der begyndt en etablering af en ny type freesede
rumleriller. De stgjer ikke mere end normal vejbelegning og kan derfor uden vi-
dere anvendes i bymceessig bebyggelse. Det pger potentialet veesentligt.

Der etableres rumlestriber/riller i vejsiden af mindre veje. En del mindre veje
mangler rumlestriber i siden, hvorimod stgrre veje allerede er forsynet med profi-
lerede kantlinjer. Der er ogsd pa mindre veje behov for en akustisk advarsel.
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Beskrivelse

Virkning

Potentiale

Tiltag 36 om rumleriller og —striber er blevet opdelt i to underliggende tiltag hhv.
36.1 Rumleriller i vejmidten og 36.2 Fresede kantlinjer i vejsiden.

36.1 Rumleriller i vejmidten

Etablering af rumleriller i vejmidten sker ved hjalp af en maskine, der freser ned
1 asfalten. Der er eksperimenteret med flere dimensioner af og afstand mellem
rillerne bl.a. for at gge den trafiksikkerhedsmassige virkning og for at mindske
stgjniveauet uden for kgretgjerne. Kgrer man hen over rumleriller, vibrerer og
larmer det inde i bilen, sa trafikanten bliver advaret om, at han/hun er pa vej over i
den forkerte vejside.

Da kgrsel pa rumleriller larmer, undlades normalt at etablere rumleriller ud for
ejendomme, der ligger tet pa vejen. Der etableres typisk heller ikke rumleriller
ved helleanlaeg og sparreflader. Etablering af rumleriller pa veje i det tidligere
Viborg Amt viser, at omkring 60 procent af en vej fra den ene ende til den anden
kan forsynes med rumleriller.

Rumleriller i vejmidten udfgres ved siden af afmerkede midtlinjer pa veje med
kantlinjer, hvilket betyder, at vejen skal vere mindst 6 m bred, fgr det er muligt at
etablere rumleriller. I praksis vil man dog helst have et 3 m eller bredere kgrespor
mellem rumlerille og kantlinje, samt kantbaner til hgjre for kantlinjerne. Derfor er
rumleriller sjeldent interessante pa veje med en befaestet bredde under 7 m.

Det mest palidelige studie af rumleriller i vejmidten omfattede 340 km vej i 7
delstater 1 USA og knap 4.000 uheld. Studiet har en overreprasentation af kurvede
vejstreekninger. Vejstraekningerne forlgb i det abne land og var i gennemsnit 3 km
lange og inkluderede kryds. Studiet viste, at rumleriller reducerer antallet af per-
sonskadeuheld signifikant med 15 procent, bl.a. faldt frontalkollisioner med 25
procent. Uheld uden personskader blev reduceret med 13 procent, bl.a. faldt fron-
talkollisioner med 17 procent. Samlet set faldt antallet af uheld med 14 procent.
Effekterne var betydeligt hgjere om natten (19 procent) end om dagen (9 procent).
(Persaud et al., 2004)

To opsamlinger pa studier af rumleriller peger ogsa pa store sikkerhedsgevinster
ved fresning af rumleriller 1 vejmidten (Herrstedt, 2004; Russell og Rys, 2005).

Fglgende virkninger benyttes: 1) Fald i frontalkollisioner (hovedsituation 2) med
hhv. 25 og 17 procent for person- og materielskadeuheld, 2) samlet fald i person-
skadeuheld pa 15 procent og 3) samlet fald i materielskadeuheld pa 13 procent.

Det vurderes, at omkring 10.000 km vej i det abne land i Danmark er brede nok til
at etablere rumleriller pa. Det anslas, at uheldsreduktionspotentialet svarer til 60
procent af de uheld, der skete pa de tidligere stats- og amtsveje eksklusiv motor-
veje og veje i byomrader, ganget med virkningen. Uheldsreduktionspotentialet pa
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de relevante veje er efterfglgende fordelt pa nuverende stats- og kommuneveje, se
tabel 67. Uheldene pa disse veje i abent land er alvorlige. Prisen pr. forebygget
uheld er opgjort til 1.936.000 kr.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje | Ialt
Drabte 72 (31) 76 (24) 148 (55) 7,7 7,8 15,5
Alvorligt tilskadekomne 343 (87) 494 (82) 837 (169) 324 45,8 78,3
Let tilskadekomne 459 (103) 605 (81) 1.065 (183) 424 54,8 97,2
Personskadeuheld 561 (108) 812 (102) 1.373 (211) 50,5 73,1 123,6
Materielskadeuheld 572 (63) 838 (74) 1.409 (136) 44.6 65,3 109,9
Uheldsomkostninger (mio. kr.) |2.097 (618) | 2.679 (518) |[4.777 (1.137)| 202,8 249,2 452,0

Tabel 67. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Rumleriller i
vejmidten antages at kunne forebygge pr. ar. I parentes er angivet tal for frontalkollisioner.

Omkostning

Lénsomhed
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Prisen for nedfresning af rumleriller 1 vejmidten er omkring 20.000 kr. pr. km ve;.
Denne pris er baseret pa freesning af riller pa 95 km vej i det tidligere Viborg Amt.
Der er ikke andre ggede driftsudgifter 1 forbindelse med rumleriller, der har en
levetid, der er lige sa lang som slidlaget. Pa veje, hvor nedfrasning af rumleriller
er aktuel, kan man forvente en levetid pa 12 ar i gennemsnit. Levetiden vil dog i
flere tilfeelde veere noget kortere fgrste gang en vej far rumleriller, idet rillerne
formentligt f@rst fraeses et antal ar efter slidlaget blev udlagt. Den gennemsnitlige
arlige omkostning er derfor sat til 2.000 kr. pr. km i 2008 priser.

Det anslas, at hvis hele potentialet skal udnyttes, skal der etableres rumleriller pa
ca. 1.500 km statsveje og ca. 4.500 km kommuneveje, svarende til en arlig om-
kostning pa hhv. 3 og 9 mio. kr.

Lgnsomheden ved indfrielse af det fulde potentiale er 68 pa statsveje og 28 pa
kommuneveje, hvilket vil sige, at de forebyggede uheldsomkostninger er hhv. 68
og 28 gange stgrre end omkostningerne til anleg og drift. I tabel 68 er angivet et
ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for registrerede uheld og
biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved fraesning af rumleriller i vejmid-
ten. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejledende, da de er baseret pa,
hvilken andel af uheldene, der i gennemsnit kan forebygges. Denne andel er be-
regnet til 14 procent. Der er taget hgjde for regressionseffekten 1 tal for registrere-
de uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller for 2-sporede veje i abent
land, hvor der er taget hgjde for, at en del af uheldene sker 1 kryds.
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Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej 0,0013 0,0018 0,0026 0,0052
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej 0,021 0,028 0,039 0,074
Biler pr. dggn 12 20 35 104

Optimal effekt

@vrige forhold

Beskrivelse

Tabel 68. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km vej samt biler pr.
dogn for 4 lgnsomhedsniveauer af tiltaget Rumleriller i vejmidten.

Der skal ske ét uheld hvert halvtredsindstyvende ar pr. km vej for, at rumleriller er
lgnsomme, hvilket svarer til meget lave trafikmangder, se tabel 68. Der findes
neppe mange meter vej i det abne land, som er mindst 7 m brede og har en sa lav
forekomst af uheld. Den optimale effekt er derfor at udnytte det fulde potentiale.
Med andre ord bgr man overveje at ggre rumleriller til standard pa de relevante
veje i det abne land. I tabel 69 er vist, hvad der kan opnas af reduktion i uheld og
personskader, hvis rumleriller bliver freset i vejmidten af de 6.000 km vej i det

abne land, som omtalt tidligere.

Forventet uheldsreduktion pr. ar

Lgnsomhed > 5,00

Stat Kom Lalt
Dreabte 7,7 7,8 15,5
Alvorligt tilskadekomne 32,4 45,8 78,3
Let tilskadekomne 42,4 54,8 97,2
Personskadeuheld 50,5 73,1 123,6
Materielskadeuheld 44,6 65,3 109,9
Uheldsomkostning mio. kr. 202,8 249,2 4520
Arlig omkostning mio. kr. 3,0 9,0 12,0
Gennemsnitlig lgnsomhed 67,6 27,7 37,7

Tabel 69. Optimal effekt af tiltaget Rumleriller i vejmidten.

Kgrsel pa rumleriller udsender ekstra stgj til omgivelserne. Danske forsgg viser, at
de amerikanske rektangulere riller medferer et 4-8 dB hgjere stgjniveau, svenske
cirkelformede riller medfgrer 2-3 dB hgjere stgjniveau, mens nyudviklede danske
sinusformede riller kun betyder et 0,5-1 dB hgjere stgjniveau i omgivelserne

(Kragh og Andersen, 2007).

36.2 Fraesede kantlinjer

Frasede kantlinjer kan udfgres pa flere forskellige mader. En reekke studier har
vist, at fresede kantlinjer kombineret med almindelige fuldt optrukne kantlinjer
giver den bedste trafiksikkerhed. I Danmark er kun fa veje indrettet med frasede
kantlinjer. Etablering af fraesede kantlinjer sker med en maskine, der freeser ned i
asfalten, alternativt en maskine, som tromler ned 1 nylagt og stadig “bled” asfalt.
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Da kgrsel pa fraesede kantlinjer larmer, undlades disse kantlinjer normalt ud for
ejendomme, der ligger tet pa vejen. Fraesede kantlinjer udfgres ved siden af eller
“under” afmerkede kantlinjer. Det betyder, at vejen skal vare ganske bred, fgr det
overhovedet er muligt at etablere freesede kantlinjer. Pa veje uden midterrabat er
det mere optimalt at udnytte en eventuel mindre “overskydende” plads af tvaerpro-
filet til rumleriller i vejmidten frem for fresede kantlinjer. I praksis vil freesede
kantlinjer kun vere interessante pa veje i det abne land, der er mindst 8 m bredde.

Der ses kun pa freesede kantlinjer i hgjre vejside. Pa nogle veje er det befastede
areal dog bredt nok til at udfgre fraesede kantlinjer ind mod midterrabatten, men
dette er der set bort fra.

Den sikkerhedsmassige virkning af fresede kantlinjer har veret undersggt i flere
amerikanske studier. Virkningen er fundet til at vare et fald i eneuheld med kgrsel
af vejen pa 18-42 procent (Elvik et al., 1997; Griffith, 1999; FHWA, 2001). I de
fleste undersggelser er det uklart, hvordan den tidligere kantlinje sa ud. Ameri-
kanske freesede kantlinjer har typisk en bredde i vejens tvaersnit pa 40 cm. De
bedst udfgrte studier tyder pa, at virkningen af freesede kantlinjer (i forhold til
diverse typer af profilerede kantlinjer af termoplast) er et fald i eneuheld pa om-
kring 20 procent. Frasede kantlinjer synes ikke at have virkning pa andre uheld
end eneuheld med kgrsel af vejen.

Virkningen antages at vaere 20 procent pa eneuheld med kgrsel af vejen i hgjre
eller venstre vejside (uheldssituation 011-024) pa veje uden midterrabat samt 20
procent pa eneuheld med kgrsel af vejen i hgjre vejside (uheldssituation 011, 022
og 023) pa veje med midterrabat.

Det anses for muligt at udfgre fraesede kantlinjer pa omkring 90 procent af landets
motorveje og motortrafikveje, svarende til ca. 940 km motorvej og 270 km motor-
trafikvej. Hertil kommer, at omtrent halvdelen (eller ca. 1.200 km) af de gvrige
statsveje i abent land er brede nok til at fa freeset kantlinjer og ca. 1.000 km kom-
muneveje ligesa. De brede kommuneveje forventes alle at vare tidligere amtsveje.

Det antages, at 90 procent af de relevante eneuheld pa motorveje og motortrafik-

veje, 50 procent af disse eneuheld pa gvrige statsveje i det abne land samt 15 pro-
cent af disse encuheld pa kommuneveje, der fgr Kommunalreformen var amtsve-
je, i det abne land, kan pavirkes.

Ved at benytte en virkning pa 20 procent pa uheldsforekomsten fés, at freesede
kantlinjer kan forebygge 3-4 drabte, 48 tilskadekomne og 72 uheld om aret, se
tabel 70. Prisen pr. forebygget uheld er 1.608.000 kr.



Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje | Ialt
Drzbte 15 3 17 3,0 0,5 35
Alvorligt tilskadekomne 78 18 96 15,5 3,6 19,1
Let tilskadekomne 120 26 147 24,1 5.3 29,3
Personskadeuheld 148 36 184 29,6 7,2 36,8
Materielskadeuheld 148 32 180 29,7 6,4 36,1
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 486 100 586 97,2 20,0 117,1

Tabel 70. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Freesede
kantlinjer antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning Fresede kantlinjer antages at koste det samme som rumleriller 1 vejmidten, dvs.
20.000 kr. pr. km vej. Levetiden forventes ogsa at vaere den samme, sa den arlige
omkostning er derfor sat til 2.000 kr. pr. km vej. Det er sandsynligt, at udgifterne
til afmarkning af andre kantlinjer kan reduceres.

Det anslas, at hvis hele potentialet skal udnyttes, skal der etableres fresede kant-
linjer svarende til en arlig omkostning pa 4,7 mio. kr. pa statsveje og 2,1 mio. kr.
pa kommuneveje.

Lgnsomhed Den gennemsnitlige lgnsomhed ved indfrielse af det fulde potentiale er 21 pa
statsveje, 9 pa kommuneveje og 17 samlet set. Det kan ogsa n@vnes, at lgnsom-
heden er 32 pa motorveje, 11 pa motortrafikveje og 12 pa andre veje. De sparede
uheldsomkostninger er altsa flere gange hgjere end udgifterne til tiltaget.

Vejtype Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej Motorveje 0,0016 0,0022 0,0031 0,0062
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej Motorveje 0,07 0,10 0,13 0,25
Motortrafikveje 0,08 0,11 0,15 0,29
Dvrige statsveje 0,08 0,11 0,15 0,28
Dvrige kommuneveje 0,06 0,09 0,12 0,23
Biler pr. dggn Motorveje 1.300 1.800 2.600 5.200
Motortrafikveje 1.200 1.700 2.300 4.300
@vrige statsveje 125 200 350 1.050
@vrige kommuneveje 100 150 250 750

Tabel 71. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km vej samt biler pr. dggn for 4
Ipnsomhedsniveauer af tiltaget Freesede kantlinjer.

I tabel 71 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis Ignsomhed ved fresning af
kantlinjer. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejledende, da de er base-
ret pa, hvilken andel af uheldene, der i gennemsnit kan forebygges. Andelen er
beregnet til 3,8-5,0 procent ath@ngig af vejtype. Der er taget hgjde for regressi-
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onseffekten i tal for registrerede uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodel-
ler for veje i abent land.

Af tabel 71 kan erfares, at der skal registreres forholdsvis fa uheld pr. km vej for,
at freesede kantlinjer er lgnsomme. Det er vurderet, at kun for meget fa af vejene
er tiltagets Ignsomhed under 5,00, og at Ignsomheden mindst er 2,50 pa alle veje i
abent land, der mindst er 8 m brede. Den optimale effekt antages derfor at vaere at
udnytte det fulde potentiale. Med andre ord bgr man overveje at ggre fresede
kantlinjer til standard pa de relevante veje i det abne land. I tabel 72 er vist, hvad
der kan opnas af reduktion i uheld og personskader, hvis der bliver freeset kantlin-
jer pade 3.410 km vej i det abne land, som omtalt tidligere.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Lalt
Drabte 3.0 0,5 3,5
Alvorligt tilskadekomne 15,5 3,6 19,1
Let tilskadekomne 24,1 53 29,3
Personskadeuheld 29,6 7,2 36,8
Materielskadeuheld 29,7 6,4 36,1
Uheldsomkostning mio. kr. 97,2 20,0 117,1
Arlig omkostning mio. kr. 4,7 2,1 6,8
Gennemsnitlig lgnsomhed 20,8 9,3 17,2

Tabel 72. Optimal effekt af tiltaget Freesede kantlinjer.

Fraesede kantlinjer medfgrer yderligere trafikstgj. P4 samme made som rumleriller
i vejmidten kan fraeesede kantlinjer formentlig udformes, sa disse st@jgener bliver
minimale (Kragh og Andersen, 2007). Pa veje med cykel- og knallerttrafik kan
fresede kantlinjer medfgre gener for denne trafik, hvis denne ferdes 1 de kantba-
ner, hvor kantlinjerne freeses. Frasede kantlinjer pavirker i praksis ikke nedbryd-
ningen af asfaltbelegninger, dog skal man vere varsom med at udfgre selve fres-
ningen pa allerede nedbrudte kantbaner / ngdspor (FHWA, 2001).

37 2+1 veje med autoveern

Der etableres 2+ 1 veje med midterautoveern pa de brede tosporede veje i abent
land, hvor der sker flest alvorlige ulykker. Brede veje uden midterrabat i det dbne
land kan med en stor sikkerhedsmecessig gevinst cendres til skiftevis at have to og et
kgrespor i hver feerdselsretning — og et midterautovern mellem ferdselsretnin-
gerne.

Der opereres med 2 typer af 2+1 veje:

- Motortrafikvej med 2+1 kgrespor, toplanskryds og hastighedsbegransning pa
90-110 km/t.
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- Almindelig landevej med 2+1 kgrespor med kryds i plan samt en hastigheds-
begransning pa 80-90 km/t.

I Sverige har man fundet virkningen af opbygning til 2+1 vej til nogenlunde at
vere et fald i draebte pa 80 procent, fald i alvorlige skader pa ca. 50 procent, mens
antallet af lette skader stiger med ca. 10 procent. Antallet af personskadeuheld
synes at veere faldet med ca. 10 procent. Der er ikke fundet tal for virkning pa
materielskadeuheld, men der er registreret mange pakgrsler af midterautovarnet.
(Herrstedt, 2001; Carlsson og Briide, 2005)

Ombygning til 2+1 vej antages at medfgre de n&vnte procentsatser samt et
uzndret antal materielskadeuheld.

Der er alene set pa motortrafikveje og gvrige veje i det abne land. Motorveje og
veje i byomrader indgar sdledes ikke i potentialet. I potentialet indgar derved ca.
30.000 km vej. I tabel 73 er vist uheldsforekomsten pa disse veje, og hvad om-
bygning til 2+1 veje potentielt kan medfgre af uheldsreduktioner.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje L alt Statsveje | Kommuneveje Lalt
Drabte 72 130 202 57,6 104,0 161,6
Alvorligt tilskadekomne 344 910 1.254 171,8 455,2 627,0
Let tilskadekomne 459 1.049 1.508 -45,9 -104,9 -150,8
Personskadeuheld 562 1.481 2.043 56,2 148,1 204,3
Materielskadeuheld 573 1.488 2.060 0,0 0,0 0,0
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 2.103 4.752 6.855 934,6 1.889,8 2.824.5

Tabel 73. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget 2+1 veje
med autoveern antages at kunne forebygge pr. ar. Bemeerk: Fortegnet -’ betyder en stigning.

Omkostning

Man kan forebygge mange drebte og alvorlige skader ved at ombygge vejene 1
det abne land til 2+1 veje. Prisen pr. forebygget uheld er meget hgj, men nasten
ens for motortrafikveje og gvrige veje i det abne land. Dog er prisen pr. forebyg-
get uheld en del forskellig for stats- og kommuneveje. Pa trods af dette opereres af
analysetekniske arsager med en ens pris pr. forebygget uheld pa 13.827.000 kr.

I Sverige har omdannelse af 13-14 m brede 2-sporede motortrafikveje med
toplanskryds og landeveje med kryds i plan til 2+1 veje kostet hhv. ca. 1,3 og 1,7
mio. kr. pr. km. I tilfelde, hvor en vejudvidelse pa 4-6 m har varet ngdvendig, har
etableringen af 2+1 veje kostet ca. 5,8 mio. kr. yderligere pr. km. (Larsson, 2003)

Det er ikke opgjort, hvor det pracist er ngdvendigt med vejudvidelse for at fa
plads til en 2+1 vej. I nerverende opggrelse opereres derfor med fire typer anleg
for motortrafikveje hhv. uden (type I) og med (type II) vejudvidelse og @vrige
veje i abent land hhv. uden (type III) og med vejudvidelse (type IV). Det antages,
at driftsudgifterne stiger med hvad der svarer til 4 procent af anlegsudgifterne,
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nar vejen ikke udvides, og 2 procent nar vejen udvides. Den arlige omkostning for
de fire typer (I-IV) bliver derfor: 130.000 kr., 568.000 kr., 170.000 kr. og 600.000
kr. For type I og III skal det n@vnes, at det inkluderer mindre vejudvidelser (op til
1 m) pa delstreekninger.

Hvis alle 30.000 km vej i det abne land skulle ombygges til 2+1 veje ville den
arlige omkostning vere et sted mellem 3,9 og 18 mia. kr. Det vil aldrig kunne
betale sig at ombygge alle veje i det abne land til 2+1 veje.

I tabel 74 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis Ignsomhed ved ombygning
til 2+1 veje med autovaern. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejleden-
de, da de er baseret pa, hvilken andel af uheldene, der i gennemsnit kan forebyg-
ges. Denne andel er beregnet til 5,0 procent. Der er taget hgjde for regressionsetf-
fekten i tal for registrerede uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller for
veje i abent land, hvor der er taget hgjde for, at en del af uheldene sker i kryds.

Type af ombygning Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld |1 0,012 0,016 0,024 0,047
pr.arpr.kmvej g 0,051 0,072 0,103 0,205
I 0,015 0,022 0,031 0,061
v 0,054 0,076 0,108 0,217
Registrerede uheld |1 0,41 0,56 0,77 1,46
pr. arpr.kmvej | 1,58 2,15 2,99 5,65
I 0,52 0,71 0,99 1,86
v 1,66 2,26 3,14 5,94
Biler pr. dggn I 5.900 8.000 11.000 20.700
I 22.400 30.400 42.000 | Meget hgj
I 3.100 5.300 9.400 28.500
v 23.300 40.200 | Meget hgj | Meget hgj

Tabel 74. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km vej samt biler pr.
dogn for 4 lpnsomhedsniveauer af tiltaget 2+ 1 veje med autoveern.

Der skal mindst vare sket 4 uheld 1 2004-06 pr. km vej for, at ombygning til 2+1
veje med autovern kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er
over 30.000 kr. pr. km vej. I tabel 75 er angivet det antal km vej, hvor ombygning
til 2+1 veje med autovearn er Ignsom i henhold til det ngdvendige antal forebyg-
gede uheld ifglge tabel 74 og hvor der er sket mindst 4 uheld pr. km vej 1 2004-06.

Typisk udfgres ombygninger til 2+1 veje med autovarn over lange vejstraekninger
f.eks. 10 km eller mere. Der er ikke gennemfgrt analyser pa mere end 1 km lange
vejstrekninger. Det er derfor muligt, at mange af vejstr&kningerne i tabel 75 er
uegnede som 2+1 veje.
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Km vej Type af ombygning Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Statsveje I 20 20 17 11
II 8 3 1 1
I 181 160 138 82
v 58 29 13
Kommuneveje | 1 4 4 4 2
II 1 0 0 0
I 171 151 128 67
v 42 23 6 1
Talt I+III (uden vejudvidelse) 376 335 287 162
II+IV (med vejudvidelse) 109 55 20 3

Tabel 75. Antal km vej, hvor ombygning til 2+ 1 veje med autoveern er lgnsom og del af den
optimale effekt.

[ tabel 76 og 77 er angivet den forventede reduktion i1 uheld og personskader for
hhv. type I/ III (uden vejudvidelse) og type I/ IV (med vejudvidelse). Af tabel
77 kan erfares, at den gennemsnitlige lgnsomhed er under opgivet niveau, hvilket
skyldes, at alvorligheden af uheldene pa steder med lgnsomhed over 2,5 er lidt
lavere end alvorligheden af uheld almindeligvis. Tabellerne viser, at 2+1 veje med
autovern kan vare et s®rdeles relevant tiltag til at forebygge dgdsuheld.

Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed

pr. ar ved aplzeg af type I og > 1,25 > 1,75 > 2.50 > 5,00

M uden vejudvidelse Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt
Drabte 85| 56| 14,1 85| 56| 141 83| 47| 13,1 57 32| 89
Alvorligt tilskadekomne 33,6 25,6 59,3| 32,2 24.4| 56,7| 30,6| 23,01 53,6 22,8| 14,5| 37,3
Let tilskadekomne 98| -7,0| -16,8| -9,5| -6,6| -16,1| -8,9| -6,3|-152| -6,8| -44|-11,2
Personskadeuheld 11,6 9,2 20,8 11,2| 8,7| 199| 10,6 82| 18,8 7,9/ 55| 134
Materielskadeuheld 0,0/ 0,0 0,0 0,0 00| 00| 00 00 00| 00| 00 00
Uheldsomkostning mio. kr. | 149,5|103,6|253,0| 147,6|102,0|249,5| 143,1| 89,2|232,3|100,4| 58,5|158,9
Arlig omkostning mio. kr. 33,4 29,6| 63,0] 29,8| 26,2| 56,0 25,7| 22,3| 48,0| 154| 11,7 27,0
Gennemsnitlig Ignsomhed 4,5 3,5 4,0 5,0 39| 4,5 56| 4,01 4,8 6,5 5,0 59

Tabel 76. Optimal effekt af tiltaget 2+ 1 veje med autoveern uden vejudvidelse.
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Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed

pr. ar ved gnla&g af type Il og > 125 > 1,75 > 2.50 > 5,00

IV med vejudvidelse Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt
Drabte 421 1,8 59| 29| 14| 43| 1,1 00| 1,1 00| 0,0 0,0
Alvorligt tilskadekomne 15,7 9,7| 254| 9,1| 6,2 153 4,7 13| 59| 1,0/ 0,1 1,2
Let tilskadekomne 52| 29| -8,1| -3,3| -1,8| -5,1| -2,0| -0,9| -2,9| -0,3| -0,4| -0,7
Personskadeuheld 6,0 3,7 97| 3,7 23| 6, 21| 08| 29| 05| 02| 0,7
Materielskadeuheld 0,0 0,0 0,0 0,0 00| 00 00| 00| 00| 00| 00 00
Uheldsomkostning mio. kr. 72,0\ 35,2(1107,2| 47,7| 26,0| 73,7\ 19,7\ 1,7| 21,5| 1,5 02| 1,7
Arlig omkostning mio. kr. 39,3| 25,8| 65,1 19,1 13,8 32,9| 84| 3,6/ 12,0| 1,2 06| 1,8
Gennemsnitlig Ignsomhed 1,8 14| 1,61 25 19| 22 24| 05| 18] 13| 03| 09

Tabel 77. Optimal effekt af tiltaget 2+ 1 veje med autoveern med vejudvidelse.

@vrige forhold

Beskrivelse
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102

Ombygning til 2+1 veje kan medfgre hgjere fart og de folgeeffekter det giver for
mobilitet, brendstofforbrug, st@j, osv. Det er meget sandsynligt, at der vil trede
strengere adgangsbegransning i kraft, og derfor vil beboere tet pa vejen opleve
vejnettet som mindre fleksibelt.

39 Sanering af bygennemfarter

Sikkerhedsforholdene ved stgrre veje gennem byer forbedres. Over tre artier er
der udviklet designkoncepter til ombygning af veje i byomrdder. Disse veje er ofte
gennemfartsveje (hovedgader) i store landsbyer og almindelige trafikveje eller
handelsgader i stgrre byer. I designkoncepterne indgar ofte midterheller, byporte,
rundkgrsler, sideheller til parkering, fartdempende indsatser, flotte beleegninger
osV.

Der anvendes flere designkoncepter fra den yderst billige til 100.000 kr. pr. km,
der kendes som stillevejstrafiksanering og bestar af bump og fa andre foranstalt-
ninger, til den meget dyre til 20 mio. kr. pr. km med kunst, rundkgrsler, nye be-
leegninger, osv. Der er ikke eksperimenteret tilstrekkeligt med designkoncepter
for veje med 4 eller flere kgrespor (ud over forskellige typer af midterrabat) til, at
man har identificeret velfungerende koncepter.

I det folgende betragtes ikke kun ”bygennemfarter”, da det forekommer umuligt at
skelne mellem diverse vejklasser. Begrebet “bygennemfarter” synes at knytte sig
til stats- og amtsveje gennem byer fgr Kommunalreformen. Men der er ikke logik
1 at indskranke tiltaget til kun dette vejnet. Ej heller forekommer det logisk at
ligge begraensninger pa brugen af tiltaget i forhold til mangden af biltrafik pa
vejen. Det er saledes uheldsforekomsten og efterfglgende lokale vurderinger, som
ma vere afggrende for, om en vej er relevant at trafiksanere.

Elvik et al. (1997) angiver, at forskellige typer af trafiksaneringer medfgrer fald i
uheld og personskader pa 20-38 procent. Der er fundet trafiksikkerhedsgevinster,
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hvor gennemsnitsfarten af biltrafikken er faldet. Gevinsten afha@nger i hgj grad af
faldet i farten. Det stemmer overens med danske studier pa omradet (Herrstedt et
al., 1993; Wellis et al., 2004; Jensen, 2007). Virkningen antages at vaere 25 pro-
cent pa materielskadeuheld og 29 procent pa personskader og personskadeuheld.

Potentiale Mange veje i danske byomrader er allerede saneret. I potentialet nedenfor indgar
veje med 1-3 kgrespor og en hastighedsbegraensning pa 50-80 km/t i byomrader,
hvor vejen ikke er angivet til at vere trafiksaneret. Uheld i kryds, hvor tilstedende
veje er saneret eller har hastighedsbegransning under 50, er saledes ogsa udeladt.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje L alt Statsveje | Kommuneveje Lalt

Draebte 4 73 77 1,1 21,2 222

Alvorligt tilskadekomne 40 1.268 1.308 11,5 367,8 379,3

Let tilskadekomne 66 1.377 1.444 19,2 399.4 418,7

Personskadeuheld 85 2.379 2.463 24,6 689,8 7144

Materielskadeuheld 139 4.363 4.502 34,8 1.090,8 1.125,6

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 243 6.727 6.970 67,2 1.853,7 1.921,0

Tabel 78. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Sanering af
bygennemfarter antages at kunne forebygge pr. ar.

Omkostning

Lénsomhed

Den potentielle uheldsforekomst, som kan pavirkes af trafiksanering, udggr 71
procent af alle uheldene i byomrader. Det er uvist, hvor mange km vej der kunne
veare relevante at trafiksanere i byomrader, men det anslas at udggre omkring
20.000 km vej. Prisen pr. forebygget uheld er 1.044.000 kr. og er rimelig ens pa
stats- og kommuneveje.

Der opereres med en billig, en mellem og en dyr version af trafiksanering, som 1
anlegsudgift koster hhv. 200.000, 1 mio. og 5 mio. kr. pr. km. Det antages, at
driftsudgifterne ikke gges. De arlige omkostninger er saledes hhv. 12.000, 60.000
og 300.000 kr. pr. km. Hvis de 20.000 km vej, der anslas at udggre potentialet,
skulle trafiksaneres, ville de arlige omkostninger saledes vere 240 mio., 1,2 mia.
og 6 mia. kr. hhv. for den billige, mellem og dyre type af trafiksanering.

Lgnsomheden ved indfrielse af det fulde potentiale er 8,0, 1,6 og 0,3 ved trafik-
sanering hhv. med den billige, mellem og dyre type. Det er ikke s@rligt hgjt, og
derfor vil det kun kunne betale sig at trafiksanere en mindre del af vejene. I tabel
79 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for regi-
strerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved trafiksanering.
Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejledende, da de er baseret pa, hvil-
ken andel af uheldene, der i gennemsnit kan forebygges. Denne andel er beregnet
til 26,4 procent. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal for registrerede
uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller for 2-sporede veje i byomrader,
hvor der er taget hgjde for, at en del af uheldene sker i kryds.
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Type af trafiksanering Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. &r pr. km vej | Billig 0,014 0,020 0,029 0,057
Mellem 0,07 0,10 0,14 0,29
Dyr 0,36 0,50 0,72 1,44
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej | Billig 0,11 0,14 0,20 0,38
Mellem 0,46 0,63 0,88 1,66
Dyr 2,04 2,77 3,85 7,28
Biler pr. dggn Billig 50 100 150 450
Mellem 600 1.100 1.800 5.000
Dyr 7.100 12.100 21.200 63.500

Tabel 79. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. km vej samt biler pr. dggn for fire
lpnsomhedsniveauer af tiltaget Sanering af bygennemfarter.

Optimal effekt  Der skal mindst vere sket 4 uheld 1 2004-06 pr. km vej for, at en mellem eller dyr
trafiksanering kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
30.000 kr. pr. km vej, mens der kun skal vare sket 3 uheld for den billige 1@sning.
I tabel 80 er angivet det antal km vej, hvor trafiksanering er Ignsom, 1 henhold til
det ngdvendige antal forebyggede uheld ifglge tabel 79, og hvor der er sket mindst
hhv. 3 eller 4 uheld pr. km vej 1 2004-06, atha&ngig af om det er en billig, mellem
eller dyr trafiksanering.
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Antal km vej, hvor trafik- | Type af trafik- Lgnsomhed

sanering er lgnsom sanering > 1,25 > 1,75 > 2.50 > 5,00

Statsveje Billig 85 85 85 85
Mellem 50 50 50 28
Dyr 15 7 4 0

Kommuneveje Billig 1.116 1.116 1.116 1.116
Mellem 713 713 713 501
Dyr 269 152 75 11

Tabel 80. Antal km vej, hvor trafiksanering er lpnsom og del af den optimale effekt.

I tabel 81 og 82 er angivet den forventede reduktion 1 uheld og personskader for
billig, mellem og dyr trafiksanering. Af tabel 81 kan erfares, at den billige form
for trafiksanering kan forebygge 4-5 drabte, 179 tilskadekomne og 402 uheld om

aret, hvis man trafiksanerer de 1.201 km vej angivet i tabel 80.
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Forventet uheldsreduktion Type af sanering — Lgnsomhed

pr. ar Billig — > 5,00 Mellem — > 2,50 Mellem — > 5,00

Stat Kom Ialt Stat Kom Talt Stat Kom Ialt

Drabte 0,3 43 4,6 0,3 3,1 34 0,1 2,7 2,8
Alvorligt tilskadekomne 5,1 76,6 81,7 3,7 60,0 63,7 2,5 49,9 52,4
Let tilskadekomne 6,7 91,0 97,7 5,2 73,3 78,6 34 60,7 64,0
Personskadeuheld 10,0 150,1 | 160,1 7,7 120,4 | 128,1 5,5 100,6 | 106,1
Materielskadeuheld 14,9 226,9 | 241,7 11,2 188,0 | 199,2 8,3 158,6 | 167,0
Uheldsomkostning mio. kr. 26,5 390,6 | 417,1 20,1 310,9 | 331,0 13,6 260,9 | 274,5
Arlig omkostning mio. kr. 1,0 13,4 14,4 3,0 42.8 45,8 1,7 30,1 31,7
Gennemsnitlig lgnsomhed 26,0 29,2 28,9 6,7 73 7,2 8,1 8,7 8,6
Tabel 81. Optimal effekt af tiltaget Sanering af bygennemfarter med billig eller mellem lgsning.

Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed (dyr sanering)

pr. dr > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat| Kom | Talt| Stat| Kom Ialt| Stat|Kom | Talt | Stat| Kom | Talt

Drabte 0,1 1,6 1,7 0,0 1,0 1,0 00| 06| 06| 00| O0,1| 0,1
Alvorligt tilskadekomne 1,5 33,3] 348| 06| 22,6| 232| 04]145|149| 0,0| 3,2| 3,2
Let tilskadekomne 2,11 43,0 451 1,2 30,7 31,9| 0,6|19,0|19,6| 0,0| 54| 5,4
Personskadeuheld 35| 70,3 | 73,8 1,8| 498| 51,7| 1,0|319|32,8| 00| 83| 83
Materielskadeuheld 591151 121,0| 3,8| 834| 872| 25|549|574| 00| 14,5| 14,5
Uheldsomkostning mio. kr. 8,7/179,8|188,5| 43| 125,5| 129,8| 2,7| 81,2| 83,9 0,0| 19,5| 19,5
Arlig omkostning mio. kr. 4,5 80,7 852 | 2,1 | 456 47,7 1,2|225(23,7| 00| 33| 33
Gennemsnitlig lgnsomhed 1,9 2,2 22| 2,1 2,8 271 22| 3,6| 3,5 - 59 59

Tabel 82. Optimal effekt af tiltaget Sanering af bygennemfarter med dyr lpsning.

(@vrige forhold Trafiksanering medfgrer oftest, at rejsehastigheden for biltrafikken reduceres,
mens det bliver nemmere for trafikanter at krydse den sanerede vej. Endret fart
vil normalt medfgre @ndringer i stgj, luftforurening, osv. Man har typisk fundet et
fald i stgjniveauet pa ca. 1-6 dB(A), mens luftforureningen oftest synes upavirket.
En trafiksanering kan ogsa betyde @ndringer i vejens kapacitet, men dette athan-

ger 1 store trek af, hvordan krydsene udformes. (Elvik et al., 1997)

40 Forbedret vejbelysning

Beskrivelse Den eksisterende vejbelysning gennemgas og forbedres pa relevante
vejstreekninger. Der etableres vejbelysning pd de mest trafikerede og ulykkesbela-
stede veje, hvor der i dag ingen er. Studier har vist, at etablering af vejbelysning
forebygger 64 pct. af dpdsulykkerne i mgrke og 28 pct. af alle personskadeulykker

i mgrke (Trafikksikkerhetshandbok, TOI, 1997).

Vejbelysning kan medvirke til at forbedre trafiksikkerheden pa forskellige mader.
Der kan vere tale om anleg af ny vejbelysning pa en lengere vejstreekning eller
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Virkning

Potentiale

evt. f.eks. kun i et kryds. Der kan ogsa vare tale om at forbedre eksisterende vej-
belysning ved at gge belysningsniveauet. Da oplysninger om belysningsniveauet
pa de enkelte veje ikke foreligger, fokuseres alene pa anleg af ny vejbelysning.
Samtidig findes der ikke tilstreekkeligt palidelige undersggelser af belysning af
knudepunkter sasom kryds, pladser og fodgaengerovergange, og derfor fokuseres
alene pa anleg af ny vejbelysning pa en l@ngere vejstreekning.

Anlag af vejbelysning reducerer antallet af dgdsuheld 1 mgrke med 64 procent,
mens antallet af person- og materielskadeuheld i mgrke reduceres med hhv. 28 og
17 procent. Virkningen synes at vaere den samme i alle trafikmiljger (motorveje,
abent land, byomrade). Virkningen pa fodgangeruheld er hgjere end pa andre
typer af uheld i mgrke. (Elvik et al., 1997)

Virkningen fastsattes til 64 procent for dedsuheld, 23 procent for andre person-
skadeuheld og 17 procent for materielskadeuheld. De angivne 23 procent svarer
til, at personskadeuheld, bade dgdsuheld og mindre alvorlige personskadeuheld,
samlet set falder med 28 procent.

Det anslas, at ca. 30.000 km offentligt tilgaengelige veje er uden vejbelysning i
Danmark. Uheldsforekomsten i mgrke pa veje uden vejbelysning er beskrevet i
tabel 83, hvor uheldsreduktionspotentialet ogsa er opgjort. 88 procent af uheldene
sker i det abne land. Anlaeg af vejbelysning kan forebygge 54 drabte, 225 tilska-
dekomne og 309 uheld om aret. Prisen pr. forebygget uheld er ganske hgj, nemlig
3.282.000 kr.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje Talt Statsveje | Kommuneveje Talt

Drabte

38 47 85 24,5 29,9 54,4

Alvorligt tilskadekomne 139 281 420 37,3 72,1 109,4

Let tilskadekomne

176 288 464 43,5 72,0 115,6

Personskadeuheld

232 434 666 68,1 118,3 186,4

Materielskadeuheld 264 455 719 44,8 77,4 122,2

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 980 1.519 2.499 423,8 588.,9 1.012,7

Tabel 83. Maksimal pdvirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Forbedret
Vejbelysning antages at kunne forebygge pr. ar.

Omkostning
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Prisen i 2008 for at anl&gge vejbelysning er ca. 0,63 mio. kr. pr. km pa motorveje
og ca. 0,44 mio. kr. pr. km pa andre veje. Driftsomkostningerne er ca. 43.000 kr.
pr. km motorveje pr. ar, og 22.000 kr. pr. km vej pr. ar pa andre veje. Den arlige
omkostning er derfor 80.800 kr. pr. km motorvej og 48.400 kr. pr. km anden vej.

Det anslas, at hvis hele potentialet skal udnyttes, skal der etableres vejbelysning
pa ca. 900 km statslig motorvej, ca. 2.300 km andre statsveje, og ca. 27.000 km
kommuneveje, svarende til en arlig omkostning pa ca. 184 mio. kr. pa statsveje og
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Trafitec

Lénsomhed

Optimal effekt

ca. 1.3 mia. kr. pa kommuneveje. En arlig omkostning pa i alt ca. 1,5 mia. kr.,
hvilket er 12 gange stgrre end potentialet for reduktion af uheldsomkostningerne.

Lgnsomheden ved indfrielse af det fulde potentiale er 2,30 pa statsveje og 0,45 pa
kommuneveje. Dette er ikke serligt hgjt, og derfor vil det kun kunne betale sig at
anlegge vejbelysning pa et mindre udsnit af vejene. I tabel 84 er angivet et ngd-
vendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for registrerede uheld og bi-
ler pr. dggn for at opna en vis Ignsomhed ved trafiksanering. Antal registrerede
uheld og biler pr. dggn er vejledende, da de er baseret pa, hvilken andel af uhelde-
ne, der i gennemsnit kan forebygges. Denne andel er beregnet til 7,4 procent. Der
er taget hgjde for regressionseffekten 1 tal for registrerede uheld. Biler pr. dggn er
baseret pa uheldsmodeller for veje i det abne land, hvor der er taget hgjde for, at
en del af uheldene sker 1 kryds.

Lgnsomhed

1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,031 0,043 0,062 0,123
Forebyggede uheld pr. ar pr. km anden vej 0,018 0,026 0,037 0,074
Registrerede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,69 0,94 1,30 2,45
Registrerede uheld pr. ar pr. km anden vej 0,43 0,58 0,81 1,53
Biler pr. dggn pa motorveje 15.300 21.400 30.600 61.100
Biler pr. dggn pa 2-sporede veje 2.200 3.800 6.700 20.300

Tabel 84. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. km vej samt biler pr.
dogn for fire lpnsomhedsniveauer af tiltaget Forbedret vejbelysning.

Der skal mindst vare sket 4 uheld 1 2004-06 pr. km vej for, at anleg af
vejbelysning kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
30.000 kr. pr. km vej. I tabel 85 er angivet det antal km vej, hvor anleg af vejbe-
lysning er lgnsom i henhold til det ngdvendige antal forebyggede uheld ifglge
tabel 84, og hvor der er sket mindst 4 uheld pr. km vej 1 2004-06.

Antal km vej, hvor anleg af Lgnsomhed

vejbelysning er lgnsom > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Statsveje Motorveje 142 81 81 39
Andre veje 85 85 85 44

Kommuneveje | Andre veje 72 72 72 38

Talt Alle veje 299 238 238 121

Tabel 85. Antal km vej, hvor anleeg af vejbelysning er lpnsom og del af den optimale effekt.

I tabel 86 er angivet den forventede reduktion 1 uheld og personskader, der fore-
kommer, hvis man anlagger vejbelysning pa de veje angivet i tabel 85. Af tabel
86 kan erfares, at ny vejbelysning kan forebygge 5 drabte, 20 tilskadekomne og
27 uheld om aret.
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Forventet uheldsreduktion Lgnsomhed
pr. dr > 1,25 > 2,50 > 5,00

Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt | Stat | Kom | Talt
Draebte 36 | 1,6 | 52 | 25 1,6 | 4,1 1,5 1,2 | 2,7
Alvorligt tilskadekomne 58 | 31 90 | 49 | 31 | 81 | 32 | 2,7 | 58
Let tilskadekomne 79 | 2,6 | 10,6 | 66 | 26 | 93 | 44 | 1,7 | 6,1
Personskadeuheld 11,5 36 | 152 | 94 | 36 [ 13,0 62 | 2,8 | 9,0
Materielskadeuheld 97 | 24 (12,1 | 7,8 | 24 | 10,2 | 53 1,9 | 7,2
Uheldsomkostning mio. kr. | 66,0 | 27,3 | 93,3 | 48,8 | 27,3 | 76,1 | 30,2 | 21,2 | 51,4
Arlig omkostning mio. kr. 156 | 3,5 | 19,1 | 10,7 | 3,5 | 14,1 | 53 1,8 | 7,1
Gennemsnitlig lgnsomhed 4,2 7,8 4,9 4,6 7.8 5,4 57 | 11,5 7,2

Tabel 86. Optimal effekt af tiltaget Forbedret vejbelysning.

I planlegningen af anleg af vejbelysning vil det vare relevant med undersggelser
af vejstreekninger, der er l&ngere end 1 km.

Vejbelysning har udover trafiksikkerheden en stor betydning for trafikanterne. Det
gger biltrafikkens hastighed med ca. 3 %. Samtidig medfgrer vejbelysning mindre
kriminalitet og utryghed, @get energiforbrug, og at det er nemmere at finde vej.
(Elvik et al., 1997)

41 Afstandsafmaerkning pa motorveje

1 forleengelse af igangveerende forspg vurderes potentialet ved at etablere
afstandsmeerkning pd andre streekninger, hvor ulykkesanalyser viser en overre-
preesentation af indhentningsulykker”. Formdalet med afstandsmcerker er at
hjeelpe trafikanterne med at holde sikker afstand til forankgrende. En engelsk un-
dersggelse har vist, at sadanne meerker har en stor effekt pa antallet af ulykker.
Effekten kan spores helt op til 18 km efter afmeerkningen. Lignende underspgelser
fra andre lande har ogsa vist en veesentlig positiv virkning.

Afstandsmerker eller de sakaldte chevrons udfgres typisk pa veje, hvor biler med
hgj hastighed kgrer for tet pa hinanden. Et afstandsmarke ligner spidsen af en pil
A, og udfgres i hvidt termoplast pa vejbelagningen i lengderetningen. Market er
typisk 0,8-1 m bred, sa man kan kgre over det uden kontakt med deekkene. De
merkes oftest med 2 sekunders mellemrum ved hgjeste tilladte hastighed, f.eks. 1
afstande af 72 m pa motorveje med 130 km/t hastighedsbegransning. Afstands-
merker udfgres som regel pa strekninger uden fra- og tilkgrsler pa 3-5 km med
tilhgrende skiltning for at gge forstaelsen af merkerne.

Tiltaget omhandler afstandsmerker pa ca. 4 km lange motorvejsstreekninger med
efterfelgende ca. 16 km uden merker. Afstandsmarker udelades pa motorveje i
Kgbenhavns Kommune, det tidligere Kgbenhavns Amt og pa Kgge Bugt Motor-
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Virkning

Potentiale

Omkostning

Lénsomhed

vejen, da konsekvenser af afstandsmarker pa motorveje med hyppige forekomster
af kg og mange til- og frakgrsler er ukendte.

Der findes dokumentation for, at afstandsmarker medfgrer sikkerhedsgevinster pa
motorveje. Et engelsk forsgg pa motorveje viste en reduktion pa 42 procent i fler-
partsuheld og 89 procent pa eneuheld pa streekninger med afstandsmeerker. Der
kunne spores sikkerhedsgevinster op til 18 km nedstrgms pa motorvejene i for-
hold til afstandsmarkerne. Undersggelsen tog ikke hgjde for trends i uheld og
trafik samt tilfeldige uheldsophobninger. (Helier-Symons et al., 1995)

Undersggelser af danske forsgg med afstandsmerker viser ogsa en gunstig sikker-
hedseffekt, dog vasentligt lavere (Greibe, 2008).

Det antages, at sikkerhedseffekten af afstandsmarker er pa 7 procent for flerparts-
uheld og 15 procent pa eneuheld, nar en hel motorvejsstreekning, der bestar af 4
km med afstandsmarker og 16 km uden marker, betragtes.

Nar man udelader afstandsmerker pa motorveje i Kgbenhavns Kommune og det
tidligere Kgbenhavns Amt samt pa Kgge Bugt Motorvejen, indgar ca. 925 km
motorvej i potentialet. Uheldsforekomst og —reduktionspotentiale pa dette vejnet
er vist 1 tabel 87. Prisen pr. forebygget uheld er 1.402.000 kr.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Drabte 21 (11) 2,4

Alvorligt tilskadekomne 126 (63) 13,9

Let tilskadekomne 197 (92) 21,2
Personskadeuheld 236 (117) 25,9
Materielskadeuheld 359 (159) 37,8
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 815 (403) 89,3

Tabel 87. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som
tiltaget Afstandsafimcerkning pd motorveje antages at kunne forebygge pr. dr. I parentes er
angivet tal for eneuheld.

Prisen pr. km kgrespor er ca. 30.000 kr. inklusiv skilte og afstandsmerker. Der er
en forventet levetid pa 3 ar for marker, og noget leengere levetid for skilte, der
dog skal vaskes. Nar en 4 km lang streekning med afstandsmarker efterfglges af
en 16 km lang streekning uden afstandsmerker fas en arlig omkostning pa 8.000
kr. pr. km motorvej, idet afstandsmerker udfgres i 4 kgrespor. Det anslas, at hvis
hele potentialet, altsa alle 925 km motorvej, skal udnyttes vil den arlige omkost-
ning vaere pa 7,4 mio. kr.

Lgnsomheden ved indfrielse af det fulde potentiale er samlet pa 12,0. De sparede
uheldsomkostninger er saledes 12 gange stgrre end de arlige omkostninger til an-
leeg og drift. I tabel 88 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vej-
ledende tal for registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed
ved afstandsafmarkning pa motorveje. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn
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er vejledende, da de er baseret pa, hvilken andel af uheldene, der i gennemsnit kan
forebygges. Denne andel er beregnet til 10,7 procent. Der er taget hgjde for re-
gressionseffekten i tal for registrerede uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uhelds-

modeller for motorveje.

Optimal effekt

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,007 0,010 0,014 0,029
Registrerede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,13 0,17 0,24 0,46
Biler pr. dggn pa motorvej 2.500 3.400 4.900 9.800

Tabel 88. Nodvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km motorvej samt
biler pr. dggn for fire lpnsomhedsniveauer af tiltaget Afstandsafmceerkning pa motorveje.

Af tabellen kan det erfares, at der kun skal ske et uheld omkring hvert 4. ar pa en
km motorvej fgr afstandsmarker har en lgnsomhed pa 5,00. Kun fa og forholdsvis
korte streekninger 1 det eksisterende motorvejsnettet har under 9.800 biler pr.
dggn, hvilket er grensen for en lgnsomhed pa 5,00. Konkrete beregninger for dis-
se strekninger viser, at lgnsomheden er over 5,00 for alle strekningerne.

Af tabel 88 kan det erfares, at der kun skal ske et uheld omkring hvert 7-8. ar pa
en km motorvej for afstandsmerker er Ignsomme. Kun fa og forholdsvis korte
motorvejsstrekninger har under 10.000 biler pr. dggn, og for disse straekninger
viser konkrete beregninger, at afstandsmerkerne kan placeres, sa Ignsomheden
over en 20 km lang strekning altid er over 5,00. Den optimale effekt er derfor at
udnytte det fulde potentiale. Afstandsmarker bgr overvejes at ggre til standard pa
motorveje. I tabel 89 er angivet den forventede reduktion i uheld og personskader,
der forekommer, hvis man udfgrer afstandsmerker pa de fgromtalte 925 km mo-
torvej. Af tabel 89 kan erfares, at afstandsmarker kan forebygge 2-3 drabte, 35
tilskadekomne og 64 uheld om aret.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00
Dreabte 2.4
Alvorligt tilskadekomne 13,9
Let tilskadekomne 21,2
Personskadeuheld 25,9
Materielskadeuheld 37,8
Uheldsomkostninger mio. kr. 89,3
Arlig omkostning mio. kr. 7.4
Gennemsnitlig lgnsomhed 12,0

Tabel 89. Optimal effekt af tiltaget Afstandsafimeerkning pa motorveje.

@vrige forhold Adferdsstudier af afstandsmeerker viser, at bilister seenker hastigheden og kgrer
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Beskrivelse

Virkning

Potentiale

42 Rabatsanering

Rabatkvaliteten forbedres pa veje i abent land. Formdlet er at sikre
rabatkvaliteten, dvs. dens beereevne, opspring og jevnhed, pa nuveerende statsveje
i abent land, der ikke er motorveje. Ulykkesproblemerne tyder pd, at det ikke er
rabattens bredde, men i hgjere grad dens beereevne og en eventuel hgj kant, der
har betydning for trafiksikkerheden. Et stort antal alvorlige ulykker udlgses af
uhensigtsmeessig rabatudformning.

Der findes mange mader at forbedre rabatten. Derfor er det ikke entydigt, hvilken
virkning en rabatsanering kan fa. I Danmark benyttes ofte bitumenbundet grus,
matter af hard plast, osv. for at minimere opspringet til kgrebanen og forbedre
bareevne og jevnhed. I udlandet benyttes mange andre Igsninger f.eks. en 30-35
graders asfaltfyldning fra kgrebanekant og ud. Der er n®sten altid tale om veje i
det abne land.

Anlag af 0,3-1 m bred kantbane medfgrer et fald i personskadeuheld pa 8 procent
og alle uheld pa 6 procent i abent land (Elvik et al., 1997). I en dansk analyse er
det skgnnet, at man kan forebygge 50 procent af de uheld, der begynder med, at
kgretgjet far et hjulsat ud i rabatten og fgreren mister kontrollen over kgretgjet,
og dette skgn medfgrer et fald i alle uheld pa 6 procent og fald i personskader pa 7
procent (Verg, 1999). Umiddelbart ma det dog anses for usandsynligt, at en for-
sterket yderrabat har na@sten samme virkning som en asfalteret kantbane.

I en stgrre amerikansk undersggelse findes uath@ngigt i fire stater, at hgj kant
hgjest sandsynligt er en faktor i 1,8-2,7 procent af uheldene pa veje uden ngdspor
eller kantbane i det abne land. Hgj kant er en faktor i ca. 25 procent af uheldene,
der begynder med, at kgretgjer far et hjulsat ud i rabatten. Omkring 11 procent af
hgj-kant-uheldene er frontalkollisioner, mens 3 procent er bagendekollisioner /
treengningsuheld og de resterende 86 procent er eneuheld. Uheld med hgj kant er
mere alvorlige end andre uheld. (Hallmark et al., 2006)

Pa veje i det dbne land udggr eneuheld (hovedsituation 0) 33 procent af alle uheld,
mens bagendekollisioner / trengningsuheld (hovedsituation 1) og frontalkollisio-
ner (hovedsituation 2) udggr hhv. 17 og 11 procent. Det antages, at rabatsanering
medfgrer et fald i uheld i hovedsituation 0 pa 8 procent, hovedsituation 1 pa 0,5
procent og hovedsituation 2 pa 3 procent pa veje i det abne land. Denne antagelse
medfgrer, at rabatsanering i gennemsnit kan forebygge 3 procent af alle uheld pa
veje i det abne land.

Det er med de foreliggende oplysninger ikke muligt at tage hgjde for, om vejen
har kantbane eller ngdspor. Det vides heller ikke i hvilket omfang, at eksisterende
veje allerede har forsterket yderrabat eller er rabatsaneret. Det potentiale, der er
angivet i tabel 90, er derfor vasentligt hgjere end det virkelige potentiale. I tabel
90 indgar uheld pa alle veje i det abne land. Prisen pr. forebygget uheld er
1.636.000 kr.
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Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst (hovedsituation) Uheldsreduktionspotentiale

0 1 2 L alt Statsveje | Kommuneveje Lalt
Drabte 62 21 70 154 2,9 4,3 7,2
Alvorligt tilskadekomne 466 186 250 902 14,8 30,9 45,7
Let tilskadekomne 573 268 257 1.097 20,7 342 54,9
Personskadeuheld 818 325 319 1.462 25,8 50,9 76,7
Materielskadeuheld 823 537 235 1.595 30,1 45,5 75,6
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 2.458 1.068 | 1.570 | 5.096 91,9 157,2 249,1

Tabel 90. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget
Rabatsanering antages at kunne forebygge pr. ar.

Omkostning

Lénsomhed

Udgiften til sanering af rabat langs eksisterende vej er skgnnet til at udggre ca.
150.000 kr. pr. km. Der opereres ikke med yderligere driftsudgifter, idet en rabat-
sanering medvirker til, at kgrebanekanten far l&ngere levetid. Den arlige omkost-
ning er saledes 9.000 kr. pr. km vej.

I tabel 91 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis Ignsomhed ved rabatsane-
ring. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejledende, da de er baseret pa,
hvilken andel af uheldene, der 1 gennemsnit kan forebygges. Denne andel er be-
regnet til 3,1 procent. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal for registre-
rede uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller for veje i det abne land,
hvor der er taget hgjde for, at en del af uheldene sker i kryds.

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej 0,007 0,010 0,014 0,028
Registrerede uheld pr. ar pr. km vej 0,39 0,53 0,74 1,40
Biler pr. dggn pa motorveje 8.300 11.600 16.600 33.100
Biler pr. dggn pa motortrafikveje 5.700 7.700 10.600 19.800
Biler pr. dggn pa gvrige veje i abent land 1.900 3.300 5.700 17.200

Tabel 91. Nodvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km vej i dbent land
samt biler pr. dpgn for fire lpnsomhedsniveauer af tiltaget Rabatsanering.

Optimal effekt

Der skal mindst vere sket 2 uheld i 2004-06 pr. km vej for, at rabatsanering kan
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indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over 3.000 kr. pr. km
vej. I tabel 92 er angivet det antal km vej, hvor rabatsanering er Ignsom i henhold
til det ngdvendige antal forebyggede uheld ifglge tabel 91, og hvor der er sket
mindst 2 uheld pr. km vej i 2004-06.

Det vil vaere optimalt at foretage rabatsanering af veje, der er angivet i tabel 92 og
som ikke har en forsterket yderrabat i forvejen. Den forventede reduktion 1 uheld
og personskader ved rabatsanering af vejene i tabel 92 er vist i tabel 93.
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Antal km vej, hvor rabatsanering Lgnsomhed

er Ignsom > 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Statsveje Motorveje 463 462 451 259
Motortrafikveje 47 45 38 17
Dvrige veje 475 450 404 140

Kommuneveje | Motorveje 2 2 2 1
Motortrafikveje 10 9 8 4
Dvrige veje 820 794 749 225

I alt Alle veje 1.817 1.762 1.652 646

Tabel 92. Antal km vej, hvor rabatsanering er lgnsom og del af den optimale effekt.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lénsomhed
> 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat| Kom | Talt| Stat|Kom | Talt| Stat|Kom | Talt| Stat|Kom | Talt
Drabte 14 06| 20| 1,3 06| 19| 1,2 06| 1,7 08| 02| 1,0
Alvorligt tilskadekomne 6,8 53| 12,1| 6,6| 52| 11,8] 63| 50| 11,3 41| 23| 64
Let tilskadekomne 10,2| 6,3| 164 | 10,0| 6,1 | 16,1| 98| 59| 158| 63| 2,7 9,0
Personskadeuheld 124 92|21,6|12,2| 9,0|21,2| 11,9| 88|20,7| 7,8| 4,1 11,9
Materielskadeuheld 16,0/ 9,6 257 | 159| 95254 157| 94|251]| 10,8| 4,5 153
Uheldsomkostning mio. kr. 445 27,11 71,6 | 43,0 26,1 | 69,1 | 41,4 | 25,2| 66,5| 27,1 | 11,0 38,1
Arlig omkostning mio. kr. 89| 7,5|164| 86| 7,2|159| 80| 6,8| 149 3,7| 2,1| 5,8
Gennemsnitlig Ignsomhed 50| 3,6| 44| 50| 36| 44| 51| 3,7 45| 72| 53| 6,5

Tabel 93. Optimal effekt af tiltaget Rabatsanering.

@vrige forhold

Beskrivelse

Ingen.

43 Faste genstande i vejsiden

Der foretages en ulykkesundersggelse for at nedbringe antallet af farlige faste
genstande i vejsiden. Det skal sikres, at steder med faste genstande i vejsiden, som
vejmyndigheden har ansvaret for, har et lige sa lavt risikoniveau som tilstpdende
vejstreekninger. Det geelder f.eks. lysmaster, vejskilte, vejtreeer og autovern. En
gennemgang af ulykkesstatistikken for 2006 viser, at der iscer bgr gores noget ved
vejtreeerne pad de tidligere amtsveje, idet 14 af i alt 24 blev drebt mod vejtreeer pa
tidligere amtsveje. Sikringen kan i mange tilfeelde klares ved at bruge eftergivelige
standere eller ved at flytte faste genstande uden for sikkerhedszonen.

En sikkerhedszone er defineret som et afgrenset areal udenfor kgrebanen, hvor
der ikke findes pakgrselsfarlige genstande, og hvor terrenet udformes pakgrsels-
venligt. Etablering af sikkerhedszoner er relevant ved hgje hastigheder. Der er kun
set pa sikkerhedszoner langs veje i det abne land, idet der kun er meget begraenset
viden om virkninger af sikkerhedszoner pa veje i byomrader.

113




Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

En sikkerhedszone etableres ved:

- Aterstatte grgfter med trug.

- Atfjerne faste genstande eller udskifte dem med pakgrselsvenlige udgaver
(f.eks. brudled, eftergivelige master, osv.) eller afsk&rme dem med autovern.

- Atudjevne skraninger, der er stejlere end 1:3, eller afskarme disse stejle
skraninger med autovern.

Sikkerhedszonen skal for lige veje med en hastighedsbegraeensning pa 80 km/t
helst veere mindst 6 meter bred fra vejkanten.

Virkning Etablering af sikkerhedszoner pavirker primert eneuheld, hvor kgretgjet kgrer af
vejen, dvs. uheldssituation 011-024. Det er fundet, at etablering af sikkerhedszone
langs veje i det abne land reducerer disse eneuheld med 40-45 procent (Elvik og
Rydningen, 2002; Eriksson, 2005a; Eriksson, 2005b). Det antages, at virkningen
er et fald pa 42 procent i uheldssituation 011-024, dog eksklusiv uheld, hvor auto-
vern indgar.

Potentiale Veje i det abne land, herunder motorveje, motortrafikveje og gvrige veje i det
abne land indgar i potentialet. I tabel 94 indgar uheldssituation 011-024 ekskl.
uheld, hvor autovaern er et element 1 uheldet. Prisen pr. forebygget uheld er
1.609.000 kr., nar man etablerer en sikkerhedszone, og prisen er nogenlunde ens
pa hhv. stats- og kommuneveje og de forskellige vejtyper.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje Lalt Statsveje | Kommuneveje | Talt

Drabte 18 35 53 7,6 14,7 22,3
Alvorligt tilskadekomne 106 283 389 444 119,0 163,4
Let tilskadekomne 143 336 479 60,2 141,0 201,2
Personskadeuheld 187 488 675 78,5 205,0 283,5
Materielskadeuheld 178 387 565 74,6 162,7 237,3
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 606 1.389 1.995 2544 583,3 837,7

Tabel 94. Maksimal pdvirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Faste
genstande i vejsiden antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning

Lénsomhed
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Udgiften til at etablere sikkerhedszoner kan vare meget forskellig fra vej til vej,
fordi der er vidt forskellige ting at gennemfgre. Baseret pa omkostningsskgn fra
statsveje vurderes det, at en gennemsnitlig udgift til etablering af sikkerhedszoner
pa begge sider af vejen er 250.000 kr. pr. km. Det giver en arlig omkostning pa
15.000 kr. pr. km. vej.

I tabel 95 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved etablering af
sikkerhedszoner. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejledende, da de er
baseret pa, hvilken andel af uheldene, der i gennemsnit kan forebygges. Denne
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Optimal effekt

andel er beregnet til hhv. 7,4, 6,9 og 11,2 procent pa motorveje, motortrafikveje
og gvrige veje i det abne land. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal for
registrerede uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller for veje i det abne
land, hvor der er taget hgjde for, at en del af uheldene sker 1 kryds.

Lgnsomhed

1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km vej 0,012 | 0,016 | 0,023 | 0,047
Registrerede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,28 0,38 0,53 1,00
Registrerede uheld pr. ar pr. km motortrafikve;j 0,30 0,41 0,56 1,07
Registrerede uheld pr. ar pr. km gvrig vej i dbent land 0,19 0,26 0,36 0,68
Biler pr. dggn pa motorveje 5.800 | 8.100 | 11.500 | 23.000
Biler pr. dggn pa motortrafikveje 4.400 | 5.900 | 8.100 | 15.200
Biler pr. dggn pa gvrige veje i abent land 600 1.000 | 1.700 | 5.000

Tabel 95. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. km vej i abent land
samt biler pr. dggn for fire lopnsomhedsniveauer af tiltaget Faste genstande i vejsiden.

Der skal mindst vare sket 3 uheld 1 2004-06 pr. km vej for, at etablering af
sikkerhedszone kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
9.000 kr. pr. km vej. I tabel 96 er vist det antal km vej, hvor tiltaget er lgnsomt 1
henhold til det ngdvendige antal forebyggede uheld ifglge tabel 95, og hvor der er
sket mindst 3 uheld pr. km vej i 2004-06.

Antal km vej, hvor etablering af sikkerhedszoner er Ignsom Lgnsomhed > 5,00
Statsveje Motorveje 214
Motortrafikveje 22
@vrige veje 176
Kommuneveje Motortrafikveje 6
Dvrige veje 256
Talt Alle veje 674

Tabel 96. Antal km vej, hvor etablering af sikkerhedszone er lgnsom og del af den optimale
effekt.

I tabel 97 er vist, hvor mange uheld og personskader der forebygges om aret, hvis
der etableres det antal km sikkerhedszoner, som vist i tabel 96.
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@vrige forhold

Beskrivelse

Virkning

Potentiale
Omkostning
Lgnsomhed
Optimal effekt

@vrige forhold
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Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Lalt
Drabte 2,8 0,5 3,3
Alvorligt tilskadekomne 13,3 8,7 22,0
Let tilskadekomne 20,7 9,8 30,4
Personskadeuheld 25,9 16,0 41,9
Materielskadeuheld 30,1 15,6 45,7
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 89,3 38,6 127,9
Arlig omkostning (mio. kr.) 6,2 3,9 10,1
Gennemsnitlig lgnsomhed 14,5 9,8 12,7

Tabel 97. Optimal effekt af tiltaget Faste genstande i vejsiden.

Der kan vare @®stetiske hensyn at tage f.eks. hvis etablering af sikkerhedszone vil
medfgre feldning eller afskeermning af treeer. Et andet forhold er bygninger 1 en
kommende sikkerhedszone og evt. ekspropriering af bygninger og skraninger.

Koresporsbredde for tosporede veje i abent land

Kgresporsbredden justeres i forhold til kantbanebredden pa tosporede veje i det
abne land. Formalet er at sikre en optimal bredde af kgrespor og kantbaner under
hensyntagen til trafikantgrupper, trafikmangder og hastighedsniveauer.

Tiltaget gennemf@gres sammen med tiltag 36 om rumleriller 1 vejmidte og fresede
kantlinjer, idet veje der er interessante med hensyn til justering af kgresporsbredde
ogsa indgar som potentielle veje for tiltag 36. Den omkostning og effekt, som en
justering af kgresporsbredder har, er saledes inkluderet i tiltag 36.

Der findes “optimale” bredder af kerespor og kantbaner. Virkninger af justeringer
af disse bredder afth@nger af, hvor ringe det eksisterende vejtvarsnit er og mulig-
heder for forbedringer. En forbedring i retning mod det optimale synes at kunne
medfgre et fald i uheld og personskader pa 5-10 procent (Rosbach, 1984; Elvik et
al., 1997).

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.
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Storre krav til friktion pa motorveje

Der udfgres Igbende udbedring af de steder pa vejnettet, hvor der konstateres en
friktionskoefficient under 0,5. Ved Igbende belegningsudskiftning udbedres dette
forhold, men med den nuvarende vejvedligeholdelse er der ca. 5 procent af stats-
vejene, som har friktionsproblemer (Ullidtz et al., 2002). Disse problemer kan
udbedres ved friktionsfresning.

Belagninger med friktionskoefficienter pa 0,5 eller derunder har en steerk over-
repraesentation af uheld i vadt fgre. Man har fundet, at en ggning af friktionen med
0,1 fra 0,5 eller lavere giver et fald i uheldene i vadt fgre pa ca. 40 procent (Elvik
et al., 1997; Wallman og Astrdm, 2001). Virkningen szttes til 40 procent i vadt
fore.

Omkring 5 procent af motorvejene har friktionsproblemer, hvilket svarer til ca. 52
km vej. Vejdirektoratet anslar, at 8,6 procent af personskadeuheldene i vadt fgre
pa motorveje forekommer pa streekninger med en friktion under 0,5 (Schelling,
2004). Den tilsvarende andel af personskaderne er anslaet til 7,3 procent. Det an-
tages, at 8 procent af alle uheld og personskader i vadt fgre pa motorveje er pavir-
kelige, og altsa 40 procent af disse pavirkelige uheld kan forebygges med tiltaget.
I tabel 98 er forekomsten af uheld i vadt fere pa motorveje opgjort sammen med
uheldsreduktionspotentialet. Prisen pr. forebygget uheld er 1.287.000 kr.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Talt Statsveje | Kommuneveje Talt
Drabte 9 0 9 0,3 0,0 0,3
Alvorligt tilskadekomne 42 0 42 1.4 0,0 1,4
Let tilskadekomne 67 0 67 2,1 0,0 2,2
Personskadeuheld 88 0 88 2,8 0,0 2,8
Materielskadeuheld 166 1 167 5,3 0,0 5,3
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 328 1 329 10,5 0,0 10,5

Tabel 98. Maksimal pdvirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Stgrre krav
til friktion pa motorveje antages at kunne forebygge pr. dar.

Omkostning

Lénsomhed

Friktionsproblemer pa motorveje kan formentligt undgas ved at friktionsfrese ca.
10 km vej yderligere om aret. Det antages, at 16 m i vejens bredde skal friktions-
freeses. Det giver ca. 160.000 m2 friktionsfraesning &rligt. Prisen pr. m? er ca. 5 kr.
Hertil skal l&gges initialomkostninger pa ca. 20.000 kr. pr. sted, der skal frases.
Det antages, at i alt 20 steder freses pr. ar. Den samlede omkostning bliver derved
1,2 mio. kr. eller 120.000 kr. pr. km vej. Restlevetiden for slidlaget efter friktions-
freesning forventes at veere 4-10 ar, hvorfor den arlige omkostning pr. km motor-
vej sattes til 20.000 kr.

Lgnsomheden ved indfrielse af det fulde potentiale er samlet pa 8,8. De sparede
uheldsomkostninger er saledes knap 9 gange stgrre end de arlige omkostninger. I
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tabel 99 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende tal for
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomhed ved friktions-
freesning pa motorveje. Antal registrerede uheld og biler pr. dggn er vejledende,
da de er baseret pa, hvilken andel af uheldene, der i gennemsnit kan forebygges.
Denne andel er beregnet til 16,1 procent. Der er taget hgjde for regressionseffek-
ten i tal for registrerede uheld. Biler pr. dggn er baseret pa uheldsmodeller for

motorveje.
Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,019 0,027 0,039 0,078
Registrerede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,22 0,30 0,42 0,79
Biler pr. dggn pa motorvej 4.500 6.200 8.900 17.700

Tabel 99. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. dr pr. km motorvej samt
biler pr. dggn for fire lpnsomhedsniveauer af tiltaget Stprre krav til friktion pd motorveje.

Af tabel 99 kan erfares, at motorvejen ikke skal vere sarligt trafikeret for tiltaget
er lgnsomt. Der er formentligt kun fa km motorvej, hvor Ignsomheden af tiltaget
er under 2,50, og formentlig ingen motorveje med en lgnsomhed under 1,75. Den
optimale effekt er at udnytte det fulde potentiale. Med andre ord, bgr man overve-
je at stille kravet, at friktionen skal vere over 0,5 pa motorveje. I tabel 100 er vist,
hvor mange uheld og personskader der forebygges om aret, hvis friktionen holdes
over 0,5 pa alle motorveje.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00
Dreabte 0,3
Alvorligt tilskadekomne 1.4
Let tilskadekomne 2,2
Personskadeuheld 2,8
Materielskadeuheld 5,3
Uheldsomkostninger mio. kr. 10,5
Arlig omkostning mio. kr. 1,2
Gennemsnitlig lgnsomhed 8,8

Tabel 100. Optimal effekt af tiltaget Storre krav til friktion pa motorveje.

Det er muligt, at friktionsfraesning ogsa er lgnsomt pa de mest trafikerede motor-
trafikveje og gvrige veje i det abne land.

Ingen.
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Autoveern langs hgjre vejside

Etablering af autovern i hgjre vejside pa straekninger, hvor der ikke er krav om
etablering af autovarn, men hvor et autovarn vil fgre til ferre personskader. Der
ses alene pa etablering af autoveern langs veje i det abne land.

En sammenfatning af 32 studier viser, at etablering af autovern langs vejkanten
reducerer dgdsuheld med 45 procent, personskadeuheld med 52 procent og mate-
rielskadeuheld med 18 procent (Elvik, 1995; Elvik, 2001a). Her er der primert
tale om autovarn langs 2-sporede landeveje. Effekten er rent statistisk usikker for
alle uheld men sikker, nar alene eneuheld med biler, der kgrer af vejen, betragtes.

En meget stor fransk undersggelse viser, at 93,2 procent af uheldene, hvor biler
kgrer af motorvejen i hgjre side, som fgrste haendelse 1 uheldet, er eneuheld (Mar-
tin et al., 2001). Samme undersggelse viser, at forekomsten af autovern 1 hgjre
side (hvor det ikke er pakravet) ikke pavirker uheldsfrekvensen, men alene pavir-
ker alvorligheden af uheldene. Forekomsten af personskadeuheld, hvor fgrste
haendelse er afkgrsel i hgjre side, reduceres med 51 procent. Her skal det tilfgjes,
at forekomsten af materielskadeuheld stiger tilsvarende, saledes at det samlede
antal uheld er uandret.

Virkningen settes til et fald i personskader og personskadeuheld pa 54 procent i
eneuheld, hvor kgretgjet kgrer af vejen 1 hgjre vejside (uheldssituation 011, 022
og 023), hvilket svarer til resultatet i den franske undersggelse. Antallet af uheld
antages at vere uforandret samlet set. Denne virkning galder kun for motorveje
og andre veje i det abne land.

Udbredelsen af autovern i hgjre vejside pa motorveje og veje i abent land kendes
samlet set ikke, men det anslas, at ca. 28.000 km vej er uden autovern. I tabel 101
er forekomsten af eneuheld af situation 011, 022 og 023 pa motorveje og andre
veje pa landet, hvor autovern ikke er involveret, opgjort sammen med uheldsre-
duktionspotentialet.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje | Talt Statsveje | Kommuneveje | Talt

Drabte

11 22 33 5.9 11,9 17,8

Alvorligt tilskadekomne 69 156 224 37,1 84,1 121,1

Let tilskadekomne

97 191 289 52,6 103,3 155,9

Personskadeuheld

127 275 401 68,4 148,3 216,7

Materielskadeuheld 123 215 339 -68.4 -148,3 -216,7

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 394 804 1,198 137,5 286,9 424 .4

Tabel 101. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Autoveern
langs hgjre vejside antages at kunne forebygge pr. dr. Bemeerk: Fortegnet ’-’ betyder en stigning.
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Af tabel 101 kan erfares, at hvis der etableres autovarn i hgjre vejside langs alle
veje i det abne land, sa kan der forebygges knap 18 draebte og 280 tilskadekomne
om aret. Prisen pr. forebygget personskade er 1.440.000 kr. Man kan ogsa sige, at
man forebygger 35 procent af uheldsomkostningerne, som svarer til 574.000 kr.
pr. forekommet uheld af situation 011, 022 og 023.

Anlegsudgiften settes til 550.000 kr. pr. km vej (begge vejsider), mens den arlige
driftsudgift saettes til 5 procent af anleegsudgiften. Den arlige omkostning bliver
derved 60.500 kr. pr. km vej. Det anslas, at hvis hele potentialet skal udnyttes,
skal der etableres autovern pa ca. 28.000 km vej, svarende til en arlig omkostning
paca. 1,7 mia. kr. Den arlige omkostning er 4 gange stgrre end potentialet for
reduktion af uheldsomkostninger.

I tabel 102 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede personskader samt
vejledende tal for registrerede eneuheld og uheld samt biler pr. dggn for at opna
en vis lgnsomhed ved anleg af autovarn i hgjre vejside. Antal registrerede uheld
og biler pr. dggn er vejledende, da de er baseret pa, hvilken andel af uheldene, der
er eneuheld (kun situation 011, 022 og 023). Denne andel er 22,2 procent pa mo-
torveje og 15,2 procent pa andre veje i det abne land. Der er taget hgjde for re-
gressionseffekten i tal for registrerede uheld. Biler pr. dégn er baseret pa uhelds-
modeller for veje i abent land, hvor der er taget hgjde for, at en del af uheldene
sker i kryds.

Lgnsomhed

1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede personskader pr. ar pr. km vej 0,05 0,07 0,11 0,21
Registrerede eneuheld (situation 011, 022 og 023) 0,24 0,33 0,45 0,85
pr. ar pr. km vej
Registrerede uheld pr. ar pr. km motorvej 0,95 1,29 1,80 3,40
Registrerede uheld pr. ar pr. km anden vej pa landet | 1,34 1,83 2,54 4,81
Biler pr. dggn pa motorvej 21.800 | 30.500 | 43.500 87.000
Biler pr. dggn pa anden vej pa landet 16.100 | 27.700 | 49.000 | Meget hgj

Tabel 102. Npdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. km vej samt biler
pr. dogn for fire lgnsomhedsniveauer af tiltaget Autoveern langs hgjre vejside.

Af tabel 102 kan erfares, at der skal kgre rigtig meget trafik pa vejen for autovarn
1 hgjre vejside er lgnsomt. Man skal derfor ikke udnytte hele potentialet for at
opna en optimal effekt. Der skal mindst vare sket 4 uheld i 2004-06 pr. km vej
for, at anleeg af autoveern i vejsiderne kan indga i den optimale effekt, da de arlige
omkostninger er over 30.000 kr. pr. km vej. I tabel 103 er vist det antal km vej,
hvor tiltaget er Ignsomt i henhold til det ngdvendige antal registrerede eneuheld
ifglge tabel 102, og hvor der er sket mindst 4 uheld pr. km vej 1 2004-06.
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Antal km vej, hvor etablering af Lgnsomhed
autovarn i hgjre vejside er lgnsomt > 1,75 > 2.50 > 5,00
Statsveje Motorveje 94 42 11
Ej motorveje 64 10
Kommuneveje Ej motorveje 60 14
Lalt 218 66 16

Tabel 103. Antal km vej, hvor anleeg af autoveern i begge vejsider er lgnsom og del af den

optimale effekt.

I tabel 104 er angivet den forventede reduktion i uheld og personskader, der fore-
kommer, hvis man anla&gger autovern langs de km vej angivet i tabel 103. Af
tabel 104 kan erfares, at disse autovern kan forebygge 1 draebt og 20 kvastede
om aret. Det skal naevnes, at den gennemsnitlige lgnsomhed kun er 4,1 ved anlaeg
af autovern pa de vejstraekninger, hvor antallet af registrerede eneuheld ellers
skulle medfgre en Ignsomhed over 5,00. Det skyldes, at eneuheldene pa netop
disse vejstraekninger er knap sa alvorlige som andre steder. Det skal ogsa na@vnes,
at Ilgnsomheden generelt er stgrre, fordi der i forvejen er autovarn pa dele af de
udpegede vejstrekninger i en eller begge vejsider.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed
> 1,75 > 2,50 > 5,00

Stat Kom Lalt Stat Kom I alt Stat Kom Ialt
Drabte 0,9 0,2 1,1 0,8 0,1 0,9 0,1 0,0 0,1
Alvorligt tilskadekomne 5,3 2,5 7,8 3,0 1,1 4.1 0,9 0,3 1,3
Let tilskadekomne 10,0 2,1 12,1 7,1 0,8 7,9 2,2 0,5 2,6
Personskadeuheld 11,4 4,6 15,9 7,3 1,9 9,2 23 0,7 3,0
Materielskadeuheld -11,4 | 4,6 -159 | 73 -1,9 9,2 2,3 -0,7 -3,0
Uheldsomkostning mio. kr. 20,8 6,6 27,4 15,7 3,0 18,7 34 0,6 4,0
Arlig omkostning mio. kr. 9,6 3,6 13,2 3,1 0,8 4,0 0,8 0,2 1,0
Gennemsnitlig lgnsomhed 2,2 1,8 2,1 5,0 3,5 4,7 4,3 3,2 4,1

Tabel 104. Optimal effekt af tiltaget Autoveern langs hgjre vejside.

@vrige forhold Hyvis autovarn etableres i vejsiden, er det muligt at bibeholde, etablere eller flytte
vejudstyr, treer og andre faste genstande bag autovarnet. Det giver en stgrre flek-
sibilitet i yderrabattens indretning.
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5. Kampagnetiltag

(Dget viden og bevidsthed om risici og adfeerd i trafikken kan hjeelpe den enkelte til
at tage ansvar for bade sig selv og sine medtrafikanter. Derfor er kommunikation
i form af uddannelse og kampagner en veesentlig del af arbejdet med trafiksikker-
hed.

En kommunikationskampagne er ofte den eneste mulighed for at cendre en given
adfeerd; f.eks. hvis lovgivning ikke vil have effekt, eller der ikke er en kendt vejtek-
nisk lpsning. Nar man f.eks. vil have flere til at bruge cykelhjelm, og brugsgraden
er lav, sa vil et pabud ikke fa accept i befolkningen og dermed ikke have effekt.
Men kommunikation alene gor det ikke. Effekten opnds ofte i et samspil med andre
indsatser. Derfor skal indsatserne sa vidt muligt koordineres med f.eks. politikon-
trol, sa malgruppen dels oplever, at emnet er vedkommende, dels meerker konse-
kvens ved forkert adfcerd.

Kampagners effekt skal males over leengere tid. Erfaringerne viser, at kampag-
nerne for mange har en gjeblikkelig virkning pa forstaelsen og adferden, men
hvis de ikke gentages, sda aftager virkningen for mange. Hvor leenge en kampagne
skal kgre, og hvor mange gange den bgr gentages, afhenger af mal, formal og
emne. Som hovedregel skal enhver kampagne som minimum ses over en 3-arig
periode.

Ingen har medfpdte trafikale feerdigheder; alt skal leeres og treenes. Det sker gen-
nem hele livet, men det er i bgrnedrene, vanerne grundlegges. Primert gennem
foreeldrene som rollemodeller, men ogsa gennem skole og venner. Derfor skal
indsatsen starte tidligt, nar det handler om at overholde Feerdselsloven og opna
gode, sikre trafikanter. Her er undervisning et vigtigt element. Det gor skolerne
og foreeldrene til essentielle samarbejdsparter i forhold til bprnene og trafiksik-
kerheden. Undervisning og uddannelse kan medvirke til de samme resultater som
kommunikationskampagner. Det kreever dog, at den relevante malgruppe er fysisk
samlet, fordi involvering, debat og dialog, udover treening, ofte er succeskriterier
for god effektiv undervisning.

Forskning har vist, at kampagner, der alene ggr brug af massemedier som tv, radio
og avis, ikke virker pa adferd og ulykker. Massemediekampagner kombineret
med politikontrol har en stor virkning, dog er den alligevel ca. tre gange mindre
end personligt rettede kampagner, hvor kampagnen helt eller delvist er orienteret
mod individer. Flertema eller generelle kampagner synes ingen virkning at have,
mens enkelttema kan have en virkning pa adferd og ulykker, serligt hvis den
ugnskede adferd er ulovlig og kan udsattes for politikontrol. Kortvarige kampag-
ner varende 1-3 maneder er fire til seks gange mere effektive til at &ndre adfaerd
og reducere ulykker end langvarige kampagner, der varer over et halvt ar, bade
under og efter kampagnen. Vejkantplakater synes ingen virkning at have, mens
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brochurer ligefrem synes at modvirke kampagnens gnskede virkning. Relevante
kampagnemedier er radio, tv, avis og internet. Virkningen af kampagnen synes
ikke at atheenge af malgruppens stgrrelse. Kampagnestrategier baseret pa overta-
lelses- og folelsesmassige budskaber forekommer mere effektive end kampagner
baseret pa rationelle og informative budskaber. (Elliott, 1993; Elvik et al., 1997,
Delhomme et al., 1999; Delaney et al., 2004; Vaa et al., 2004)

Tabel 105 angiver listen af kampagnetiltag, der er behandlet i Effektkataloget.
Nummeret ud for tiltaget henviser til Ferdselssikkerhedskommissionens hand-
lingsplan. Ud for hvert tiltag angiver *X’, at tiltaget er fuldt belyst, og *—’ viser, at
tiltaget ikke eller kun delvist er belyst, med hensyn til Beskrivelse, Virkning, Po-
tentiale, Omkostning, Lgnsomhed, Optimal effekt og @vrige forhold. For seks ud
af syv kampagnetiltag har det veret muligt at opggre den optimale effekt.

Nr. |Tiltag = | o
2 2|5 |2 |2
2|5 |&|S|53|5|&

48 | Kampagne om forzldres ansvar til og fra skole X - - 1 - - |-

50 |Fartkampagner X X | X |[X | X [X |X

51 |Kampagner mod spritkgrsel X X | X X | X [X |X

52 |Selekampagner X X | X |[X | X [X |X

58 |Kampagner mod uheld i kryds X X | X X | X [X |X

59 |Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjresvingende lastbiler [ X |X [X |[X |X [X |X

65 | Informationskampagner om tabt gods X [ X | X | X |X X [X

Tabel 105. Liste af behandlede kampagnetiltag.

48 Kampagne om foraeldres ansvar til og fra skole

Der gennemfgres kampagner, som opfordrer eleverne til at ga eller cykle til skole.
Her skal forceeldrene engageres aktivt pd grund af deres betydelige rolle som for-
billede. Omfattende bilkgrsel til og fra skole hindrer bgrnene i at fd den helt afgp-
rende rutine som aktive trafikanter. Forceeldrene skal motiveres til at tage del i
trafikopdragelsen gennem information om ferdselsundervisningens mal, midler
og begreensninger med fokus pa deres rolle som forbillede.

I dag bliver dobbelt sa mange bgrn kort til skolen som for 10 ar siden. Leerere og
politi oplever, at flere og flere bgrn har problemer med at gennemfgre f.eks. cyk-
listprgven i 6. klasse. De bgrn, der sidder pa bagscedet af deres forceldres bil, fdr
ikke den treening, som skolens undervisning tager afscet i. I den situation skabes
let en ond spiral. Hvis bprn skal leere at feerdes i trafikken, skal de veere en aktiv
del af den, og derfor er det et scerligt indsatsomrade at inddrage foreldrene og
minde dem om deres rolle og indflydelse.
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Beskrivelse

Det er vigtigt, at foreeldrene motiverer bgrnene til at fa den ngdvendige motorik
og trafikforstaelse for at kunne ga og cykle trafiksikkert. Kampagner, som opfor-
drer foreeldrene til at cykle eller ga til skole og arbejde, skal tilretteleegges, sa de
stimulerer interessen og lysten til at treene trafik med bgrnene. Og sd det bliver
lige sa sikkert at sende bgrnene af sted til fods eller pa cykel som at kore dem til
skole i bil.

Ikke opgjort.

Der findes ikke veldokumenteret grundlag for at kunne sige, at bgrn, der géar og
cykler til skole, har en lavere eller hgjere risiko 1 trafikken igennem deres liv set 1
forhold til bgrn, der bliver kgrt til skole i bil. Der er saledes ikke velbegrundet
beleg for, at disse kampagner har en trafiksikkerhedsmassig virkning.

Man kender nogenlunde risikoen ved at ga, cykle, kgre pa knallert og i bil osv. i
de enkelte aldersgrupper (Jensen, 2008c). Endringer i transportmgnstret medfgrer
@ndringer 1 persontransportarbejde og risikoen i de enkelte transportformer. Det
er i dag ikke muligt med en rimelig grad af evidens at forudsige virkninger i tra-
fiksikkerheden som fglge af stgrre @ndringer 1 transportmgnstret. Selv om man
kender en kampagnes virkning pa transportmgnstret, kan betydningen for trafik-
sikkerheden ikke angives. Der kan séledes ikke angives en virkning.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Der findes mange former for kampagner, der kan virke pa transportmgnstret, og
disse har vidt forskellige kontraktpriser, altsa pris pr. pavirket person eller person i
malgruppen. En specifik omkostning kan derfor ikke angives.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort.

Kampagner, som pavirker transportmgnstret, har formentligt ogsa indflydelse pa
omfanget af fysisk aktivitet blandt bgrn og voksne. Kampagnerne kan derfor ogsa
have betydning for forhold sasom sundhed, kgrselsomkostninger, osv.

50 Fartkampagner

Der udformes 3-arige hastighedsstrategier, som sikrer arlig gennemfprelse af
kommunalt forankrede nationale fartkampagner og en lpbende videnopsamling til

fremtidige indsatser. Indsatserne skal rettes mod bdde mindre overtreedelser og
bevidste, grove overtredelser. Den kommunale forankring skal koordineres med
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centrale og lokale politikontroller og automatisk trafikkontrol, da effekten er langt
stgrre, hvis malgrupperne oplever en konsekvens.

Selvom fart er den stgrste trafiksikkerhedsudfordring i dag, er det ikke den gene-
relle opfattelse i befolkningen, at farten har afggrende betydning for, hvor alvor-
lig ulykken bliver. I dag bliver en overskridelse pa mere end 20 km/t opfattet som
en mindre arsag bag antallet af dreebte og kveestede i trafikken, mens den lille
overskridelse pa 10/20 km/t slet ikke opfattes som et trafiksikkerhedsproblem.
Samtidig er der mange, som ofte eller nogle gange overtreeder fartgrenserne. Der
er derfor behov for, at overtreedelser gores socialt uacceptable, og at der vedva-
rende scettes fokus pa farten bade for at endre viden, holdning og adfeerd.

Hastighedsstrategien for 2007-2009 er tostrenget og scetter fokus pa bade de gro-
ve overtreedelser pa mere end 30 pct. og de mindre overtreedelser pd under 30 pct.
Over for de grove handler det om sanktioner og kontrol samt indsatser, hvor mal-
gruppen under kontrollerede forhold kan prgve kreefter med farten. Over for de
mindre overtreedelser handler det i hgjere grad om at hjeelpe bilisterne til at over-
holde fartgreensen, f.eks. med teknologiske lpsninger.

Der sker flest alvorlige ulykker pa landevejene, og det er ogsa her, den gennem-
snitlige fart er hgjst i forhold til fartgrenserne. Derfor er der scerligt brug for, at
kampagnerne lokalt malrettes landeveje.

En kampagne mod for hgj hastighed kan medfgre farre uheld og mindre alvorlige
uheld, hvis den kombineres med politikontrol, og evt. benytter personligt rettet
materiale. En fartkampagne, der ikke kombineres med politikontrol, synes ingen
virkning at have.

Fartkampagner synes at have medfgrt en reduktion 1 kgretgjer med for hgj
hastighed med 20 procent, hvilket dog er behaftet med publikationsskavhed,
hvorfor reduktionen er noget mindre. Publikationsskevhed skyldes, at ”dérlige”
evalueringsresultater forbliver upubliceret. Antallet af uheld faldt med 8,5 procent
efter fartkampagner, men faldet 1 uheld er ikke statistisk signifikant, og er behaf-
tet med en betydelig usikkerhed. (Elliott, 1993; Vaa et al., 2004)

Det er uvist, hvor lang tid virkningen varer ud over 6 maneder. Med de udsving,
der forekommer i hastighedsniveauet, kunne noget tyde pa, at virkningen ikke
varer s@rlig l&nge. Det antages, at virkningen af en effektiv fartkampagne med
politikontrol og evt. personligt rettede tiltag er en reduktion i kgretgjer med for
hgj hastighed pa 10 procent i det fgrste ar, hvorefter virkningen szttes til 8, 6, 4
og 2 procent i de efterfglgende ar. Virkningen antages altsa at vere udfaset efter 5
ar, nar man gentager kampagnen ar efter ar. Udfasningen vil formentligt vere
kortere end 5 ar, hvis kampagnerne ikke gentages. Det antages, at dem, der be-
gynder at overholde fartgrensen kgrer 2 km/t under fartgrensen i gennemsnit.
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Tabel 106 viser, hvor hurtigt biltrafikken kgrte i 2004-06. Ud fra detaljerede op-
lysninger fra de enkelte malestationer er det beregnet, hvor meget gennemsnitsha-
stigheden vil falde, hvis omfanget af biler, der kgrer over fartgrensen, falder med
10 procent. Ud fra det kan siges, at hvis alle overholdt fartgrenserne vil man
sandsynligvis i gennemsnit kgrer 46,8 km/t pa byveje, 75,4 km/t pa landeveje og
hhv. 102,9 og 113,1 km/t pa motorveje med 110 og 130 km/t fartgrense.

Gennemsnitshastighed Kgrer for hurtigt Fald i gennem-

Person- | Last- | Alle |Personbiler | Lastbiler | Snitshastighed

biler | biler ved 10 % feerre

overtredere

Byveje 50 km/t 52,1 47,6 | 51,9 60 % 39 % 0,51 km/t
Landeveje 80 km/t 83,4 78,5 | 82,8 61 % 86 % 0,74 km/t
Motorveje 110 km/t 1129 | 86,1 | 1104 60 % 92 % 0,75 km/t
Motorveje 130 km/t 120,0 | 86,0 | 1150 24 % 94 % 0,19 km/t

Tabel 106. Gennemsnitshastighed og andel af motorkgretgjer, der kgrer for hurtigt, pa veje i
Danmark baseret pa Vejdirektoratets Hastighedsbarometer dr 2004-06.

En reduktion i kgretgjer med for hgj hastighed vil medfgre et fald i bade gennem-
snitshastigheden og hastighedsspredningen, hvilket i begge tilfelde fgrer til en
lavere uheldsfrekvens og et fald 1 alvorligheden af uheldene. Der er meget sikker
dokumentation for ssmmenhange mellem hastighed og uheld. Potensmodellen er
den mest veldokumenterede, og forskning viser, at hvis gennemsnitshastigheden
falder med x procent, sa falder antallet af dreebte med 1 — (1 — x)4’5 . Et eksempel,
hvis farten pa landeveje falder med 0,74 km/t fra 82,8 til 82,1 km/t, altsd et fald pa
0,89 procent, sa falder antallet af dreebte med 1 — (1 — 0,0089)4’5 = 3,9 procent. For
alvorligt tilskadekomne, let tilskadekomne, personskade- og materielskadeuheld
er de tilsvarende potenser henholdsvis 3,0, 1,5, 2,0 og 1,0. (Elvik et al., 2004)

Potentiale I tabel 107 er opgjort uheld og personskader pa fire vejtyper. Det skal her navnes,
at alle veje i byomrade indgar som byveje (BV), alle veje i det abne land pa naer
motorveje indgar som landeveje (LV), og alle motorveje med en hastighedsbe-
grensning pa 110 km/t eller derunder indgér som motorvej med 110 km/t hastig-
hedsbegrensning (M110).

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Statsveje Kommuneveje Lalt

BV LV M110 M130 BV LV M110

Drabte 6 72 19 10 98 130 0 335
Alvorligt tilskadekomne 54 344 91 67 1.716 910 0 3.181
Let tilskadekomne 86 459 160 101 1.845 1.049 1 3.702
Personskadeuheld 115 562 199 116 3.201 1.481 1 5.675
Materielskadeuheld 210 573 439 130 6.305 1.488 2 9.146
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 352 2.103 753 383 9.304 | 4.752 2 17.649

Tabel 107. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst, som tiltaget Fartkampagner antages at kunne pavirke pr. ar.
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I tabel 108 er angivet, hvor mange uheld og personskader der forebygges, hvis
alle overholdt fartgrenserne. Af tabel 108 kan erfares, at 113 drabte, 1.288 tilska-
dekomne og 1.848 uheld om aret kunne forebygges, hvis alle overholdt fartgran-
serne. Et tiltag, der kan fa alle til at overholde fartgreenserne, kan altsa forebygge
en tredjedel af alle draebte. Af tabellen kan ogsa erfares, at de stgrste potentialer
for feerre dreebte er ved en indsats pa landeveje, dernast pa byveje og det mindste
potentiale findes pa motorvejene.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Statsveje Kommuneveje Lalt
BV LV M110 | MI130 BV LV M110

Drabte 2,2 24.6 5,0 0,7 36,5 44,5 0,0 113,5

Alvorligt tilskadekomne 14,3 83,7 16,9 3,2 457.0 221,7 0,0 796,7

Let tilskadekomne

12,3 59,8 15,7 24 264,7 136,6 0,1 491,6

Personskadeuheld

21,5 95,4 25,6 3,7 597,0 251,3 0,1 994,6

Materielskadeuheld 20,6 50,9 29,1 2,1 6184 132,1 0,2 853,3

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 73,0 508,0 117,6 17,0 1.792,8 | 1.083,2 0,2 3.591,7

Tabel 108. Uheldsreduktionspotentiale pr. dr for et tiltag, der forte til, at alle overholdt fartgreenserne i Danmark.

Det er dog ikke muligt alene med fartkampagner at fa alle til at overholde fart-
grenserne. Gennemfgres det, der svarer til én landsdekkende kampagne om aret,
vil man maksimalt kunne reducere omfanget af bilister, der kgrer for hurtigt, med
26,8 procent med trufne antagelser, og denne udnyttelsesgrad vil indtreffe efter
fem ar. Uheldsreduktionspotentialet for fartkampagner er vist i tabel 109. Her er
samtidig vist prisen pr. forebygget uheld.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Statsveje Kommuneveje Ialt
BV LV MI110 | MI130 BV LV M110

Drabte 0,7 7.4 1,4 0,2 11,1 13,3 0,0 34,2

Alvorligt tilskadekomne 4,1 23,9 4,7 0,9 131,7 63,4 0,0 228.8

Let tilskadekomne 3,4 16,3 43 0,7 72,2 37,2 0,0 134,0

Personskadeuheld 6,0 26,4 7,0 1,0 165,9 69,6 0,0 2759

Materielskadeuheld 5,5 13,6 7,8 0,6 165.,6 354 0,0 228.5

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 21,0 148,3 33,3 4,6 511,7 314,2 0,0 1.033,1

Pris pr. forebygget uheld

(tusinde kr.) 1.831 3.704 2.251 2.958 1.544 2.993 651 2.048

Tabel 109. Uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Fartkampagner antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning
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En landsd®kkende fartkampagne, der opfylder kravene i beskrivelsen, koster ca. 3
mio. kr. eksklusiv politikontrol og individualiserede tiltag. Politikontrol med en
tilstreekkelig hgj opdagelsesrisiko til en sadan kampagne anslas at koste 2 mio. kr.,
hvilket svarer til ca. 4.000 mandtimer. Man kunne forestille sig, at kampagnen
rettede sig personligt mod personer, der indenfor det seneste ar har faet en bgde
for at kgre for sterkt. Hvis det at rette henvendelse til disse personer i gennemsnit
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koster 10 kr. vil en sddan personligt rettet kampagne koste ca. 2 mio. kr. Altsa vil
en effektiv landsdekkende kampagne koste ca. 7 mio. kr. alt inklusiv.

Lgnsomhed Tabel 110 viser resultater for fartkampagners effekt i kampagnens fgrste ar og
deres lgnsomhed set over fem ar, hvor kampagnen har en virkning. Resultaterne er
for landsdekkende fartkampagner, der udfgres med et ars mellemrum. Der er vist
effekter for de forste fem kampagner, idet efterfglgende kampagner vil have en
effekt, der ligner den femte kampagne.

Forebyggelseseffekt i kampagnens f@rste ar Lgnsomhed

Drabte | Alvorlige | Lette |Personskade-| Materiel- Uheldsomkost-

skader skader uheld skadeuheld | ninger mio. kr.
1. kampagne 13,1 86,8 50,2 103,9 85,3 3923 156,0
2. kampagne 11,8 78,7 46,0 94,9 78,5 355,5 145,2
3. kampagne 10,9 73,3 43,2 88,7 73,8 330,7 138,5
4. kampagne 10,3 69,9 41,4 84,9 70,8 3154 135,0
5. kampagne 10,1 68,3 40,5 83,1 69,4 308,1 133,7

Tabel 110. Forebyggelseseffekt i kampagnens forste ar og lgpnsomhed af landsdecekkende fartkampagner.

Optimal effekt

Tabel 110 viser, at landsdekkende fartkampagner er s@rdeles Ignsomme. Det er
ogsa lgnsomt for mange kommuner og Vejdirektoratets vejcentre at udfgre fart-
kampagner, selvom kampagneprisen pr. person i malgruppen maske er hgjere.

Det er indirekte antaget, at man ikke kan nd lengere ned end en reduktion pa 26,8
procent i overtreedere af fartgreenserne. For at na dertil skal der gennemfgres, hvad
der svarer til 5 landsdekkende fartkampagner ar for ar. Man vil vere ngdsaget til
at gennemfgre fartkampagner hvert ar for at opretholde effekten. I tabel 111 kan
erfares, hvad der opnas i forebyggelseseffekt pr. ar efter fem ar, hvis det fulde
potentiale indfries. Fartkampagner kan saledes forebygge 34 drabte, 363 tilskade-
komne og 504 uheld om aret. Der er ikke taget stilling til fordeling af omkostnin-
ger mellem stat og kommuner.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Lalt
Drabte 9,7 24.4 342
Alvorligt tilskadekomne 33,7 195,1 228,8
Let tilskadekomne 24.6 109.4 134,0
Personskadeuheld 40,4 235.,5 2759
Materielskadeuheld 27,5 201,0 228.5
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 207,2 825.9 1.033,1
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 7,0
Gennemsnitlig Ignsomhed - - 141,7

Tabel 111. Optimal effekt af tiltaget landsdewkkende Fartkampagner. Den angivne effekt op-
star efter 5 dr med tiltaget implementeret.
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Regionale eller kommunale fartkampagner kan ogsa vere interessante. Lgnsom-
heden af regionale fartkampagner til en udgift af 1 mio. kr. i et af Vejdirektoratets
vejcenteromrader svinger mellem 108 og 276 athengig af, hvilke vejcenteromra-
der og kampagner (nr. 1-5), der betragtes. I tabel 112 er lgnsomheden for 5. fart-
kampagne opgjort for kommuner pa niveauer ud fra forskellige priser pa en kam-
pagne (inkl. medier, politi og personligt rettet materiale). Af tabellen kan erfares,
at det kan betale sig for mange kommuner at bruge relativt store belgb til en 5.
fartkampagne. Det bgr nevnes, at beregningerne er baseret pa antagelsen om, at
den samme andel af bilister overtrader fartgreenserne i de enkelte kommuner, nar
man opdeler hastighedsovertreedelserne pa vejtyper.

Udgift til lokal fartkampagne Lgnsomhed (antal kommuner)

> 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00
1.000.000 kr. 93 92 86 73
500.000 kr. 95 94 93 86
200.000 kr. 97 97 97 94
100.000 kr. 97 97 97 97

Tabel 112. Lgnsomhed af lokale fartkampagner i kommuner - 5. fartkampagne.

Et fald i hastigheden vil betyde en lavere mobilitet og derved have indflydelse pa
gkonomien. Faldet i hastighed vil ogsa medfgre faerre stgjgener, eendringer i luft-
forurening, tryghed, osv.

51 Kampagner mod spritkorsel

Der udformes 3-arige spritstrategier, som med kommunal forankring ligeledes
sikrer arlig gennemfgrelse af nationale spritkampagner og en lpbende videnop-
samling til fremtidige indsatser. Indsatserne skal rettes mod bdde den spontane
spritkgrsel og bilister med egentlige misbrugsproblemer og gentagne spritdomme.

Efter mange dars indsats er spritkgrsel i dag socialt uacceptabelt. Denne positive
udvikling skal fastholdes. Alligevel er sprit fortsat arligt skyld i hver fjerde dgds-
ulykke. I fremtiden skal trafikanterne ikke bare fordpmme spritkgrsel; de skal og-
sa veere bedre til at forhindre det. Det skal ggres socialt uacceptabelt ikke at
stoppe en spritbilist og tage et medansvar.

En kampagne mod spritkgrsel kan gennemfgres pa mange forskellige mader. Der
findes flere typer spritbilister; den spontane, alkoholikeren og recidivisten. Det er
sandsynligt, at kampagnestrategien over for disse tre typer skal vare forskellig.
En effektiv kampagne er kortvarig, har klare budskaber, bruger massemedier
kombineret med politikontrol, og inddrager gerne individet. I Danmark er person-
ligt rettede spritkampagner ofte gennemfort, f.eks. ”Skytsengle” i Nordjylland,
personligt rettet politikontrol af recidivister, osv.
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Virkning

Potentiale

Evalueringer af spritkampagner tyder pa, at en effektiv kampagne kan reducere
spritkgrsel og —uheld (Elliott, 1997; Elvik et al., 1997; Delhomme et al., 1999;
Elder et al., 2004; Vaa et al., 2004). Systematiske gennemgange af virkninger af
spritkampagner viser rimeligt enslydende resultater, nemlig at en spritkampagne
reducerer antallet af sprituheld med 13-15 procent. Der er tendens til publicerings-
skaevhed 1 evalueringer af spritkampagner, men dette er der taget hgjde for i de
systematiske gennemgange. Der er en tendens til, at der hvor niveauet af spritkgr-
sel er lavt, dér er den procentuelle virkning af spritkampagner lavere end i omra-
der, hvor niveauet af spritkgrsel er hgijt.

Ikke siden midten af 1980’erne er der udfert en landsdekkende undersogelse af
omfanget af spritkgrsel i Danmark. Her fandt man, at knap 1 procent af bilisterne
kgrte med en promille over 0,50 (Behrensdorff et al., 1989). I Norge fandt man 1
starten af 1980’erne, at omfanget af spritkersel (>0,50) kun var 0,27 procent (El-
vik et al., 1997), altsa en tredjedel af niveauet i Danmark. Det er uvist, om der
findes en graense for, hvor langt man kan na ned i reduktionen af spritkgrsel med
spritkampagner og politikontrol, og i givet fald hvor greensen gar. Men det er me-
get sandsynligt, at en sadan grense eksisterer.

Det antages, at en effektiv spritkampagne kombineret med politikontrol og brug af
personligt rettede tiltag reducerer antallet af sprituheld med 10 procent (uheld med
forere af motorkgretgjer, der har en spirituspromille over 0,50). Samtidig antages,
at kampagnens virkning er jevnt udfaset efter 20 ar, nar man gentager kampagnen
ar efter ar. Derved antages det indirekte, at de effektive spritkampagner ad are
maksimalt kan forebygge op til 66,3 procent af sprituheldene. Udfasningen vil
formentligt forega hurtigere, hvis kampagnerne ikke gentages.

I tabel 113 er angivet uheldsforekomsten, hvor mindst én fgrer af et motorkgretgj
var pavirket af alkohol med en spirituspromille over 0,50. Uheldsreduktionspoten-
tialet pa 66,3 procent af uheldsforekomsten er ogsa angivet. Prisen pr. forebygget
uheld er 1.269.000 kr.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje | Talt Statsveje | Kommuneveje | Talt

Dr&bte

17 53 70 11,5 34,9 46,4

Alvorligt tilskadekomne 70 360 430 46,4 238.,9 285,3

Let tilskadekomne

109 417 526 72,5 276,5 349,0

Personskadeuheld

140 648 787 92,6 4294 5220

Materielskadeuheld 220 1.211 1.431 145,7 803,0 948.6

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 538 2.277 2.815 356,5 1.509,9 1.866,4

Tabel 113. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Kampagner
mod spritkgrsel antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning

En landsd@kkende spritkampagne, der opfylder kravene i beskrivelsen, koster ca.
3 mio. kr. eksklusiv politikontrol og individualiserede tiltag. Politikontrol med en
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tilstreekkelig hgj opdagelsesrisiko til en sadan kampagne anslas at koste 2 mio. kr.,
hvilket svarer til ca. 4.000 mandtimer. Man kunne forestille sig, at en kampagne
rettede sig personligt til 100.000 personer pa landsplan. Hvis det at rette henven-
delse til en person i gennemsnit koster 10 kr., vil en personligt rettet kampagne
koste 1 mio. kr. En effektiv landdeekkende kampagne koster saledes ca. 6 mio. kr.

Lgnsomhed Tabel 114 viser resultater for spritkampagners effekt i kampagnens fgrste ar og
deres lgnsomhed set over 20 ar, hvor kampagnen har en virkning. Resultaterne er
for landsdeekkende fartkampagner, der udfgres med et ars mellemrum. Der er vist
effekter for de forste fem kampagner samt 10., 15. og 20. kampagne. Efterfglgen-
de kampagner vil have en effekt, der ligner den tyvende kampagne.

Forebyggelseseffekt i kampagnens forste ar Lgnsomhed

Drabte | Alvorlige | Lette |Personskade-| Materiel- Uheldsomkost-

skader | skader uheld skadeuheld | ninger mio. kr.
1. kampagne 7,0 43,0 52,6 78,7 143,1 281,5 353,5
2. kampagne 6,3 38,9 47,6 71,3 129,5 2547 328,9
3. kampagne 5,8 354 43,3 64,8 117,8 231,8 307,9
4. kampagne 5,3 324 39,7 59,3 107,8 212,1 289,8
5. kampagne 4,9 29,8 36,5 54,6 99,2 195,1 274,4
10. kampagne 35 21,3 26,1 39,0 70,9 139,4 226,6
15. kampagne 2,8 17,4 21,3 31,8 57,8 113,7 209,2
20. kampagne 2,6 16,1 19,7 29,5 53,6 105.4 206,1

Tabel 114. Forebyggelseseffekt i kampagnens forste ar og lgnsomhed af nationale kampagner mod spritkgrsel.

Tabel 114 viser, at landsdekkende spritkampagner er s@rdeles lgnsomme. Det er
ogsa lgnsomt for mange kommuner og Vejdirektoratets vejcentre at udfgre sprit-
kampagner, selvom kampagneprisen pr. person i malgruppen maske er hgjere.

Optimal effekt  Det fulde potentiale vil kunne indfries ved at gennemfgre spritkampagner ar for ar
i 20 ar. Man vil vaere ngdsaget til at fortseette med at gennemfgre spritkampagner
for at opretholde effekten. I tabel 115 kan erfares, hvad der opnas i forebyggelses-
effekt pr. ar efter 20 ar, hvis det fulde potentiale indfries. Spritkampagner kan
saledes forebygge 46 drabte, 634 tilskadekomne og 1.471 uheld om aret. Der er
ikke taget stilling til fordeling af omkostninger mellem stat og kommuner.

132




Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

@vrige forhold

Beskrivelse

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Lalt
Drabte 11,5 34,9 46,4
Alvorligt tilskadekomne 46,4 238,9 285,3
Let tilskadekomne 72,5 276,5 349,0
Personskadeuheld 92,6 429.4 522,0
Materielskadeuheld 145,7 803,0 948.6
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 356,5 1.509,9 1.866,4
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 6,0
Gennemsnitlig lgnsomhed - - 243,6

Tabel 115. Optimal effekt af tiltaget landsdeekkende Kampagner mod spritkgrsel. Den angiv-
ne effekt opstdr efter 20 dr med tiltaget implementeret.

Regionale og kommunale spritkampagner kan ogsa vere interessante. Lgnsomhe-
den af regionale spritkampagner til en udgift af 1 mio. kr. 1 et af Vejdirektoratets
vejcenteromrader svinger mellem 165 og 426 athengig af vejcenteromrade og
kampagnenummer (fgrste til tyvende), der betragtes. I tabel 116 er Ignsomheden
for 3. og 20. spritkampagne opgjort for kommuner pa niveauer ud fra forskellige
priser pa en kampagne (inkl. medier, politi og personligt rettet materiale). Af ta-
bellen kan erfares, at det kan betale sig for mange kommuner at bruge relativt sto-
re belgb bade til en 3. og 20. spritkampagne.

Kampagne nr. Udgift til lokal spritkampagne Lgnsomhed (antal kommuner)
>1,25 | > 1,75 | >2,50 | >5,00

3. spritkampagne 1.000.000 kr. 96 94 93 82
500.000 kr. 97 97 96 94
200.000 kr. 98 98 97 96
100.000 kr. 98 98 98 97

20. spritkampagne | 1.000.000 kr. 94 92 88 73
500.000 kr. 96 96 94 88
200.000 kr. 97 97 97 94
100.000 kr. 98 98 97 97

Tabel 116. Lonsomhed af lokale spritkampagner i kommuner - 3. og 20. spritkampagne.
Der er ikke fundet dokumentation for, at spritkampagner pavirker andre forhold

end uheld og spritkgrsel i noget vasentligt omfang. Man kan dog forestille sig, at
brugen af gang, cykel, kollektiv trafik og taxi eges pa “festdage”.

52 Selekampagner
Der udformes 3-arige selestrategier, som kommunalt forankrede endvidere sikrer

arlig gennemfgprelse af nationale selekampagner og som sikrer opsamling af viden
til fremtiden. Strategien tager hgjde for de to andre indsatsomrader, lovgivning
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og politiindsatser. Indsatserne skal rettes mod bade forsedepassagerer, bagswede-
passagerer og forere i varebiler.

Selen er suvercent det mest effektive sikkerhedsudstyr i bilen. Selebrug er et af de
indsatsomrader, hvor der er direkte sammenheeng mellem indsats og effekt. Den
generelle opfattelse i befolkningen er, at selen bedre kan undvceeres pa de korte
ture. Sandsynligheden for en ulykke pa netop den korte tur er imidlertid statistisk
stgrre, og det er netop ved lav fart, selen har den stprste effekt. Manglende sele-
brug udlpser ikke alene en risiko for den uden sele. Nar man ikke er speendt fast,
kan man ved en kollision blive kastet rundt og skade de andre i bilen.

Med selekampagne menes her, at kampagnen er kortvarig, har klare budskaber,
bruger massemedier kombineret med politikontrol og evt. inddrager individet. At
inddrage individet kunne f.eks. vare at fa politiet til at uddele ’selehuskere” til
personer, der far bgde for manglende selebrug, eller som gaver. En selehusker
kunne vare et synligt klistermarke eller en elektronisk dims, der siger ’husk selen
... husk selen” nogle sekunder efter bilderen er abnet eller motoren startet.

Elvik et al. (1997) angiver virkningen af selen til et fald pa 50 procent i drebte pa
fgrersaedet i person- og varebiler, og fald pa 45 og 25 procent for at blive hhv.
alvorligt og let skadet. For forsedepassagerer er virkningen af selen angivet til et
fald pa 45, 45 og 20 procent i sandsynligheden for at blive drebt, alvorligt og let
skadet. For bagsedepassagerer 1 personbiler er virkningen angivet til hhv. 25, 25
og 20 procent for drabt, alvorlig og let skade.

Virkningsopggrelserne fra Elvik et al. (1997) er primzrt baseret pa undersggelser,
der studerer ulykker fra 1970’erne og tidlige 1980’ere. I senere studier har virk-
ninger for draebte vist sig at vere hgjere. Det kan skyldes, at kollisionshastigheder
og bilers vagt er hgjere 1 dag end tidligere, hvilket resulterer i stgrre kraefter i
uheldene. Endvidere er den passive sikkerhed i form af deformationsegenskaber,
selestrammere, airbags, mv. langt bedre i biler 1 dag end tidligere, hvilket dog
sjeldent kommer personer uden sele til gode i voldsomme uheld, fordi de ofte
bliver kastet ud af bilen. Et andet forhold er, at selebrug pa bagsader pavirker
alvorligheden af personskader pa forseeder og med tiden sidder stadig feerre pa
bagsaeder og de bruger i stadig hgjere grad sele. Politi og andre myndigheder er
blevet bedre til at angive, om personen brugte sele.

Virkningen pa drabte pa forseder i person- og varebiler har i nyere studier veret
mellem 55 og 80 procent. Effekter pa alvorlige og lette skader pa forseder samt
alle skader pa bagsader er derimod nogenlunde de samme som i tidligere studier.
(Porter og Zhao, 1998; Corneli et al., 2000; Kahane, 2000; Zhanga et al., 2000;
Knight et al., 2001; Varg, 2002; Abdel-Aty, 2003; Cummings et al., 2003; Cox et
al., 2004; Folksam, 2005; Shimamura et al., 2005; HVU, 2007; Angel, 2008)
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Alt i alt settes virkninger af sikkerhedssele til:

Virkning af sele Drabt Alvorlig skade Let skade
Forsader af person- og varebiler 65 % 45 % 20 %
Bagsader af person- og varebiler 30 % 25 % 20 %

Tabel 117. Virkning af brug af sikkerhedsselen — tal angiver fald i sandsynligheder for at
blive dreebt samt for at komme alvorligt eller let til skade.

Der opereres ikke med virkninger af sikkerhedsseler i lastbiler og busser. Seler 1
lastbiler og busser har ogsa en virkning, men grundet meget fa personskader og en
meget ringe registrering af selebrugen i disse tunge kgretgjer, vil potentiale og
effekt af gget selebrug her vere ganske beskeden, og opggrelsen vil vare beheftet
med stor usikkerhed.

Opggrelser har vist, at stigninger i brugen af sikkerhedssele har faet stadig stgrre
betydning for trafiksikkerheden, fx er en stigning i1 brugsraten af sele fra 50 til 51
procent forbundet med en lavere effekt end en stigning fra 80 til 81 procent. Det
skyldes primert, at forskellen 1 uheldsfrekvenser mellem selebrugere og dem, der
ikke bruger sele, tiltager, jo stgrre selebrugen bliver. En amerikansk undersggelse
har vist netop dette forhold (Nichols og Ledingham, 2008).

Virkninger af selekampagner er undersggt mange gange, dog er det hovedsageligt
virkninger pa brugen af sele og ikke antal personskader, der er studeret. Pa bag-
grund af 40 undersggelser af selekampagner fandt man en stigning 1 selebrug fra
61,6 procent for til 73,7 procent efter. I Norge, hvor brugen i forvejen var hgj,
fandt man en stigning fra 80 procent til 85 procent. Det har vist sig, at undersggel-
ser af kampagner er forbundet med publiceringsskavhed, sdledes at effekter oven-
for er for optimistiske. (Elliott, 1993; Elvik et al., 1997; Delhomme et al., 1999;
Vaaet al., 2004)

Meget tyder pa, at man med selekampagner og politikontrol ikke kan fa brugen af
sele op over 95-97 procent, mens de sidste 3-5 procent kun kan nds” med teknisk
indgriben. Bruger man en 95 procent gr&nse, kan man sige, at en god kampagne
far ca. en tredjedel af de potentielle selebrugere, altsa af dem under 95 procents
graensen, til at bruge selen. For at vaere pa den sikre side antages, at en selekam-
pagne far en femtedel af de potentielle selebrugere til at bruge selen. Udviklingen
i selebrug tyder pa, at selekampagner har en vedvarende virkning, nar man ar efter
ar fortsetter med at udfgre kampagner. Det bliver altsa en vane at bruge selen. Det
antages derfor, at virkningen er vedvarende.

12005 var selebrugen 87 procent for fgrere af personbiler, 63 procent for bagsa-
depassagerer over 15 ar og 69 procent for fgrere af varebil (Behrensdorff, 2005).
En undersggelse fra Havarikommissionen for Vejtrafikulykker viser, at uoplyst
selebrug i person- og varebil pa uheldsblanketter er lig med manglende selebrug i
omkring 90 procent af tilfeeldene (HVU, 2007). Bruges disse tal fas fordelingen af
uheldsinvolverede fgrere, som vist i tabel 118. Fgrere uden sele i personbil har en
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ca. dobbelt sa hgj uheldsfrekvens som én med sele, mens uheldsfrekvensen i vare-
bil er ne@rmest ens for fgrere hhv. med og uden sele.

Fordeling af uheldsinvolverede i hhv. | Drabte | Alvorlige Lette | Uskadte | Alle
person- og varebiler i 2004-06 skader skader
Fgrersade i personbil | Med sele 46 % 61 % 71 % 77 % 75 %
Uden sele 54 % 39 % 29 % 23 % 25 %
Fgrersede i varebil Med sele 32 % 56 % 64 % 73 % 71 %
Uden sele 68 % 44 % 36 % 27 % 29 %
Passagerforsede i Med sele 52 % 66 % 72 % - 69 %
personbil Uden sele 48 % 34 % 28 % - 31 %
Passagerforsade i Med sele 17 % 46 % 61 % - 55 %
varebil Uden sele 83 % 54 % 39 % - 45 %
Bagsade i person- og | Med sele 33 % 52 % 60 % - 56 %
varebil Uden sele 67 % 48 % 40 % - 44 %

Tabel 118. Fordeling af uheldsinvolverede i hhv. person- og varebiler i 2004-06 pa brug af
sikkerhedssele og skadesgrad.

Det antages, at selebrugen maksimalt kan na 95 procent. Uheldsfrekvensen ved
maksimal selebrug (95 procent) antages at vere 1 gennemsnit 2,5 gange hgjere
blandt dem, der ikke bruger sele, set i forhold til selebrugere. Det vil sige, at nar
0,05 *2,5/(0,05 * 2,5+ 0,95) = 11,6 procent af de uheldsinvolverede fgrere er
uden sele, sa har man naet denne graense. Uskadte passagerer registreres ikke,
hvilket medfgrer, at den tilsvarende grense for passagerer ligger ved 15,0 procent.

Ud fra disse rimelige antagelser kan det siges, at effektive selekampagner maksi-
malt kan reducere antallet af personskader med, hvad der svarer til 52 procent af
faldet i personskader ved 100 procent selebrug pa forseder i personbiler, og til-
svarende 62 procent pa forsaeder i varebiler og 66 procent pa bagsaeder. Redukti-
onsfaktoren er saledes 0,52, 0,62 og 0,66.

I tabel 119 er der 1 beregningen af effekten ved 100 procent selebrug gjort brug af
virkningen af sele i tabel 117 samt antagelsen om, at 90 procent af personerne
med uoplyst selebrug faktisk er uden sele. Potentialet for effektive selekampagner
er lig med effekten ved 95 procent selebrug, som er fundet ved at gange effekten
ved 100 procent selebrug med reduktionsfaktoren angivet fgr. Ifglge tabel 119 kan
effektive selekampagner forebygge op til 34 drabte og 198 tilskadekomne pr. ar.
Dette svarer til 597 mio. kr. 1 uheldsomkostninger. Prisen pr. forebygget person-
skade er 2.569.000 kr.
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Gennem- |Selebrug | Forekomst af personskader | Effekt ved 100 % selebrug | Effekt ved 95 % selebrug
snit pr. &r i Drab- | Alvorlige | Lette | Dreb- | Alvorlige | Lette | Draeb- | Alvorlige | Lette
2004-06 te skader skader te skader skader te skader skader
Forsederi |Med sele 66 647 1.217 0 0,0 0,0 0 0
personbiler | yden sele | 35 164 177 | 22,5 | 740 353 | 11,8 | 387 18,5
Uoplyst 49 273 366 28,9 110,6 65,8 15,1 57,9 345
Forsazderi |Med sele 5 63 108 0 0,0 0,0 0 0
varebiler  Iyden sele | 8 23 30 52 10,2 60 | 32 6.3 3,7
Uoplyst 6 38 38 3,7 15,3 6,8 2,3 9.4 4,2
Bagsader i | Med sele 4 63 157 0 0 0 0 0
Person-0g | den sele 4 29 36 1,1 7,2 7,3 0,7 4,7 4,8
varebiler et 6 38 85 1,5 8,6 152 | 1,0 56 10,0
Ialt 183 1.337 2213 | 629 225,7 136,5 | 34,1 122,6 75,7

Tabel 119. Maksimal pavirkelig personskadeforekomst og tilknyttet personskadereduktionspotentiale (Effekt ved
95 % selebrug), som tiltaget Selekampagner antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning En landsd®kkende selekampagne, der opfylder kravene i1 beskrivelsen, koster ca.
3 mio. kr. eksklusiv politikontrol og individualiserede tiltag. Politikontrol med en
tilstreekkelig hgj opdagelsesrisiko til en sadan kampagne anslas at koste 1,5 mio.
kr., hvilket svarer til ca. 3.000 mandtimer. Man kunne forestille sig, at en kam-
pagne rettede sig personligt til omkring hver femte potentielle selebruger pa fgrer-
sader, hvilket svarer til ca. 50.000 personer pa landsplan. Hvis det at rette hen-
vendelse til en person i gennemsnit koster 10 kr. vil en sadant personligt rettet
kampagne yderligere koste ca. 0,5 mio. kr. Pa landsplan anslas en effektiv sele-
kampagne saledes samlet at koste 5 mio. kr.

Lgnsomhed Tabel 120 viser resultater for selekampagners forebyggende effekt pr. ar og deres
lgnsomhed. Resultaterne er for landsdekkende selekampagner, der udfgres med et
ars mellemrum. Effekter for de forste fem kampagner og 10., 15. og 20. kampagne
er vist. Efterfglgende kampagner vil have en effekt, der ligner den 20. kampagne.

Effekter af sele- Selebrug (efter kampagne) Forebyggelse pr. ar Lgnsomhed
kampagner Personbil | Varebil | Bagseder | Draebte | Alvorlige | Lette Uhelds-

forseder | forsader skader | skader | omkostninger
Baseline —2005 | 87.0% | 69.0% | 63,0% - - - - -
1. kampagne 88,6% | 742% | 69,4 % 6,8 24,5 15,1 119,4 398,1
2. kampagne 899% | 784 % | 74,5 % 5,5 19,6 12,1 95,6 318,5
3. kampagne 909% | 81,7% | 78,6 % 4,4 15,7 9,7 76,4 254.,8
4. kampagne 91,7% | 844 % | 819 % 35 12,6 7,7 61,2 203,8
5. kampagne 924% | 86,5% | 84,5% 2,8 10,0 6,2 48,9 163,1
10. kampagne 941% | 922% | 91,6 % 0,9 3,3 2,0 16,0 53,4
15. kampagne 947% | 94,1 % | 93,9 % 0,3 1,1 0,7 5,3 17,5
20. kampagne 949 % | 94,7 % | 94,6 % 0,1 0,4 0,2 1,7 5.7

Tabel 120. Forebyggelseseffekt og lpnsomhed af selekampagner.
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12006 og 2007 var selebrugen steget til hhv. 91 og 90 procent blandt fgrere i per-
sonbil, 71 og 70 procent pa bagsader og 78 og 79 procent blandt varebilsfgrere
(Behrensdorff, 2007). Der blev udfgrt landsdekkende selekampagner i bl.a. 2004,
2005, 2006 og 2007. En effektiv landsdekkende selekampagne 1 2008 kunne have
den effekt og Ignsomhed, som angivet ud for 3. kampagne i tabel 120. Tabellen
viser, at effekten og lgnsomheden af selekampagner er kraftigt nedadgaende, nar
selebrugen nermer sig de 95 procent, der er defineret som maksimal selebrug.

Det mest optimale vil vere at udfgre landsdakkende selekampagner kombineret
med vidt udbredt politikontrol og personligt rettet materiale i kampagneperioden.
Det fulde potentiale anslas at kunne indfries ved at gennemfgre selekampagner ar
for ar i 15-20 ar, hvorefter det vil vaere ngdvendigt med kampagner hvert 3-5. ar
for at opretholde effekten. Man vil vere ngdsaget til at forts@tte med at gennem-
fgre selekampagner for at opretholde effekten. I tabel 121 kan erfares, hvad der
opnas i forebyggelseseffekt pr. ar efter 15-20 ar, hvis det fulde potentiale indfries.
Selekampagner kan forebygge 34 drabte og 198 tilskadekomne uheld pr. ar. Der
er ikke taget stilling til fordeling af omkostninger mellem stat og kommuner.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Lalt
Drabte 13,5 20,6 34,1
Alvorligt tilskadekomne 33,4 89,3 122.6
Let tilskadekomne 21,3 54,4 75,7
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 214,1 383,1 597,2
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 5,0
Gennemsnitlig lgnsomhed - - 1114

Tabel 121. Optimal effekt af tiltaget landsdeekkende Selekampagner. Den angivne effekt op-
star efter 15-20 ar med tiltaget implementeret.

Regionale og lokale selekampagner kan ogsa vare interessante. Lgnsomheden af
regionale selekampagner til en udgift af 1 mio. kr. 1 et af Vejdirektoratets vejcen-
teromrader svinger mellem 162 og 253 afhangig af vejcenteromrade for tredje
kampagne, men er kun mellem 3,6 og 5,7 for den tyvende kampagne. I tabel 122
er lgnsomheden for 3., 10. og 20. selekampagne opgjort for kommuner pa niveau-
er ud fra forskellige priser pa en kampagne (inkl. medier, politi og personligt rettet
materiale). Af tabel 122 kan erfares, at det kan betale sig for mange kommuner at
bruge relativt store belgb til en 3. selekampagne. Det ser straks meget anderledes
ud for 20. selekampagne, fordi Ignsomheden af selekampagner ad are bliver ve-
sentligt lavere, hvis de gentages ar for ar.
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@vrige forhold

Beskrivelse

Kampagne nr. Pris pé lokal selekampagne Lgnsomhed (antal kommuner)
> 1,25 > 1,75 > 2,50 > 5,00
3. selekampagne | 1.000.000 kr. 83 82 79 71
500.000 kr. 92 90 83 79
200.000 kr. 94 94 92 85
100.000 k. 96 96 94 92
10. selekampagne | 1.000.000 kr. 65 54 48 13
500.000 kr. 77 72 65 48
200.000 kr. 84 82 80 71
100.000 kr. 92 90 84 80
20. selekampagne | 1.000.000 kr. 0 0 0 0
500.000 kr. 9 2 0 0
200.000 kr. 49 37 16 1
100.000 kr. 68 55 49 16

Tabel 122. Lonsomhed af kommunale selekampagner hhv. 3., 10. og 20. selekampagne.

Det tager ca. 3 sekunder at tage en 3-punkts sikkerhedssele pa, og dette sker i al
vasentlighed som en naturlig procedure ved start af kgretgj. Person- og varebiler
skal vaere udstyret med sele. Undersggelser har ikke vist, at der er uhensigtsmaes-
sige @ndringer i adfeerd som fglge af selekampagner, f.eks. @ndret hastighed, dar-
ligere brug af afvisningssignaler, osv.

58 Kampagner mod uheld i kryds

Der udformes 3-arige strategier som med kommunal forankring kan bidrage til
arlige nationale kryds-kampagner og sikre en lpbende videnopsamling til fremti-
dige indsatser. Indsatserne bgr rettes bade mod cyklister og bilister; og de skal
fore til en hensigtsmeessig adfcerd med hensyn til orientering, placering og fart i
kryds. 55 pct. af ulykkerne med cyklister sker i kryds. Derfor er det oplagt at foku-
sere pd, hvad der gar galt i krydsene, og hvordan ulykker kan undgdas. Gennem
kommunikation skal cyklister og bilister ggres opmeerksomme pd, hvor de lpber en
seerlig risiko.

Flertema eller generelle kampagner synes ingen virkning at have pa adferd og
ulykker. Evalueringer af kampagner om gget agtpagivenhed og bedre vigepligts-
adferd viser, at de ingen virkning har (Vaa et al., 2004).

Fokuserer man derimod pa et enkelt tema og gerne pa adferd, der kan udszattes
for politikontrol, sa er der langt stgrre chancer for, at en kampagne medfgrer en

trafiksikkerhedsmaessig gevinst.

Forskning peger i retning af, at kampagner mod rgdkgrsel kunne have en virkning,
og ligesa har oplering af skolebgrn i at krydse en vej til fods en gunstig sikker-
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hedsmessig virkning. Om kampagner vedrgrende manglende tegngivning, kgrsel
mod faerdselsretningen eller cyklisters ulovlige venstresving har en virkning pa
adferden vides ikke, og det vides heller ikke, hvordan en givet adfeerdsendring
pavirker uheldene.

Felles for kampagner om rgdkgrsel, manglende tegngivning, kgrsel mod faerd-
selsretning og ulovlige venstresving er, at en kampagne kan understgttes af politi-
kontrol, hvilket normalt vil betyde en god effekt pa adfeerd. Kampagner som rettes
mod eksempelvis gget agtpagivenhed og bedre orientering, der ikke er til at un-
derstgtte gennem politikontrol, kan evt. i stedet understgttes af fysiske tiltag sa-
som afmerkning. Kampagner er ngdvendige i forbindelse med afmarkning for at
gge forstaelsen og ggre trafikmiljget mere selvforklarende. Man kunne her fore-
stille sig kampagner relateret til f.eks. stoptavler, cykelfelter, skiltet ’farligt vej-
kryds”, osv. Det er dog ikke muligt at angive virkninger af sadanne kampagner.

Det anses kun for muligt at angive virkning, lgnsomhed mv. for kampagner rettet
mod rgdkgrsel. Der er formentligt andre kampagner mod uheld i kryds, som har
en forebyggende virkning pa uheldene, men det er ikke muligt at angive et palide-
ligt estimat.

En kampagne mod rgdkgrsel kunne indbefatte en kortvarig massemediekampagne
kombineret med kontrol af bilisters og cyklisters rgdkgrsel. Eventuelt kan man
ggre brug af vejtekniske tiltag sammen med kampagnen, f.eks. forlenget gul-tid,
automatisk rgdkgrselskontrol, bedre trafikstyring, baggrundsplader, osv.

Kun fa promille af alle indkgrende biler til lyskryds kgrer over for rgdt. De fleste
rgdkgrende bilister kgrer ind 1 krydset 1 de fgrste 1-2 sekunder efter signalet er
skiftet fra gult til rgdt. En betydelig andel af bilisterne, der kgrer for rgdt midt i
den rgde fase, er ikke bevidste om, at de kgrer mod r@dt lys. Ca. 10-20 procent af
alle indkgrende cyklister kgrer for rgdt i lyskryds, og flertallet er bevidste herom.

Automatisk rgdkgrselskontrol har i fglge Elvik et al. (1997) en virkning pa alle
personskadeuheld i lyskryds pa 12 procent og pa 9 procent pa materielskadeuheld.

En nyere samstilling af undersggelser om automatisk rgdskgrselskontrol viser, at
13-29 procent af alle personskadeuheld forebygges og det resulterer i et fald pa
omkring 7-8 procent af alle uheld. Rgdkgrselskontrol medfgrer nogenlunde et fald
i rédkgrsel pa 40-50 procent. (McGee, 2003; Antonucci et al., 2004; Aeron-
Thomas og Hess, 2005)

Der er ikke fundet resultater for virkning af kampagner mod rgdkgrsel, dog synes
tilsvarende enkelt-tema-kampagner at kunne reducere den ugnskede adferd med
omkring 10-15 procent pr. effektive kampagne, se tiltag 50, 51 og 52. Dette er dog
pa omrader, hvor den ugnskede adferd (spritkgrsel, manglende selebrug, osv.)
oftere sker bevidst. En stor andel af rgdkgrslerne sker ubevidst eller utilsigtet.
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Man kan rimeligt antage, at kampagner mod rgdkgrsel neppe kan forebygge flere
uheld i lyskryds end automatisk rgdkgrselskontrol. Samlet set antages:

- En enkelt effektiv kampagne reducerer rgdkgrsel med 7 procent, personskade-
uheld med rgdkgrsel med 10 procent og materielskadeuheld med rgdkgrsel
med 5 procent.

- Kampagnens virkning udfases over 10 ar, altsa virkningen ophgrer efter 10. ar.

Antagelserne medfgrer indirekte, at man maksimalt kan reducere rédkgrsel med
32,6 procent, hvis man gennemfgrer en kampagne hvert ar. Tilsvarende kan man
maksimalt reducere person- og materielskadeuheld med 43,4 og 24,4 procent.

Potentiale I tabel 123 er opgjort uheld i lyskryds hhv. alle uheld og uheld med rgdkgrsel
(kgretgjer for rgdt). Rgdkgrselsuheldene udggr knap en tredjedel af alle uheld i
lyskryds. Uheldsreduktionspotentialet er beregnet ud fra antagelser om virkning.
Rgdkgrselskampagnerne kan maksimalt forebygge 3-4 draebte, 131 tilskadekomne
og 240 uheld om aret i Danmark.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje Lalt
Alle |Rgdt | Alle | Rgdt | Alle | Rgdt |Statsveje| Kommuneveje | Talt
lys lys lys

Drabte 6 3 22 6 28 8 1,2 2,5 3,6
Alvorligt tilskadekomne 40 17 340 96 380 112 7,2 41,6 48,8
Let tilskadekomne 70 | 31 436 159 506 190 13,3 69,3 82,6
Personskadeuheld 94 | 36 676 197 770 233 15,6 85,5 101,1
Materielskadeuheld 210 | 78 | 1.493 | 492 | 1.703 | 570 19,1 120,1 139,3
Uheldsomkostninger (mio. kr.) | 313 | 128 | 2.057 | 629 | 2.371 | 757 47,3 221,1 268.,4

Tabel 123. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Kampagner
mod uheld i kryds antages at kunne forebygge pr. dr.

Omkostning

Lénsomhed

En landsdekkende kampagne mod rgdkgrsel, der opfylder kravene til en effektiv
kampagne, anslas at koste ca. 6 mio. kr. Der forventes at skulle bruges omkring
2,5 mio. kr. til indslag i massemedier, 1,5 mio. kr. til politikontrol samt 2 mio. kr.
til vejtekniske tiltag i lyskrydsene, herunder etablering af automatisk kontrol af
rodkegrsel.

Tabel 124 viser resultater for redkgrselskampagners effekt i kampagnens fgrste ar
og deres Ignsomhed set over 10 ar, hvor kampagnen har en virkning. Resultaterne
er for landsdekkende kampagner, der udfgres med et ars mellemrum. Der er vist
effekter for de fgrste fem kampagner samt 10. kampagne. Efterfglgende kampag-
ner vil have en effekt, der ligner den tiende kampagne.
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Forebyggelseseffekt i kampagnens forste ar Lgnsomhed
Drabte | Alvorlige | Lette |Personskade-| Materiel- Uheldsomkost-
skader skader uheld skadeuheld | ninger mio. kr.
1. kampagne 0,8 11,2 19,0 233 37.8 65,0 50,5
2. kampagne 0,8 10,2 17,3 21,2 36,1 60,1 47,6
3. kampagne 0,7 9,4 15,9 19,5 34,7 56,1 45,3
4. kampagne 0,6 8,7 14,8 18,1 33,5 52,8 43,6
5. kampagne 0,6 8,2 13,9 17,0 32,5 50,2 42,2
10. kampagne 0,5 7,1 11,9 14,6 30,1 443 39,7

Tabel 124. Forebyggelseseffekt i kampagnens forste ar og lgnsomhed af landsdewkkende rodkgrselskampagner.

Optimal effekt
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Det fulde potentiale vil kunne indfries ved at gennemfgre rgdkgrselskampagner ar
for ari 10 ar. Man vil vere ngdsaget til at fortsette med at gennemfgre disse
kampagner for at opretholde effekten. I tabel 125 kan erfares, hvad der opnas af
effekt pr. ar efter 10 ar, hvis det fulde potentiale indfries. Rgdkgrselskampagner
kan saledes forebygge 3-4 draebte, 131 tilskadekomne og 240 uheld om aret. Der
er ikke taget stilling til fordeling af omkostninger mellem stat og kommuner.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje [ alt
Dreabte 1,2 2,5 3,6
Alvorligt tilskadekomne 7,2 41,6 48,8
Let tilskadekomne 13,3 69,3 82,6
Personskadeuheld 15,6 85,5 101,1
Materielskadeuheld 19,1 120,1 139,3
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 473 221,1 268.4
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 6,0
Gennemsnitlig Ignsomhed - - 43,1

Tabel 125. Optimal effekt af tiltaget landsdeekkende Kampagner mod uheld i kryds. Den an-
givne effekt opstar efter 10 ar med tiltaget implementeret.

Regionale og kommunale rgdkgrselskampagner kan ogsa vere interessante. Lgn-
somheden af regionale rgdkgrselskampagner til en udgift af 1 mio. kr. i et af Vej-
direktoratets vejcenteromrader svinger mellem 14 og 125. Disse udsving skyldes
primert de store forskelle i forekomsten af lyskryds i vejcenteromraderne. I tabel
126 er lgnsomheden for 3. og 10. rgdkgrselskampagne opgjort for kommuner pa
niveauer ud fra forskellige priser pa en kampagne (inkl. medier, politi og vejtekni-
ske tiltag). Af tabellen kan erfares, at det kan betale sig for en del kommuner at
bruge relativt store belgb bade til en 3. og 10. spritkampagne.
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Beskrivelse

Virkning

Kampagne nr. | Udgift til lokal rgdkgrselskampagne Lonsomhed (antal kommuner)
>1,25 | > 1,75 | >2,50 | > 5,00
3. redkgrsels- 1.000.000 kr. 45 42 31 10
kampagne 500.000 kr. 56 53 45 31
200.000 kr. 73 69 59 48
100.000 kr. 82 80 73 59
10. rgdkgrsels- | 1.000.000 kr. 43 37 27 8
kampagne 500.000 kr. 55 48 43 27
200.000 kr. 72 67 56 45
100.000 kr. 80 76 72 56

Tabel 126. Lgnsomhed af kommunale rodkgrselskampagner - 3. og 10. rgdkgrselskampagne.

Farre rgdkgrsler kan fgre til feerre gvrige lovovertredelser.

59 Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjresvingende lastbiler

Alle 5. eller 6. klasser tilbydes et scerligt cyklistkursus, hvor eleverne far kendskab
til lastbilchauffprernes vanskeligheder ved at se de blgde trafikanter. Kurserne
skal gge cyklisternes opmeerksomhed omkring lastbiler ved hgjresving. Radet for
Storre Feerdselssikkerhed udviklede i samarbejde med TUR (Transporterhvervets
UddannelsesRdd) og Arbejdsmarkedsstyrelsen i 1999 et scerligt feerdselskursus for
born, som blev udbudt lokalt af AMU-centrene. Det har kgrt siden 2001 i stort set
alle landets amter frem til kommunalreformen.

Kurset har scerligt fokus pd, hvordan man som cyklist skal forholde sig i forhold
til hgjresvingende lastbiler. Bdde elever og leerere er begejstrede for kurserne,
scerligt fordi de giver eleverne i 5. eller 6. klasse oplevelser med store kgretgjer,
som det er vanskeligt at stable pa benene i en almindelig undervisningssammen-
heeng. Kurserne bgr sikres i den nye kommunale struktur. Planlegning, koordine-
ring og gkonomi bgr ligge i vejcentrene eller kommunerne.

Evalueringer af kampagner tyder pa, at man ikke kan forbedre eller gge
trafikanters agtpagivenhed i det generelle, f.eks. fa trafikanter til generelt at vaere
mere agtpagivende i kryds. En fokuseret kampagne, der har fokus pa helt specifik
adferd kan have en virkning, hvis den kombineres med politikontrol eller person-
ligt rettede elementer.

Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjresvingende lastbiler betegnes som en fokuseret
kampagne med personligt rettede elementer. En sadan kampagne har normalt en
ganske god virkning. En typisk virkning er et fald pa ca. 40 procent i de uheld,
som kampagnen retter sig mod (Vaa et al., 2004). Det er dog vasentligt, at kun
cyklisten indgar i kampagnen, mens den ansvarlige part, lastbilchauffgren, ikke
indgar. Som cyklist kan man kun undga disse hgjresvingsuheld ved at ggre sig
synlig og at undvige.
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Fglgende virkning antages: 20 procent i antallet af uheld mellem hgjresvingende
lastbiler eller busser og cyklister (uheldsituation 312) samt 10 procent i antallet af
uheld mellem andre hgjresvingende trafikanter og cyklister. Virkningen antages at
have en varighed af fem ar for cyklister i alderen 12-16 ar.

Potentiale

I tabel 127 er antallet af hgjresvingsuheld med cyklister hhv. med og uden

lastbiler og busser og hhv. med 12-16 arige cyklister og cyklister i alle aldre op-

gjort.
Gennemsnit pr. ar 2004-06 Med 12-16 arige cyklister Med alle cyklister
Med lastbil/bus Uden lastbil/bus Med lastbil/bus | Uden lastbil/bus

Drabte 1,0 0,0 9,0 0,0
Alvorlige skader 1,3 5,0 18,3 60,3

Lette skader 0,3 7,3 9,0 72,0
Personskadeuheld 2,7 11,7 36,3 129,7
Materielskadeuheld 2,0 19,0 23,0 181,3
Uheldsomkostning mio. kr. 16,6 26,0 169.,0 274,6

Tabel 127. Maksimal uheldsforekomst som tiltaget Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjresvingende lastbiler
antages at kunne forebygge pr. ar. Kun uheld med 12-16 arige cyklister indgdr i den pavirkelige uheldsforekomst.

Omkostning

Lénsomhed
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I tabel 128 er uheldsreduktionspotentialet opgjort hhv. pa stats- og kommuneveje.
Af tabellen kan erfares, at disse kurser i1 folkeskolen om hgjresvingende lastbiler
forventes at kunne forebygge 2 personskader og 4 uheld om aret.

Gennemsnit pr. ar 2004-06 Statsveje Kommuneveje Lalt
Dreabte 0,2 0,0 0,2
Alvorlige skader 0,1 0,7 0,8
Lette skader 0,0 0,8 0,8
Personskadeuheld 0,3 1.4 1,7
Materielskadeuheld 0,1 2,2 2,3
Uheldsomkostning mio. kr. 2,7 3,2 59

Tabel 128. Uheldsreduktionspotentiale som tiltaget Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjre-
svingende lastbiler antages at kunne forebygge pr. dr.

Et kursus foregar typisk pa et kgreteknisk anleg, en materielgard eller lign. Ud
over en larer er der selvfglgelig en lastbilschauffgr og lastbil til stede. Prisen for
et kursus for én klasse er nogenlunde 6.000 kr. Der anslas at vaere omkring 3.500
klasser pr. klassetrin. De samlede omkostninger pr. ar, hvis alle bgrn skal have et
kursus, er saledes ca. 21 mio. Kkr.

Umiddelbart er lgnsomheden pa landsplan 0,3. Det kan altsa ikke betale sig at
gennemfgre disse kurser i alle klasser. Det ser heller ikke ud til, at tiltaget kan
betale sig i én eneste kommune, idet lgnsomheden hgjest ser ud til at komme op
neer 1,0.
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Beskrivelse

Virkning

Potentiale

Det optimale er helt at indstille disse kurser i hele Danmark.

Kurset fratager bgrnene fra anden undervisning. Et godt spgrgsmal er om kurset
giver et udbytte ud over trafiksikkerheden, hvilket ikke er dokumenteret.

65 Informationskampagner om tabt gods

Der gennemfpres en malrettet kommunikationsindsats om regler og straf for
mangelfuld fastspeending og tab af gods. Antallet af trailere vokser voldsomt, og
sidelpbende har Vejdirektoratet observeret en voldsom stigning af tabte genstande
pa de danske veje. Pd motorvejene fra 920 registrerede tilfeelde i 2002 til 4300
tilfeelde i 2006. En stor del af godset tabes fra handveerkeres biler. Iscer i sommer-
halvdret tabes en del gods ogsa fra private trailere. Feellesncevneren er, at godset
er speendt skpdeslgst fast eller slet ikke.

Der udfgres kampagner sammen med intensiv politikontrol evt. med personligt
rettet materiale til handverkere og landmand i malgruppen samt personbilister
med anh@nger, der kgrer ind pa affalds- og genbrugsstationer.

Der er ikke fundet palidelige evalueringer af adfard og ulykker i relation til
kampagner om tabt gods. Det antages, at en effektiv kampagne kombineret med
politikontrol kan reducere antallet af uheld med tabt gods med 10 procent, hvilket
er samme virkning over for uheld med tabt gods, som spritkampagner har over for
sprituheld. Det antages tillige, at virkningen udfases jevnt over 10 ar. Antagelser-
ne medfgrer indirekte, at man maksimalt kan reducere uheld med tabt gods med
43,4 procent, hvis man gennemfgrer en kampagne hvert ar.

I tabel 129 er angivet forekomsten af uheld med tabt gods samt det tilhgrende
uheldsreduktionspotentiale. Uheld med tabt gods er defineret som uheld, hvor
elementart 82 (sten, roer eller lignende lgse genstande), 83 (jord, grusbunker eller
bygningsmateriel) eller 89 (andet pa eller over kgrebanen) indgar. Uheldsredukti-
onspotentialet er beregnet ud fra antagelser om virkning. Kampagner om tabt gods
kan forebygge op til 1 drebt, 15 tilskadekomne og 47 uheld om aret i Danmark.

Gennemsnit pr. ar i 2004-06 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje | Kommuneveje | Talt Statsveje | Kommuneveje | Talt

Drabte

0 2 2 0,1 0,9 1,0

Alvorligt tilskadekomne 4 14 18 1,7 5,9 7,7

Let tilskadekomne

4 13 17 1,7 5,8 1.5

Personskadeuheld

6 25 31 2,5 11,0 13,5

Materielskadeuheld 19 59 78 8,4 25,6 34,0

Uheldsomkostninger (mio. kr.) 24 93 118 10,6 40,5 51,2

Tabel 129. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget
Informationskampagner om tabt gods antages at kunne forebygge pr. ar.
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Omkostning En landsd@kkende kampagne om tabt gods, der opfylder kravene i beskrivelsen,
anslas at koste ca. 4 mio. kr. Der forventes at skulle bruges ca. 1,5 mio. kr. til ind-
slag i massemedier, 1 mio. kr. til politikontrol og 1,5 mio. kr. til individualiserede
tiltag til landmend, handvarkere og ved genbrugsstationer.

Lgnsomhed Tabel 130 viser resultater om effekter af informationskampagner om tabt gods i
kampagnens fgrste ar og deres lgnsomhed set over 10 ar, hvor kampagnen har en
virkning. Resultaterne er for landsdaekkende kampagner, der udfgres med et ars
mellemrum. Der er vist effekter for de fgrste fem kampagner samt 10. kampagne.
Efterfolgende kampagner vil have en effekt, der ligner den tiende kampagne. Af
tabellen fremgar, at kampagner om tabt gods er ganske Ignsomme.

Forebyggelseseffekt i kampagnens forste ar Lgnsomhed

Drabte | Alvorlige | Lette |Personskade-| Materiel- Uheldsomkost-

skader | skader uheld skadeuheld | ninger mio. kr.
1. kampagne 0,2 1,8 1,7 3,1 7,8 11,8 13,7
2. kampagne 0,2 1,6 1,6 2,8 7,1 10,7 12,9
3. kampagne 0,2 1,5 1,5 2,6 6,6 9,9 12,2
4. kampagne 0,2 1.4 1,3 2,4 6,1 9,2 11,7
5. kampagne 0,2 1,3 1,3 2,3 5,7 8,6 11,3
10. kampagne 0,1 1,1 1,1 1,9 4,9 74 10,6

Tabel 130. Forebyggelseseffekt i kampagnens forste ar og lgnsomhed af landsdeekkende informationskampagner
om tabt gods.

Optimal effekt  Det fulde potentiale vil kunne indfries ved at gennemfg@re informationskampagner
om tabt gods ar for ar i 10 ar. Man vil vare ngdsaget til at fortsaette med at gen-
nemfgre disse kampagner for at opretholde effekten. I tabel 131 kan erfares, hvad
der opnas af effekt pr. ar efter 10 ar, hvis det fulde potentiale indfries. Kampagner
om tabt gods kan saledes forebygge 1 draebt, 15 tilskadekomne og 47 uheld om
aret. Der er ikke taget stilling til fordeling af omkostninger mellem stat og kom-

muner.

Forventet uheldsreduktion pr. ar Lgnsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje Talt
Dreabte 0,1 0,9 1,0
Alvorligt tilskadekomne 1,7 59 7,7
Let tilskadekomne 1,7 5,8 7.5
Personskadeuheld 2,5 11,0 13,5
Materielskadeuheld 8.4 25,6 34,0
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 10,6 40,5 51,2
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 4,0
Gennemsnitlig Ignsomhed - - 11,5

Tabel 131. Optimal effekt af tiltaget landsdeekkende Informationskampagner om tabt gods.
Den angivne effekt opstdr efter 10 dr med tiltaget implementeret.

146



Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed

Trafitec

@vrige forhold

Regionale og kommunale kampagner om tabt gods kan ogsa vare interessante.
Lgnsomheden af regionale kampagner til en udgift af 1 mio. kr. i et af Vejdirekto-
ratets vejcenteromrader svinger mellem 3,2 og 20. Disse udsving skyldes primeert
store forskelle i forekomsten af uheld med tabt gods i vejcenteromraderne. I tabel
132 er lgnsomheden for 3. og 10. kampagne om tabt gods opgjort for kommuner
pa niveauer ud fra forskellige priser pa en kampagne (inkl. medier, politi og per-
sonligt rettet information). Af tabellen kan erfares, at det kun kan betale sig for fa
kommuner at bruge relativt store belgb bade til 3. og 10. kampagne om tabt gods.

Kampagne nr.

Udgift til lokal kampagne om tabt

Lgnsomhed (antal kommuner)

gods >1,25 | >1,75 | >2,50 | >5,00
3. kampagne 1.000.000 kr. 10 8 3 1
om tabt gods | 500.000 kr. 21 14 10 3
200.000 kr. 47 37 27 12
100.000 kr. 62 55 47 27
10. kampagne 1.000.000 kr. 8 5 2 0
om tabt gods | 500.000 kr. 17 12 8 2
200.000 kr. 42 35 22 10
100.000 kr. 62 55 42 22

Tabel 132. Lonsomhed af kommunale informationskampagner om tabt gods — hhv. 3. og 10.
kampagne om tabt gods.

Ingen.
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6. Vejledning i brug af Effektkataloget

Kapitlet er en vejledning i brug af Effektkataloget. Her star anvisninger pa, hvor-
dan oplysninger om virkning, lgnsomhed, mv. kan anvendes 1 det daglige trafik-
sikkerhedsarbejde med vejtekniske tiltag. Kikkerten er ogsa rettet mod to situatio-
ner, der ofte forekommer i dette arbejde, nemlig valg mellem flere Ignsomme til-
tag samme sted og effekt af flere tiltag samme sted.

Anvendelsesomrader

Effektkataloget kan i hovedtrak anvendes til to formal i relation til vejtekniske
tiltag. Dels kan Effektkataloget anvendes i den overordnede planlagning af trafik-
sikkerhedsindsatser, f.eks. ved udarbejdelse af kommunale trafiksikkerhedsplaner.
Dels kan kataloget anvendes 1 det detaljerede arbejde med at identificere de mest
lgnsomme eller effektive tiltag pa bestemte steder. I begge tilfaelde spiller tethe-
den af uheld pa vejnettet en vigtig rolle. Uheldstetheden er nemlig afggrende for,
hvilke vejtekniske tiltag det kan betale sig at implementere. Jo tattere uheldene
forekommer, desto dyrere kan Ignsomme tiltag vare.

Effektkataloget kan bruges pa mindst tre mader til at finde kryds og veje, hvor
vejtekniske tiltag kan betale sig at anleegge. Alle tre mader kan i et vist omfang
fungere som input bade til den overordnede planlagning og det detaljerede arbej-
de. De tre mader er benevnt Systemtilgangen, Fix og feerdig, samt Beregn selv.

Der skal fgrst knyttes kommentarer til at bruge Effektkataloget pa en af de tre
mader. Det har ikke veret muligt at opggre virkninger, lgnsomhed og optimale
effekter for alle tiltag. Der kan veare relevante tiltag blandt de uopgjorte tiltag,
hvorfor man opfordres til at inkludere uopgjorte tiltag i sine overvejelser samt
relevante tiltag, der slet ikke er nevnt i1 Effektkataloget. Endvidere kan et tiltag
medfgre, at gvrige forhold sasom trafikafvikling, stgj, utryghed, osv. pavirkes.
Derfor opfordres man til at lade gvrige forhold indga i vurderingen af tiltaget.

Et tiltag kan ogsa blot vare en brik i en reekke tiltag, og hvis man fjerner denne
brik, sa vil resten af puslespillet maske falde til jorden. I sadanne tilfeelde er det
ikke serligt hensigtsmessigt at betragte lgnsomheden af det enkelte tiltag, men
mere relevant at betragte den samlede puslespil.

Der findes andre relevante preemisser, man kan prioritere efter end lgnsomhed
eller ”det der bedst kan betale sig”. En pr@mis kunne vare, at man er langsigtet
eller visionzr i valg af tiltag. I praksis vil det sige, at nar man har flere tiltag at
valge 1 mellem, anvender man oftest det, der kan forebygge flest uheld og person-
skader, ogsa selvom det valgte tiltag har en lavere Ignsomhed end fravalgte tiltag.
En anden pr&mis kunne vare, at man kun kan acceptere et vist risikoniveau f.eks.
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i relation til bgrn eller bestemte aktiviteter. Konkret kan det resultere i, at lavere
lgnsomhed end ellers accepteres for tiltag som sikre skoleveje, skolevejspatruljer,
trafiksanering af villaveje, osv. En tredje og sidste preemis, der her skal n@vnes, er
de ressourceallokeringsmekanismer, der rader i den offentlige sektor. Ressourcer
tildeles i stor udstraekning efter ensker om “geografisk retferdighed” og ”demo-
kratisk legitimitet”, hvilket medfgrer, at tiltag med lav lgnsomhed ofte pa mindre
trafikerede veje ngdvendigvis ma gennemfgres, selvom en lang rekke andre tiltag
vil vare mere lgnsomme og effektive i forebyggelsen af uheld og personskader.
Ressourcer tildeles ogsa i stor udstreekning efter tidligere ars ressourceallokering
og nuvarende personaleressourcer, hvilket medfgrer stabilitet men ogsa mangel
pa omstilling. Tidligere ars fordeling af ressourcer pa hhv. dyre og billige anlaegs-
projekter, kampagneaktivitet, vejvedligehold og -drift, trafiksikkerhedsrevision,
osv. kan derfor blive en h&msko for en bedre trafiksikkerhedsudvikling.

Fgr man ggr brug af de tre mader Systemtilgangen, Fix og feerdig, og Beregn selv,
er det vigtigt at udfgre en uheldsanalyse, bade pa det overordnede plan, nar der er
tale om udarbejdelse af en trafiksikkerhedsplan, og i detaljen, nar der skal findes
en lgsning for et givet sted. Uheldsanalyser, besigtigelser mv. skulle gerne pege
pa nogle konkrete trafiksikkerhedsmassige problemer. Med andre ord, find ud af,
hvad problemerne er og peg herefter pa relevante tiltag.

Systemtilgangen

En made at finde frem til de relevante kryds og veje for et tiltag er ved at benytte
oplysningerne om det ngdvendige antal registrerede uheld eller biler pr. dggn.
Man kan legge sig fast pa, at et tiltag skal implementeres ad are, hvis antallet af
registrerede uheld eller biler pr. dggn er over et vist niveau. Der skal knyttes to
kommentarer til denne fremgangsmade. Hvis et tiltag ikke har en generel virkning
pa uheld, men kun en virkning pa visse typer af uheld, sa anbefales det at tage
udgangspunkt i et hgjt Ignsomhedsniveau (mindst over 2,50), nar man benytter det
ngdvendige antal registrerede uheld til at finde frem til de relevante kryds og veje.
Er virkningen derimod rimelig generel, sa kan man godt tage udgangspunkt i et
lavere lgnsomhedsniveau.

Et eksempel her kunne vere tiltag 40 Forbedret vejbelysning. Vejbelysning pa-
virker kun uheldsfrekvensen i mgrke. Det kan vere vidt forskelligt, hvor stor en
andel af uheldene der sker i mgrke fra vej til vej. Derfor bgr man tage udgangs-
punkt 1 et hgjt lgnsomhedsniveau. Under dette tiltag 1 kapitel 3 kan man i tabel 84
erfare, at der skal vaere registreret mindst 1,30 uheld pr. ar pr. km motorvej og
0,81 uheld pr. ar pr. km 2-sporet vej for, at Ignsomheden er over 2,50 ved anlaeg
af vejbelysning. Tages udgangspunkt i en udpegningsperiode pa 6 ar skal der vare
registreret 6 x 1,30 = 7,80 ~ altsa mindst 8 uheld pr. km motorvej (inkl. ramper,
sideanleg, mv.), for at anleg af vejbelysning har en Ignsomhed over 2,50, og til-
svarende skal der vere sket mindst 5 uheld pr. km 2-sporet vej. Det antages, at en
vejbestyrelse har 20 km 2-sporet vej uden vejbelysning, hvor der er sket mere end
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5 uheld pr. km vej. Pa de 20 km vej antages at vaere sket 150 uheld i 1gbet af de 6
ar, hvilket svarer til 25 uheld pr. ar. Ved at benytte tabel 84 kan man beregne et
overslag pa forventet antal forebyggede uheld pr. ar, fordi denne tabel viser, at
man i gennemsnit forebygger 0,037 uheld, hver gang der er registreret 0,81 uheld.
Anlaegges vejbelysning pa de 20 km vej kan man saledes forvente at forebygge 25
x 0,037 /0,81 = 1,14 uheld pr. ar. I afsnittet om vejbelysning star, at prisen pr.
forebygget uheld er 3.282.000 kr. Ved at gange dette med de 1,14 uheld pr. ar fas,
at der forebygges for 3,75 mio. kr. i uheldsomkostninger om aret ved anleg af de
20 km vejbelysning. De 3,75 mio. kr. kan omregnes til forebyggede drebte, alvor-
lige og lette skader samt person- og materielskadeuheld ved at benytte tal fra
uheldsreduktionspotentialet (tabel 83), f.eks. forebygges 3,75/ 1.012,7 x 54,4 =
0,20 drabte om aret.

Den anden kommentar er knyttet til brug af tal for det ngdvendige antal biler pr.
dggn. Det anbefales her, uanset om der er tale om en generel eller specifik virk-
ning, at tage udgangspunkt i et hgjt Ignsomhedsniveau (mindst over 2,50). Hvis
man alene bruger det ngdvendige antal biler pr. dégn, som udgangspunkt for en
beslutning om et tiltag skal implementeres, sa tages der slet ikke hgjde for den
reelle uheldsforekomst pa de pageldende steder. Uheldsfrekvensen varierer meget
fra kryds til kryds og fra vejstraekning til vejstrekning. Det ggr den af to arsager,
dels er der en reel forskel i uheldsfrekvensen, og dels er der tilfeldige ned- og
ophobninger i forekomsten af uheld. Hvis uheldsforekomsten ikke indgar i beslut-
ningsprocessen, sa bgr man nok tage udgangspunkt i et Ignsomhedsniveau pa
mindst 3,5 — 4,0. En sadan beslutningsproces narmer sig at vaere en ’designma-
nual for trafiksikkerhedstiltag”.

Et eksempel pa brug af det ngdvendige antal biler pr. dggn, som udgangspunkt for
den overordnede planlegning af trafiksikkerhedstiltag, kunne igen vere tiltag 40
Forbedret vejbelysning. 1 tabel 84 1 kapitel 3 kan erfares, at der mindst skal kgre
30.600 biler pr. dggn for at lgnsomheden af anlaeg af vejbelysning pa motorveje er
over 2,50, og mindst 61.100 biler pr. dggn for at lgnsomheden er over 5,00. Man
kunne eksempelvis beslutte sig for, at der skulle kgre mindst 60.000 biler pr. dggn
pa motorvejen, for at det kunne vere aktuelt at anleegge vejbelysning. Ogsa her
kan det forventede antal forebyggede uheld, uheldsomkostninger, osv. beregnes.
Her er indgangsparameteren blot biler pr. dggn i stedet for registrerede uheld set i
forhold til forrige eksempel.

De to eksempler illustrerer, at man kan danne sig et overslag for, hvor meget de
forskellige tiltag kan forbedre trafiksikkerheden og hvor mange kryds og km vej,
der kunne vare relevante at bygge om. Hvis budgettet for tiltag til trafiksikkerhed
er kendt, sa er muligt at opggre, hvor lang tid det vil tage at implementere tiltage-
ne. Tiltagene kan prioriteres, og der kan dannes en oversigt for den forventede
overordnede udvikling i trafiksikkerheden. Det er vigtige ingredienser i en trafik-
sikkerhedsplan.
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Fix og feerdig

En anden made at bruge Effektkataloget er ved at ga ind pa www.vejsektoren.dk.
Her findes angivelser for vejbestyrelse, vejkategori, vejnumre, kilometrering, for-
ventet effekt og Ignsomhed for alle Ignsomme vejtekniske tiltag, hvor der er op-
gjort optimale effekter. I alt er ca. 14.000 vejtekniske tiltag beskrevet, heraf ca.
3.900 pa statsveje og 10.100 pa kommuneveje. Der findes ogsa oplysninger om
forventet effekt og lgnsomhed af organisatoriske tiltag og kampagnetiltag opdelt
pa de enkelte kommuner og Vejdirektoratets vejcentre.

At bruge Effektkataloget pa denne made er vasentligt anderledes set i forhold til
Systemtilgangen. De lgnsomme tiltag pa internettet er fundet og vurderet ud fra
uheldsforekomsten 1 2004-06, og metoderne angivet gennem Effektkataloget. Man
kan vere ret sikker pa, at disse ca. 14.000 vejtekniske tiltag — med de angivne
enhedspriser som forudsatning — faktisk er lsgnsomme. Fordelen ved at bruge den
fixe og feerdige made er, at en vasentlig del af inputtet til den overordnede plan-
leegning og det detaljerede trafiksikkerhedsarbejde er udarbejdet og ligger klar pa
internettet.

Men der kan vare steder, hvor uheldsforekomsten i 2004-06 tilfeldigvis var lav
eller meget lav set i forhold til andre ar. Disse steder er derfor ikke ngdvendigvis
repraesenteret blandt de lgnsomme vejtekniske tiltag pa internettet. Et andet punkt
er, at halvdyre tiltag, der koster 1 omegnen af 50.000 til 500.000 kr. pr. stk., ofte er
mere hensigtsmessige at vurdere ud fra en leengere uheldsperiode end 3 ar. For
disse tiltag er der typisk kun angivet en optimal effekt for steder, hvor lgnsomhe-
den er over 5,00. Det er tiltag sasom etablering af ”’Din Fart” tavler, overkgrsler,
minirundkgrsler, billig trafiksanering, afstandsafmarkning og sikkerhedszoner.
For disse typer af tiltag er lgnsomheden pa det enkelte sted ret usikkert bestemt,
og samtidig vil der vare mange steder, hvor tiltaget er lgnsomt, men som slet ikke
identificeres.

Et tredje punkt er, at der heller ikke findes beregningsresultater pa internettet for
lgnsomme vejtekniske tiltag pa veje anlagt efter 2006. Derudover er der i kapitel 2
omtalt en del Ignsomme tiltag pa vejstreekninger, som ikke er blevet identificeret,
fordi mange uheld ikke er kilometreret, og tiltagene indgar derved ikke i den op-
timale effekt og pa internettet. Endelig er det kun et udsnit af de vejtekniske tiltag,
hvor det har veret muligt at identificere den optimale effekt.

Den store ulempe ved at bruge den fixe og faerdige made er altsa, at mange 1gn-
somme vejtekniske tiltag ikke er med. Anvender man Systemtilgangen eller Be-
regn selv maden kan disse mangler i et vist omfang undgas, og man kan derved
identificere flere lgnsomme tiltag.


http://www.vejsektoren.dk/
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Beregn selv

Den sidste made at bruge Effektkataloget pa er ved at beregne lgnsomhed og ef-
fekt af et tiltag pa basis af oplysninger om virkning og pris pr. forebygget uheld.
Denne made kraver en del arbejde:

¢ Udtrekning af politirapporterede uheld for det pageaeldende sted for de seneste
3-7 ar fra uheldsdatabanken.

¢ Vurdering af og i hvilket omfang det er ngdvendigt at tage hgjde for regressi-
onseffekten. Denne vurdering kan baseres pa, om der er sket vasentligt flere
eller faerre uheld pr. ar pa stedet i udpegningsperioden set i forhold til en tidli-
gere periode, og om dette kan siges at skyldes en tilfaldighed.

¢ Beregning af effekt pa uheld og personskader, samt uheldsomkostninger pa
basis af uheldsforekomst pa stedet, virkning, evt. formel til at tage hgjde for
regressionseffekten, samt pris pr. forebygget uheld.

¢ Estimering af forventet anlegs- og driftsudgift samt arlig omkostning.

¢ Beregning af Ignsomhed ud fra forventet forebygget uheldsomkostning pr. ar
og den arlige omkostning af tiltaget.

Der skal knyttes to kommentarer til denne fremgangsmade. Hvis ikke man vurde-
rer, om der i det konkrete tilfelde skal tages hgjde for regressionseffekten, sa tag
hgjde for denne for at vaere pa “den sikre side”. Hvis man ganger effekten pa
uheld og personskader med de i kapitel 2 anfgrte enhedspriser pa drabte, alvorlige
og lette skader samt uheld, sa far man ikke et realistisk billede af forebyggede
uheldsomkostninger, da det enkelte uhelds alvorlighed er forbundet med en stor
grad af tilfeldighed. Brug af prisen pr. forebygget uheld, der er anfgrt ved hvert
tiltag, giver et langt mere realistisk billede af de forebyggede uheldsomkostninger.

Styrker og svagheder

Som man maske kan lese ud af beskrivelserne af de tre mader Systemtilgangen,
Fix og feerdig samt Beregn selv, sa er disse mader forbundet med en reekke styrker
og svagheder hver isar. I tabel 133 er styrker og svagheder angivet i punktform.
Overordnet kan en kombination af Systemtilgangen og Fix og feerdig vere en god
indgang til at opstille pakker af tiltag i forbindelse med udarbejdelse af en trafik-
sikkerhedsplan. Eventuelt vil det vare fornuftigt at arbejde med en noget l&ngere
uheldsperiode end tre ar, serligt for halvdyre tiltag, dog vil det kraeve nye bereg-
ninger. Prioritering af udbedring af sorte pletter og andre uheldsbelastede steder
kan udfgres med en kombination Fix og feerdig, Beregn selv og andre metoder til
vurdering af forventet effekt og Ignsomhed af tiltag.
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Made Styrker Svagheder
Systemtilgangen | © God til vurdering af billige vejtekniske tiltag ® Tager ikke ngdvendigvis hgjde for
med en pris under 50.000 kr. pr. kryds / km ve;j. konkret uheldsbillede.
© Giver hurtigt overblik af optimal udbredelse af | ® Ver varsom med at vurdere tiltag,
tiltag. der forebygger s@rlige uheldstyper,
© Tager hgjde for gennemsnitlig tilfeeldig uhelds- ud fra Systemtilgangen.
ophobning. ® Krever en del arbejde for at fa belyst
© Er uafhaengig af uheldsperiode. optimal effekt af tiltagene.
Fix og ferdig © God til vurdering af dyre vejtekniske tiltag med | ® Uheldsperioden er fastlast til arene

en pris over 500.000 kr. pr. kryds / km vej (samt
kampagner og organisatoriske tiltag).

© Giver hurtigt overblik af optimal udbredelse og
effekt af tiltag.

© Tager hgjde for gennemsnitlig tilfaeldig uhelds-
ophobning og konkret uheldsbillede.

© Hurtig identificering af steder, der kan vere
relevante at bygge om.

2004-2006.

® Undervurderer lgnsomhed og effekt
pa steder, hvor den tilfeldige uhelds-
ophobning er lavere end gennemsnit-
tet.

® Kan give et misvisende billede af de
relevante tiltag, da ikke alle tiltag er
behandlet.

Beregn selv

© God til vurdering af halvdyre og dyre tiltag med
en pris over 50.000 kr. pr. kryds / km vej.

© Kan bedre end andre mader tage hgjde for tilfzl-
dig uheldsforekomst og konkret uheldsbillede.

© Anlags- og driftsudgifter, der afviger fra det
normale kan anvendes.

© Er uvafthengig af uheldsperiode.

® Tidskravende og kan sjeldent bruges
til at skabe overblik ved udarbejdelse
af trafiksikkerhedsplaner.

® Kraver en ganske betydelig indsigt i
beregningsmetoder, mv.

Tabel 133. Fordele og ulemper ved de tre mader.
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Eksempel 1: To eller flere tiltag samme sted

Pa steder, hvor der sker mange uheld, er der ofte flere Ignsomme vejtekniske tiltag
at vaelge i mellem. Her kan der opsta to situationer: 1) At man er ngdsaget til at
vealge ét blandt flere lgnsomme tiltag samme sted, og 2) man ma vurdere effekten
af flere tiltag samme sted. I det fglgende ses pa et eksempel, der kan illustrere
disse situationer, nemlig Kildevej i Gribskov Kommune.

Der ses pa Kildevej km 20/0000-20/0999 inklusiv krydset med Askemosevejen-
Tibirkebro, som er vist pa et luftfoto i figur 3. Pa denne ene km vej har Politiet
registreret ti uheld i 2004-06, heraf fem personskadeuheld med to alvorlige og
fem lette skader samt fem materielskadeuheld. Ni af uheldene er sket i krydset,
heraf ét eneuheld, syv tverkollisioner og ét venstresvingsuheld. Det sidste uheld

er et venstresvingsuheld og er sket ca. 300 m fra krydset ved en ud-/indkgrsel. 12
tiltag er fundet Ignsomme, heraf fem krydstiltag og syv strekningstiltag. To tiltag
er dog irrelevante grundet de fysiske forhold, nemlig venstresvingsbaner i krydset
og ”2+1” vej med autovaern uden vejudvidelse pa vejstrekningen. Rumleriller i
vejmidten og freesede kantlinjer kan desuden vere relevante tiltag ath@ngig af
Kildevejs bredde.
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mosevejen og Tibirkebro. Kort fra Tele Atlas.

Figur 3. Kildevej (vej med vetresvinsbaner i Gribskov Kommune ved krydset med Aske-

Tiltag Forventet forebyggede pr. ar Lgnsomhed
Uheld | Uheldsomkostninger mio. kr.

Kryds 1-sporet rundkgrsel 0,78 2,03 11
Signalregulering 0,62 1,02 6,8
Stoppligt 0,62 0,85 1.702
Forvarsling 0,31 0,43 851

Streekning | ”Din Fart” tavler 0,20 0,59 42
Cykelstier 0,14 0,35 1,9
med vepurdebe | 012 L6l 27
Vejbelysning 0,03 0,11 2,2
Rabatsanering 0,02 0,03 3,4
Faste genstande 0,10 0,16 10

Tabel 134. Lonsomme tiltag pa Kildevej km 20 i Gribskov Kommune. Venstresvingsbaner og
”2+17 veje med autoveern uden vejudvidelse er udeladt, da de er irrelevante.

Af tabel 134 kan de forventede tal for forebyggede uheld og uheldsomkostninger
samt lgnsomhed for de enkelte tiltag pa Kildevej erfares. Det skal pointeres, at der
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er taget hgjde for regressionseffekten. Et neermere studie af uheldene pa vejen
kunne kaste lys over, om disse forventede effekter er rimelige. Det antages umid-
delbart, at tallene i tabel 134 er rimelige.

Alle krydstiltag angivet i tabel 134 kan udfgres uathengigt af strekningstiltagene
og omvendt, men man er ngdt til at velge, om krydset skal ombygges til rundkgr-
sel, signalreguleres eller forsynes med stoptavler. Forvarsling kan udfgres bade op
til vigepligtsregulerede kryds og rundkgrsler. Af tabel 134 ses, at etablering af
stoppligt har den hgjeste lgnsomhed, mens ombygning til rundkgrsel medfgrer det
stgrste fald i uheldsomkostninger. Hvis man signalregulerer krydset kunne dette
evt. kombineres med signaltekniske lgsninger, men der er ingen lyskryds at sam-
ordne dette kryds med, og etablering af tilbagetrukne stopstreger, separate “for-
gront” signaler, separate 3-pils venstresvingsfaser og bla cykelfelter vil alle kun
give sma sikkerhedsforbedringer. Derfor vil en signalregulering af krydset nappe
kunne medfgre et stgrre fald 1 uheldsomkostninger eller en hgjere lgnsomhed end
etablering af rundkgrsel i dette kryds.

Valget star saledes mellem en kortsigtet l¢sning som stoptavler og en langsigtet
lgsning som rundkgrsel. Etablering af rundkgrslen opfattes som mere langsigtet
end stoptavler, fordi det forebygger flere uheldsomkostninger. Har man et ambiti-
gst mal med trafiksikkerhedsarbejdet, sa kan det vaere ngdvendigt at ombygge
krydset til en rundkgrsel for at na malet. Mere pragmatisk, kunne en Igsning veere
at etablere stoppligt i et antal ar, og herefter vurdere om stoppligten fungerer, hvis
ja, sa fortsette med stoppligt, hvis nej, sa ombyg til rundkgrsel. Etablering af
rundkgrsel kan dog ogsa medfgre @ndret trafikafvikling i form af en reduceret
eller forhgjet samlet ventetid.

Man kunne ogsa valge at gennemfgre et eller flere tiltag pa vejstraekningen, f.eks.
etablering af ”Din Fart” tavler sammen med en lokal fartbegrensning pa 70 km/t
omkring krydset. En anden mulighed er etablering af sikkerhedszoner (faste gen-
stande), der er ganske lgnsomt, da faste genstande er involveret i en del af uhelde-
ne. Tabel 134 viser ogsa en rekke andre muligheder.

Straekningstiltagene udelukker dog ikke hinanden eller et valg af krydstiltag. Man
kan derfor sige, at man fgrst ma velge et krydstiltag. Dernast kan krydstiltaget
kombineres med andre tiltag indtil, at det ikke leengere kan betale sig at udfgre
flere tiltag.

Det antages, at tiltaget med angivelse af stoppligt er valgt som krydstiltag. Det
mest Ignsomme tiltag i reekken af tiltag, som stoppligt kan kombineres med, er
forvarsling. Det gnskes nu beregnet, hvor mange uheld pr. ar de to tiltag, stoppligt
og forvarsling, kan forebygge til sammen. Tallene kan ikke blot legges sammen,
fordi tiltagenes effekt overlapper hinanden. De to tiltag forbygger altsa ikke 0,62
+ 0,31 = 0,93 uheld pr. ar til sammen. I stedet skal benyttes restfaktormetoden,
hvor den andel af uheldene, som tiltaget ikke forebygger, anvendes i beregningen
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af den samlede effekt. Stoppligt og forvarsling har en generel virkning pa kryds-
uheldene. Disse tiltag forbygger fglgende andel af krydsuheldene:

¢ Stoppligt: 0,62 / 3 uheld pr. ar = 0,21 ~ 21 procent
¢ Forvarsling: 0,31 /3 uheld pr. ar = 0,10 ~ 10 procent

”Restfaktoren” bliver hhv. 1 — 0,21 = 0,79 for stoppligt og 1 — 0,10 = 0,90 for for-
varsling. De to tiltag forebygger tilsammen 1 — 0,79 x 0,90 = 0,29 ~ 29 procent af
uheldene i krydset, hvilket svarer til 0,87 uheld pr. ar.

Det forhold, der er mellem resultatet af restfaktormetoden (0,87 uheld pr. ar) og
metoden, hvor effekterne blot l&gges sammen (0,93 uheld pr. ar), kan man ogsa
gange uheldsomkostningerne og lgnsomheden med for at fa de korrekte tal. Det
vil sige, at de samlede forebyggede uheldsomkostninger forventes at vaere 0,87 /
0,93 x (0,85 + 0,43) = 1,20 mio. kr. pr. ar ved etablering af stoppligt og forvars-
ling. Lonsomheden af stoppligt i situationen, hvor bade stoppligt og forvarsling
bliver etableret, er 0,87 / 0,93 x 1.702 = 1.592. Lgnsomheden falder saledes jo
flere tiltag, der etableres.

At finde den kombinerede effekt af tiltag kan vaere mere kompliceret, nar tiltaget
ikke har en generel virkning, men virker pa specifikke typer af uheld.

Hvis man kombinerer anl@g af cykelstier med etablering af sikkerhedszoner (faste
genstande) ville effekterne kunne leegges sammen, da de forekomne uheld med
lette trafikanter, som cykelstier forebygger, ikke er eneuheld med kgrsel af vejen,
som sikkerhedszonerne forebygger. De to tiltag overlapper saledes ikke hinanden
pa dette sted. Den samlede effekt af disse to tiltag bliver derfor 0,14 + 0,10 = 0,24
uheld pr. ar.

Hvis man derimod kombinerer anleg af rundkgrsel og vejbelysning, vil man fa et
overlap for det ene krydsuheld, der er sket i mgrke. For at kunne tage hgjde for
dette overlap er man ngdt til at udspecificere effekten af de enkelte tiltag pa de
enkelte uheld og personskader, og sa benytte restfaktormetoden pa de enkelte
uheld og personskader frem for en samling af uheld pa en vejstrekning eller i et
kryds. Det kommer for vidt, at eksemplificere dette.

Eksempel 2: Mange tiltag mange steder

Eksempel 1 betragtede et enkelt sted, hvor flere tiltag var lgnsomme at udfgre,
hvilket er et relevant eksempel, nar man skal finde en konkret lgsning for stedet.
Denne konkrete 1gsning kan efterfglgende indga i en prioritering. Eksempel 2 er
relevant, hvis man skal pege pa et ngdvendigt indsatsniveau for at na et givet mal
eller man skal fordele budgetmidler pa indsatsomrader. Eksempel 2 er saledes
interessant i relation til udarbejdelse af trafiksikkerhedsplaner.
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Med mange lgnsomme tiltag pa mange steder er der stor chance for, at man star
med en helt serie af steder, som beskrevet i eksempel 1. I forbindelse med f.eks.
udarbejdelse af en trafiksikkerhedsplan kan det vare uhensigtsmessigt at udfgre
detailvurderinger af hvert af disse steder. I den situation er det vigtigt at kunne
tage hgjde for, at tiltag overlapper eller udelukker hinanden, pa en hurtigere made
end angivet 1 eksempel 1.

En ret hurtig made er prasenteret nedenfor:

1. Fgrst identificeres tiltag, der udelukker hinanden. For steder med tiltag, der
udelukker hinanden, divideres effekt og tiltagets omkostning med antallet af
udelukkende tiltag det enkelte sted. Derved fas en gennemsnitlig effekt og
omkostning af de udelukkende tiltag uden, at der tages stilling til, hvilket tiltag
der til sin tid gennemfgres.

2. Overlappet mellem tiltagene kan der tages hgjde for pa forskellige niveauer.
Det korrekte er at operere pa uhelds- og personskadeniveau, men dette krever
en fuldsteendig beregning pa disse niveauer. Det nemmeste er at benytte rest-
faktormetoden pa stedniveau, hvilket vil sige, at effekten af stedspecifikke til-
tag, der anlegges samme sted, reduceres, som angivet i eksempel 1. Herefter
tages hgjde for det overlap, som ikke-stedspecifikke tiltag giver. Dette g@res
ved at betragte samtlige stedspecifikke tiltag som et samlet tiltag, og herefter
benytte restfaktormetoden pa tiltagsniveau. Har man eksempelvis, at de sted-
specifikke tiltag samlet reducerer uheldene med 10 procent, mens hhv. fart- og
spritkampagner reducerer uheldene med 5 og 3 procent, sa fas, at de tre tiltag
tilsammen giver en effekt pa 1 - 0,9 x 0,95 x 0,97 = 17 procent.

Ved udarbejdelse af en trafiksikkerhedsplan er det s@rdeles vigtigt at tage hgjde
for udelukkende tiltag, da man ellers overvurderer den effekt vejtekniske tiltag
kan bidrage med, og samtidig overvurderes tiltagenes omkostninger voldsomt.

Overlappet mellem tiltagene ogsa kan estimeres meget hurtigere, hvis der er tale
om en plan sammensat af mange forskellige tiltag. En tommelfingerregel, der gi-
ver et godt overslag for overlappets stgrrelse, er, at ...

- beregne den samlede effekt af alle tiltagene i procent af uheld og personskader
uden hensyntagen til overlap. Eksempelvis kan det vare, at tiltagene samlet
reducerer uheld med 20 procent. Denne procentsats skal sa ganges med 0,45.
Den nye procentsats er det overlappet udggr af effekten. I eksemplet vil det si-
ge, at 20 procent * 0,45 = 9 procent af den samlede effekt pa uheld er overlap.

Man kan ud fra tommelfingerreglen beregne, at den samlede effekt af tiltagene
uden hensyntagen til overlap skal vare pa ca. 52,3 procent, hvis malet er at fore-
bygge 40 procent af uheldene. Hvis malet i stedet er 20 eller 30 procent, skal den
samlede effekt uden hensyntagen til overlap vere hhv. 22,2 eller 35,8 procent.
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7. Tiltagene samlet set

Kapitlet har til hensigt at give et overblik, der gar pa tveers af de 62 behandlede
tiltag. Tiltagene rangordnes og vigtige forbehold angives. De effektive tiltag far
en serlig omtale i afsnittet om strategisk fokus, hvori ogsa ikke-behandlede tiltag
inddrages under diverse temaer.

Effektkataloget har ikke til formal at fastsette trafiksikkerhedsmessige mal eller
vealge tiltag til implementering. Det er en politisk opgave at opstille rammevilkar,
mal og praferencer for tiltag.

12007 udkom Ferdselssikkerhedskommissionens seneste nationale handlingsplan
Hver ulykke er én for meget — Trafiksikkerhed begynder med dig. Det overordnede
mal i denne plan er en 40 procents reduktion i bade drebte, alvorligt og let tilska-
dekomne inden udgangen af ar 2012 med udgangspunkt i tallene for ar 2005. Pla-
nen angiver ogsa praferencer, idet der er omtalt 100 forslag til tiltag.

Rammevilkarene for trafiksikkerhedsarbejdet justeres lgbende, men har @ndret sig
mere grundleggende i de senere ar. Kommunal- og Politireformen medfgrte store
omveltninger sdsom omklassificeringer af veje, omorganisering af politikontrol
og kampagneindsats, omplacering af medarbejdere, og meget mere. Den Igbende
justering af budgetter, normeringer, lovgivning, vejregler, videngrundlag, osv. er
ogsa af stor betydning.

Et vigtigt formal med Effektkataloget er at effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet.
Med andre ord er intentionen at styrke kompetencerne i arbejdet med at forbedre
trafiksikkerheden under de givne politiske rammevilkar, de fastsatte mal og de
udtrykte preferencer. Centrale oplysninger om tiltagene sasom virkning, lgnsom-
hed og optimal effekt er saledes videregivet for at forbedre grundlaget for plan-
leegning og prioritering af tiltagene.

62 tiltag — et overblik

Effektkataloget har behandlet de forslag til tiltag fra Faerdselssikkerhedskommis-
sionens handlingsplan, som kommuner, Vejdirektoratet og Transportministeriet er
ansvarlige for — og lidt til. 62 forskellige tiltag er belyst, og i det fglgende gives et
overblik.

For tre tiltag er beskrivelsen fra Faerdselssikkerhedskommissionen sa mangelfuld,
at der ikke kan angives centrale oplysninger om virkning, Ignsomhed og optimal

effekt. Det gelder:

¢ 24 Differentierede fartgreenser i abent land,
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e 06 National IT-trafiksikkerhedsplan, og
e 67 Det digitale hastighedskort.

Helt konkret mangler der oplysninger om andre tiltag i kombination med tiltag 24
og 67 samt oplysninger om investeringsomfang for og typer af intelligente trans-
portsystemer for tiltag 66. I afsnittene om de tre tiltag 1 kapitel 3 og 4 er beskrevet
diverse virkninger, hvis tiltagene bliver udformet pa bestemte mader. De tre tiltag
kan alle fa stor betydning for trafiksikkerheden.

For fem tiltag har det ikke varet muligt at angive en virkning, da viden herom er
for begrenset. Det gelder:

28 Separate ’for-gront” signaler i regulerede kryds,

48 Kampagne om foreeldres ansvar til og fra skole,

76 Syn af to-hjulede kgretgjer,

85 Udvidet uheldsstatistik om dpdsuheld, og

87 Hyppigere temaanalyser i Havarikommissionen for vejtrafikulykker (HVU).

Iverksattelse af tiltag 28, 48, 76, 85 og 87 er saledes forbundet med manglende
viden om bade lgnsomhed og effekt. Der er presenteret viden i Effektkataloget,
der kan anvendes som grundlag for mindre kvalificerede get pa en virkning af
tiltag 28 og 76. Umiddelbart vurderet er alle fem tiltag kun af mindre betydning
for trafiksikkerheden.

For 19 tiltag har det ikke varet muligt at identificere et potentiale, fordi tiltagets
nuverende udbredelse er ukendt. Flere af disse tiltag har en god Ignsomhed og /
eller kan fa en stor betydning for trafiksikkerheden. De 19 tiltag er listet nedenfor.
Det er angivet, hvorfor et potentiale ikke kunne identificeres. Eventuelle centrale
kommentarer er ogsa angivet.

¢ 26 Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds. Det er uvist, hvor stop-
streger ikke er tilbagetrukket. Tilbagetrukne stopstreger bgr overvejes som
standard i lyskryds.

e 30.5 Adgangsregulering. Det har ikke varet muligt at identificere steder, hvor
adgangsregulering er relevant og muligt.

e 3] Modernisering af signalregulerede kryds. Det er uvist, hvilke lyskryds der
treenger til modernisering. Virkninger af syv typer af modernisering er belyst.

e 33 Forbedrede krydsningsmuligheder for fodgengere. Det er uvist, hvilke
krydsningsmuligheder fodgaengere har pa konkrete steder. Virkninger af seks
forskellige forbedringer af krydsningsmuligheder er angivet.

e 35 Systematisk udpegning og udbedring af sorte pletter. Det har ikke vaeret
muligt at udpege alle sorte pletter. Beregningsmetode for Ignsomhed af sort-
pletprojekter er angivet.
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o 38 Gra streekninger og forbedringer af disse veje. Det har ikke varet muligt at
udpege alle gra straekninger. Beregningsmetode for Ignsomhed af forbedringer
af gra streekninger er angivet.

e 49 Skolepatruljer pa alle skoler. Det er uvist, hvor eksisterende skolepatruljer
er i funktion. Lgnsomhed af skolepatruljer pa steder, hvor de ikke forefindes,
er angivet.

e Kgresporsbredde for tosporede veje i abent land. Det er uvist, hvor justering
af kgresporsbredder helt pracist er relevant. Tiltagets effekt indgar i tiltag 36
om rumleriller i vejmidte og vejsider.

Effektkataloget fokuserer pa tiltagenes lgnsomhed og optimale effekt. I relation til
opggrelser af lgnsomhed indgar foruden tiltagets anlags- og driftsudgifter kun den
trafiksikkerhedsmeessige gevinst af at gennemfgre tiltaget. Der er altsa ikke tale
om en bred samfundsgkonomisk analyse. Katalogets oplysninger om lgnsomhed
og optimal effekt er alene et relevant fagligt input i arbejdet med at forbedre tra-
fiksikkerheden.

Nogle af de behandlede tiltag kan medfgre vasentlige andre gevinster og ulemper,
som er af betydning for samfundsgkonomien, udover trafiksikkerheden. Det er
is&r gevinster eller ulemper 1 relation til fremkommelighed, trafikafvikling, stgj,
luftforurening og utryghed, som tiltagene kan medfgre. Det kan derfor vare rele-
vant at gennemfgre bredere samfundsgkonomiske analyser for at afdekke nytten
af nogle af tiltagene.

For ét tiltag, 59 Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjresvingende lastbiler, har det
varet irrelevant at opggre den optimale effekt, da den beregnede lgnsomhed af
tiltaget 1 alle tilfalde er under 1,25. Det optimale er her at indstille disse kurser i
hele Danmark. Det skal dog pointeres, at effekten af tiltaget er forbundet med en
betydelig usikkerhed.

For 34 tiltag er den optimale effekt pa uheld og personskader opgjort. For hvert af
tiltagene er der angivet fire optimale effekter, hvor man implementerer tiltaget,
hvis lgnsomheden er over hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. Skal man betragte lgn-
somhed og optimal effekt af tiltagene pa tveers af hinanden, kan dette altsa ggres
pa fire forskellige niveauer.

I kapitel 2 blev ikke naevnt, at der i samfundsgkonomiske analyser ofte indgar et
forvridningstab eller skatteforvridning. Forvridningstabet opstar, nar marginalbe-
skatningen skyder en kile ind mellem prisen fgr og efter skat. Det kan pavirke den
gkonomiske aktivitet, f.eks. kan beskatning af arbejdskraft medfgre et arbejdsud-
bud, der er lavere, end hvis arbejdskraften blev beskattet med en ikke-forvridende
skat. Forvridningstabet opggres 1 Danmark til 20 procent i fglge Finansministeriet,
og skal palegges de offentlige nettoudgifter, der skal skattefinansieres (Trafikmi-
nisteriet, 2003).
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Nar der tages hgjde for forvridningstabet og den generelle udvikling i trafiksik-
kerheden, som navnt i kapitel 2 i afsnittet om Ignsomhed, vil de fleste af de 34
tiltag, hvor den optimale effekt er opgjort, f@grst veere rentable for samfundet, nar
den opgjorte lgnsomhed i1 Effektkataloget er over ca. 1,5. Det bgr dog n®vnes, at
en del af tiltagene, serligt pa sterkt trafikerede veje, vil medfgre gevinster for
fremkommeligheden, da trafikafviklingen forbedres. Uheld kan resultere i meget
store kgdannelser.

I tabel 135 er den gennemsnitlige lgnsomhed og de optimale effekter alene opgjort
for tiltag, der har en marginal lgnsomhed over 1,75. Tabel 135 indeholder fem
oplysninger om hvert tiltag. Det ngdvendige omfang af implementering, der skal
gennemfgres for at opna den optimale effekt pa uheld og personskader, er angivet
i antal ar, kryds eller km vej under Tiltagets udbredelse. Den optimale effekt er
beskrevet ved den forventede reduktion i draebte og uheldsomkostninger pr. ar.
Den gennemsnitlige Ignsomhed af tiltaget er ogsa angivet. Endelig indeholder
tabel 135 en kolonne, hvor det med et stjernesystem er forsggt at angive den vi-
denskabelige evidens af tiltagets virkning. En stjerne angiver, at der er stor usik-
kerhed om tiltagets virkning, mens to stjerner betyder nogen usikkerhed og tre
stjerner betyder en beskeden usikkerhed om tiltagets virkning. Kolonnen tager
ikke hgjde for den usikkerhed, der kan vare knyttet til tiltagets mulige udbredelse
og omkostningerne ved tiltaget. Begrundelsen for, at nogle tiltag kun har opnaet
én stjerne, er:

e 23 Trafiksikkerhedsrevision: Virkningen af tiltaget bygger pa én undersggelse,
der er af beskeden stgrrelse, hvad angar antal uheld og personskader.

¢ 81-83 Skoletrafikpolitik: Der forefindes ikke viden, om trafiksikkerhedsplaner
pa skoler kan medfgre effektiviseringsgevinster. Den fastsatte virkning bygger
alene pa virkninger af indsatser for bgrns trafiksikkerhed, og dokumenterede
effektiviseringsgevinster af nationale og kommunale trafiksikkerhedsplaner.

e 27 Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds og 41 Afstandsafmeerkning pa
motorveje: Virkninger bygger pa fa mindre undersggelser.

¢ 50 Fartkampagner, 51 Kampagne mod spritkgrsel, 52 Selekampagner, 58
Kampagner mod uheld i kryds og 65 Informationskampagner om tabt gods:
Der forefindes begrenset viden om kampagners virkning pa lang sigt (mere
end ét ar efter kampagnens ophgr). Forekomsten af kampagner, udviklinger i
trafikantadfeaerd og uheld i Danmark over de seneste 25 ar har indgéet i over-
vejelserne, der har ledt til antagelser om kampagners virkning pa lang sigt.

I bilag 2 er tiltag, der har en lgnsomhed over 1,75, beskrevet ved anlegs- og
driftsudgifter, arlig omkostning samt optimale effekter pa personskader og uheld.
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Tiltag Tiltagets Optimal effekt pr. &r | Gns. lgn- | Evi-
Udbredelse Drebte | Uh.omk. somhed |dens
mio. kr.
ORGANISATORISKE TILTAG
23 Trafiksikkerhedsrevision 30 ar i Danmark 29,5 1.550,9 10,6 *
80 Lokal trafiksikkerhedsindsats 30 ar i Danmark 27,1 1.424.2 46,0| **
81-83 Skoletrafikpolitik 30 ar i Danmark 3,9 211,7 13,2 *
VEJTEKNISKE TILTAG
25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) |2.512 km vej 18,8 670,6 19,1 **
27 Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds 535 kryds 0,6 45,6 21,3 *
29 Cykelstier langs veje i abent land 65 km vej 1,0 24,7 2,0] **
30.1 Etablering af rundkgrsler 359 kryds 6,4 192,6 3,9 ***
30.2 Signalregulering af kryds 100 kryds 0,6 38,3 2,6| #FE
30.3 Etablering af svingbaner 226 kryds 0,7 60,4 53| ##*
30.4 Etablering af separate 3-pils svingfaser 500 kryds 1,6 224.8 6,4 **
30.6 Bla cykelfelter 371 kryds 0,6 44,1 29,7 **
32.1 Fra hgjrevigepligt til ubetinget vigepligt 317 kryds 0,0 1,9 5,9 **
32.2 Fra hgjrevigepligt til stoppligt 173 kryds 0,1 27,2 157,2| **
32.3 Fra ubetinget vigepligt til stoppligt 1.549 kryds 3,5 266,8 344,5| **
32.4 Forvarsling 677 kryds 1.4 65,5 193,4| **
34 Anl®g af midterrabat i bygader 119 km vej 1,6 120,5 27| **
36.1 Rumleriller i vejmidten 6.000 km vej 15,5 452.0 37,7 *x*
36.2 Frasede kantlinjer 3.410 km vej 3,5 117,1 17,2 **
37.1 2+1” veje med autoveern uden vejudvidelse 335 km vej 14,1 249,5 45| **
37.2 2+1” veje med autoveern med vejudvidelse 55 km vej 43 73,7 2,2 **
39.1 Billig sanering af bygennemfarter 1.201 km vej 4,6 417,1 28,9 | #**
39.2 Mellem sanering af bygennemfarter 763 km vej 34 331,0 7,2| FFE
39.3 Dyr sanering af bygennemfarter 159 km vej 1,0 129,8 2,7\ FHE
40 Vejbelysning 238 km vej 4.1 76,1 5,4 F*E
41 Afstandsafmerkning pa motorveje 925 km vej 2.4 89,3 12,0 *
42 Rabatsanering 1.762 km vej 1,9 69,1 4.4 **
43 Faste genstande i vejsiden 674 km vej 33 127,9 12,77 **
Stgrre krav til friktion pa motorveje 10 km vej pr. ar 0,3 10,5 8,8 **
Autovaern i hgjre vejside 218 km vej 1,1 27.4 2,1 **
KAMPAGNETILTAG
50 Fartkampagner 5 ar i Danmark 34,2 1.033,1 141,7| *
51 Kampagner mod spritkgrsel 20 ar i Danmark 46,4 1.866,4 243.6| *
52 Selekampagner 17,5 ar i Danmark 34,1 597,2 111,4| *
58 Kampagner mod uheld i kryds 10 ar i Danmark 3,6 268,4 43,1 *
65 Informationskampagner om tabt gods 10 ar i Danmark 1,0 51,2 11,5 *

Tabel 135. Behandlede tiltags optimale effekt, hvor tiltag med en lpnsomhed over 1,75 indgar.
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Der er en rimelig overensstemmelse mellem tabel 135 og tilsvarende opggrelser
for tiltag i Norge og Sverige (Elvik, 2006; Sgrensen et al., 2007). Der er dog stor
uenighed om kampagners virkning, ise@r langsigtet virkning og arsagerne til ud-
viklinger i trafikantadfeerd og uheld. Det ma dog pointeres, at der i dag ikke er
tvivl om kampagners virkning pa kort sigt.

Hvis man tager hgjde for, at nogle tiltag udelukker eller overlapper hinanden, for-
ventes samlet set, at de 34 tiltag, hvor der er opgjort en optimal effekt, tilsammen
kan forebygge omkring 160 drabte og for 7 mia. kr. i uheldsomkostninger om
aret, nar de er fuldt implementeret. Det tager nogenlunde 30 ar at implementere de
34 tiltag fuldt ud, samlet set. Udfgrer man en optimal indsats de neste 5 ar, for-
ventes det, at de 34 tiltag om fem ar kan forebygge omkring 50 draebte og for 2
mia. kr. 1 uheldsomkostninger set i forhold til situationen i 2004-06.

De fem mest effektive tiltag, hvad angar forventet reduktion i antallet af drabte,
er organisatoriske og kampagnemessige tiltag, se tabel 135. Disse fem tiltag er
rangordnet herunder efter den optimale effekt pa uheldsomkostninger:

1. Kampagner mod spritkgrsel
2. Trafiksikkerhedsrevision

3. Lokal trafiksikkerhedsindsats
4. Fartkampagner

5. Selekampagner

Mange vejtekniske tiltag er neppe mulig, relevant og realistisk at implementere
tiltaget 1 det angivne omfang. Ses der bort fra denne tvivl, er de ti mest effektive
vejtekniske tiltag rangordnet efter den optimale effekt pa uheldsomkostninger
herunder. Disse ti tiltag kan hver is&r potentielt forebygge for mere end 100 mio.
kr. i uheldsomkostninger:

1. Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart)
2. Rumleriller i vejmidten

3. Sanering af bygennemfarter

4. Fra ubetinget vigepligt til stoppligt

5. 72+1” veje med autovaern uden vejudvidelse

6. Etablering af separate 3-pils svingfaser

7. Etablering af rundkgrsler

8. Faste genstande i vejsiden

9. Fraesede kantlinjer

10. Anl®g af midterrabat 1 bygader

Det bgr nevnes, at der blandt de behandlede tiltag, hvor der ikke er opgjort en

optimal effekt, er tiltag, som potentielt kan betyde meget for trafiksikkerheden,
f.eks. modernisering af signalregulerede kryds samt systematisk udpegning og

udbedring af sorte pletter.
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Strategisk fokus

Udarbejdelse af en trafiksikkerhedsplan indebarer kortlegning af diverse uhelds-
problemer. En made at kortlaegge uheldsproblemer er at opdele uheldene i temaer
eller fokusomrader, f.eks. sprit, fart, selebrug, frontalkollisioner, eneuheld med
kgrsel af vejen, krydsuheld, fodgengeruheld, cykeluheld, knallertuheld, uheld
med unge bilister, osv. Denne form for tematisk tilgang er nyttig, fordi det giver et
godt indblik i, hvilke problemer tiltagene bgr lgse.

Tiltagene kan systematiseres ud fra, hvilke uheldsproblemer tiltaget er rettet mod.
Med et sadant system af tiltag kan man finde frem til, hvilke tiltag i den enkelte
gruppe der formodes at vaere de mest optimale til at forebygge det beskrevne
uheldsproblem, samt 1 hvilken udstraekning uheldsproblemet kan forebygges med
diverse kombinationer af tiltag. Pa denne made kan man sammensztte effektive
pakker af tiltag.

Hovedudfordringer

I Ferdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan er der angivet fem
hovedudfordringer eller uheldsproblemer. De behandlede tiltag 1 Effektkataloget
adresserer fire af disse uheldsproblemer, nemlig fart, sprit, manglende sele og
cyklister. I det fglgende betragtes de behandlede tiltag indenfor de fire hovedud-
fordringer sammen med ikke-behandlede tiltag. I angivelser af tiltagenes samlede
effekt er der taget hgjde for, at tiltag udelukker eller overlapper hinanden. Det er
taget hgjde for overlappet mellem samtlige tiltag.

Fart

Sammenh@ngen mellem fart og trafiksikkerhed er veldokumenteret. Under tiltag
50 Fartkampagner blev det kundgjort, at hvis alle overholdt de eksisterende fart-
graenser, sa vil man forebygge omkring en tredjedel af alle draebte og en femtedel
af uheldsomkostningerne. En indsats mod fartoverskridelser kan derfor vere giv-
tig. Flere steder kan det ogsa vere relevant at senke fartgraensen. Fem af de be-
handlede tiltag har fokus pa fart:

24 Differentierede fartgreenser i abent land

25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart)
39 Sanering af bygennemfarter

50 Fartkampagner

67 Det digitale hastighedskort

Tiltag 25, 39 og 50 kan tilsammen formentligt forebygge omkring 40 drebte og
for 1,6 mia. kr. i uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering. Det tager
sandsynligvis 5-10 ar at implementere disse tre tiltag.
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Af ikke-behandlede tiltag har Ferdselssikkerhedskommissionen fokus pa politi-
kontrol, straf og intelligent hastighedstilpasning i kgretgjerne, forkortet ISA. Med
strengere straffe og intensiveret kontrol kombineret med de behandlede tiltag kan
man formentligt forebygge flere uheld og personskader end angivet ovenfor. Men
det vil kraeve ISA for at na det fulde potentiale og eliminere fartoverskridelser.

Lgnsomheden af tiltag 25, 39 og 50 er s hgj, at det kan betale sig at implementere
disse tiltag i en rum tid endnu, selvom der skulle blive taget politisk beslutning
om indfgrelse af ISA. Det skyldes, at det vil tage en arreekke at indfgre ISA.

Sprit

Omkring 70 bliver drabt i spritulykker pa vejene om aret. Spritkgrsel er serdeles
risikabelt. Kun ét af de behandlede tiltag har fokus pa sprit:

¢ 51 Kampagner mod spritkgrsel

Tiltag 51 kan formentligt forebygge omkring 30-35 draebte og for 1,4 mia. kr. 1
uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering. Det tager sandsynligvis 20
ar at implementere tiltaget.

Af ikke-behandlede tiltag har Ferdselssikkerhedskommissionen fokus pa mere og
effektivere politikontrol af spritkgrsel. Dette vil formentligt ogsa forebygge flere
uheld og personskader end angivet ovenfor, hvis det kombineres med kampagner.
Det vil dog kraeve indfgrelse af alkolase i kgretgjer blandt dgmte spritbilister, hvis
man skal forebygge vasentligt flere spritulykker. Selv ved brug af alkolase vil der
fortsat vaere brug for kampagner mod spritkgrsel.

Manglende sele

Omkring 80 bilister, der ikke bruger sele i uheldsgjeblikket, bliver dreebt om aret.
Brug af sele er meget effektiv til at minimere skader pa personer. Kun ét af de
behandlede tiltag har fokus pa manglende sele:

e 52 Selekampagner

Tiltag 52 kan formentligt forebygge omkring 20-25 drebte og for 0,5 mia. kr. 1
uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering. Det tager sandsynligvis 15-
20 ar at implementere tiltaget.

Af ikke-behandlede tiltag har Faerdselssikkerhedskommissionen fokus pa politi-
kontrol, straf og selehuskere i kgretgjer. Med strengere straffe og intensiveret kon-
trol kombineret med selekampagner kan man formentligt forebygge flere person-
skader end angivet ovenfor. Et lovfestet krav om selehuskere 1 nye biler vil kunne
forebygge vaesentligt flere personskader, idet bestemte typer af selehuskere kan
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gge selebrugen til 99 procent. Et sadant krav vil pa sigt have en bedre Ignsomhed
end selekampagner og andre tiltag indenfor temaet manglende sele.

Cyklister

Omkring 40 cyklister bliver draebt om aret i den danske trafik. Erfaringer viser, at
det er vanskeligt at forebygge cykeluheld, og en effektiv indsats krever en kom-
bination af flere tiltag. En reekke af de behandlede tiltag har fokus pa cyklister:

26 Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds

27 Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds

28 Separate “for-gront” signaler i regulerede kryds

29 Cykelstier langs veje i abent land

30.6 Bla cykelfelter

48 Kampagne om forzldres ansvar til og fra skole

49 Skolepatruljer pa alle skoler

58 Kampagner mod uheld 1 kryds

59 Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjresvingende lastbiler

Tiltag 27, 29, 30.6 og 58 kan tilsammen formentligt forebygge ca. 4 drebte og 0,3
mia. kr. i uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering. Det vil sandsyn-
ligvis tage omkring 10 ar at implementere disse tiltag.

Af ikke-behandlede tiltag har Ferdselssikkerhedskommissionen fokus pa andre
kampagner og lovgivning for lastbiler i relation til cykeluheld med hgjresvingende
lastbiler. I kombination med de behandlede tiltag kan man formentligt kun fore-
bygge lidt flere personskader end angivet ovenfor. Der vil fortsat vare et stort
behov for at identificere nye lgnsomme tiltag til forebyggelse af cykeluheld.

Vejtekniske strategier

Ud fra en vejbestyrelses synsvinkel er en fokusering alene pa fart, sprit, manglen-
de sele og cyklister utilstrekkelig, da relevante pakkelgsninger eller strategier for
sammens&tning af vejtekniske tiltag ikke identificeres fuldstendig. I Ferdselssik-
kerhedskommissionens nationale handlingsplan er dog ogsa angivet en vision
under indsatsomradet Vejteknik og vejenes indretning. Visionen er, at vejmiljget
skal vare selvforklarende og tilgivende. Med selvforklarende veje menes, at ve-
jens udformning og information er i overensstemmelse med trafikantens forvent-
ninger, sa pludselige reaktioner og dermed risikomomenter undgas — med andre
ord uheldsforebyggende vejtekniske tiltag. Med tilgivende veje menes, at vejen og
dens omgivelser er udformet saledes, at ulykker far minimale konsekvenser i form
af tilskadekomst — med andre ord skadesminimerende vejtekniske tiltag.

I Transport- og Energiministeriets strategiplan Mere trafiksikkerhed pd vejene
(2006) er visionen om selvforklarende og tilgivende veje konkretiseret ved fire
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strategier. To strategier har fokus pa den selvforklarende vej. Strategien Bliv pd
vejen handler om at forebygge, at kgretgjer kgrer af vejen. Bedre konfliktstyring
handler om at forebygge kollisioner mellem trafikanter. De to andre strategier
fokuserer pa den tilgivende vej. Tilgivende vejsider handler om at udforme vejens
sider, sa skaderne ved kgrsel af vejen minimeres. Ferre skader ved sammenstgd
handler om at minimere skaderne ved kollisioner mellem trafikanter. I det fglgen-
de betragtes de behandlede tiltag indenfor de fire strategier sammen med ikke-
behandlede tiltag. Nogle tiltag kan vare opfert under flere strategier.

Bliv pa vejen

En rekke af de behandlede vejtekniske tiltag har s@rskilt dokumenteret virkning
pa forekomsten af uheld, hvori kgretgjer kgrer af vejen. Disse tiltag er:

32.4 Forvarsling

36.2 Frasede kantlinjer

40 Vejbelysning

41 Afstandsafmarkning pa motorveje

42 Rabatsanering

Kgresporsbredde for tosporede veje i abent land
Stgrre krav til friktion pa motorveje

Tiltag 32.4, 36.2, 40, 41 og Stgrre krav til friktion pa motorveje kan tilsammen
forebygge omkring 9 drabte og for 0,3 mia. kr. i uheldsomkostninger om aret ved
fuld implementering. Det tager ca. 10-15 ar at implementere disse tiltag.

Bedpre konfliktstyring

Mange behandlede vejtekniske tiltag kan forebygge kollisioner mellem trafikanter
og derved reducere uheldsfrekvensen. De vaesentligste af disse tiltag er:

30 Ombygning af kryds og etablering af rundkgrsler
31 Modernisering af signalregulerede kryds

32 Angivelser af vigepligt

33 Forbedrede krydsningsmuligheder for fodgengere
34 Anl®g af midterrabat 1 bygader

36.1 Rumleriller i vejmidten

37 241 veje med autovarn

39 Sanering af bygennemfarter

40 Forbedret vejbelysning

41 Afstandsafmerkning pa motorveje

Tiltag 30, 32, 34, 36.1, 37, 39, 40 og 41 kan tilsammen forebygge omkring 35-40
drabte og for 1,7 mia. kr. i uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering.
Det tager formentligt omkring 15-20 ar at implementere disse tiltag.



Effektkatalog — Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

Tilgivende vejsider

To af de behandlede tiltag har til formal at udforme vejsiderne, sa uheld, hvor
kgretgjer kgrer af vejen, bliver mindre alvorlige. Disse tiltag er:

e 43 Faste genstande i vejsiden
¢ Autovern langs hgjre vejside

Disse to tiltag kan tilsammen forebygge omkring 3 drabte om aret og for 0,1 mia.
kr. i uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering. Det tager ca. 5-10 ar at
implementere disse tiltag.

Feerre skader ved sammenstod

Nogle af de behandlede vejtekniske tiltag har s@rskilt dokumenteret virkning pa
alvorligheden af uheld, hvor trafikanter kolliderer. Disse tiltag er:

25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart)
30.1 Etablering af rundkgrsler

37 72+1” veje med autovarn

39 Sanering af bygennemfarter

Disse fire tiltag kan tilsammen forebygge omkring 25-30 drabte og for 1,1 mia.
kr. i uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering. Det tager formentligt
15-20 ar at implementere disse tiltag.

Centralt indsatsomrade: Lokal forankring af trafiksikkerhedsindsatsen

Fardselssikkerhedskommissionen skriver, at det er vigtigt, at kommunerne har en
trafiksikkerhedsplan med tilhgrende budget og et feerdselssikkerhedsudvalg, der
sikrer, at den nationale plan fgres ud i lives. Det anfgres ogsa som afggrende, at
den enkelte kommune forvalter sin rolle som vejmyndighed og som koordinator
for det lokale trafiksikkerhedsarbejde pa en made, der sikrer borgerens involve-
ring og engagement. Derfor er en lokal forankring af trafiksikkerhedsindsatsen et
centralt indsatsomrade.

I Effektkataloget er behandlet tre organisatoriske tiltag. Gennemgangen har vist,
at disse tiltag bade er lgnsomme og ad are kan medfgre betragtelige fald i uheld
og personskader. De tre tiltag er:

¢ 23 Trafiksikkerhedsrevision
¢ 80 Lokal trafiksikkerhedsindsats
81-83 Skoletrafikpolitik
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Disse tre tiltag kan tilsammen forebygge omkring 20-25 drabte og for 1,4 mia. kr.
i uheldsomkostninger om aret ved fuld implementering i 30 ar.

Organiseringen af trafiksikkerhedsindsatsen er sdledes et af de absolut vigtigste
elementer i forebyggelsen af uheld og personskader i vejtrafikken. Det er uden
tvivl afggrende for udviklingen i trafiksikkerheden, at kommunerne og andre vej-
bestyrelser far nedsat feerdselssikkerhedsudvalg, udarbejdet trafiksikkerhedspla-
ner, koordineret indsatser, truffet aftaler om trafiksikkerhedsrevision og andre
forhold, der kan bidrage til et velfungerende, planlagt, systematiseret og optimeret
trafiksikkerhedsarbejde.
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Bilag 1. Regressionseffekten

Regressionseffekten er “en tilfeeldig ophobning af uheld pa et bestemt sted”. Vi
anskuer regressionseffekten for at vere forskellen mellem det registrerede og det
reelle uheldsniveau pa et sted. Regressionseffekten kan vare positiv eller negativ.
Der kan altsa bade forekomme hgjere og lavere registrerede uheldsniveauer set i
forhold til det reelle, bade tilfeldige ophobninger og “nedhobninger” af uheld.
Regressionseffekten er indgaende beskrevet af Hauer (1997).

Regressionseffekten opstar i arbejdet med trafiksikkerhed, nar steder til imple-
mentering af tiltag udvalges systematisk ud fra uheldsforekomsten. Saledes vil
regressionseffekten opsta, ndr ...

¢ ... tiltag implementeres alle steder, hvor der er sket uheld indenfor en vis
arrekke.
s ... tiltag implementeres pa steder, hvor der sker signifikant flere uheld end

man kunne forvente set 1 forhold til trafikmangden (sorte pletter).

e ... tiltag implementeres pa steder af en vis type f.eks. lyskryds, og kun
hvor der er sket flere end et vist antal uheld i en vis arrekke.

e ... tiltag implementeres pé steder, hvor der er sket et eller flere uheld af en
bestemt type. Her vil regressionseffekten kun opsta for uheldene af denne
bestemte type ikke for andre typer.

Regressionseffekten aftager jo mere et tiltag bliver implementeret pa steder, hvor
der ikke er sket uheld. Tiltag som f.eks. kampagner, trafiksikkerhedsrevision og
vejtekniske standardtiltag er sd “altomfattende”, at det slet ikke er nedvendigt at
tage hgjde for regressionseffekten

I praksis kan det ogsa vare, at man undlader at implementere tiltaget pa de steder,
hvor man tror, at der blot er tale om en tilfaldig ophobning. I sadanne situationer
vil regressionseffekten ogsa aftage.

Opgorelse af regressionseffekten

Regressionseffekten er et statistisk fanomen, der kan opggres ganske pracist ud
fra en specifik metode, hvor uheldsforekomsten i en periode sammenlignes med
uheldsforekomsten i en anden periode for pracis de samme steder.

Da gnsket er at finde frem til regressionseffekten i en dansk sammenhang, er det
valgt at se pa kryds pa det tidligere amts- og statsvejnet eksklusiv motorveje ar
1985-2006. Fgrst er alle uheld (eksklusiv ekstrauheld) i disse kryds udtrukket, se
figur B1.
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VELG
Uhelds_Id,
Uheldsart,
Ar,
Adm_Vejl_Nr,
Adm_Vej2_Nr,
Antal_drabte,
Antal_alv_tilskadekomne,
Antal_let_tilskadekomne

HVOR
Adm_Vejl_Nr < 900000 OG
Adm_Vejl_Nr> 100 OG
Adm_Vej2_Nr > 100 OG
Uheldsart <> 'Exuh’' OG
Ar>=1985 0G
Ar <= 2006

Figur B1. Udtreek af uheld fra VIS til opgorelse af regressionseffekt.

Udtrekket viser, at der er sket 57.716 uheld 1 13.971 kryds. Herefter er uheldene
opdelt pa de enkelte kryds og i samtlige mulige sammenhangende perioder af
hhv. 1, 3 og 5 ars varighed. Den enkelte periode er sa sammenlignet med perioder
af samme varighed umiddelbart fgr og efter for at erfare, hvor mange uheld der er
sket 1 precis de samme kryds — hvert kryds for sig. [ sammenligningen er der kor-
rigeret for den generelle uheldsudvikling, der er indtruffet i alle kryds samlet set.

Tabel B1 viser en sadan sammenligning. Tabellen viser, at der i 128 kryds skete 4
uheld pr. kryds i arene 2004-06. I de samme 128 kryds skete der kun 2,78 uheld
pr. kryds i gennemsnit i 2001-2003. Nar der korrigeres for den generelle uhelds-
udvikling i alle krydsene, sa skete der faktisk kun 2,53.

Antal kryds Uheld pr. kryds Gennemsnitligt antal | Gennemsnitligt antal uheld

2004-06 uheld 2001-03 2001-03 — korrigeret for
generel uheldsudvikling

10.064 0 0,30 0,27

2.674 1 0,57 0,51

659 2 1,26 1,15

246 3 2,13 1,94

128 4 2,78 2,53

76 5 4,24 3,85

48 6 4,60 4,19

19 7 4,16 3,78

14 8 6,71 6,11

9 9 4,78 4,35

13.971 krydsialt | 6.666 uheldialt |7.329 uheld i alt 6.666 uheld i alt

Tabel B1. Uheld i kryds pa stats- og amtsvejnettet opdelt pa antal uheld pr. kryds i 2004-06.
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Tabel B1 illustrerer regressionseffekten. I kryds, hvor der er sket 4 uheld pr. kryds
1 2004-06, er de 1,47 uheld eller 37 procent af uheldene en tilfeeldig ophobning af
uheld — en regressionseffekt. Da der er forholdsvis fa kryds med mange uheld i
tabel B1, er der en vasentlig usikkerhed pa regressionseffektens niveau. Der er
derfor anvendt samme metodiske arbejde af krydsene i flere pa hinanden fglgende
1-, 3- og 5-arig perioder, for at finde mere sikre stgrrelser pa regressionseffekten.

I tabel B2 er regressionseffekten angivet pa basis af samtlige mulige 1-, 3- og 5-
arig perioder i arene 1985-2006. Der er korrigeret for generel uheldsudvikling.
Regressionseffekten er nogenlunde den samme uanset hvilken periode, der ses pa,
og intet tyder pa, at regressionseffekten har @ndret sig i perioden 1985-2006.

Registrerede | 1-arig uheldsperiode 3-arig uheldsperiode | 5-arig uheldsperiode
uheld i kryds | Reel Regressions- | Reelt | Regressions- | Reelt Regressions-
uhelds- effekt uhelds- | effekt uhelds- | effekt
niveau niveau niveau
0 0,12 - 0,31 - 0,56 -
1 0,40 60 % 0,56 44 % 0,62 38 %
2 0,92 54 % 1,22 39 % 1,27 36 %
3 1,52 49 % 1,95 35 % 1,93 36 %
4 2,18 46 % 2,62 34 % 2,67 33 %
5 2,88 42 % 3,21 36 % 3,35 33 %
6 3,03 50 % 3,86 36 % 4,10 32 %
7 4,15 41 % 4,62 34 % 4,50 36 %
8 - - 5,71 29 % 5,23 35 %
9 - - 6,19 31 % 5,73 36 %
10 - - 6,95 30 % 6,86 31 %
11 - - 7,31 34 % 7,27 34 %
12 - - 8,84 26 % 8,77 27 %
13 - - 9,61 26 % 9,83 24 %
14 - - 10,27 |27 % 9,36 33 %
15 - - 10,87 |28 % 10,43 30 %
16 - - - - 12,84 20 %
17 - - - - 13,99 18 %
18 - - - - 13,00 28 %
19 - - - - 13,83 27 %
20 - - - - 12,55 37 %

Tabel B2. Regressionseffektens stgrrelse baseret pa 1, 3 og 5 ars uheldsperiode. Alle tal er
baseret pa opggrelser for mindst 50 kryds.

Regressionseffekten er hgjere desto faerre uheld, der er sket i krydset, pa nar nar 0
uheld er registreret, da der her er tale om en tilfeldig nedhobning”. Regressions-
effekten er 60 procent ved ét uheld i en 1-arig uheldsperiode, mens den kun er 44
procent ved en 3-arig uheldsperiode og 38 procent ved en 5-arig periode.
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Formler for regressionseffekten

I Effektkataloget er gjort brug af en uheldsperiode pa 3 ar fra 2004 til 2006. I ste-

det for at benytte de konkrete angivelser af regressionseffekten for en trearig peri-
ode fra tabel B2, er der gjort brug af formler for regressionseffekten. Disse form-

ler er opstillet pa baggrund af regressionsanalyser.

Det ngdvendige antal registrerede uheld beregnes som det ngdvendige antal fore-
byggede uheld divideret med tiltagets gennemsnitlige forventede reduktion i uheld
(gennemsnitlig virkning) opgjort i procent. Det ngdvendige antal forebyggede
uheld er altid opgjort 1 et reelt uheldsniveau. Derfor skal der 1 beregninger af det
ngdvendige antal registrerede uheld ske en omregning fra et reelt uheldsniveau til
et registreret uheldsniveau, hvilket er gjort ud fra formel 1:

(1) Registreret uheldsniveau = 1,6787 x reelt uheldsniveau 09189

Hvis et tiltag skal reducere antallet af uheld med mindst 0,5 uheld pr. ar for at
vere lgnsomt pa et vist niveau, sa skal der vaere registreret mindst:

1,6787 x (0,5 x 3) *'® = 2,44 uheld pr. 3 ér eller 0,81 uheld pr. 4r.

Ved beregninger af tiltagenes effekter pa uheld og personskader er det derimod
relevant at omdanne et registreret uheldsniveau til et reelt uheldsniveau, saledes at
effekten far den korrekte forventede stgrrelse. Dette ggres ved at benytte formel 2:

(2) Reelt uheldsniveau = 0,5729 x registreret uheldsniveau 1085

Har man f.eks. et kryds, hvor der gnskes beregnet en effekt af et tiltag, skal der
tages hgjde for regressionseffekten, hvis krydset er udvalgt med baggrund i en
systematisk udpegning ud fra uheldsforekomst. Hvis virkningen af tiltaget er en
reduktion i antallet af uheld pa 30 procent, sa vil effekten i gennemsnit i et kryds
med fem uheld indtruffet over en 3-arig periode vere et fald pa:

0,3 x 0,5729 x 5 "% = 0,99 uheld pr. 3 r.

Effekten er ikke 0,3 x 5 = 1,5 uheld pr. 3 ar, men kun 0,99 uheld pr. 3 ar. Effekten
bliver saledes her en tredjedel mindre, nar der tages hgjde for regressionseffekten.

Investeringsrisiko og regressionseffekt

Ved at benytte formlerne 1 afsnittet ovenfor tages der hojde for ”en gennemsnitlig
regressionseffekt”. Et andet aspekt i trafiksikkerhedsarbejdet er, at vi gerne vil
undga at investere mange penge i et tiltag pa et sted, hvor der er en meget hgj
sandsynlighed for, at investeringen kun giver et beskedent afkast.
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Tabel B3 illustrerer delvist, hvor stor sandsynligheden er for et beskedent afkast,
hvis man gennemfgrer tiltag pa steder med fa uheld. Andelen af kryds med O
uheld i en 3-arig periode, falder jo flere uheld, der blev registreret i krydset i de 3
ar umiddelbart fgr eller efter.

Registreret uheld | Reelt uhelds- Andel af kryds med fglgende registrerede uheld umiddelbart fgr eller efter

i kryds niveau o | 1 | 23] 4|5 |6 7] 8] 9/|10]I1+
0 0,31 8% |17%|3% | 1% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
1 0,56 T1%|20% | 8% | 3% | 1% | 1% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
2 1,22 449%(25% (14 % | T% | 4% | 2% | 1% | 1% | 0% | 0% | 0% | 0%
3 1,95 28%(22% |16 % |11 % | 7% | 4% | 3% | 2% | 1% | 0% | 0% | 0%
4 2,62 17% |17 % (16 % [ 13% | 10% | 6% | 4% | 2% |2% | 1% | 1% | 1%
5 3,21 14% |14 % (16 % |14 % |11 % | T% | 6% | 4% | 2% | 2% | 1% | 3%
6 3,86 10% (11 % |14 %|13% | 9% | 9% | 8% | 5% | 3% | 3% | 2% | 3%
7 4,62 T% | 7% [10%|12%|10% | 9% | T% | 6% | S% | 4% | 2% | 7%
8 5,71 6% | S5% | 8% |10%| 9% | 8% | 8% | 6% | 6% | 5% | 5% |11 %
9 6,19 6% | S5% | 6% | 6% | T% |10%| 8% | T% | 6% | 6% | 4% |16 %
10 6,95 6% | 4% | 6% | T% | 8% | 8% | 9% | 8% |[12% | 8% | 6 % |22 %

Tabel B3. Krydsene pad stats- og amtsvejnettet er her opdelt efter antal registrerede uheld i en 3-arig periode.
Herefter er kryds fordelt pa hvor mange uheld, der er sket i en 3-drig periode umiddelbart for eller efter (hver
reekke giver 100 procent).

I princippet kunne man vare ligeglad med, hvor stor sandsynligheden er for et
beskedent afkast, fordi et tilstreekkeligt stort antal implementerede tiltag alligevel
vil resultere 1 en gennemsnitlig effekt. Problemet er blot, at der er begrensede
midler til radighed og samtidig er der stadig mange steder, hvor der er sket en del
eller mange uheld.

Af tabel B3 kan man erfare, at sandsynligheden for, at et tiltag giver et beskedent
afkast, aftager drastisk ath@ngig af, om der er registreret 0, 1, 2, 3 eller 4 uheld,
da sandsynligheden for, at der reelt ville ske O uheld i en tilfeldig 3-arig periode,
er hhv. 78, 71, 44, 28 og 17 procent.

Risikoen for, at investeringen kun giver et beskedent afkast er meget stor, hvis der
er registreret O eller 1 uheld. Investeringer i vejtekniske tiltag sadanne steder bgr
kun implementeres, hvis der er tale om “massetiltag” eller ”standardtiltag”, sa
investeringsrisikoen bliver spredt pa sa mange steder, at det resulterer i en lgnsom
gennemsnitlig effekt. Massetiltag eller standardtiltag er typisk meget billige, nar
der er tale om, at de implementeres af trafiksikkerhedsmassige arsager. Gode ek-
sempler herpa er indfgrelse af lokale hastighedsbegransninger og afmarkning pa
kdgrebanen.

Nar der sker 2, 3 eller 4 uheld bliver sandsynligheden for et beskedent afkast langt
lavere. Man kan derfor tillade sig i stigende omfang at gge investeringsniveauet,
selvom der stadig er en vis sandsynlighed for, at investeringen n&sten er spildt.
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De valgte krav til uheldsforekomsten i afsnittet Optimal effekt 1 kapitel 2 skal ses i
relation til det samlede investeringsniveau i vejtekniske tiltag samt tetheden af
uheld pa vejnettet. Med andre ord, der er altid en vis investeringsrisiko forbundet
med vejtekniske tiltag, men de samlede investeringsrisici kan 1 praksis minimeres,
uden at investeringsniveauet falder.
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Bilag 2. Optimal effekt

I to tabeller pa de naste sider vises oplysninger om den optimale effekt for tiltag,
der har en Ignsomhed over 1,75.
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Tiltag Tiltagets Anlags- |Drifts- | Arlig Gennem-
udbredelse udgift |udgift |omkost- |snitlig
mio. kr. |mio. kr. |ning lgn-
pr. ar mio. kr. |somhed
ORGANISATORISKE TILTAG
23 Trafiksikkerhedsrevision 30 ar i Danmark 2.835,0 0,0 170,1 10,6
80 Lokal trafiksikkerhedsindsats 30 ar i Danmark 0,0 20,0 20,0 46,0
81-83 Skoletrafikpolitik 30 ar i Danmark 0,0 10,5 10,5 13,2
VEJTEKNISKE TILTAG
25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) |2.512 km vej 276,3 18,6 35,2 19,1
27 Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds 535 kryds 35,7 0,0 2,1 21,3
29 Cykelstier langs veje i abent land 65 km vej 195,0 0,5 12,2 2,0
30.1 Etablering af rundkgrsler 359 kryds 917,5 -5.5 49,6 3,9
30.2 Signalregulering af kryds 100 kryds 150,0 6,0 15,0 2,6
30.3 Etablering af svingbaner 226 kryds 190,7 0,0 11,4 5,3
30.4 Etablering af separate 3-pils svingfaser 500 kryds 500,0 5,0 35,0 6,4
30.6 Bla cykelfelter 371 kryds 0,0 1,5 1,5 29,7
32.1 Fra hgjrevigepligt til ubetinget vigepligt 317 kryds 0,0 0,3 0,3 5,9
32.2 Fra hgjrevigepligt til stoppligt 173 kryds 0,0 0,2 0,2 157,2
32.3 Fra ubetinget vigepligt til stoppligt 1.549 kryds 0,0 0,8 0,8 344.,5
32.4 Forvarsling 677 kryds 0,0 0,3 0,3 193,4
34 Anleg af midterrabat i bygader 119 km vej 714,0 1,2 44,0 2,7
36.1 Rumleriller i vejmidten 6.000 km vej 0,0 12,0 12,0 37,7
36.2 Fresede kantlinjer 3.410 km vej 0,0 6,8 6,8 17,2
37.1 ”2+1” veje med autoveern uden vejudvidelse 335 km vej 389,9 15,6 56,0 4,5
37.2 2+1” veje med autoveern med vejudvidelse 55 km vej 4113 8,2 32,9 2,2
39.1 Billig sanering af bygennemfarter 1.201 km vej 240,2 0,0 14,4 28,9
39.2 Mellem sanering af bygennemfarter 763 km vej 763,0 0,0 45,8 7,2
39.3 Dyr sanering af bygennemfarter 159 km vej 795,0 0,0 47,7 2,7
40 Vejbelysning 238 km vej 120,1 6,9 14,1 5.4
41 Afstandsafmearkning pa motorveje 925 km vej 0,0 7,4 7,4 12,0
42 Rabatsanering 1.762 km vej 264,3 0,0 15,9 4.4
43 Faste genstande i vejsiden 674 km vej 168,5 0,0 10,1 12,7
Stgrre krav til friktion pd motorveje 10 km vej pr. ar 0,0 1,2 1,2 8,8
Autovarn i hgjre vejside 218 km vej 119,9 6,0 13,2 2,1
KAMPAGNETILTAG
50 Fartkampagner 5 ar i Danmark 0,0 7,0 7,0 141,7
51 Kampagner mod spritkgrsel 20 ar i Danmark 0,0 6,0 6,0 243.,6
52 Selekampagner 17,5 ar i Danmark 0,0 5,0 5,0 111,4
58 Kampagner mod uheld i kryds 10 ar i Danmark 0,0 6,0 6,0 43,1
65 Informationskampagner om tabt gods 10 ar i Danmark 0,0 4,0 4,0 11,5

Tabel B4. Behandlede tiltags optimale effekt, hvor tiltag med en lgnsomhed over 1,75 indgdr.
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Tiltag Forventet uheldsreduktion pr. ar

Dreabte | Alvor- | Lette | Person- | Materiel- | Uheldsom-

lige |skader| skade- | skade- | kostninger
skader uheld uheld mio. kr.

ORGANISATORISKE TILTAG
23 Trafiksikkerhedsrevision 29,5 279,6| 3253 498,7 803,7 1.550,9
80 Lokal trafiksikkerhedsindsats 27,1 256,7| 298,7 4579 738,1 1.424,2
81-83 Skoletrafikpolitik 39| 534 708 81,1 48,2 211,7
VEIJTEKNISKE TILTAG
25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) 18,8 153,8 99,4 200,2 181,6 670,6
27 Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds 0,6/ 103 10,1 20,3 18,9 45,6
29 Cykelstier langs veje i abent land 1,0 3,7 4,2 8,0 2,4 24,7
30.1 Etablering af rundkgrsler 6,4 33,5 59,7 72,3 19,9 192,6
30.2 Signalregulering af kryds 0,6 5,8 10,2 12,6 23,6 38,3
30.3 Etablering af svingbaner 0,7 9,6 16,7 21,0 39,5 60,4
30.4 Etablering af separate 3-pils svingfaser 1,6 36,6| 45,5 70,6 186,5 224.8
30.6 Bla cykelfelter 0,6 89 11,3 20,3 18,0 44,1
32.1 Fra hgjrevigepligt til ubetinget vigepligt 0,0 0,4 0,5 0,7 1,1 1,9
32.2 Fra hgjrevigepligt til stoppligt 0,1 5,2 8,4 11,4 17,5 27,2
32.3 Fra ubetinget vigepligt til stoppligt 3,5 48,2 699 95,0 153,7 266,38
32.4 Forvarsling 14| 11,5 18,9 21,0 28,7 65,5
34 Anlzg af midterrabat i bygader 1,6 2991 404 64,2 23,2 120,5
36.1 Rumleriller i vejmidten 155 783 97,2 123,6 109,9 452,0
36.2 Fresede kantlinjer 3,5 19,1 29,3 36,8 36,1 117,1
37.1 ”2+1” veje med autoveern uden vejudvidelse 14,1 56,7 -16,1 19,9 0,0 249,5
37.2 72+1” veje med autoveern med vejudvidelse 4,3 15,3 -5,1 6,1 0,0 73,7
39.1 Billig sanering af bygennemfarter 4,6 81,7 97,7 160,1 241,7 417,1
39.2 Mellem sanering af bygennemfarter 3,4 63,7 78,6 128,1 199,2 331,0
39.3 Dyr sanering af bygennemfarter 1,0 23,2 31,9 51,7 87,2 129,8
40 Vejbelysning 4,1 8,1 9,3 13,0 10,2 76,1
41 Afstandsafmearkning pa motorveje 2,4 13,9 21,2 259 37,8 89,3
42 Rabatsanering 1,9 11,8] 16,1 21,2 25,4 69,1
43 Faste genstande i vejsiden 3,3 22,0 30,4 419 45,7 127,9
Stgrre krav til friktion pa motorveje 0,3 1.4 2,2 2,8 5,3 10,5
Autovarn i hgjre vejside 1,1 7,8 12,1 15,9 -15,9 27,4
KAMPAGNETILTAG
50 Fartkampagner 34,2 228,8| 134,0 2759 228,5 1.033,1
51 Kampagner mod spritkgrsel 46,4 285,3| 349,0 522.0 948.6 1.866,4
52 Selekampagner 34,1 122,6| 75,7 0,0 0,0 597,2
58 Kampagner mod uheld i kryds 3,6| 48,8 82,6 101,1 139,3 268,4
65 Informationskampagner om tabt gods 1,0 7,7 7,5 13,5 34,0 51,2

Tabel B5. Behandlede tiltags optimale effekt, hvor tiltag med en lgnsomhed over 1,75 indgar.
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