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Danmarks TransportForskning har gennem-det seneste halve ar arbejdet
med at opstille en ny strategi "Viden om mobilitet, der skaber vardi” til af-
lgsning af Forskningsstrategien fra 2002.

Den nye strategi, som er formuleret i dette dokument, er blevet til gennem
en proces, hvor savel bestyrelse som medarbejdere har bidraget aktivt, og
vil udgere en falles referenceramme for instituttets arbejde i de kommen-
de ar.

Prioriteringen af faglige indsatsomrader for instituttets forskning er natur-
ligvis et centralt element i strategien. Men strategien formulerer ogsa insti-

tutets rolle som nationalt sektorforskningsinstitut i en international forsk-
ningsverden, og opstiller mal om vakst og eksternt samarbejde.

Juni 2005

Niels Buus Kristensen, Direktar Nina Smith, Bestyrelsesformand
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1 1dé

Danmarks TransportForskning (DTF) er et nationalt sektorforskningsinstitut
for transport. Instituttet er en enhed under Transport- og Energiministeriet
med en uafhangig bestyrelse. Gennem forskning, forskningsbaseret ud-
redning og myndighedsradgivning skaber DTF relevant ny viden om trans-
port og mobilitet.

Mobilitet er potentialet for transport af personer og gods rundt i verden.
Mobilitet bliver til trafik, nar personer eller gods transporteres fra et sted
til et andet, og har saledes ikke noget formal i sig selv. Mobiliteten be-
stemmes af transportsystemets kvalitet og befolkningens mulighed for at
benytte det, men ogsa af fremkommeligheden, som kan begranses af en
hoj kapacitetsudnyttelse.

Behovet for mobilitet er meget forskelligt fra borger til borger og fra virk-
somhed til virksomhed. Det afhanger i haj grad af den lokale tilgaengelig-
hed til de aktiviteter, som vi hver isar ensker at bruge vores tid pa. Til-
gaengeligheden bestemmes primart pa andre politikomrader: Den overord-
nede fysiske plani®gning samt bolig-, erhvervs- og uddanneisespolitik.

DTF’s forskning er derfor ikke afgranset til transportrelaterede emner i
snaver forstand men ma omfatte samspillet med andre sektorer og sam-
fundet som helhed.
Kriteriet om relevans betyder i denne sammenhang, at DTF's arbejde er
rettet mod at skabe viden, der er nyttig for aftagerne i form af transport-
sektorens interessenter. Herigennem bidrager instituttet til at skabe vardi
for landets borgere og virksomheder. For at vaere relevant skal instituttets
forskning opfylde faigende:

o Hgj kvalitet

e Uafhangighed og troverdighed

*» Anvendelighed

o Et klart samfundsmassigt sigte




For et nationalt sektorforskningsinstitut for transport vil de primare af-
tagere naturligt vaere nationale myndigheder. For DTF er det ferst og
fremmest Transport- og Energiministeriets departement og styrelser, men i
kraft af transportsektorens meget brede indvirkning pa samfundet er en
rezkke andre ministerier ligeledes centrale. DTF’'s resultater skabes i dialog
og samarbejde med bade den danske og den internationale forskningsver-
den, som derfor ogsa kan ses som vigtige aftagere af instituttets forsk-
ning. Hertil kommer en raekke andre interessenter: Europa-Kommissionen,
regionale og lokale myndigheder, transporterhvervene og offentligheden i
al almindelighed, som aile kan have nytte af den viden, DTF skaber.

Ovenstaende overvejelser vedrgrende DTF’s aftagere bor afspejles i tre for-
hoid:

e Prioriteringen af DTF's forskningsomrader

e At det grundl®ggende perspektiv i forskningen er de samlede sam-
fundsmassige interesser

e Flerstrenget formidlingsindsats malrettet mod forskellige typer af
aftagere.

Betoningen af de primare aftagere forhindrer dog ikke, at instituttet kan
gennemfesre opgaver for andre interessenter fra offentlige institutioner el-
ler erhvervslivet, idet dette vil bidrage til den sterst mulige udnyttelse af
den viden og de kompetencer, der opbygges pa DTF. Uanset aftageren er
det dog fundamentalt, at metodevalg, afgrensningen af den relevante pro-
blemstilling samt de konklusioner, der drages af analyseresultaterne, ikke
kan pavirkes af finansieringskilden, ligesom det samlede samfundsmassige
perspektiv i analyserne ikke kan tilsidesattes til fordel for en snavrere fo-
kusering pa sarinteresser. Dette sikres blandt andet derved, at DTF’s over-
ordnede ledelse varetages af en uafhangig bestyrelse.




2 Mission

Pa denne baggrund kan DTF’s mission formuleres som

Transportsektoren skaber vaerdi for samfundet ved at forbedre mobiliteten
for personer og gods til gavn for borgere og erhvervsliv. Transportpolitik-
kens rolle er at udvikle et effektivt, sikkert og palideligt trafiksystem med
hgj fremkommelighed samtidig med, at der tilstrabes baredygtighed gen-

nem begrensning af trafikkens negative virkninger pa helbred, miljo og na-
tur.

DTF’s arbejde skal understgtte udviklingen af trafiksystemet ved at produ-

cere og formidle viden, der er fremadrettet og anvendelig som beslutnings-
stoatte med henblik pa at sikre

e et hajt afkast af samfundets investeringer i udvikling af trafiksy-
stemet,

o regulering af transportsektoren med henblik pa optimal udnyttelse
af trafiksystemet under hensyntagen til trafikkens negative virknin-
ger i form af trafikuheld, traengsel og miljgbelastning samt forde
lingen af fordele og ulemper pa befolkningsgrupper.




3 Vision

| kondenseret form er DTF's vision, at

pororsaing | Danmirk. S

.'DTF har'en bred wden 'om transport og samfund med mternanonalt
R anerkendte spldskompetencer pa udvalgte omrader der gor DTF til
_ en attraktlv samarbejdspartner mternatlonalt savel som i Danmark

' D'I’_F.priqri'ter.er-_'sin' forskni;nQSin'dsatS'i dialog' med_-af_tagerne.
. DTF Ie'\_/erer an'\_/'end'e_'li_ge'analys_er'. m'ed___ et-klart sa'm.fund_smae'ss'igt S'i_‘gte.
'-'-DTF kommunlkerer sine resultater kIart men ‘nuanceret, og henvendt

til’ savel speaahster som offentllgheden med resultaternes relevans
for malgruppen for zje

DTF deltager i uddannelsen af forskere ogi underwsmngen pa kandi-
datuddannelserne inden for sine kernekompetencer

DTF tilstraeber en effektiv udnyttelse af sine ressourcer gennem le-
. bende udvikling af organisationsform, samarbejdsrelationer og sty-
ringsvarktgjer til de aktuelle behov.

I forleengelse heraf er det endvidere et mal i sig selv savel som en betingel-
se for at realisere visionen, at

9. DTF tilbyder attraktive arbejdspladser med gode udviklingsmulighe-

der, herunder akademisk meritering.

10. DTF opfattes som vardifuld af sine aftagere og af de interessenter,

der finansierer DTF's forskning.




Forskning og radgivning - det lange og det korte sigt

| relevanskriteriet ma man skelne mellem det lange og det korte sigt.
Forskning er grundizeggende set en langsigtet proces; og jo tattere man
kommer pa grundforskning, desto l&ngere er gennemslagstiden fra idé til
resultat og videre til nyttiggerelse i konkret anvendelse.

Aftagerne af forskningen vil naturligt prioritere emner, der giver konkrete
resultater pa kort sigt, og hvor vaerdien af forskningen derfor er umiddel-
bart synlig. DTF har tillige en opgave i at se fremad og forske i nye omra-
der for at vare rustet til morgendagens transportpolitiske problemstillin-
ger.

Indsatsomraderne ma derfor spaende fra abstrakt teoretisk forskning og
metodeudvikling til konkrete empiriske analyser og udredningsopgaver. Et
vigtigt strategisk valg er afvejningen af ressourceindsatsen mellem den
langsigtede forskning og den konkrete radgivning: Forskning af internatio-
nal kvalitet er nadvendig for at levere palidelig radgivning; mens indsigt
fra myndighedsradgivning bidrager til forskningens relevans.

DTF's valg af indsatsomrader vil pa alle niveauer vaere styret af relevans-
kriteriet, der som en red trad skal sikre, at ogsa den langsigtede forskning
i sidste instans farer til vardi for aftagerne. Derfor vil DTF i valget af nye
forskningsindsatser l®gge vaegt pa omrader, hvor der eftersparges radgiv-
ning, og omvendt prioritere myndighedsradgivning inden for omrader, der
er direkte knyttet til igangvarende forskningsomrader.

Denne ledetrad, kaldet "de lange vaerdikader”, er afgarende for at sikre ef-
fektiv udnyttelse af DTF’s ressourcer og skabe den sammenhang i arbej-
det, der kan tilgodese det dobbelte krav til et sektorforskningsinstitut om
hgj videnskabelighed og relevans.




4 Organisering og samarbejde

Vakst

DTF er i dag for lille som selvstandigt sektorforskningsinstitut. Den nuva-
rende storrelse giver for snevre rammer til at kunne have kritisk masse pa
enkeltomrader, der kan give gensidig inspiration og kvalitetssikring, sam-
tidig med en bredde, som gennem tvarfaglighed kan skabe synergi og ge-
nerere nye ideer. Endvidere kan instituttet ikke hoste stordriftsfordelene i
begrensning af administrative og andre omkostninger.

Derfor satser DTF pa at vokse i de kommende ar gennem sget finansiering
af aktiviteterne via eksterne midler under hensyntagen til fortsat stabile
gkonomiske forhold. Da de relevante forskningsfinansierende organisatio-
ner som oftest kraver delvis egenfinansiering, er der imidlertid i praksis
en gvre granse for graden af ekstern finansiering. Det er DTF’s ambition
pa leengere sigt, at 50% af instituttets forsknings- og radgivningsaktiviteter
er eksternt finansieret. Dette vil svare til i alt knap 40 arsvark eller ca. 12
medarbejdere mere end i dag med: en forventet (uandret) basisbevilling pa
knap 15 mio. DKK arligt.

En betingelse for at skabe den nedvendige vakst er tilstrekkelig ledelses-
kraft. DTF vil derfor ogsa fremover have en ledelse bestaende af en direk-
ter og to forskningschefer.

Tidshorisonten for opfyldelsen af malet for instituttets langsigtede storrel-
se afhanger af de eksterne finansieringsmuligheder. Med den nuverende
prioritering af de danske og europ=iske forskningsmidler forventer DTF at
kunne vokse med 1maske 2 medarbejdere om aret frem til 2009.

Samarbejde

En fortsat udbygning af det internationale samarbejde er en forudsatning
for hej kvalitet i den fremtidige forskning. De internationale samarbejdsre-
lationer skal styrkes ved )

o at alle DTF's forskere indgar i europ®iske netvark inden for deres
forskningsfelt,

« udenlandske forskeres besag og gaesteophold pa DTF og omvendt,

e at der skabes sammenhang mellem instituttets og EU’s forsknings-
omrader, der muligger styrket deltagelse i 6. og 7. rammeprogram.




Det nationale samarbejde vil blive sggt styrket gennem tattere og mere
formaliserede samarbejder med andre danske forskningsmiljger. DTF ser
det som en del af sin rolle som sektorforskningsinstitut at tage initiativ til
falles projekter, koordinering og arbejdsdeling for derved at medvirke til
en effektiv udnyttelse af de knappe ressourcer inden for dansk transport-
forskning.

Pa forskningsomrader, hvor der er tale om emne- og kompetencemassigt
fellesskab elier egentligt overlap med andre danske forskningsinstitutio-
ner, vil DTF sg#ge at indga konsortieaftaler om lengerevarende forpligtende
samarbejde, der reekker ud over de enkelte projekter. Pa sigt vil konsortier
ogsa blive forsggt etableret med internationale samarbejdspartnere.

Trafikkens Transport Andre
effekter : -sektoren : sektorer.

Politik

Radgivning Udredning Kahsulentbranchen
Udvikling : :
-Anvendt

Forskning N\ Uhiversieterne.

| relation til overvejelser om vakstmuligheder er der brug for at definere
DTF’'s samarbejdsflader "nedad” og "opad” til universitetsverdenen, hvis ho-
vedopgave er den fagdisciplinare forskning, henholdsvis konsulentbranchen,
som primart er rettet mod radgivning baseret pa udredning og udvikling:

o DTF vil deltage i samarbejdsrelationer vedrerende konsulentprojek-
ter, som har et forskningsindhold, der knytter an til DTF s indsats-
omrader, eller hvor DTF’s forskningsbaserede viden kan nyttiggeres
i konkret anvendelse. Typisk vil DTF indga som underradgiver i skif-
tende konstellationer og ikke i direkte konkurrence med konsulent-
virksomhederne.

e DTF vil tilstrabe forskningssamarbejde med universitetsinstitutter,
hvor DTF kan bidrage med en indsats rettet mod at styrke det
transportpolitiske beslutningsgrundlag.

o En tredje afgraensning er "til siden” til andre anvendelsesorienterede
forskningsinstitutioner. Her galder samme kriterium som for sam-
arbejde med universitetsinstitutter.




5 Faglig fokus og prioritering

En strategi skal definere det faglige fokus. En god strategi ma derfor nad-
vendigvis indebare, at interessante tilgr@nsende omrader ma valges fra,
desuagtet at viden pa fravalgte omrader kan vare et uundvaerligt input til
de prioriterede omrader; enten for at opna relevante resultater inden for de
prioriterede omrader eller for at s®tte disse resultater ind i sammenhange,
der er relevante for aftagerne. Pa sadanne centrale tilgr®@nsende omrader
vil DTF s@ge at indga aftaler om koordinering og arbejdsdeling med rele-
vante forskningsinstitutioner, herunder andre sektorforskningsinstitutter
eller transportforskningsmiljeer.

tJdgangspunkterne for prioriteringen af DTF’s forskningsindsats de kom-
mende ar er

e instituttets vedtagter, der fastslar, at DTF’s formal er at drive
"forskning med fokus pa fagomraderne transportsikkerhed, transportens
milja- og energibelastning samt transportakonomi og transportmodeller”,

. inétituttets nuvarende kernekompetencer, som ligger inden for de
samfundsvidenskabelige og adfardsbeskrivende discipliner.

Disse to punkter udger, sammen med finansieringsmulighederne, grundla-
get for strategiens overordnede afgransning af DTF’'s forskningsomrader.

Temaer og indsatsomrader

Inden for hvert forskningsomrade er det faglige fokus defineret ved 3-5
temaer. Det betyder, at et konkret forskningsprojekt ber vare relateret til
ét af disse temaer af hensyn til mulighederne for synergi med andre pro-
jekter og understattelse af den langsigtede kompetenceopbygning. DTF ser
det som sin opgave at patage sig finansierede opgaver, der vedragrer disse
temaer.

Inden for hvert forskningsomrade er der udvalgt en rekke indsatsomrader,
som reprasenterer vigtige og relevante problemstillinger, der vil blive givet
prioritet i udviklingen af instituttets forskning. Dette betyder, at indsats-
omraderne er retningsgivende for, hvor DTF vil malrette sine ekspansive
kraefter i projektudvikling og kompetenceopbygning.

Overordnet afgraensning af DTF’s forskningsomrader

DTF’s forskning vil ogsa fremover vare organiseret i to forskningsomrader:

o Trafiksikkerhed og -risiko (SIRD)




e Transportekonomi og modellering (OMO)

Omraderne opfattes som ligevardige i den forstand, at deres ressource-
treek pa DTF’s basisbevilling set over en l&ngere periode forventes at vare
af samme storrelsesorden. Synergien mellem omraderne vil blive Sﬂgt styr-
ket ved at fokusere pa formulering og udvikling af projekter, som trakker
pa kompetencerne i begge omrader.

Ud over ovennavnte to forskningsomrader vil der fra starten af strategi-
perioden blive etableret et Model/Center. ModelCentret skal skabe overblik
over, lette adgangen til og bidrage til opbygningen af modeller og data pa
disse omrader, ikke blot i DTF-regi, men ogsa hos aktarer i transportsekto-
ren. ModelCentret vil saledes bade understotte forskningen inden for insti-
tuttets fagomrader og aktivt medvirke til anvendelse heraf gennem medvir-
ken i konkrete modeludviklingsopgaver.

Sikkerhed E Transportgkonomi §
og i H og
RiSikO ' Synergi

Modellering

R R D A T e e

Et afgerende strategisk valg er, at DTF vil basere vaeksten pa knopskydning
fra eksisterende forskningsomrader snarere end pa satsning pa nye temaer
eller omrader.

| dette valg er lagt til grund, at satsning pa emner, som ikke ligger taet op
ad instituttets eksisterende kompetencer, vil kraeve en investering i samti-
dig ansattelse af en raekke nye personer for at skabe tilstraekkelig kritisk
masse i opbygningsfasen. Med instituttets nuvarende starrelse er dette
fundet for risikobetonet, da det ville forhindre fortsat opbygning af de to
eksisterende omrader.

Dette indebarer, at vigtige transportemner er fravalgt i prioriteringen.
Nogle af disse fravalg seges dog daekket ind gennem koordinering og stra-
tegiske, sa vidt muligt formaliserede, samarbejder med andre forsknings-
miljger og videncentre pa omrader, hvor de fravalgte temaer har failes be-
reringsflader med DTF's prioriterede indsatsomrader.




5.1 Transportsikkerhed og -risiko (SIR})

Baggrund og formal

Emnet har stor national bevagenhed, som det fremgar af Trafikredeggrel-
sen. Faerdselssikkerhedskommissionen har udarbejdet en handlingsplan
2000-2012, der beskriver mulige tiltag og initiativer, der vil kunne forbed-
re trafiksikkerheden i Danmark. Et mal er en reduktion af antallet af drabte
og alvorligt tilskadekomne med 40% i perioden. | EU har medlemslandslan-
dene tiltradt en "Third Road Safety Action Plan”, hvor malet er at halvere
antallet af drabte i perioden indtil 2010. Da de enkleste tiltag allerede er
indfert, udestar en vaesentlig opgave for at kunne na malet.

Befolkningens sammensatning vil ®ndre sig i de kommende ar. Der forven-
tes et stigende antal aldre, der i hgjere grad, ikke mindst kvinderne, vil
beholde bilen og kere oftere og lengere. Det stiller andre krav til udform-
ningen af hele transportsystemet for at sikre de aldre mobilitet og livskva-
litet. Trengsel vil ogsa blive et stigende problem i sterre byer. Derfor vil
mere effektiv trafikafvikling, der optimalt udnytter vejens kapacitet uden at
forringe trafiksikkerheden, blive en udfordring.

Jernbanens deregulering nedvendigger en nytenkning af sikkerhedsstyrin-
gen, idet det overordnede sikkerhedsniveau skal fastholdes og styrkes,
samtidig med at ansvaret opdeles mellem myndigheder, infrastrukturforval-
tere og operatgrer. Sikkerhedsstyringen, herunder regeldannelsen og -
handteringen bliver her vasentlig. EU's direktiver vedregrende interoperabi-
litet og risiko kraver ogsa nye nationale tiltag, der ligeledes har til formal
at opstille sikkerhedsmal og sikkerhedsstyringskoncepter pa jernbaneom-
radet.

Forskningens indhold

SIRIs forskning vil fokusere pa samspillet meltem trafikant, keretgj og in-
frastruktur med udgangspunkt i adfeerdsforskning. Ulykker skyldes nazsten
altid en kombination af flere arsager, hvori der nasten altid indgar menne-
skelige fejl eller menneskelig adfaerd i arsagskaderne. Derfor ma den
forskningsmassige indsats vaere fokuseret pa trafikanters adfeerd.




Viden om trafikanters adfard og forstaelsen af de bagvedliggende motiver
og af trafikanternes forholden sig til keretgjerne og infrastrukturen er va-
sentlige forudsatninger for at kunne udforme effektive trafiksikkerheds-
massige foranstaltninger. Dette g®lder bade foranstaltninger direkte rettet
mod trafikanterne, f.eks. i form-af kampagner eller undervisning, og foran-
staltninger pa keretajs- og infrastrukturomradet.

Forskningen vil bygge videre pa de eksisterende kompetencer, der er op-
bygget igennem mange ar, med vagt pa trafikpsykologi og menneskets rol-
le i trafiksikkerheden. | Danmark har kun DTF p.t. de forngdne kompeten-
cer til at udfare forskning med fokus pa trafikpsykologi og adfaerd. Pa
Danmarks Tekniske Universitet (DTU) udfares ikke lengere forskning i tra-
fiksikkerhed, og der foregar kun begranset undervisning i emnet. Pa Aal-
borg Universitet (AAU) udfares trafiksikkerhedsforskhingen i forbindelse
med uddanneisen i planlagning. Denne forskning har en styrkeposition in-
den for Intelligente Trafiksystemer (ITS), specielt de teknologiske aspekter
heraf. Ved Psykologisk Institut, Kebenhavns Universitet (KU) arbejdes med
menneske-maskine forskning. Dette betyder, at der vil blive samarbejdet i
tvaervidenskabelige aktiviteter omfattende naturvidenskabelige, samfunds-
videnskabelige og trafikpsykologiske problemstillinger.

Ved udformningen af infrastruktur og design af keretgjer er det vaesentligt
ogsa at inddrage de menneskelige faktorer, da effekten af de foranstalt-
ninger, man indferer pa disse omrader, vil vaere sterkt afthangig af den
made, trafikanterne anvender dem pa. Derfor er der behov for en vedva-
rende indsats for at forsta, pavirke og uddanne trafikanter og tilpasse tra-
fiksystemet, sa trafikanters adfard i transportsystemet optimeres.

Den kompetence, der findes inden for adfaerd og trafikpsykologi, vil blive
videreudviklet mod nyttiggerelse inden for andre sektorer end vejsektoren.
Der er ivaerksat aktiviteter pa jernbaneomradet, hvor der er en stigende ef-
terspargsel nationalt og internationalt inden for de operationelle sider af
jernbanesikkerhed. Det er is@r menneskelige fejl og samspillet mellem
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menneske og system, der har interesse. Her udnyttes instituttets kognitive
og socialpsykologiske ekspertise savel som instituttets viden om informa-
tionsbearbejdning og betydningen af uddannelse og traning.

Valget betyder ogsa, at der ikke vil blive satset pa teknologisk udvikling,
selv-om denne vil vaere af betydning, men dels vil meget forskning her va-
ret tat knyttet ti! bilfabrikationen, og dels vil denne forskning i nye sik-
kerhedsfremmende systemer ikke alene kunne opfylde mals®tningerne om
fortsat reduktion af ulykkestallene. Der vil altid vere behov for viden om
bilisters adfard i relation til @ndrede teknologiske muligheder og bilisters
samspil i trafikken ved anvendelse af en ny teknologi. Dette emne vil natur-

- ligt indga i forskningen.

Valget betyder ogsa, at der heller ikke vil blive satset pa forskning i nyud-
vikling i infrastrukturen. Dette ville kraave nye kompetencer, idet en sadan
forskning ikke ville vare tilstraekkelig alene. | vurderingen af nye design-
principper for infrastrukturelementer vil der altid veere behov for supple-
rende forskning i bilisters opfattelse og anvendelse af disse; dette sidste
vil indga i forskningen, men med udgangspunkt i bilistens synsvinkel.

DTF har samarbejde med DTU, hvor flere studenter udferer eksamenspro-
jekter i samarbejde med DTF. DTF har ogsa samarbejde med AAU, hvor
ph.d.-studerende har en medvejleder i DTF, og endelig har DTF samarbejde
med KU, dels i form af vejledning af ph.d.-studerende, dels i form af psyko-
logistuderende, der er i praktik pa DTF.

DTF har desuden et meget udbygget netvaerk med forskere i mange lande,
bl.a. gennem personlige netvaerk og endvidere gennem FERSI og ECTRI,

" som er europaiske sammenslutninger af forskningsinstitutter inden for

hhv. vejtrafiksikkerhed og transportforskning i bred forstand. Disse net-
vaerk udnyttes bl.a. ved fellesansggninger til EU's forskningsprogrammer.

Forskningstemaer
Forskningen i SIRI-omradet udferes inden for fire forskningstemaer, jf. ind-
ledningen til kapitlet:

e Samspillet mellem trafikant, omgivelser og keretgj

s Trafikanters adfard

¢ Uheldsudvikling og prioriteringssystemer

o Jernbanesikkerhed




Samspillet mellem trafikant, omgivelser og keretaj sigter pa forstaelse af,
hvordan trafikanten opfatter den omgivende.infrastruktur og keretgjets
funktioner. Denne for;téelse udnyttes i afdekningen af uhensigtsmassige
udformninger af infrastruktur og bilistinformation samt i anbefalinger ved-
rarende uddannelse og traning. Den stigende anvendelse af ITS kraver en
sarlig forskningsindsats.

Trafikanters adferd analyserer, hvordan mennesker opfatter trafiksituati-
oner og information, og hvorfor denne opfattelse fgrer til bestemte hand-
linger. Forskningen omfatter derfor bade menneskers holdninger og deres
faktiske adfard. Resultaterne anvendes ved tilrettelaeggelse af uddannelse
og trening samt ved udformning af hensigtsmessig lovgivning.

For at kunne prioritere trafiksikkerhedstiltag skal ulykker lgbende registre-
res og analyseres, ligesom effekten af indferte tiltag skal vurderes. Der ar-
bejdes med metoder, der kan anvendes ved analyse af ulykker og tiltag.
Metoderne anvendes i Havarikommissionens analyser af enkeltulykker, i
analyse af udvalgte trafiksituationer eller trafikantkategorier, som f.eks.
cyklistulykker i rundkersler, eller i mere overordnede analyser, hvor forde-
lingen af ulykker pa trafiksituationer eller trafikantkategorier er malet.

| arbejdet med analyse af jernbanesikkerhed er fokus pa betydningen af det
menneskelige element i sikkerhedsstyringen. Arbejdet omfatter opbygning
og vurdering af sikkerhedsstyringssystemer, herunder inspektion, tilsyn,
anvendelse af data fra ulykker samt information fra daglig drift og vedlige-
hold. Dette ses i sammenhang med det operative personale, lokomotivfg-
rere, personale i fjernstyringscentraler og personale pa banelegemet, dvs.
deres arbejdsvilkar og handlemader.
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Indsatsomrader

For at fokusere forskningsindsatsen inden for de fire formulerede temaer
er der opstillet i alt 15 relevante indsatsomrader. Hvert indsatsomrade er
beskrevet og analyseret i forhold til de fire dimensioner: Behov, Finansie-
ring, Kompetencer og Data. Pa baggrund heraf er prioriteret 7 indsatsom-
rader, som er prasenteret nedenfor:

Ulykker mdeholder wgt|g mformatlon som kan anvendes i forebyggelsesarbejdet Analyse af
arsagerne til de enkelite ulykker, bl.a. gennem deltagelse i Havarikommissionens arbejde, er
derfor helt ngdvendigt. Forskningen skal forbedre analysemetoderne, sa de kan understatte
identifikation af ulykkesarsagerne. Ved en bedre og mere fuldstandig forstaelse af arsagerne er
det muligt at foretage de mest hensigtsmassige forebyggende foranstaltninger. Det vil ogsa
gore det muligt at vurdere effekter af forskellige forslag som led i prioriteringen af indsatserne
for at na malsaatmngerne i Ferdselssikkerhedskommissionens Handlm&mn

Traflkanters 5|kre brug af mtelllgente transportsystemer - lTS

ITS vil i stigende grad vare tilgengelige for anvendelse til |nformat|on (ruteveJIednmg),
kommunikation (mobiltelefon) og kerselsstgtte (hastighedsdamper). Det ber analyseres,
hvordan ITS-systémer kan indfgres pa en made, sa systemernes positive egenskaber maksimeres,
uden at trafiksikkerheden tilsidesattes. Det er derfor vasentligt at forsta, hvordan systemet
pavirker bilistens adfard, hvor meget information bilisten kan handtere samtidig med
kegreopgaven, samt hvordan information skal gives for bedst at kunne hjzlpe bilisten. Endelig er
det vigtigt at underssge, hvordan de kommende nye IT-systemer vil &ndre trafikafviklingen.
Teknologien far yderligere interesse i takt med den stigende trangsel, hvor sikker anvendelse er
en forudsatning for optlmal traﬂkafvnklmg

Alkohol, narkotika og medlcm

- forekomst hos bilister og betydmngen for traflkSIkkerheden
Der er stadig en overreprasentation i ulykker af bilister med for haj alkoholpromille, is®r blandt
helt unge og midaldrende mand. Nye teknologier gor det muligt at forhindre alkoholpavirkede i
at kere, men teknologiernes effekt alene eller sammen med information og behandling kendes
ikke. | de senere ar er der konstateret en stigende forekomst af medicin og narkotika i blodet,
bade isoleret og sammen med alkohol. Effekterne pa kereadfaerden er ikke kendt, ligesom den

generelle forekomst i trafikken kun er vurderet pa basis af mindre, isolerede forsgg.

Sikker mobilitet for ®ldre trafikanter
- trening, bedre planlzgning af transportsystemet eller a@ndring af infrastrukturen

Et samfund med flere ®ldre, der beholder bilen og karer oftere og lengere end tidligere genera-
tioner, stiller andre krav til trafiksystemets indretning, hvis de ®ldres mobilitet skal opretholdes
som mail, og nedbringelsen af trafikuheldene fastholdes. Der kan vare behov for sget uddannel-
se, tr@ning og oplysning af ®ldre. Et andet muligt tiltag er udbygning af sammenhangen mel-
fem det kollektive transportudbud og privatbilismen. Et tredje aspekt er tilpasning af udbygnin-
gen af infrastrukturen, sa denne letter og statter de ®ldres mobilitet, sikkerhed og tryghed. Den
mest hensigtsmassige lgsning findes givetvis i koblinger mellem de tre muligheder.




B e T LD

Unge bilister er overrepraesenteret i buheldsstatistikken. Risikofaktorer kan vare knyttet til de
unges manglende kerselserfaring, deres overvurdering af egne evner, deres manglende forstael-
se af risikoen ved bilkarsel eller ved deres risikotagen. Hver af disse faktorer kraever specifikke
tiltag, hvis antallet af ulykker med unge skal nedbringes. Unges livsstil er udgangspunktet for en

vigtig del af denne forskning, da bilkarslen indgar i de unges identitet og sociale sammenhang.

Privatisering af jernbanen og visionen om- opbygning af et transeuropaisk jernbanenet har med-
fort et behov for andret sikkerhedsstyring. Ansvaret for sikkerheden skal opdeles mellem akte-
rerne: myndighed, infrastrukturforvalter og operatar. Dette har medfart behov for opstilling af
nye sikkerhedskoncepter, sikkerhedsmal og sikkerhedsstyringssystemer. Regler for sikkerhed og
drift spiller her en betydelig rolle. Udarbejdeise af hensigtsmassige regler kraver kendskab til
menneskets adfard, viden om regelefterlevelse, uddannelse og trening mm. Her er der en hel
del overlap mellem jernbane og vej, idet den bagvedliggende kompetence kan udnyttes begge
steder

Nye praeventwe metoder over for hujr|s|kogrupper

Erfaringen fra indfareise af nye trafiksikkerhedstiltag viser, at der altld er en gruppe, som lkke
felger intentionerne i det nye tiltag. Disse tilherer ofte en hejrisikogruppe, der er overreprasen-
teret i ulykkesstatistikken. Eksempler herpa er bilister, der kerer uden sele eller med for hegj al-
koholpromille. Almindelige informationskampagner har meget begranset effekt over for disse
trafikanter, hvorfor andre og mere utraditionelle metoder skal bringes i anvendelse.

Fenomenet kendes ogsa inden for andre sektorer end transportsektoren, idet blandt andet kri-
minologer ogsa arbejder med dette problem. Et bredt samarbejde med andre forskergrupper, der
arbejder med emnet, vil blive etableret.
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5.2 Transportgkonomi og modellering (OMO)

Baggrund og formal

Forskningsomradet blev etableret i forbindelse med DTF's oprettelse i
2000 og er under fortsat opbygning. indtil da havde forskningen inden for
transportgkonomi vaeret meget beskeden. Centralt i definitionen af omra-
det ligger samspillet mellem ekonomisk teori og modellering, dvs. formali-
seret kvantitativ beskrivelse af transportadfard. Med udgangspunkt i DTF’s
rolle som sektorforskningsinstitut har transportekonomi i hej grad varet
og skal fortsat forstas som den samfundsekonomiske fégdisciplin.

Formalet med forskningsomradet "Transportekonomi og modeliering” er at
forsta og kvantificere transportadfarden og at vurdere konsekvenserne af
transportpolitiske reguleringer som grundlag for radgivning af iser myn-

_ dighederne pa omradet.

Det ma forventes, at fortsat skonomisk vakst ogsa vil fare til @get trans-
portefterspergsel for bade personer og gods og dermed et stigende pres
pa transportsystemet. For at imedega stigende trengselsproblemer vil der
vere behov for fortsat at investere i eget infrastrukturkapacitet men ogsa
for at optimere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur. Samtidig
skaber sget trafik en rekke miljgproblemer, heriblandt ikke mindst-kiima-
gasudslip, luftforurening, stejgener samt pavirkning af bymiljeet og det
abne landskab.

Forskningen er rettet mod at kunne levere viden, der kan bidrage til at go-
re samfundet parat til at mede disse store udfordringer, som transportsek-
toren star over for i de kommende ar.

Vardiskabende mobilitet er baseret pa en optimal balance mellem frem-
kommelighed, skonomi, miljgbelastning og helbredsrisici. Derfor er det
vigtigt ngje at vurdere de enkelte transportpolitiske tiltags samfundsako-
nomiske og trafikale implikationer, herunder hvordan fordele og ufemper
vil vaere fordelt, f.eks. geografisk, pa indkomst- og trafikantgrupper m.v..

For at transportsektoren kan imgdekomme udfordringerne, kraves lsbende
udvikling i reguleringssystemet og organisationsformerne. De seneste 30
ar har sektoren undergdaet store strukturforandringer, blandt andet gennem
liberaliseringer, som forventes at fortsatte i de kommende ar. Strukturfor-
andringerne har gi\)et anledning til langvarige omstillingsprocesser, hvor
de fulde endelige effekter endnu ikke er slaet igennem.

EU's udvidelse mod @st og globaliseringen generelt vil ligesom den skono-
miske vakst gge behovet for godstransport. | dette fremtidsperspektiv er
en vasentlig forudsatning for fortsat gkonomisk fremgang, at erhvervsli-
vet understottes af et effektivt transportsystem for bade varer og arbejds




kraft, hvilket ogsa har stor betydning for internationale virksomheders lo-
kalisering. Hurtige og pra®cise vareleverancer er en afggrende konkurrence-
faktor for virksomhederne og kraver, at transporterhvervet kan levere pa-
lidelige, effektive og kundetilpassede godstransporter. Samtidig med disse
stigende kvalitetskrav udsaettes erhvervet for stigende europaisk konkur-
rence fra en fortsat liberalisering i EU-regi.

Ogsa den kollektive trafik er under pres. Pa grund af den skonomiske
vaekst har stadig flere radighed over bil. Bilen opleves som fleksibel, og
den kollektive trafik har vanskeligt ved at konkurrere. Dette g®lder isa®r pa
korte og mellemlange ture, hvor skiftetid og lave afgangsfrekvenser er med
til at forlenge rejsetiden, samtidig med at billetpriserne over en arraekke er
steget mere end omkostningerne til bil. B

Forskningstemaer

Forskningen i OMO-omradet er inddelt i tre temaer:
e Samfundsekonomi
e Persontransportmodellering
e Godstransportmodellering

De to temaer vedrgrende transportmodellering omhandler beskrivelse af
transportadfaerden pa savel mikro- som makro-niveau, herunder bade detal-
jerede trafikmodeller til konkret beskrivelse af trafikkens fordeling pa net-
tet og mere generelle modeller, der beskriver transportefterspargslens
sammenhang med de bagvedliggende samfundsmassige drivkrafter:

Temaet samfundsgkonomi omfatter beslutningsstatte i form af vurderinger
af konsekvenserne af alternative politikker eller investeringer og er i hgj
grad baseret pa resultaterne af adferdsmodelleringen og de tilherende be-
skrivelser af trafikkens konsekvenser i form af miljgbelastning mv..

Temaerne er derimod ikke rettet mod de enkelte transportformer, men det-
te perspektiv indgar som et vasentligt element i adfzrdsmodelleringen i
form af problemstillingen vedrerende valg af transportform. | tilleeg hertil
vil der i praksis ske en vagtning af indsatsen i forhold til transportformer-
nes betydning i det samlede transportbillede.

For at fokusere forskningsindsatsen inden for de tre temaer er der ligesom
for SIRI-omradet opstillet en rekke relevante indsatsomrader. | alt 16 ind-
satsomrader er beskrevet og analyseret, hvilket har ledt frem til priorite-
ring af otte indsatsomrader:
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Traflkkens mlljzbelastmng kombmeret med tendensen t||, at transportbehovet vokser med den
skonomiske udvikling, leder naturligt til problemstillingen om bzredygtig transport. Transport-
sektoren-star for en vaesentiig og stigende del af landets CO2-udslip og koster hvert armange
menneskeliv som fglge af trafikuheld, luftforurening og stgj. Samtidig giver den stigende trafik
anledning til en overudnyttelse af infrastrukturens kapacitet med stigende trengsel i trafiknettet
til felge. Hvordan vil trafikken udvikle sig i fremtiden? Hvad betyder de enkelte faktorer, sasom
skonomisk vaekst, demografiske forskydninger, globalisering, bystruktur og lokalisering osv., og
hvordan kan vi pavirke udviklingen, sa transportsektoren samlet set skaber starst mulig verdi og
bldrager til opfﬂdelsen af de mllmpolmske malsaatmnger"

Modellermg af natlonal og mternatlonal godstraflk

Godstransporten er under kraftig forandring, og den V|denskabel|ge mdsugt pa omradet er Iangt
fra veludviklet. Globaliseringen af vareproduktionen giver gget transportbehov, samtidig med at
den europaiske liberalisering af erhvervet gger konkurrencen og leder til strukfurforandringer.
Endvidere er der, ikke mindst i europzisk regi, et sterkt enske om at fremme overflytning af
gods fra vejnet til bane for at ege fremkommeligheden pa vejnettet og reducere miljgbelastnin-
gen. Hvordan vil de internationale godsstremme @ndres i fremtiden? Hvor pavirkelig er gods-
transportens omfang og fordeling pa transportformer af kerselsafgifter og andre gkonomiske vir-
kemidler? Hvad er konsekvenserne for rutevang konkurrenceevne og lokalisering?

Persontraflkmodellermg og aktlwtetsbaseret transportefter"_:'pa gsel

Detaljerede trafikmodeller, der kan beskrive den samlede trafik i et geografnsk afgranset tra-
fiknet, er hjertet i konsekvensvurderingen af en raekke trafikpolitiske problemstillinger, herunder
ikke mindst beslutninger om investeringer i ny infrastruktur i teet trafikerede omrader. Modelle-
ring af personers og familiers trafikale adfaerd er uhyre kompleks, men er nadvendig for at kunne
beskrive trafikkens "omfang og dens fordeling pa transportformer, ruter og tid pa degnet. Eksiste-
rende danske modeller er turbaserede. Aktivitetsbaserede modeller, der udleder transportefter-
sporgslen fra de bagvedliggende aktiviteter, giver bedre mulighed for at belyse effekterne af

f.eks. adfaerdsregulerende afgifts@ndringer eller andre tiltag, der pawrker det samled_e antal ture.
Afglftsstrukturens pavnrkmng af transportadferden '

Transportsektoren har et meget hgjt afgiftsniveau, uanset om man sammenllgner pa tvars af sek-
torer eller med andre lande. Derfor er det en afgarende del af beslutningsgrundlaget for ethvert
transportpolitisk virkemiddel at kunne redegere for samspillet med afgifterne og provenuet her-
fra. Sarlig vigtigt er det at kunne forudsige, hvordan ®ndrede afgifter eller omlagning af afgifts-
strukturen vil pavirke transportefterspsrgslen og valget af transportform. Tilsvarende kan pro-
blemstillingen vaere, hvordan afgiftsstrukturen indrettes mest hensigtsmassigt, hvis man for ek-
sempel gnsker at endre trafikkens fordeling i nettet og pa transportformer eller reducere dens
samlede omfang for at begranse dens negative effekter i form af treengsel, uheld eller miljgbe-
lastning under hensyntagen til borgernes transportbehov samt produktion og beskaftigelse. Her
spiller forskning i transportadfaerden og bedre trafikmodeller en afgerende rolle, jf. ovenfor.




Rejsetidsbesparelse er typisk det fundamentale argument for en given investering i trafiksystemet,
En kvantitativ opggrelse af den samfundsgkonomiske vardi af rejsetidsgevinster eller -tab som
felge af forbedret infrastruktur hhv. sget trengsel er derfor et helt centralt element i en sam-
fundsmassig afvejning af fordelene i forhold til investeringens storrelse. Pa den anden side leder
trafikken ogsi til negative miljgeffekter i form af uheld, staj, luftforurening, klimagasudslip. Disse
konsekvenser ma ogsa inddrages i en samlet skonomisk opgarelse for at fa et afbalanceret billede
af fordele og ulemper ved et givet tiltag. Endelig indgar veerdisatning i en opggrelse af de margi-
nale eksterne omkostninger, som kan indga i beslutningsgrundiaget for en hensigtsmassig af-
giftsstruktur | portsektoren.

LE'o - af an’sportpolmske beslutmnge_.'-... _

Samfundszkonomlske vurdermgsmetoder har traditionelt fokuseret pa den samlede afvejning af
fordele og omkostninger ved et infrastrukturprojekt eller andet politisk tiltag. | det politiske sy-
stem spiller de fordelingspolitiske konsekvenser af et givet tiltag en stor rolle i beslutningsgrund-
laget. Der er behov for at udvikie konkrete anvendelsesorienterede analysemetoder og formid-
lingsstaerke prasentationsformer af fordelingen af fordele og ulemper pa befolkningen, for ek-
sempel opdelt geografisk og pa indkomst-, alders- og trafikantgrupper. Et vasentligt forsknings-
element ligger i en grundigere forstaelse og kvantificering af, hvordan transportpolitikkens umid-
delbare gevinster i form af sget mobilitet, fremkommelighed, rejsehastighed osv. leder til indirek-
te eller afledte konsekvenser uden for transportsektoren gennem pavirkning af ejendomspriser,
byudvikling, konkurrenceforhold, erhvervsudvikling og beskaftigelse. Endelig vil kortlagning af
forskelle i mobilitet og tilgangelighed i befolkningen vaere nyttige i perspektiveringen af de gene-

relle transportpohtlske malsaetnmger
3 " |_o'nsformer i transportsektoren og offentllgt prwat samarbejde _

Transportsektoren har over det seneste arti undergaet store strukturforandringer bade natlonalt
og i europaxisk sammenhang. Der forventes en fortsat tendens i retning af markedsorientering og
stigende inddragelse af den private sektor i lgsningen af opgaver, der traditionelt har vaeret vare-
taget i offentligt regi. Der er behov for kobling af de teoretiske landvindinger inden for kontrakt-
teori og spilteoretiske modeller med en forskningsbaseret opsamling af de praktiske erfaringer fra
transportsektoren men ogsa fra andre sektorer, blandt andet energi og affald. Denne forskning
kan bidrage til at sikre en hensigtsmassig regulering med henblik pa at realisere det effektivise-
ringspotentiale, der ligger i de nye organisationsformer med e#get konkurrence, herunder ogsa ud-
formning af kontrakter, der giver en incitamentrigtig fordeling af de skonomiske risici i opgave-
lasn_gen mellem offentlig udbyder og prlvate operatagrer.

sportsektorens samspil med de avnge okonomlske sektorer

Transport er kendetegnet ved ikke at tjene et formal i sig selv: Flytning af personer eller gods er
knyttet til eller er en betingelse for, at andre aktiviteter kan finde sted. Transportsektoren er der-
for tat integreret med de fleste andre sektorer. £ndringer i transportsektoren pavirker derfor re-
sten af skonomien og omvendt, specielt gennem interaktion med arbejdsmarkedet og ejendoms-
markedet via beskaftigelsen samt priser pa og lokalisering af boliger, virksomheder og handels-
centre, ligesom den internationaie konkurrenceevne generelt afh®nger af effektiviteten af og om-
kostningerne til transport. Markedsimperfektioner eller skatter og afgifter pa disse andre marke-
der kan endvidere bevirke, at den traditionelle cost-benefit analyses sektorafgransede opggrelse
af fordele og ulemper skal korrigeres med gevinster ag tab i andre sektorer, f.eks. beskaftigel-
seseffekten som folge af bedre pendlingsmuligheder, for at give en retvisende samfundsekono-
misk vurdering af et infrastrukturprojekt eller transportpolitisk tiltag.
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| 5.3 ModelCenter

Der er en gensidig afha&ngighed mellem forskning og anvendelse af trafik-
modelier. Forskningen kan bidrage til udvikling af nye metoder og generel
viden, som efterfslgende kan nyttiggeres i det praktiske modelarbejde.
Omvendt kan udvikling og brug af trafikmodeller understatte fo_rskningeri
gennem tilvejebringelse af data og afdekning af behovet for ny viden.

Fra starten af strategiperioden oprettes et ModelCenter med afsat i det
praktiske arbejde med trafikmodeller. Det overordnede formal med Model-
Centret er

e at tilvejebringe datagrundlag for og bidrage til udvikling af trafik-
1 modeller og andre modeller pa transportomraddet.
|

Negleord bag et ModelCenter pa DTF er behovet for udvikling, akkumule-
ring, deling og koordinering af viden. Derfor ses det ogsa som en del af
ModelCentrets opgave i etableringsfasen

e at tilvejebringe og formidle overblik til centrets brugere over eksi-
sterende danske modeller pa transportomradet og relevante data,
herunder opsamle dokumentationsmateriale om de enkelte modeller
og deres brug,

e at bidrage til at fremme dialogen om modeludvikling pa transport-
omradet i Danmark, blandt andet gennem etablering af et fagligt
netvark for modelfagfolk,

e atradgive brugerne i forbindelse med fremtidige dataindsamlinger
med henblik pa koordinering og harmonisering, sa data kan udnyt-
tes bedre,

s at facilitere adgangen til modeller ved at vaere vart for data og ud-
valgte modeller, som stilles til radighed for brugerne af brugerne,
herunder at fungere som arkiv for data og modeller, der ikke laen-
gere er i brug eller har ejere.

Modelcentrets malgruppe er alle fagfolk i Danmark med interesse for og
indsigt i modeller pa transportomradet. Brugerne vil saledes vaere forskere,
konsulenter og bestillere m.v..

Den afgerende gevinst ved ModelCentret, at de som oftest betydelige res-
sourcer, der investeres i dataindsamiing og modeludvikling i forbindelse
med konkrete projekter, sattes ind i et videre perspektiv og stilles til ra-
dighed for alle, der efterfaslgende gnsker at udnytte materialet. Dette sik-
rer, at resultaterne af individuelle organisationers indsatser bliver til et
"kollektivt gode” og kan bidrage til en langsigtet indsats for forbedring af
modelgrundlaget generelt.
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6 Kommunikation og formidling

DTF kan ege sin vardi for aftagerne ved en mere effektiv og mere malrettet
formidlingsindsats. DTF vil derfor som et af-de farste skridt i strategien
formulere og implementere en revideret kommunikations- og formidlings-
politik.

| sidste instans afhanger vardien af den producerede viden af, at resulta-
terne nar ud til aftagerne. Det er dem, der skal anvende den til at skabe en
bedre transportsektor til gavn for samfundet og den enkelte borger.
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Beretning

2004 var et godt ar for DTF, hvor vi naede en
rekke tilfredsstillende resultater. Vi fortsatte
udbygningen af vores internationale samarbejde,
som resulterede i deltagelse i flere internationale
projekter, bl.a. finansieret af EU’s forskningspro-
grammer, og fem nye ansggninger under EU’s 6.
rammeprogram. Som det fremgar af resultatin-
dikatorerne gav 2004 ogsa en markant stigning

i publiceringen i internationale peer-reviewede
tidsskrifter. Formidlingsaktiviteterne blev styrket
gennem bl.a. en gget fremlaeggelse af forsknings-
resultaterne pa danske og internationale konfe-
rencer. Besagene pa DTF's hjemmeside udviste
en betydelig stigning, og vi vil i det kommende
ar styrke denne formidlingskanal, som i stigende
grad er en central del af den brede formidling af
instituttets resultater.

Vi bidrog til en raekke initiativer i Trafikministeri-
ets (nu: Transport- og Energiministeriet) regi og
skal bista Justitsministeriet med et opfaignings-
projekt for Ferdselssikkerhedskommissionens
Handlingsplan for 2001-2012. Som en vigtig del
af formidlingen af vores viden samarbejdede vi pa
flere projekter med sektorens konsulentfirmaer,
blandt andet i forbindelse med en samfundsgko-
nomisk vurdering af en fast forbindelse over Fe-
mern Balt og en analyse af fremtidens godsstrem-
me. Endelig var, og er, vi fortsat steerkt engageret
i uddannelsen af nye forskere.

DTF's nye direktar

DTF fik ny direkter pr. 1. oktober 2004. Niels Buus

Kristensen er 44 ar, cand.polit. og Ph.d. fra Keben-

havns Universitet. Han kommer fra et job som
udviklingschef i konsulentfirmaet COWI, hvor han
gennem 12 ar har arbejdet med transport og milje
med en samfundsskonomisk synsvinkel for en
lang raekke kunder bade i den danske transport-
sektor og i EU. Han har Iebende varet engageret

i forskningsprojekter finansieret af savel danske
forskningsprogrammer som EU’s rammeprogram-
mer for forskning. Det har aftid varet en af hans
ambitioner at bidrage til at skabe bindeled mellem
forskningen og den “virkelige” verden, sa skiftet
til Danmarks TransportForskning ligger i naturlig
forlengelse af hans hidtidige professionelle virke.

Nina Smith
Formand for bestyrelsen

I slutningen af 2004 fik vi i samarbejde med
bestillerne af modelanalyser skabt grundlaget
for etableringen af et modelcenter pa DTF. Der
er nedsat en ekstern styregruppe og igangsat -
et opstartsprojekt. Modelcentret skal bidrage til
tilvejebringelse af datagrundlag for og udvikling

_ af trafikmodeller, og vi forventer en foragelse af

aktiviteterne over de kommende ar. Der vil indled-
ningsvist blive ansat en nggleperson, som skal sta
for opbygningen.

DTF har ogsa i arets lgb forberedt overgangen til
den nye sektorforskningstov, som tradte i kraft
pr. 1 januar 2005 og som indebarer en rekke
&ndringer. Som felge heraf er der med virkning
fra dette ars begyndelse udpeget en ny besty-
relse, ligesom der er formuleret og vedtaget nye
vedtagter for instituttet. | 2004 blev der endvi-
dere igangsat et arbejde med at formuilere en ny
strategi, som nu er offentliggjort pa www.dtf.dk.
Strategien fokuserer pa vekst via knopskydning
med udgangspunkt i instituttets eksisterende
kompetenceomrader.

1 2004 gik DTF’s forste direktsr pa pension. Aret
var derfor ogsa praget af processen med at
finde den rigtige efterfelger. Bade bestyrelsen og
medarbejderne deltog i udvaligelsen af den nye
direktar, som tiltradte den 1. oktober 2004.

Ol

“Stillingen som direkter for Danmarks Transport-
Forskning er noget nar et enskejob for mig. Der-
for er det med stor entusiasme og forventning, jeg
har pataget mig opgaven. En af de store udfordrin-
ger bliver at fa instituttet til at vokse gennem flere
forskningsprojekter med ekstern finansiering. Med
den nuvarende starrelse pa knap 20 forskere er
det svaert bade at opna kritisk masse pa enkeltom-
rader og samtidig en bredde, der gennem tvaerfag-
lighed kan skabe synergi og nye ideer.”

Niels Buus Kristensen bor i
Lyngby, 1% km fra Danmarks
TransportForskning, sammen
med sin kone og to detre pa
henholdsvis 5 og 2 ar.




Fr'emt-id-e.n's'Godssgt:.r'zmme'" e
- Hvor kan vi forvente trafikvaeksten?

I de seneste artier har vi oplevet en globalisering
af vareproduktionen, en @get europaeisk integra-
tion og generel skonomisk vakst i vores del af
verden. Historisk har den heraf generede vok-
sende handel mellem landene fart til gget interna-
tional godstransport. Men hvor stor bliver vaeksten
fremover? Vil EU’s udvidelse mod ast og den indu-
strielle udvikling i Asien give vasentlige geografi-
ske forskydninger i godsstremmene som folge af
strukturelle @ndringer i samhandien? Og hvad vil
det betyde for belastningen af transportsystemet i
Danmark og de strategiske prioriteringer i udbyg-
ningen af knudepunkter og transportkorridorer?

Disse transportpolitisk relevante, men vanskelige
spargsmal er udgangspunktet for et tvarmini-
sterielt regeringsinitiativ med titlen "Danmark,
godsstramme og vakstregioner i EU”. | dette regi
har Trafikministeriet bedt DTF opbygge en model,
der ud fra antagelser om den skonomiske vaekst
kunne opstille scenarier for fremtidens gods-
stremme til, fra og gennem Danmark. Modelbe-
regninger kan naturligvis ikke give fyldestggrende
svar pa sa komplekse problemstillinger men kan
bidrage til at belyse tendenser og sterrelsesorde-
ner i den internationale godstransports udvikling
under alternative forudsatninger.

Der er taget udgangspunkt i samhandelsdata, da
har langt hgjere detaljeringsgrad og palidelighed
end de tilgzngelige oplysninger om godsstrem-
mene. Analysen indeholder fire elementer:

Tons pr. &r

@D over 28 mic tons
QD 26 1i) 28 mio tons
@D 24 til 26 mio tons
@ 22 il 24 mio tons
@D 20 til 22 mio tons
R 18 til 20 mio tons
@ 16 tit 18 mio tons
= 14 til 16 mio tons
= 12 til 14 mio tons
esmwmm 10 il 12 mio tons
e 8 til 10 mio tons
= il B mic tons
— 41il 6 mio tons
— 2tit 4 mlo tons
— 11il 2 mio tons
——under 1 mio tons

* Opstilling af en gravitationsmodel for den in-
ternationale handel i Vesteuropa. De bilaterale
handelsstremme bestemmes ud fra landenes _
skonomiske sterrelse og indbyrdes afstand.

* Fremskrivning af dagens handelsstremme til
2025 ud fra forudsatninger om den skonomi-
ske vaekst i landene, herunder inddragelse af de
osteuropaiske lande.

* Transformering af handelsstramme (DKK) til
godsstramme (ton) og fordeling pa varegrupper.

* Fordeling af godsstrammene pa se-, bane- og
vejtransport samt rute v.h.a. godstrafikmodellen
SENEX, som er udviklet af TetraPlan.

Setransporten er den dominerende transportform
for international godstransport, ikke kun oversg-
isk men ogsa internt i Europa. Banetransportens
andel af godstransporten ind og ud af Danmark er
meget lille, mens vejtransporten i dag star for ca.
en tredjedel, og forventes at fi en stigende andel.
Det skyldes bl.a., at vaksten bliver stgrst for hgj-
vaerdigods, som oftere transporteres med lastbil.

Fremtidens godsstremme afheenger af de gkono-
miske vaekstantagelser og af omkostningerne for
hver transportform, herunder fremkommelighe-
den i transportsystemet. Et scenarie med moderat
international skonomisk vaekst pa ca. 2% om aret
og uandrede transportforhold resulterer i arlige
vakstrater for Danmarks samhandel med udian-
det pa godt 4%, svarende til at niveauet i 2025 vil
vare nasten tre gange sa hejt som i dag. Opgjort
som godsmangder (ton) er vaekstraten dog kun
knap 3%, og sterre for indfarslen (3,0%) end for
udferslen (2,4%) som falge af forskelle pa tveers af
varegrupperne. De samlede godsmaengder til og
fra Danmark i 2025 vil udgere ca. 175 mio. ton,
svarende til det dobbelte af i dag.

De internationale godsstremme pa vejnettet

til/fra og gennem Danmark i 2025

Under uendrede konkurrenceforhold mellem trans-
portformerne vil lastbilernes andel fortsat vil stige til
henholdsvis 41% af indfarslen og 53% af udforslen og
dermed vokse fra ca. 30 mio. ton til ca. 80 mio. ton. God-
set til og fra de nye osteuropeeiske EU-lande udger i dag
kun godt 10% heraf og vil formentlig heller ikke frem-
over veere afgerende for den internationale godstrafik i
Danmark. Udviklingen vil dog afhange af, hvor hurtigt
integrationsprocessen vil forega.

Men det er ikke kun den danske ind- og udfarsel, der
belaster vejnettet i Danmark. Transittrafikken er allerede
i dag veesentlig og vil fa lidt storre betydning. 1 2025 vil
den udgere ca. en fierdedel af den internationale godstra-
fik pa det danske vejnet.




" SARTRE er. et akronym for "Social. Attitudes to

‘Road Traffic Risk in Europe” 0g er'en europaisk

. interviewundersagelse af bilisters holdninger til ri-
siko i trafikken. Den er foretaget to gange tidlige-
re - i 1992 og 1997. | deh seneste undersggelse,
der er afsluttet i 2004, deltog 23 lande heriblandt
Danmark, som ogsa deltog i 1992. Undersggel-
serne giver mulighed for at'sammenligne bilister i
forskellige lande og finde fdranstaltninger, som vil
kunne forbedre adfaerden ag sikkerheden bade i

: dg enkelte lande og i Europa som helhed.

I hvert land er 1000 bilister blevet interviewet

om en raekke forskellige emner, men spritkarsel,
selebrug og hastighed har staet centralt. Under-
segelsens resultater afspejler savel forskelle i
holdninger som faktisk adfzerd og muligvis ogsa i
maden at svare pa.

Der er hos bilisterne stor forstaelse for, at det er
farligt i at blande alkohol og bilkersel. 4% oplyser,
at de den seneste uge har kart bil, hvor promil-
len maske var ulovlig. Det kniber vaasentligt mere
med at huske sikkerhedsselen, isar ved bykersel.
Og det til trods for, at de fleste mener, at den ned-
satter risikoen for at komme til skade i et uheld.
Bade for spritkersel og selebrug har den nordlige
del af Europa mere positive holdninger og hajere
grad af overholdelse af reglerne end landene i

det sydlige Europa. Danmark ligger i den hgjeste
tredjedel pa begge omrader.

Billedet er et andet, nar det handler om over-
treedelse af hastighedsgranserne. Her eriseer

'de sydlige, men ogsa nogle af de nordlige lande
- herunder Danmark - overreprasenteret blandt
overtraderne. (Undersggelsen er foretaget fer ha-
stighedsgransen pa motorveje blev havet tif 130
km/t). I de 23 lande svarede omkring 30%, at de
ofte overtrader hastighedsgransen pa motorvej.

Og selv om hastigheden af de fleste anerkendes
som-en vasentlig uheldsfaktor, satter bilisterne
ikke lighedstegn mellem at kere hurtigt og kere
fafligt, - i hvert fald ikke, nar det handler om dem
selv, F.eks. tilkendegiver 20%, at de karer hurti-
gere end gennemsnittet, men kun 5% synes, at de
kerer farligere end andre. Frre er positive over
for hastighedskontrol end over for f.eks. kontrol

af spritkersel eller karsel over for redt.

De store forskelle mellem de enkelte lande un-
derstreger, at der behov for at tage individuelle
hensyn, nar man skal diskutere foranstaltninger
pa tvaers af lande.

Resultaterne kan afdakke omrader, hvor dansker-
nes holdninger vidner om problematisk trafikal
adferd, sammenlignet med andre lande, hvor der
derfor kan vare behov for en sarlig indsats. En
naermere analyse af de danske tal vil kunne give
et samlet billede af danske bilisters holdninger og
disses udvikling siden 1992.

Undersagelsens sammenfatring er oversat tjl
dansk og kan rekvireres fra Danmarks Transport-
Forskning eller ses pa www.dtf.dk. En nzarmere
gennemgang af undersegelsen, der er finansieret
af EU’s 6. fammeprogram, er beskrevet j 2 en-
gelsksprogede rapporter.

Sammenlignet med andre europaere er
danskerne gode til at bruge selen og kerer
sj®ldent spritkersel. Til gengaeld kerer vi
oftere for starkt.

Til venstre er vist andelen, der siger, at de den
seneste uge har kert bil, hvor de maske havde
en ulovlig promille

- Danmark ligger 3. lavest med 0,3%
Til hajre er vist andelen, der siger, at de ofte

eller meget ofte overtraeder hastighedsgreen-
sen pa starre landeveje

- Danmark ligger hajst med 34%




Foriu dybmng se Arsrapport 2004 pa wwwdtfd un _e:r Pu:"bhkqnoner.
R l 2 O O 4 Per 31. december 2004 havde DTF 25 'd'nsat'te,' e_ksklusive S
e SU tat studentermedhjelpere mv. pd timebasis. | drets lab. har
o kun to medarbejdere (den pensionerede direktor og en
forskningsassistent efter afsiuttet Ph.d.) forladt institut-
Regns kab tet, mens to nye er kommet til. Aktivitetsniveauet svarede
stort set til 2003. Regnskabets underskud pa 0,7 mio.
Regnskab Budget Regnskab  DKK skyldes primaert udsving i den projektspecifikke
mio. DKK 2003 2004 2004 opsparing i form af forudbetalte projektindtegter.
Indtaegter 20,1 21,0 ) '20,8 De fleste indikatorer er "opfyldt” (11), og flere ligger kiart
Finanslov 16.3 16.0 16,0 over malet. Enkelte'er "delvist opfyldt’ (2) eller "ej opfyldt”
i - ’ ’ (2). Som helhed vurderes malopfyldelsen som tilfredsstil-
Tll!aeg_s bevilling 2,2 2,0 2,0 lende. Det er saledes meget tilfredsstillende, at DTF pa
Driftsindtzgter 1.6 3.0 28 centrale forskningsindikatorer (internationale viden-

N skabelige publikationer, konferencebidrag) la kiart over
Udgifter 22,0 21,0 21,5 malet. For Nyhedsbreve og lignende er der tale om en
Lanninger 13,3 14,5 13,1 de facto andring af instituttets valg af formidlingsform,
Driftsudgifter 8,7 6,5 8,4  hvilket vil blive reflekteret i den kommende revision af

DTF’s formidlingspolitik. DTF vil arbejde pa at forbedre
Arets overskud -1,9 - -0,7 indikatoren for Temadage, kurser my. i 2005.
| Resultatindikatorer 2003 2004
] Realiseret Maltal Realiseret  Malopfyldelse
Forskningsrettet formidling
internationale videnskabelige publikationer:
Artikler i peer-reviewede tidsskrifter 3 7 10 Opfyldt
Navngivne bidrag i videnskabelige beger 0 1 1 Opfyldt
Andre internationale videnskabelige publikationer ] 3 5 Opfyldt
Dansk videnskabelige publikationer:
Tidsskrifter, bager, rapporter, notater m.v. 20" 15 14 Delvis opfyldt
Konferencebidrag trykt i fuld lzengde i proceedings 24 12 30 Opfyldt
@vrige konferencebidrag og videnskabelige foredrag 0 32 29  Delvis opfyldt
Brugerrettede formidlingsaktiviteter:
Artikler i danske tidsskrifter, nyhedsbreve o.lign. 51 30 33 Opfyldt
Nyhedsbreve og lign. 0 6 0 Ej opfyldt
Temadage, kurser mv. arrangeret af DTF 4 5 Y Ej opfyldt
Bessg/besegende pa instituttets hjemmeside ? 64.000 45.000 280.000 Opfyldt
Netveaerksindikatorer
Undervisning pa kandidatniveau, specialestud. 4 3 14 Opfyldt
Ph.d.-stud. 4 4 4 Opfyldt
Tildelte ph.d.-grader 3 0 1 Opfyldt
Udstationeringer (manedsvaerk) 0 2 3 Opfyldt
: Gasteforskere (manedsvaerk) 11 3 3 Opfyldt
i 1) Inkl. 3 ph.d.-thesis’er. offentiiggjort pa engelsk i danske rapportserier Ej opfyldt: <90%  Delvist opfyldt: 90-100%  Opfyldt: 100%<

2) Opgereisesmetoden er @ndret | perioden og tallet er derfor estimeret.
) Maltallet er sammenligneligt med den tidligere opgerelsesmetode, der giver ca. 97.000.

Antal ansatte 2004 uitimo)

lalt: 25 (56% kv.) W Kvinder

o Mend
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DTF’s forskning er opdelt i to omrader: "Sikkerhed og Risiko” og
"Transportekonomi og modellering”. Nedenfor er kort beskrevet
udvalgte aktiviteter i drets lob.

~ Transportsikkerhed
og -risiko |

Forskningen nationalt og internationalt har sti-

* gende fokus pa unge og ®ldre trafikanter, som
ogsa har staet centralt i DTF’s forskningsarbejde i
Danmarks TransportForskning i 2004. Begge grup-
pers andel af bilisterne vil stige i fremtiden. Unge
bilister er overreprasenterede i ulykker, og de
®ldre er overreprasenterede i dedsulykker, selv
om de ikke samlet set har hajere ulykkesrisiko,
fordi de er mere skrgbelige.

Et afsluttet ph.d.-projekt om unge og livsstil viser,
at unges forhold til bilkersel og trafiksikkerhed
ikke er ensartet. Det har betydning for den ind-
sats, der kan ivaerksattes for at nedbringe uheld-
stallet for unge.

1 2004 er igangsat et ph.d.-projekt om svage tra-
fikanter i bymanssig bebyggelse. Det skal belyse,
hvordan det fremtidige bymaessige transportsy-
stem i videst muligt omfang kan indrettes til at’
imsdekomme det stigende antal zldres behov.

DTF’s trafikpsykologiske kompetence er blevet
videreudviklet inden for et nyt omrade i et EU-pro-
jekt, SAMRAIL, om jernbanesikkerhed. Fokus i at
delprojekt har vaeret pa regler og deres anvendelse
i sikkerhedsstyringen under eaget udlicitering og
den medfalgende ansvarsopdeling. Resultater fra
parallelle analyser i fire EU-lande af regelhandterin-
gen hos isar infrastrukturforvaltere viser, at der er
mange fzlles problemstillinger og et stort udvik-
lingshehov i form af felles sikkerhedskoncepter.

IT vinder stigende udbredelse i trafikken, iszr i

keretgjerne. Et ph.d.-projekt undersager konse-

kvenserne for trafiksikkerheden af bilistens brug

af udstyret, bl.a. mobiltelefoner. | 2004 er udfert

en raekke eksperimentelle forseg i en bilsimulator
“ved DTF’s sasterinstitut i Sverige, VTI.

Transportgkonomi
og modellering

Bade forskningsproduktion og -formidling blev
gget i 2004 i takt med, at det stadigt unge forsk-
ningsmiljs er modnet. De internationale aktiviteter
er blevet styrket blandt andet ved deltagelse i EU's
COST-netvaerk og konsortiesamarbejder om ansag-
ninger til EU’s 6. rammeprogram. Pa resultatsiden
har det medvirket til gget international publicering
og praesentation pa konferencer.

Behovet for viden om de overordnede udviklings-
linier har vaeret stigende, - ikke mindst pa gods-
transportomradet. Vi har sammen med Center for
Trafik og Transport (CTT) etableret datagrundlaget
for en national godstrafikmodel. Dette arbejde vi-
derefares i et nyt EU-medfinansieret projekt om en
godstrafikmodel for @resundsregionen i samarbej-
de med Region Skane i 2005-2007. | regi af Center
for Logistik og Godstrafik har DTF sammen med
CTT og Amternes og kommunernes Forskningsin-
stitut undersegt konsistensen mellem godstrans-
portmodeller og samfundsekonomiske analyser.

Sammen med TetraPlan har vi undersegt de trafi-
kale effekter af metroen i Kebenhavn gennem "for
og efter’-analyser af de umiddelbare andringer i
turmenstret efter metroens abning i 2003. For Tra-
fikministeriet har COWI og DTF foretaget en sam-
fundsekonomisk vurdering af en fast forbindelse
over Femern Belit. | forlengelse heraf er metodiske
problemstillinger om fordelingen mellem lande af
gevinsterne for godstrafikken publiceret interna-
tionalt i 2005.

Et nyt vigtigt forskningsomrade for DTF blev initie-
ret i 2004 med ministeriets store dataindsamling
om befolkningens vurderinger af vaerdien af sparet
rejsetid. DTF vil i 2005 opstille et nyt seet tidsvaer-
dier til brug for samfundsegkonomiske vurderinger
af infrastrukturinvesteringer. Parallelt hermed vil
data blive anvendt i et nyt projekt stottet af Sta-
tens Samfundsvidenskabelige Forskningsrad.

Laes mere pa www.dtf.dk

Knuth-Winterfeldts Alle
Bygning 116 Vest
2800 Kgs. Lynghy

TIf 4525 6500
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Amsterdam

Et billede af euro-
pxiske bilister:
SARTRE projektet

SARTRE er en forkortelse for 'Social Attitudes to Road
Traffic Risk in Europe' (‘"Holdninger til risiko i trafikken
i Europa’). SARTRE gruppen begyndte i 1991 at se pa
sikkerhed pa europziske veje ved at gennemfare
ens interviewundersggelser i hvert af de deltagende
lande. Den forste SARTRE undersegelse blev udfert i
15 lande, den anden - gennemfart 5 ar senere - blev
udvidet til at omfatte 19 lande. Den seneste, kaldet SARTRE 3, blev gennem-
fart i 23 lande. | hvert land blev der interviewet omkring 1000 bilister, sa der
i alt er interviews med ca. 24.000 bilister. Undersagelserne giver information
om bilisternes holdninger, adfaerd og erfaringer f.eks. med kontrolaktiviteter,
og giver derfor en god mulighed for at sammenligne bilister i forskellige lande
og finde foranstaltninger, som vil kunne forbedre adfaerden og sikkerheden
bade i de enkelte lande og i Europa som helhed.

Denne publikation vil referere nogle af de vaesentligste resultater af SARTRE-
undersggelsen for et europaisk publikum. Specielt sammenligner den bilister-

- nes holdninger og adfard, undersgger hvordan bilister har det med faerdsels-
regulering, ser pa, hvordan kulturelle og sociale faktorer pavirker sikkerhed,
og diskuterer hvilke foranstaltninger, der kan foretages for at gere europaiske
bilister sikrere.

SARTRE 3 undersggelsen viser, at de fleste bilister bekymrer sig om trafik-
sikkerhed, erkender at bilisternes adfeerd er en meget vigtig faktor, nar det
handler om trafiksikkerhed, og ogsa rapporterer, at de ofte udviser farlig eller
ulovlig adfeaerd. Dette betyder, at hvis Europa-Kommissionen skal na sit mal, at
nedbringe antallet af trafikdraebte med halvdelen i ar 2010, sa har alle bilister
en vasentlig rolle at spille. Budskabet er, at vi alle ma yde vores bidrag og
&ndre vores adferd bag rattet. Dette betyder - efter al sandsynlighed - hver
enkelt af os!

Selvom der af og til kan stilles spgrgsmalstegn ved resultaterne af sadanne
interviewundersggelser — is®r nar de foregar ansigt til ansigt som i SARTRE-
projektet, hvor nogle mennesker kan vare tilbgjelige til at give socialt accep-
table svar - er de resultater, der refereres her, tilstraekkeligt staerke til at tillade
os at male et billede af europaiske bilister. Ogsa selv om dette billede &ndrer
sig over tid.




Lidt baggrundsinformation om landene

| de sidste 30 ar er der blevet gennemfert en del initiativer for at nedbringe
antallet af draebte i trafikken. Det drejer sig f.eks. om indfereisen af regler, der
pabyder brug af sikkerhedsseler, eller at man ma drikke mindre alkohol, far
man kerer bil. Og i de seneste ar har mange lande forbudt brugen af hand-
holdte mobiltelefoner under kerslen.

| den periode har der ogsa varet en del bestraebelser pa at harmonisere
ferdselslovene pa tvaers af Europa. Der er imidlertid stadig store forskeile
mellem landene med hensyn til vejnet, trafiktathed og uheldsrater. Der er
ogsa forskelle i sikkerhedsrelateret lovgivning og ikke mindst i, hvordan den
handhaves. Der er f.eks. betydelige forskelle i den lovmassige promille-
granse, og i om nye eller professionelle bilister har en anden promillegraense.
0Og med hensyn til hvordan den handhaves, hvor nogle lande regelmassigt
bruger alkometre til at teste bilisterne, hvad enten det sker stikprevevist, pa
baggrund af mistanke eller i forbindelse med faerdselsuheld. Der er ogsa
meget markante forskelle mellem landene i deres brug af automatisk hastig-
hedskontrol vha. kameraer.

Sadanne forskelle har resulteret i, at landene har haft forskellig udvikling i
trafiksikkerhed i de 5 ar, der er gaet mellem den anden og den tredje SARTRE-
undersagelse (1998-2002). Blandt de lande, der deltog i begge disse
undersggelser, kan man skelne mellem tre grupper:

— Den farste gruppe, der omfatter @strig, Tyskland, Holland, Polen, Portugal,
Slovenien og Schweiz, har klart forbedret deres trafiksikkerhed, og antallet af
trafikdrzebte er faldet.

- Den anden gruppe er forblevet mere eller mindre stabil i sin udvikling. Denne
gruppe omfatter Belgien, Tjekkiet, Finland, Frankrig, Grakenland, Ungarn,
Irland, Italien, Spanien, Sverige og Storbritannien. Selv om der har varet nogen
forbedring mht. antallet af draebte i disse lande, er det meget mindre end i
den farste gruppe. Der er imidlertid nogle af disse lande, som f.eks. Finland,
Sverige og Storbritannien, der allerede havde et rigtig godt sikkerhedsniveau,
sa det ville have varet sveart for dem at fremvise en yderligere stor forbed-
ring®. lkke desto mindre stiler selv disse sikre lande mod videre forbedringer.
For de svrige lande i denne gruppe er der stadig behov for yderligere forbed-
ringer af trafiksikkerheden.




— Den tredje 'gruppe’ har kun et enkelt medlem. | Slovakiet er trafiksikkerheds-
situationen blevet forvaerret de seneste 5 ar, og der har varet en stigning i
antallet af trafikdrabte.

Disse forskelle synes at vise — sammen med de forskelle, der findes mht.
holdninger og rapporteret adfard - at der er en kontrast mellem bilister i nord-
lige og sydlige lande, og tilsvarende, om end i mindre grad, en forskel mellem
det ostlige og det vestlige Europa. Det er imidlertid ikke bare bilisterne, der er
forskellige. Der er ogsa markante forskelle i den sociogkonomiske situation, i
infrastrukturen og kulturen i de enkelte lande, som ogsa spiller en rolie for,
hvordan landets trafiksikkerhed ser ud.

1 panmark deltog i den farste og den tredje SARTRE-undersagelse, men ikke i den anden. Danmark navnes derfor ikke i denne
sammenhang, men tilherer mht. udvikling i uheldsrater den anden gruppe. Danmark ligger i SARTRE 3 unders@ggelsen pa niveau
med Finland mht. antal drabte per 1.000.000 indbyggere.




Centrale risikofaktorer:
Alkohol, hastighed
og manglende brug
af sikkerhedssele

At kgre, nar man har drukket alkohol, at overtraede hastighedsgrenserne og
at undiade at bruge sikkerhedsselen erkendte de fleste bilister i undersggelsen
som farligt. Der var imidlertid mange bilister, som stadig gjorde det. Det
spargsmal, der skal besvares er, hvorfor de ger det - eller maske hvorfor vi,
nar vi nu ved hvad vi ger, ogsa ger det.

Det er blevet vurderet, at hvis disse tre risikoforhold kunne forbedres
vasentligt pa europ=®iske veje, ville antallet af draebte og alvorligt kvaestede
kunne reduceres med halvdelen. Det er det mal som Europa-Kommissionen i
2001 besluttede at na i 2010.

Spritkoersel

Fastsattelsen af den lovmassige granse for at kere bil efter at have drukket
er et vaesentlige emne, og noget, der maske kunne harmoniseres pa tvars af
Europa. Der er lande, der har en promillegreense under de 0,5 o/00, der er
mest almindeligt brugt i Europa. Bilisterne i disse lande var dem, der gik
mindst ind for at fa en felles grense pa 0,5 o/o0o0. Imidlertid var der 2/3 af
bilisterne fra lande, der har en granse pa over 0,5 o/00, som ville stotte, at
deres promillegraense blev reduceret til 0,5 o/00. Det er kiart et resultat, som
politikere i sidanne lande ber tage hensyn til i deres planl®gning af den frem-
tidige trafiksikkerhedsstrategi. Imidlertid kunne alle lande have mulighed for
at fastsatte eller beholde en lavere graense, hvis man finder det pakravet.
Kortet pa sidste side viser, hvilke lande, der ville blive involveret, hvis man
indfarte en faxlles europaisk maksimum-granse pa 0,5 o/oo. Fire lande ville
blive nadt til at seenke deres granse, mens syv ville ligge under graensen.
Det er ogsa vaerd at bemarke, at de fleste interviewede bilister gav staerk
statte til en 0-promillegranse for nye bilister — dvs. at de slet ikke ma drikke
alkohol far de karer. Nogle lande, f.eks. @strig, har allerede indfert sadan en lov.
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Helsinki

Centrale risikofaktorer:
j Alkohol, hastighed og manglende brug af sikkerhedssele

Figur 1: Andel af bilister i hvert land, som er blevet
testet for alkohol i lgbet af de sidste 3 ar
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Centrale risikofaktorer:
Alkohol, hastighed og manglende brug af sikkerhedssele

Det ser ud til, at bilisterne godt er kiar over det sikkerhedsproblem,
spritkersel er. 59% af dem stottede, at man indfarer lovgivning, som slet ikke
tillader forere at drikke alkohol, for de korer, eller som reducerer den nuva-
rende promillegraense. Problemet er, at de bilister, som karte spritkersel, ikke
var dem, der var mest opmarksomme pa de sikkerhedsmassige konsekvenser
af spritkersel. De bilister, der stgttede tiltag, som skulle reducere spritkersel,
sagde relativt oftere ogsa, at de kun drak lidt elier slet ikke.

Et andet interessant resultat var antallet af europaiske bilister, som havde
varet udsat for spritkontrol i trafikken. Figur 1 viser, at 26% af alle bilister var
blevet testet, f.eks. med alkometer, (15% en gang og 11% flere gange) i de
foregaende 3 ar. Men bilisternes oplevelse i ltalien, hvor 4% var blevet testet,
var meget forskellige fra oplevelsen i Finland, hvor 16 gange sa mange var
blevet testet.

Mens flertallet af bilister stattede specifikke tiltag mod bilister, der bllver
taget for spritkarsel flere gange, var der - maske forbavsende - relativt fa, der
stottede brugen af alkolas i biler, som vil forhindre bilisten i at starte bilen,
hvis hans promille ligger over den lovmassige graense. Omkring % af bilis-
terne gik ind for, at bilister, der mere end en gang tages for spritkarsel, testes
for alkoholisme.

Skent disse resultater er opmuntrende fra et trafiksikkerhedssynspunkt, ma
man huske pa, at spritkgrsel stadig er en af de vasentligste risikofaktorer i de
europaiske lande. Europa-Kommissionen vurderer, at- omkring-10.000
personer — omkring % af dem, der drazbes i vejtrafikken hvert ar i Europa -
dade i uheld, som involverede mindst en spirituspavirket farer.

Overtreedelse af hastighedsgreenserne

Tabellen med "Generelle hastighedsgranser i europziske lande" (s. 16) viser,
hvordan de nugaldende graenser varierer i forskellige lande for forskellige
vejtyper. Med hensyn til hastighedsadfaerd viste undersggelserne, at bilister i
forskellige lande havde meget forskellige holdninger, og at det ikke var muligt
at pavise enkle manstre mellem grupper af lande. | almindelighed forbandt
bilisterne ikke det at kere hurtigt med at kere farligt, nar det handlede om
deres egen adfaerd.-Ogsa selv om de fandt, at andre bilisters hgje hastighed
var farlig. Faktisk er det sadan, at flertailet af bilister erkendte, at de bred
hastighedsgraenserne, nar de kgrte, is®r pa motorveje - selv. om mange af
dem stottede foranstaltninger, der skal reducere hastigheden i byomrader. Jo
mere bilisterne syntes, de kunne kere hurtigt og sikkert, jo oftere var de tilbg-
jelige til at vedga, at de overtradte hastighedsgranserne.
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Centrale risikofakforer:
W Alkohol, hastighed og manglende brug af sikkerhedssele

Med hensyn til hastighedskontrol var i gennemsnit hver femte bilist blevet
straffet for at kere for hurtigt indenfor de 3 seneste ar — se Figur 2. Der var
imidlertid store forskelle mellem de enkelte lande med hensyn til bilisternes
forventning om at blive opdaget og straffet for hastighedsovertradelser og
deres faktiske erfaring med at blive straffet for det.

Hertil kom, at man fandt, at statten til gget hastighedsovervagning varie-
rede meget mellem landene - fra 39 til 80%. Og mens mange bilister stottede
oget brug af kameraovervagning og skarpelse af straffene for hastighedso-
vertradelser, sa var der meget lidt stgtte til at private selskaber - set i modsaet-
ning til politi eller lokale myndigheder — skulle indblandes i overvagningen.

Undersggelserne viste som sagt en rakke vasentlige forskelle mellem
landene med hensyn til holdninger og adfaerd i forbindelse med hastighed, sa
der fremstod ikke et klart falles-europaisk billede af resultaterne. Det er
derfor vigtigt for hvert land at undersgge, hvordan det ser ud i forhold til
andre lande, og satte sin strategi for nedbringelse af hastighedsovertradel-
serne derefter. Et emne her er behovet for at fa flere bilister til overfor sig selv
at erkende, at deres for hgje hastighed er farlig — for dem selv og for andre
trafikanter. :

Imidlertid er de overordnede resultater lovende, fordi mange bilister alle-
rede erkender risikoen ved for hgj hastighed og stetter foranstaltninger, der
skal fa folk til at overholde hastighedsgraenserne. | en_rekke lande bgr myndig-
hederne udnytte denne opbakning til at ege hastighedsovervagningen, men
det er nadvendigt at kombinere en sadan foranstaltning med informations-
kampagner i massemedierne.

Ferrara




Centrale r:s:kofaktorer'
AIkohoI hastighed og manglende brug af sikkerhedssele

Figur 2: Andel af bilister i hvert land, der er blevet
straffet for hastighedsovertredelser i de seneste 3 ar
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Centrale risikofaktorer:
Alkohol, hastighed og manglende brug af sikkerhedssele

Figur 3: Andel af bilister, der mener, at det ikke er nod-
vendigt at bruge sikkerhedssele, hvis de kerer forsigtigt
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Centrale risikofaktorer:
Alkohol, hastighed og manglende brug af sikkerhedssele

Manglende brug af sikkerhedssele

Generelt viste underssgelsen, at de fleste bilister havde meget positive hold-
ninger til at bruge sikkerhedssele. Imidlertid var der stadig mange bilister, der
mente, at hvis de bare kerte forsigtigt, var det ikke ngdvendigt at bruge sikker-
hedssele, og mange overvurderede ogsa risikoen for at komme til at sidde fast
i selen i en kritisk situation — se Figur 3. | de lande, hvor et betragteligt antal
mener dette, vil det vare nedvendigt at kere kampagner for at @ndre folks
holdninger til sikkerhedsseler.

Undersggelsen fandt, at antallet af biler, der havde sikkerhedsseler pa
alle sader, var relativt hajt i Europa — 85% af bilerne havde seler. Andelen var
imidlertid stadig lav i nogle lande, isar Slovakiet, Ungarn, Spanien og Cypern.
Nar det drejede sig specielt om fastspandingsudstyr til bern, kom de darlig-
ste resultater fra lande i det ostlige og sydlige Europa, som f.eks. Estland
og ltalien.

Mens en raekke lande havde meget hgje brugsgrader, var den stadig lav i
andre lande, iszr i bymassig bebyggelse. | gennemsnit brugte 84% — varie-
rende fra 71% til 96% — altid deres sikkerhedssele pa motorveje, men kun 66%
~ varierende mellem 36% og 91% - brugte den altid i byomrade. Disse resul-
tater ligger noget fra, at alle bilister altid bruger sele, og skent selebrugen
generelt er steget i de senere ar, er der stadig god plads til yderligere for-
bedringer. Isaer da sikkerhedsselen er en af de mest effektive forebyggende
foranstaltninger, specielt ved uheld ved lavere hastigheder. Derfor er det
vigtigt, at lande med lav selebrug igangsatter sarlige programmer for at
forbedre situationen.
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Centrale risikofaktorer: S
Alkohol, hastighed og manglende brug af sikkerhedssele [

Forholdet mellem spritkersel, hastighedsoverskridelser
og manglende brug af sikkerhedssele

Af de tre risikofaktorer vedgar bilisterne hyppigst, at de har kert for hurtigt,
mens ret fa siger, at de har kert spritkersel. .
- Med hensyn til hgj hastighed var der kun 47% af bilisterne, der sagde, at de
aldrig eller sjzldent overskred hastighedsgraensen pa motorvej.

- Med hensyn til spritkersel rapporterede 4% af bilisterne at have keart mindst
en dag i den seneste uge, hvor de maske havde en ulovlig promille.

- Med hensyn til brug af sikkerhedssele indremmede 13%, at de aldrig eller
sjeldent brugte sikkerhedsselen i byomrader.

Det er interessant, at resultaterne viste en sammenhang mellem de for-
skellige risikofaktorer. De bilister, der udsatte sig for én risikofaktor, havde
sterre sandsynlighed for ogsa at udsatte sig for en eller to af de andre. For
eksempel havde de, der overtradte hastighedsgranserne, en sandsynlighed
for ogsa at undlade at tage sele pa, der var 87% hgjere end de bilister, der
overholdt hastighedsgranserne! Sammenhangen mellem at kare med for hgj
hastighed og at kere spritkersel var ogsa stor. Disse resultater syntes at have
en staerk national effekt — dvs. at i lande, hvor det sa darligt ud for en af fakto-
rerne, sa det ogsa ofte darligt ud for de andre risikofaktorer. Men resultaterne
understreger ogsa, at der er nogen, der simpelthen ikke erkender de risici, der
er ved bilkersel, og hvordan man forebygger dem..
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Forbedring af
trafiksikkerheden

At forbedre trafiksikkerheden i hele Europa og i de enkelte lande vil betyde, at
man ma overveje mange af eller alle de spargsmal, der rejses her. Det vil vaere
specielt vigtigt at prove at gge bilisternes forstaelse af problemerne, sa
adfarden kan forbedres, og antaliet af uheld kan reduceres. Yderligere to tiltag
ma overvejes. Det ferste er brugen af ny teknologi, og det andet er harmoni-
sering af ferdselslovgivning pa eurdpaisk niveau.

Lovmaessig regulering, der fremmer sikkerhed

Der er mange faktorer, der pavirker bilisters adferd, bade individuelt og i
forskellige lande. En faktor er, hvordan fardselslovgivningen handhaves. Her
er det vigtigt at se savel pa det faktiske niveau for handhavelsen som pa bilis-
ternes oplevelse af ferdselskontrollen og deres frygt for at blive straffet, og
begge disse forhold varierer betydeligt mellem landene.

SARTRE 3 undersagelsen gor det muligt at sammenligne, hvordan forskel-
lige faerdselsovertraedelser kontrolleres af politiet i forskellige lande.
Underspgelsen giver oplysning om kontrol af overskridelser af hastigheds-
graenserne, manglende brug af sikkerhedssele og spritkarsel.

| alle de deltagende lande var hastighedsovertredelserne det, der blev
kontrolleret kraftigst malt som antal bilister, der bliver straffet. Samlet rappor-
terede bilisterne, at det var dobbelt sa sandsynligt, at de ville mede en hastig-
hedskontrol som en spritkontrol. Bilister, der var blevet straffet for overtra-
delse af hastighedsgranserne, folte i almindelighed, at de havde varet
uheldige, og at deres handling ikke havde varet sarlig alvorlig, mens det at
kere med en promille over promillegransen var uacceptabelt, og at de, der
‘blev opdaget, fortjente deres straf. Der var faktisk meget bred tilslutning til
aget kontrol af spritkersel og endda til at gare reglerne strengere, idet nasten
haivdelen af alle bilisterne mente, at det skulle vaere ulovligt overhovedet at
drikke alkohol, far man kerer.




Forbedring af trafiksikkerheden

Det er generelt accepteret, at en trafikants oplevelse af kontrollens omfang
er vigtigere end det faktiske omfang af kontrollen, og derfor er overvagning
og kontrol mest effektiv, nar den er meget synlig og godt annonceret..
Kontrolformer, som f.eks. hastighedskameraer eller anonyme politibiler, ger
det mere vanskeligt for trafikanter at vurdere omfanget af kontrollen. Disse
metoder ma bruges mere bredt for at have samme effekt. Dette er imidlertid
ogsa muligt med automatiske hastighedskameraer, da de er mindre ressour-
cekravende end almindelig politikontrol.

Tre fjerdedele af de interviewede havde ikke varet udsat for spritkontroller
i de seneste 3 ar, og det kan maske vare medvirkende til, at et flertal af b|||s-
terne var tilhangere af strengere straffe for spritkersel.

Omkring en tredjedel af bilisterne sagde, at de var tilfredse med retssyste-
mets handtering af ferdselsovertraedelser, idet de vurderede, at straffenes
storrelse passede til overtradelsernes alvorlighed, at fardselsovertradeiserne
blev behandlet hurtigt, og at den fokuserede pa at fremme sikkerheden i
modsatning til at skabe profit. Samlet stettede 76% af bilisterne sget hand-
havelse af fardselsreglerne, men det varierede fra 50% til 90% mellem
landene. 60% eanskede strengere straffe for hastighedsovertraedelser, og 90%
stpttede strengere straffe for spritkersel.

Ny teknologi til forbedring af trafikken
Gennem de seneste ar er antallet af teknologiske systemer, der skal forbedre
trafiksikkerheden, forgget dramatisk. De har strakt sig fra kontrolsystemer,
som f.eks. hastighedskameraer, til systemer, som skal hjzipe fereren, f.eks.
navigationssystemer. Nogle systemer kan vare lovpligtige, som f.eks. hastig-
hedsbegransere pa lastbiler, mens andre er frivillige og kan slas til og fra af
foreren, som f.eks. automatisk fartpilot.

Der er markante forskelle i Europa i udviklingen i brug af teknologi. | nogle
lande er hastighedskameraer og navigationssystemer almindelige, mens de
ikke bruges sarlig meget, hvis overhovedet, i andre lande. Sadanne forskelle
kan have vasentlig indflydelse pa bilisternes holdninger til systemerne.

Det er imidlertid sikkert, at sadanne systemer vil blive mere almindelige i
de europaiske lande, sa SARTRE 3 undersggelsen indeholdt, i modsatning til
SARTRE 1 og SARTRE 2, en rzkke spergsmal vedrerende holdningerne til
sadanne nye teknologier.

_ Tre forskellige typer systemer var inkluderet:

— systemer, der hjaelper bilisten (stﬂttesystemer)
- systemer, der kraver en bestemt adferd af bilisten (advarselssystemer og
indgribende systemer)
- systemer, der kan anvendes af politiet til handhavelse af love (overvagnings-
og kontrolsystemer).
Opbakningen til disse forskellige systemer varierede meget mellem landene.




For eksempel gik mindre end halvdelen (41%) af de schweiziske bilister ind for

et system, der skulle forhindre bilister i at overskride hastighedsgraenserne,
mens der i Irland var 81%, der stettede indfgrelsen af sadan et system. Den
hgje tilslutning fra de irske bilister kan imidlertid delvist forklares ved, at der
for nylig har vaeret gennemfert informationskampagner, der fokuserede pa
hastighed. Det sd ud, som om man i nogle lande ikke kunne lide tanken om,
at ens adfard blev kontrolleret, f.eks. i Schweiz, @strig, Tyskland og Holland,
mens dette i mindre grad var tilfzldet i andre lande som f.eks. Irland, Frankrig
og Storbritannien. '

Ud over automatiske hastighedskameraer, er der nogle lande, der allerede
bruger kameraer til at afslare bilister, der kerer over for radt, og nogle bruger
kamerateknologien til at overvage, om bilisterne holder en tilstrakkelig
afstand til den forankerende. Den hurtige udvikling, der sker indenfor tekno-
logi, betyder, at en bred vifte af adferd i fremtiden vil blive overvaget og
maske straffet.

Bilisterne var for pjeblikket mere positive overfor den radarteknologi, som
skal overvage kgrsel mod radt lys, end den, der skal overvage hastighed. Som
i andre tilfelde med ny teknologi, var de schweiziske bilister mindst positive
-overfor -hastighedsovervagning (med 42% der stottede det), mens de “irske,
med 87%, var blandt de mest positive. | mange lande gik bilisterne ind for
begge typer radar, f.eks. Belgien, Finland, Irland, Polen og Storbritannien, eller
gik imod begge, f.eks. @strig, Tjekkiet, Tyskland, Spanien, Sverige og Schweiz.
Resultaterne er pavirket af den nuvarende situation i hvert enkelt land med
hensyn til brug af og erfaring med sadant udstyr.

Mens eksisterende systemer, der kan identificere karetgjer pa vejene, ger
det muligt at fa adgang til nogle tjenester, som f.eks. automatisk betaling af
vejafgifter, sa kan disse systemer i stigende grad ogsa blive nyttige for politiet
til f.eks. at identificere dem, der korer for hurtigt, eller som overtraeder andre
love. | alt ville 61% af de europiske bilister veere villige til at fa sadan et
system installeret i deres bil, med hgjest tilslutning fra ltalien og Slovenien.
Men kun 51% ville stette, at systemet blev brugt af politiet. Irerne var mest
positive overfor det, mens de tysktalende {ande, Tyskland, @strig og Schweiz,
typisk var imod. '

Bilisterne gik mere ind for brugen af sorte bokse (der kan registrere kerete-
jets hastighed, styring, bremsning etc.) som hjalp til at forklare, hvordan en
ulykke er sket, end sorte bokse, som kunne bruges af politiet til at handhave
ferdselsloven.

Tre elementer syntes at vaere afgarende for bilisternes holdninger til den
nye teknologi:

- Hvad systemet skal bruges til.
- Deres kendskab til systemerne. | nogle lande kan bilisterne fole, at f.eks.
anvendelsen af hastighedskameraer har naet et 'mathedspunkt', mens bilister,
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der ikke er vant til et givent teknologisk udstyr, maske kan overvurdere bade
dets fordele og ulemper.

- Bilisternes holdninger til overvagning og kontrol og den betydning de
tillagger deres frihed til at handle, som de har lyst til.

Nar man tanker pa, hvor raffinerede disse systemer er, og hvad de poten-
tielt kan bruges til i fremtiden, synes det forbavsende, at sa mange bilister
stottede indferelsen af dem. Maske er det sadan, at vi allerede har resigneret
overfor deres indfarelse, fordi vores samfund i stigende grad er blevet tekno-
logisk avanceret. Eller maske hanger det sammen med, at automatiske
systemer behandler alle ens.

Harnionisering af europeisk trafiksikkerhedspolitik

Som tidligere navnt har Europa-Kommissionen sat som mal, at antallet af
trafikdraebte skal vare halveret i ar 2010. For at opna dette vil det vare
ngdvendigt, at alle medlemslande, uanset deres nuvarende situation, ma
forpligte sig til at indfare og koordinere sikkerhedsprojekter pa natiohalt,
regionalt og lokalt niveau og ogsa indfgre foranstaltninger pa tveers af EU pa
forskellige strategiske niveauer. Dette vil indebare lovgivning og handhavel-
sesaktiviteter, som skal tilskynde til bedre, dvs. sikrere bilistadfard, og ind-
forelsen af flere intelligente transportsystemer og kontrolmekanismer.
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Europa-Kommissionen foreslar fire hovedforanstaltninger, som er:

- at styrke sanktionssystemet (dvs. handhavelsen af lovene)

- at gennemfere uddannelsesprogrammer og forbedre trafikanters bevidsthed
om risiko i trafikken (dvs. uddannelse og kampagnevirksomhed)

- at indfere teknologiske nyskabelser i bilernes udstyr (f.eks. hjzlpesystemer
i keretejer) -

— at introducere nye tekniske lasninger for infrastrukturen (f.eks. trafikledel-
sessystemer).

SARTRE 3 undersggelsen viste, at europaiske bilister bakkede meget op om
Kommissionens hovedmal, idet 83% stottede malet for reduktion i antallet af
trafikdraebte — se Figur 4. Bilisterne i Irland, Grakenland, Sverige, Spanien,
Kroatien og Portugal var mest positive overfor forslaget, mens man var mindre
positive i Frankrig, Schweiz og Finland.

Figur 4: Andel af bilister der stotter forskellige mal for
uheldsreduktion i ar 2010*

Der skulle ikke vare en plan
10% farre trafikdrabte
50% faerre trafikdrabte
90% fzerre trafikdraebte

Ingen trafikdrabte

* En reduktion pa 50% er det faktiske EU-mdl.
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Resultaterne viste, at bilister i de lande, der havde den alvorligste
trafiksikkerhedssituation, syntes at ga mere ind for temmelig gennemgribende
forslag. Imidlertid var det generelt sadan, at yderligtgaende tiftag, som kunne
vare effektive, som f.eks. en O-promillegranse, sa ud til at blive stgttet mindre
end tiltag, der var knap sa restriktive. For eksempe! var bilisterne i Sverige, et
af de sikreste lande i Europa, ikke szrlig positive overfor at indfare mere
gennemgribende nye tiltag for at forbedre trafiksikkerheden, maske udfra en
folelse af, at nu kan det vare nok. Selvfalgelig kan situationen i Sverige stadig
forbedres, ved at man tager fat pa de tilbagevarende problemer, mens andre
lande kan se pd, hvad der er blevet gjort i Sverige, og prave at efterligne
succesen. : -

Den seneste SARTRE-undersggelse viste ogsa, at bilisterne nu gav en hgjere
prioritet til vejforbedringer, dvs. ingenigrarbejde, i forhold til andre typer
tiltag, end de gjorde i de tidligere undersggelser. Andre sikkerhedsforanstalt-
ninger, som f.eks. forbedring af kerepraven, politikontrol eller flere informa-
tionskampagner, fik mindre stotte.

Mens flertallet af trafikofre i Europa er bilister eller bilpassagerer, er n®sten
1/3 mere sarbare trafikanter, som f.eks. fodgaengere, motorcyklister eller
cyklister. De europaiske bilister foretog imidlertid ikke en klar skelnen
mellem, hvilke grupper trafikanter regeringen bar prioritere, nar der skal tages
beslutninger om trafiksikkerhed.

Som en hjzlp til at lese de centrale risikofaktorer: spritkersel, hgj hastighed
og manglende selebrug, har Europa-Kommissionen overvejet at harmonisere
love, f.eks. promillegraenser, hastighedsgraenser og love om brug af sikker-
hedssele, savel som kontroludevelse, f.eks. stikprovevis promillekontrol og
brug af kameraer, i alle landene i EU. Den foreliggende undersggelse har
undersggt, om bilisterne gar ind for harmonisering af love om spritkarsel og
for haj hastighed.

| almindelighed var bilisterne positive overfor harmonisering af hastigheds-
granserne pa tvars af Europa, selv om 56% af bilisterne i Cypern ikke var det.
Det er imidlertid sandsynligt, at en harmonisering af hastighedsgranserne
ikke ville blive bakket helt sA meget op, hvis den skulle ledsages af aget
kontrolaktivitet og strengere straffe.

Mens det ser ud til, at harmonisering af en generel promiliegrense ikke ville
vare problematisk, ma man huske pa, at nogle lande har straffe af forskellig
storrelse afhaengig af, hvor meget personen ligger over gransen. |
Storbritannien, derimod, hvor den lovmassige granse er hgjere end 0,5,
bliver alle ferstegangsovertr&dere behandlet pa samme - barske - made,
hvilket sammen med en hej grad af kontrol (men uden stikpravevis testning)
har fort til, at loven i vid udstraekning overholdes.

Indfarelse af et klippekortsystem blev stattet af 72% af bilisterne. Nogle
lande har allerede sadan et system i funktion. Bilisterne i Irland var meget posi-
tive overfor sadan et system, mens schweizerne og sstrigerne ikke gik sa
meget ind for det.
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Figur 5: Andel af bilister i hvert land der feler, at deres
egen kersel er mindre farlig end andre bilisters
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Bilisterne var for gjeblikket rimeligt positive overfor brugen af kameraer i
forbindelse med overvagning af hastighed og kersel mod redt. Imidlertid var
man i nogle lande - typisk dem, der allerede havde et stort antal af disse kame-
raer, sasom Holland og Storbritannien — meget mindre positive overfor hastig-

hedskameraer. '

Endelig var bilisterne meget enige i, at nar bilister begik faerdselsovertrze-
delser i et andet land, skulle sagen oversendes til bilistens eget land, sa han
kunne straffes der.

Alt i alt tyder undersagelsens resultater pa, at harmonisering af fardsels-
love i Europa vil blive en langvarig og svar proces. Om man opnar harmoni-
sering vil afthange af en @&ndring af bilisternes holdninger, f.eks. via informa-
tion og kampagner. Selv om indstillingerne skifter over tid, er processen
langsom, og landene synes knyttet til deres eget system. Selv om undersga-
gelser som denne klart demonstrerer eksempler pa god og darlig praksis, vil
nogle lande — af forskellige arsager - finde det svarere end andre at bevage
sig i retning af sikrere veje.

En udfordring: At forbedre bilisters adfcerd

Noget over halvdelen af de interviewede bilister folte, at deres kersel var
sikrere end andres - se Figur 5. Dette viser maske en uheldig tiltro til egne
kereevner. Resultaterne viste ogsa, at den andel, der faortalte, at andre
bilister havde varet aggressive overfor dem, var hgjere end den andel, der
rapporterede, at de selv havde opfert sig aggressivt overfor andre bilister.

Undersagelserne viste ogsa, at en hgj andel af bilisterne i mange lande,
isaer i Cypern, Kroatien, Ungarn og Estland, gav signal til andre bilister for at
advare dem mod hastighedskontroller — hvilket viser en lav respekt for poli-
tiets sikkerhedsrelaterede kontrolaktiviteter.

Undersoagelsen viste meget forskellige kerselsvaner og rapporteret
adferd i de enkelte lande, og nogle af disse mader at handle pa giver sand-
synligvis alvorlige problemer i forhold til at forbedre sikkerheden. Mens
mange af os vedgar, at vi sommetider karer farligt, er der ogsa mange, som
ikke erkender de risici, de lgber. Dette giver problemer i forhold til at for-
bedre bilisternes adfeerd.
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Der var ogsa forskelle i, hvordan bilisterne forholdt sig til hurtig kersel.
Bilister i Polen, Slovakiet, Sverige og Tyskland gav oftere end andre udtryk for,
at de godt kunne lide at kere hurtigt — se Figur 6. | kontrast hertil var der
vaesentlig faerre bilister i Belgien, Storbritannien, Finland, Kroatien og Irland,
der svarede, at de kunne lide at kgre hurtigt.

Brug af mobiltelefon under korslen kan ogsa vaere farlig adfard. Selv

. om mange bilister ikke ansa brugen af handfri mobiltelefoner for farlig, sa
kan brugen af dem forstyrre koncentrationen og give sikkerhedsproblemer.
Andelen af bilister, der i gennemsnit foretog mindst en opringning om dagen,
mens de kerte, var hgj i Estland, Cypern, Italien og Kroatien - alle disse steder
var den over 40%. Brugen af mobiltelefoner under korslen var meget lavere
i Spanien, Polen, Tyskland, Storbritannien og Frankrig — alle med under 20%
- se Figur 7.
* Bilisterne blev spurgt, hvar ofte de karte for tat pa et forankerende koretgj.
Bilisterne i Graekenland (med 35%) og Cypern (25%) vedgik oftere denne adfard
end bilister i andre lande. | @strig var det kun meget fa - under 4% - der sagde,
at de gjorde det. Det er interessant, at denne type adfard ikke havde ®ndret
sig meget fra den foregaende SARTRE undersggelse. Undtagen i Grekenland,
hvor det var blevet mere almindeligt at kere for taet pa.

Det er vigtigt at vaere opmarksom p4, at feerdselsregler og kontrolniveauer
ikke er ens i alle landene, og dette kan vare arsag til nogle af de forskelle, man
finder mellem landene. For eksempel rapporterede bilister i Storbritannien
(97%), Estland (96%) og irland (95%) oftere end andre, at de holdt tilbage for
fodgangere i fodgaengerfelter. Meget fa bilister i Cypern og Spanien gjorde det
samme, hvilket maske afspejler mangel pa overvagning og kontrol i disse
lande. | almindelighed syntes det at vare gaet fremad med at stoppe for
fodgangere siden den foregaende SARTRE undersggelse. Det var isar tilfeldet
i Sverige, Schweiz og Tjekkiet.

Forskelle i lovgivning og kontrol kan ogsa have indfiydelse pa, hvor ofte
bilisterne kgrer over for gult lys. Her var der vasentlige forskelle mellem
landene, med 36% af bilisterne i Cypern, der rapporterede, at de gjorde det
ofte, mens kun 8% af bilisterne i Polen og Finland gjorde det.

I Slovakiet, Tjekkiet, Grakenland og Cypern sagde bilisterne oftere end i
andre lande, at de overhalede nar de kun lige netop kunne na det.




- Figur 6: Andel af bilister, der kan lide at kore hurt'igt
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Figur 7: Andel af bilister der foretager mindst en
opringning pa mobiltelefon om dagen, mens de kesrer
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Hvad kan vi laere af
denne undersggelse?

SARTRE 3 undersagelsen har klart givet eksempler pa gode og darlige hold-
ninger og praksis. Folk i de enkelte lande, der arbejder med sikkerhed, og
maske ogsa de enkelte bilister, ma se pa resultaterne af undersggelsen og
vurdere, hvordan deres land klarer sig sammenlignet med den malestok, som
det giver, at andre lande har deltaget i undersageisen.

- SARTRE 3 undersgsgelsen har vist, at en stor del af de europaiske bilister
bekymrer sig om trafiksikkerhed. Hertil kommer, at de erkender, at trafikan-
ternes adfard er en vaesentlig risikofaktor i fardselsuheld. De gar generelt ind
for handhavelse af lovene og endda strengere straffe, iser for spritkersel.

— Det ser ud til, at det er nadvendigt med en ska®rpelse af den lovmassige
regulering af trafikken, isar hvis EU's mal om at nedbringe antallet af trafik-
drabte skal nas. Dette skal imidlertid felges op af oplysning via massemedier
og informationskampagner for at ege trafikanternes viden om og statte til
foranstaltninger, der kan l2gge begransninger for deres adfaerd. Det vil isaer
veaere ngdvendigt at forholde sig til problemerne spritkersel, for hej hastighed
og manglende brug af sikkerhedssele.

- Mere overvagning og kontrol er ngdvendig, og denne vil vaere mere effektiv,
hvis den er gennemskuelig. Man ma vare opmarksom pa, hvad trafikanterne
anser for at vaere fair, da foranstaltningerne vil falde til jorden uden almindelig
opbakning. Selv om bilisterne er villige til at acceptere begransninger for at
forbedre trafiksikkerheden, vil denne stette forsvinde, hvis foranstaltningerne
opleves som en made at skabe indtaegter pa snarere end at bekampe ferdsels-
uheld. Det vil derfor vaere vigtigt, at der gives omfattende mformanon til trafi-
kanterne om fordelene ved foranstaltningerne.

~ Det er bemaerkelsesvardigt, at mange lande stadig har en sa lav selebrug i
betragtning af, hvor lenge selerne har eksisteret, hvor effektive de har varet
med hensyn til at begrense skaderne ved faerdselsuheld, og folks villighed til
at bruge sikkerhedssele, nar de flyver. Der ma findes nye veje til via kampag-
ner at overbevise trafikanterne om, at de skal gge deres selebrug. Her skal
iseer fokuseres pa de lande, hvor bilisterne udviser mere risikabel adfard end
andre steder, som f.eks. ltalien, Slovakiet og Cypern.

— 1 alle lande ma man fokusere pa de bilister og andre trafikanter, der er mest
i risikozonen, for at begranse den adferd, som skaber flest problemer. |




Hvad kan vi leere af denne undersogelse?

mange tilfalde vil det betyde, at man skal fokusere pa unge mand, pa bilister
med hgj indtagt og pa bilister, der kerer mange kilometer hvert ar.

- Brugen af ny teknologi til at hjelpe bilisten savel som til at presse ham til at
udvise en mere hensigtsmassig adfaerd vil sikkert komme til at spille en.
voksende rolle i trafiksikkerheden i fremtiden. Det vil vaere vigtigt at bruge
teknologien effektivt, ligesom det vil vaere vasentligt at overvage, hvordan
den bruges nu, og hvordan befolkningen ser pa brugen af den.

- Undersogelserne viste, at der er markante forskelle mellem bilistérne i de
europaiske lande. Men det er ogsa vigtigt at huske pa, at der er betragtelige
forskelle mellem de enkelte bilister indenfor hvert land.

— Der blev fundet markante forskelle pa holdninger, adfaerd og erfaringer med
hensyn til kontrol savel som uheldsindblanding. Nar man planlagger sikker-
hedsforanstaltninger pa europisk niveau, er det vigtigt at tage disse forskelle
i betragtning. Herudover er det ngdvendigt at tage hensyn til forskelligheder i
ferdselslovene i de enkelte lande savel som til de sociale, skonomiske og
kulturelle sammenhange, som bilisterne lever i.

~ Nationale sarprag og erfaringer ma tages i betragtning.

— Der ses positivt pd harmonisering af faerdselslove. Bilisterne ser muligvis
dette som fair, nar alle kan blive behandlet ens over hele Europa.

traﬂks:kker / eds-prog
syn til positive eller
__ bilisters ho ninger ogﬁ




Nicosie

Nogle tanker til bilister

Du er sandsynligvis bilist og bor i et af de lande, som har deltaget i den
undersoegelse, som er beskrevet ovenfor.

Du ber nu sperge dig selv, hvordan du ser pa dig selv som bilist i sammen-
ligning med andre europceiske bilister og andre bilister i dit land.

Mener du, at du er mere sikker, dygtigere eller hurtigere? Hvad vil du gerne
veere?

Ger du nogensinde felgende:

— Karer for hurtigt efter forholdene?

- Lader veere at pruge sikkerhedssele eller undlader at insistere pd, at andre i
bilen bruger deres?

— Korer efter at have drukket lidt for meget?

" Hvis du kan svare NE] til alle tre sporgsmal, er du en meget uscedvanlig bilist.

Vi forventer alle sammen, at andre bilister opferer sig sikkert og hensynsfuldt
overfor os. De bar opleve det samme fra os. Hvis du optreeder farligt, opfor-
drer det andre til at gere det samme. Trafiksikkerhed er alles snske og ansvar.
Det omfatter ogsa dig, din familie og dine venner.

Det, at du har lest dette dokument igennem, viser, at du er interesseret i
sikkerhed og kersel. Vi haber, at det, du har lcest, vil opmuntre dig til at gore
din indsats for at gare vore veje sikrere for alle.

Forfatterne
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Land National sponsor Antal Indsamlings-
interviewede periode
Kuratorium fir Verkehrs
AT @STRIG Sicherheit & Osterreichischer 1002 01/11-08/12/02
Verkehrssicherheits fonds
Institut Belge pour la Sécurité
BE BELGIEN Routiére, Belgisch Instituut 1006 28/11-20/12/02
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H SCHWEIZ ! .
CH SCHWE fiir Unfallverhiitung, Ufficio 888 15/01-08/02/03
. per la Prevenzione degli Infortuni
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¢ Technical Chamber 754 02/11-23/12/02
CZ TJEKKIET Ministerstvo Dopravy 1026 22/11-12/12/02
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DK DANMARK Danmarks TransportForskning 1076 06/11-16/01/02
EE ESTLAND IB STRATUM 1001 01/11-15/12/02
EL GRAKENLAND Hellenic Institute of Transport 1000 14/11-17/12/03
ES SPANIEN Direccién General de Trafico 1694 16/09-27/10/02
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| .
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HR KROATIEN Hrvatski AutoKlub 1035 02/11-28/12/02
Allami Kdzuti Miszaki
HU UNGARN .
Informaciés 1020 21/11-04/12/02
IE__IRLAND National Road Authority 1014 02/11-04/02/03
IT ITALIEN Ministerio Lavori Pubblici 1002 02/01-27/02/03
Stichting Wetenschappelijk
: Onderzoek Verkeersveiligheid,
NL HOLLAND Directoraat-Generaal 1009 14/11-23/12/02
Personenvervoer van het -
Ministerie van Verkeer
en Waterstaat
Instytut Transportu
‘ PL POLEN .
Samochodowego 1015 15/11-25/11/02
PT PORTUGAL Prevenc¢do Rodoviaria Portuguesa 1025 20/01-08/04/03
SE SVERIGE Vagverket 1027 02/11-12/12/02
Svet za Preventivo in Vzgojo v
SI SLOVENIEN i}
cestnem prometu 1056 04/11-23/12/02
Asociacia Supervizorov
SK SLOVAKIET .
a Socialnych poradcov 1115 01/11-30/11/02
Road Safety Divisi D t
UK STOR- fooaT S:se g/rt ivision, Departmen 1237 15/02-28/03/03
BRITANNIEN rlransp
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