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FORORD
Fardselssikkerhed begynder hos den enkelte, men opgaven skal loses i fzllesskab.

Denne handlingsplan har nye mal og malsztninger og en ny struktur i forhold til tidligere.
Den indeholder et bruttokatalog med 100 forslag til vasentlige indsatser. Det er ikke en
forudsatning for at leve op til Handlingsplanens malsatninger, at samtlige forslag
gennemfores, og der vil givet opsta en rekke andre tiltag, der vil hjzlpe til malopfyldelsen.

Den overordnede mission er den samme: At nedbringe antallet af draebte og kvastede som
folge af trafikulykker. Hver ulykke er fortsat én for meget.

Arbejdet med denne revision af Fardselssikkerhedskommissionens Handlingsplan
begyndte i efteraret 2005 og er fortsat frem til maj 2007. Det er udfort af en arbejdsgruppe
under Opfolgningsgruppen til Ferdselssikkerhedskommissionen. Medlemmerne af
arbejdsgruppen har repraesenteret:

e Vejdirektoratet

e Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, HVU
e Fardselsstyrelsen

e Rigspolitiet

e Amter

e Kommuner

e Danmarks TransportForskning

e Ridet for Storre Fardselssikkerhed

Sidstnaevnte har varet sekretariat for arbejdet.

Fundamentet for Handlingsplanen er seks indsatsomrader, som reprasenterer forskellige
indgangsvinkler.

e Lovgivning og sanktioner

e DPolitikontrol

e Vejteknik og vejenes indretning

e Kampagner og undervisning

e Koretojer — teknologiske og keretojstekniske losninger
e Videngrundlag og forskning

Fra 1. januar 2007 eksisterer amterne ikke leengere. Det betyder, at mange opgaver og
tilhorende ressourcer skal loses og findes andetsteds. Arbejdsgruppen har set det som sin
opgave at pege pa vigtigheden af dette arbejde og pa fremtidige losningsforslag til
ansvarsfordeling og koordinering.

Det er onsket, at denne plan bliver fzlleseje og pejlemarke for bade staten, de nye store
kommuner og andre lokale aktorer i de kommende ar. Nogle dele af planen vil stille flere
krav til stat end til kommune og omvendt. Men budskabet er det samme:
Fardselssikkerhed begynder hos den enkelte, men opgaven skal loses i fellesskab.

Kobenhavn, 7. maj 2007



LASEVEJLEDNING
Handlingsplan 2007 prasenterer forst en overordnet vision og en overordnet malsaetning
frem mod 2012.

Herefter folger et baggrundsafsnit, der fortaller om det historiske arbejde med nationale
handlingsplaner. Baggrundsafsnittet er ikke en forudsatning for at forsta denne
handlingsplan, men giver et perspektiv for den.

I nzste del, Centrale Indsatsomrader, gennemgas de forskellige indsatsomrader og
udfordringer, der skal arbejdes med for at opna ferre drabte og kvaestede. Dette afsnit er
ikke en forudsztning for at forsta de konkrete handlingsanvisninger. Afsnittet er kendt stof
for den erfarne trafiksikkerhedsekspert. For den, der har brug for en genopfriskning, er det
et forseg pa at give et overblik over feltet, udviklingen og udfordringerne.

Afsnittet med konkrete anbefalinger er en gennemgang af tiltag, der kan gavne
trafiksikkerheden. Hver anbefaling indeholder forslag til arbejdsfordeling.
Arbejdsgruppen har vurderet hvert forslag efter et *-system, hvor *** betyder storst
potentiale og kun en * betyder mindst potentiale.

Laseren gores opmarksom pa, at de oplysninger om ulykkestal for 2006, som er omtalt i
handlingsplanen, er baseret pa forelobige tal, idet de endelige tal ikke foreligger endnu.

VISION OG MAL FOR HANDLINGSPLAN 2007

Visionen er, at ingen skal drabes eller kvastes alvorligt pa de danske veje, og at
transportsystemet 1 videst muligt omfang skal tilgive dem, der begar fejl: Hver ulykke er én
for meget.

Mailsxtning

Det fremgar af Vejdirektoratets opgorelser, at den positive tendens for 2005 blev fortsat i
2000, saledes at man ved udgangen af 20006 er tet pa malsaetningen for 2012. Udviklingen
over de senere ar har varet meget positiv med 432 drebte 1 2003, 369 1 2004, 331 1 2005 og
311 1 2006.

Pa den baggrund ensker Faerdselssikkerhedskommissionen at sztte nye overordnede mal
for 2012. Den nye malsztning er en 40 pct. reduktion i bade drabte, alvorligt
tilskadekomne samt lettere tilskadekomne med udgangspunkt i tallene for 2005.

Det betyder, at den nye handlingsplan far folgende malsaetning for 2012:

e Under 200 drzbte
e Under 1.850 alvorligt tilskadekomne
e Under 2.100 lettere tilskadekomne

Tallene er baseret pa politiets indberetninger til Vejdirektoratet.

Under 200 drabte om aret i 2012 er et ambitiost men opnaeligt mal. En gennemgang af
ulykker med drabte i 20006 viser, at hvis lovgivningen pa alle punkter blev overholdt, og
den kendte teknologi blev anvendt, herunder optimal indretning af alle veje, kunne tallet
komme helt ned pa 50 drxbte. Pa den baggrund kan vi fastsla, at det frem mod 2012 ikke
er usandsynligt at leve op til malet om farre end 200 drzxbte.




Delmil for perioder frem mod 2012
Hyvis der frem mod 2012 skal ske den samme arlige reduktion i antallet af drabte og
tilskadekomne, kan der for de enkelte ar opstilles folgende delmal:

Basis | (Delmal) | Delmél | Delmal | Delmél | Delmal | Delmal | Mal
2005 | 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Drabte 331 (312 294 275 256 237 219 200
Alv. tilskadekomne | 3.072 | (2.897) 2.725 2.550 2.375 2.200 2.025 1.850
Let tilskadekomne | 3.516 | (3.314) 3.110 2.908 2.706 2.504 2302 | 2.100

EU (drzbte) (335 | (312 (288) (264) (240 216
EU’s malsztning er beregnet som en 50 pct. reduktion fra 2001. Tabellen er alene baseret pa danske tal vel
vidende, at malsaztningen er for det samlede EU.

Hvis man forestiller sig, at antallet af drabte og tilskadekomne 1 2005 forsatte uandret, vil
opfyldelsen af den nye handlingsplan betyde, at der samlet over perioden bliver sparet: 505
drabte, 4.713 alvorlige personskader og 5.462 lettere tilskadekomne.

Det er vigtigt for gennemforelsen af Handlingsplanen, at der er et godt datagrundlag samt
at alle aktorer er deres ansvar bevidst. Derfor opstilles folgende delmal:

Inden udgangen af 2008

e cr der etableret en landsdekkende skadestueregistrering af trafikskadede

e cr der ansvarsplaceret og etableret et digitalt hastigheds-kort

e har alle vejmyndigheder et trafiksikkerhedsudvalg, en handlingsplan og en
trafiksikkerhedspolitik

e har alle systemansvarlige myndigheder en handlingsplan og en
trafiksikkerhedspolitik

BAGGRUND

Fardselssikkerhedskommissionen udsendte i 1988 Faerdselssikkerhedspolitisk Handlings-
plan. Den var op gennem halvfemserne med til at satte dagsordenen for trafiksikkerheds-
arbejdet 1 Danmark. Handlingsplanen havde det overordnede mal, at antallet af drazbte og
tilskadekomne inden udgangen af 2000 skulle vaere reduceret med mindst 40 pct. i forhold
til udgangspunktet, som var gennemsnittet af arene 86/87 med 711 drzbte og 12.707
tilskadekomne!

12000 blev 499 mennesker drabt i trafikken. Det svarede til et fald pa ca. 30 pct. i forhold
til 1986/87. Antallet af tilskadekomne faldt i samme petiode med ca. 28 pct.

Altsd oplevede man alene i den forste handlingsplans periode en reduktion pa 30 pct. 1
antallet af drabte og tilskadekomne.

Da ulykkestallene 1 midten af 90’erne igen begyndte at stige, udarbejdede
Fardselssikkerhedskommissionen Strategiplan 1995-2000, som opfordrede alle aktorer til at
udarbejde handlingsplaner for trafiksikkerhed. Opfordringen blev taget op 1 mange
kommuner og amter. Alle amter og lidt over halvdelen af landets kommuner satte den gang
konkrete mal for trafiksikkerheden og fik udarbejdet handlingsplaner. Ogsa regeringen
tulgte opfordringen og udarbejdede i 1997 sin egen handlingsplan “Hver ulykke er én for
meget”. Heri blev der for forste gang i Danmark formuleret den vision, at det principielt
ikke accepteres, at der sker ulykker i trafikken.



Visionen udstak en kurs mod et fremtidigt trafiksystem helt uden trafikulykker og segte at
fastholde fokus pa den forebyggende indsats. Visionen stillede krav til statslige og lokale
myndigheder, til virksomhedsledere, til medarbejdere og til hver enkelt trafikant.

I 2000 udarbejdede Faerdselssikkerhedskommissionen en ny “Handlingsplan 2000”: Hver
ulykke er én for meget. Trafiksikkerhed starter med dig. Mod nye mal 2001-2012.

Milet for den nye handlingsplan var, at antallet af drebte og alvorligt tilskadekomne i
trafikken skulle reduceres med mindst 40 pct. i lobet af perioden frem til 2012.
Udgangspunktet var nu ulykkestallene for 1998. Altsa skulle man 1 2012 hejst have 300
drabte og 2.830 alvorligt tilskadekomne.

Trafiksikkerhedsarbejdet skulle ifolge Handlingsplan 2000 bygges pa folgende strategier:

e Indsatser i privat og offentligt regi

e Tire centrale og synlige nogleomrader: For hoj fart, sprit, cyklister og kryds
e Det lokale trafiksikkerhedsarbejde skulle styrkes

e Der skulle tilvejebringes ny viden om trafiksikkerhed

Mailrettede indsatser
Det indebar et behov for at afsatte flere midler til forsterkede landsdakkende kampagner
for trafiksikkerhed. De skulle vare pagiende, malrettede, systematiske og gentages jevnligt.

Fardselssikkerhedskommissionen enskede ogsa, at der i perioden skulle skabes en folkelig
forstaelse for det nedvendige i at overholde de geldende hastighedsgrenser. Hvis
erfaringerne med forseget med automatisk hastighedskontrol havde effekt pa for hoje
hastigheder, anbefalede Ferdselssikkerhedskommissionen at indfore det pa landsplan.

Kampagneindsatsen for eget brug af seler skulle ogsa forsterkes. Kampagnerne skulle bade
indeholde information og politimeassig opfelgning. I denne sammenhang pegede
kommissionen pa behovet for en kraftig forhojelse af det nuvaerende bodeniveau for at
kore uden sele.

Det var allerede da lykkedes at skabe en generel holdningsendring til spritkersel. Det ansés
ikke leengere for acceptabelt. Denne holdningsandring skulle fastholdes, og samtidig skulle
der szttes ind over for de grupper, der fortsat kerer spritkersel. Overfor serlige grupper
var — og er der desuden behov for en forsterket indsats. Det gjaldt bl.a. mand mellem 18
og 24 ar, som er voldsomt overrepraesenteret i ulykkesstatistikken.

Handlingsplanen foreslog en undersogelse af, om en sakaldt klippekortsordning kunne
have en effekt pa trafiksikkerheden generelt — og sxrlig pa de 18 til 24-ariges ulykkesrisiko.

Endvidere fastslog Handlingsplanen, at virksomheder har et szrligt ansvar for at vere med
til at forbedre trafiksikkerheden, fordi den organiserede transport udger en meget stor del
af trafikken. Transportkebere burde saledes stille krav til transportvirksomhederne om
trafiksikker transport og udarbejde virksomhedsplaner for trafiksikkerhed.

Det lokale trafiksikkerhedsarbejde skulle ogsa styrkes, og Handlingsplanen gav en rakke
forslag og anbefalinger: Trafiksikkerhed skulle teenkes ind i den overordnede fysiske plan-
legning blandt andet ved placering og planlegning af skoledistrikter, lokalisering af
transporttunge virksomheder, indretning af nye boligomrader og ved bade nyanleg og
ombygninger. Det blev anbefalet at oprette lokale fardselssikkerhedsudvalg i kommuner og
amter.



Efterlysning: Mere forskning

Oget forskning blev efterlyst i Handlingsplanen, som foreslog, at der blev oprettet en
havarikommission for vejtrafikulykker for at fa mere detaljeret og systematisk viden om
arsag og omstendigheder ved forskellige typer af trafikulykker og dermed et bedre grundlag
for en milrettet, forebyggende indsats.

Kommissionen pegede serligt pa tre omrader med behov for eget forskning og viden:
1. Ulykkesarsager og risikoopfattelse, trafikantadfaerd og effekt af virkemidler.

2. Modeller til samlede analyser af sammenhangen mellem trafiksikkerhed og milje,
byudvikling, folkesundhed og andre temaer, hvor et samspil var vasentligt.

3. Udvikling af prioriterings- og evalueringsvaerktojer, som kan anvendes til opstilling
af de mest effektive tiltag, lobende evaluering af udviklingen i ulykkestal samt
evaluering af iverksatte foranstaltninger og tiltag.

Endelig kom Handlingsplanen med 62 konkrete forslag til aktiviteter, der kunne medvirke
til at nd milene.

Status for Handlingsplan 2000 ved udgangen af 2006

Handlingsplanens mal om en 40 pct. reduktion i antallet af drebte og alvorligt
tilskadekomne var tat pa at vere opfyldt ved udgangen af 20006, hvor antallet af drebte var
311, og hvor antallet af alvorligt tilskadekomne blev opgjort til 2.919.

En rxkke af Handlingsplanens forslag er gennemfort, mens en rakke andre er forsemt. I
dag kan det konstateres, at svagheden ved Handlingsplanen var, at den ikke indeholdt klare
ansvarsfordelinger, finansiering eller operationelle mal for lovgivningsmassige og
administrative indsatser.

Justitsministeriet igangsatte en evaluering af Handlingsplanen, som blev gennemfort af
Danmarks TransportForskning (DTF). Rapporten ligger i hoj grad til grund for den
nuverende revision af handlingsplanen. DTE’s rapport kan findes pa dtf.dk

Arbejdsgruppens etablering

Revisionen af Handlingsplanen begyndte 1 efteraret 2005 med nedszttelse af en arbejds-
gruppe under Ferdselssikkerhedskommissionens opfelgningsgruppe. Arbejdsgruppen
havde som grundlag nedenstiende kommissorium:

*  Gruppen skal gore status for det hidtidige arbejde med Handlingsplanen

*  Gruppen skal udarbejde et forslag til en revideret Handlingsplan

*  Gruppen skal gennemga Handlingsplanen fra 2000 med fokus pa @ndringer 1
forudsztninger

*  Gruppen skal identificere gennemforte og ikke gennemforte initiativer

* Initiativer uden for Handlingsplanen ma gerne medtages

*  Arbejdet baseres pa udviklingen i ulykkestallene

Arbejdsgruppen opsatte pa den baggrund nedenstiende mal for arbejdet med den nye
Handlingsplan:

e Klare ulykkesmal
e Klare og mere detaljerede planmal



e Klar strukturering af de 62 indsatspunkter i forhold til forudsatninger
e Klar tids- og ressourceprioritering



e Klar ansvarsdelegering — centralt og lokalt
e Klar finansiering

e Opfolgning pa indsatser og udvikling

e Nye initiativer

e Gor planen til folkeligt falleseje

CENTRALE INDSATSOMRADER

Trafiksikkerhed begynder med dig

— men opgaven skal lgses i feellesskab

Den vigtigste nogle til bedre trafiksikkerhed er den enkelte trafikant. Derfor skal trafikanten
bade involveres og engageres i trafiksikkerhedsarbejdet.

Det sker pa mange forskellige mader, men falles for dem er, at de sigter pa at fa sa mange
kraefter 1 sving som muligt. Den enkelte trafikant skal have mulighed for at indga 1 dialog og
engagere sig i trafiksikkerhed i sit lokalomrade, pa sin arbejdsplads, i daginstitutionen,
skolen, foreninger etc. Selv med veje, der tilgiver ulykken, teknologi, der forhindrer ulykken
og politikontrol, der forebygger ulykken, er der brug for, at trafikanten selv patager sig sin
del af ansvaret.

Hyvis visionen: “Hver ulykke er én for meget” skal nas, sa skal systemerne og menneskene
arbejde sammen. Systemerne fungerer kun, hvis trafikanterne forstir og accepterer dem.

Mennesker begir fejl
I de folgende afsnit beskrives de vaesentligste udfordringer, nar trafiksikkerheden i
Danmark skal eges, samt de strategier som skal implementeres for at lofte udfordringerne.

Falles for en rekke af udfordringerne er, at de sigter pa at fa trafikanterne til at andre
adferd.

Som figuren nedenfor illustrerer, spiller den menneskelige faktor en hovedrolle i mere end
9 ud af 10 trafikulykker. Heraf er der i 19,2 pct. af ulykkerne et samspil mellem trafikanten
og vejen og omgivelserne, som er afgorende faktorer. I 6,9 pct. er det fejl og mangler ved
koretojet. (Kilde TRL). Det er, nar mennesker begar fejl, at der sker ulykker 1 trafikken.

Derfor begynder trafiksikkerhed med dig.

TRAFIKANT SAMLET (91,5%)

681%

VEJE OG
OMGIVELSER 7 3%
SAMLET (26,3%) 0,4% K@RET®) SAMLET (6,7%)



Udfordringen er saledes pa den ene side at fa trafikanterne til at 2endre adfard, altsa
undlade at begi fejlene. Det skal ske gennem uddannelse og information, kontrol og
sanktion samt udformning af veje, omgivelser og koretojer. P4 den anden side ma det ogsa
sikres, at vejens indretning, bilen og forskelligt sikkerhedsudstyr minimerer skaderne, hvis
ulykken sker. Den enkelte trafikant har sdledes sin del af ansvaret, og det samme har det
system, som trafikanten fardes i.

Hovedudfordringerne for trafiksikkerheden er:

e For hoj fart

e Spritkersel

e Manglende selebrug

e Ulykker med cyklister

e Ulykker med unge trafikanter

Indsats pa alle alderstrin

Det praventive arbejde inden for trafiksikkerhedsomridet begynder allerede fra bornene er
helt sma. Her skabes vanerne via bl.a. undervisning og voksne rollemodeller. Der skal
skabes sammenhang mellem de fardigheder, som bornene og de unge far i skolesystemet,
og deres senere adferd som voksne trafikanter pa cykel, knallert, bil etc. Det skal ske
gennem et systematisk arbejde med at sikre ressourcer, ansvar og adferdspavirkning
gennem undervisning og information.

Lokal forankring af trafiksikkerhedsindsatsen

Kommunen er den lokale rygrad i det landsdakkende samarbejde om trafiksikkerhed, der
involverer en lang rekke aktorer, statslige og lokale, offentlige og private. Det er vigtigt, at
kommunerne har en handlingsplan for trafiksikkerhed med tilherende budget og et
trafiksikkerhedsudvalg, der sikrer, at planen fores ud i livet.

Det er afgorende, at den enkelte kommune forvalter sin rolle som vejmyndighed og som
koordinator for det lokale trafiksikkerhedsarbejde pa en made, der sikrer borgerens
involvering og engagement.

Trafiksikre virksomheder

Hver enkelt virksomhed, offentlig og privat, ber stille sporgsmalet: Hvad kan vi gore for at
bidrage til trafiksikkerheden? En meget stor del af den samlede transport sker i tilknytning
til trafikantens arbejde. Enten som professionel erhvervsudever eller gennem korsel til og
fra arbejde. Uanset om der er tale om virksomheder 1 eller uden for transportbranchen, er
der et stort potentiale i, at virksomheden satter trafiksikkerhed pa dagsordenen.

Virksomhederne har et ansvar for, at arbejdet tilrettelagges, sa risikoen for ulykker
minimeres. Trafiksikkerhed skal vaere en del af virksomhedens sociale ansvar pa linje med
arbejdsmilje og sundhed. Det sker kun ved at involvere medarbejderne.

INDGANGSVINKLER

Der er sjxldent en enkeltstiende losning pa en trafiksikkerhedsmaessig udfordring. Og den
samme udfordring kan anskues fra forskellige vinkler. De afgorende indsatsomrader eller
indgangsvinkler til at pavirke antallet af drebte og tilskadekomne i trafikken er:

e Lovgivning og sanktioner
e Dolitikontrol
e Vejteknik og vejenes indretning



e Kampagner og undervisning
e Koretojer — teknologiske og keretojstekniske losninger
e Videngrundlag og forskning

Lovgivning og sanktioner
Lovgivningen er det grundlag, trafiksikkerheden hviler p4, fordi alle indsatsomraderne kan
reguleres gennem lovgivning.

Vejnettets udformning, indretning og brug er i stor udstrakning fastlagt gennem lovgivning
og vejregler. Politiindsatser og sanktioner reguleres lovmassigt ligesom koretojers
udformning og indretning. Undervisning og information er ogsa i vid udstrakning
lovmzessigt reguleret.

Trafikkens maengde og monstre udvikler sig hele tiden, og det samme gor trafikkulturen.
Dertil kommer, at erfaringer fra praksis og forskningsresultater lobende foreger vores
viden om, hvordan risici kan formindskes. Derfor er det kun naturligt, at lovgivningen ogsa
udvikler sig.

For at ny eller @ndret lovgivning kan vare effektiv og give en onsket adferdsendring,
kraeves trafikanternes accept. Ellers kan tiltag vaere uden effekt. Derfor skal muligheden for
accept altid forst vurderes, inden en lovgivning vedtages, og det skal vurderes, hvad der skal
til for yderligere at oge accepten og fa trafikanterne til at tage loven til sig. Ved
implementeringen af nye love skal der derfor altid sikres midler til at informere
trafikanterne om formal og indhold.

Politikontrol

Ifolge Transportokonomisk Institutt i Norge ville det umiddelbart betyde en halvering af
antallet af drabte og kvastede, hvis alle blot respekterede hastighedsgrenserne, undlod
spritkorsel og altid huskede selen. Malrettet og effektiv politikontrol og sanktioner er et
meget effektivt middel til at fa trafikanterne til at respektere Ferdselsloven. Samtidig er
opfelgende politikontrol et afgorende element i de nationale og lokale kampagner og
informationsindsatser, som skal motivere trafikanterne til at 2endre adfaerd.

Det er ogsa vigtigt at skabe en almen viden og forstaelse af, at kontrolindsatsernes
succesmdl er antallet af adfardsendringer og ikke antallet af sanktioner. En forogelse af
kontrolniveauet er meget mere effektivt end hojere straffe.

Vejteknik og vejenes indretning
Vejenes indretning er et afgorende indsatsomrade 1 forhold til at forbedre trafiksikkerheden
og spiller en meget vaesentlig rolle i den overordnede og lokale fysiske planlaegning.

Vejtekniske tiltag skal sikre, at f. eks. tung trafik videst muligt adskilles fra blede trafikanter,
og at ’sorte pletter’ pa vejnettet fjernes. Det galder systematiske forbedringer af det
eksisterende vejnet gennem vejtekniske foranstaltninger som fx vejbump, rundkersler,
afmeerkninger eller autovarn.

Vasentlige dele af trafiksikkerheden i et lokalsamfund afgeres allerede ved placering af fx
skoler og industriomrader og 1 planlaegningen af til- og frakerselsforhold.

Vejteknik er ofte omkostningstung, men effekten pa sikkerheden er sterk og vedvarende,
nar forst investeringen er foretaget. Der udvikles til stadighed nye effektive vejtekniske
virkemidler, og det er vigtigt, at der lobende soges viden om disse, og at nye losninger til en
effektiv forbedring af trafiksikkerheden afproves.
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Kampagner og undervisning

Det er en forudsztning for korrekt adfzerd, at trafikanterne kender reglerne og ved, hvornar
de lober en risiko og udszatter sig selv eller andre for fare. Det kraver vedvarende
undervisning, information og dialog. En sidan kommunikation er mangesidet. Den
straekker sig fra kendskab til skiltning, afstribning og vejens indretning til den
holdningspavirkning, trafikanterne fir som bornehaveborn, som skoleelever, pa
ungdomsuddannelserne, pa koreuddannelsen til voksen og rutineret trafikant for endelig at
slutte med de «ldre trafikanter.

Der er mange kommunikationsformer, og deres anvendelse skal overvejes, sa der skelnes
mellem, hvornar der er brug for formidling af viden, pavirkning af holdninger eller andring
af adferd. I sidste ende er succeskriteriet, at trafikanterne har den rigtige adfard. Det er
ikke nok at have viden eller de rigtige holdninger. Holdninger skal folges op af handlinger.

Koretgjer — teknologiske og koretojstekniske losninger

Den stigende andel af biler med hoj aktiv og passiv sikkerhed har sandsynligvis stor
betydning for faldet af antal dracbte og tilskadekomne. Trafiksikkerhed skal fortsat vare et
vaesentligt kriterium for den regulering, der bestemmer, hvilke koretojer der ma kore pa
vejene. Samtidig skal de skonomiske incitamenter, der styrer bade privates og
professionelles valg af koretoj, lobende evalueres for at sikre, at de fremmer de mest
trafiksikre biler.

Videngrundlag og forskning

For til stadighed at forbedre trafiksikkerheden er det afgorende vigtigt, at der forskes i
trafikanternes adferd og i effekten af de forskellige tiltag. Ny viden om vejtekniske
foranstaltninger er forudsztningen for en lonsom og omkostningseffektiv indretning af
trafiksikre veje. Ikke mindst forskning, der kan pege fremad pa nye forslag til losninger
indenfor vejteknologi, lovgivning og kommunikation, er en god investering i det
vaesentligste aktiv for trafiksikkerhed: Veldokumenteret viden.

Teknologiens rolle i fremtiden

Ny teknologi kan spille en helt afgorende rolle for trafiksikkerheden, hvis den tenkes ind
generelt og specifikt 1 det samlede trafiksikkerhedsarbejde. Intelligente veje og biler er ikke
lengere noget, som forst bliver muligt engang langt ude i fremtiden.

I industrien og i forskningsmiljoerne ligger en lang rakke teknologier klar til at blive taget i
brug. Det er dog en vasentlig forudsztning, at prisen er i et leje, hvor de er til at betale for
bade den private trafikant og erhvervslivet.

Kombinationen af teknologisk udvikling og konkurrencedygtig pris giver store muligheder
for effektive genveje i trafiksikkerhedsarbejdet 1 de kommende ar. Men teknologien skal
ogsa tenkes ind 1 kontrol- og sanktionsvinklen pa trafiksikkerhedsarbejdet. Automatiske
kontroller kan i hoj grad sikre en hyppigere og bredere kontrol. Teknologi til politiet kan
oge effektiviteten af kontrollen og spare mandskab.

I kampagner og undervisning byder teknologien ogsa pa helt nye muligheder for
kommunikation med udvalgte malgrupper — f. eks. i skolernes trafikundervisning, e-
learning og kereuddannelse. Mulighederne er der, hvis man arbejder malrettet.

Staten og kommunerne bor som offentlige indkebere ga forrest. Men frem for alt kan

staten gennem regulering og medfinansiering fremme udbredelsen af trafiksikre teknologier
1 koretojer og pa veje.Det er en forudsztning for en oget eftersporgsel, at trafikanterne
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kender teknologierne og deres muligheder. Det skal sikres gennem lobende information og
formidling af viden.

HOVEDUDFORDRINGER
For at na malsztningen for de seks ar, Handlingsplanen gzlder, er det vigtigt:

e at der prioriteres blandt udfordringerne
e at der opstilles strategier for at na malet

Fardselssikkerhedskommissionen har derfor udpeget fem hovedudfordringer pa baggrund
af ulykkestyper og malgrupper. Her skal det primzre fokus legges, hvis man vil pavirke
flest mulige ulykker. De fem udfordringer tegner sig for mindst 80 pct. af alle alvorlige
trafikulykker. De er:

For hoj fart
Spritkorsel
Manglende sele
Ulykker med cyklister
Ulykker med unge

Den storste effekt pd antallet af drabte og tilskadekomne opnis séiledes ved: At fa
respekteret hastighedsgranserne, at undga spritkersel, at fa alle bilister til at bruge
sikkerhedssele, at begrense antallet af cykelulykker og at arbejde for, at unge trafikanter far
en risikobevidst og mere sikker adfard.

De seks tidligere nevnte indsatsomrader spiller en overordnet rolle, og udfordringerne bor
vare pejlemearker for alle aktorer i alle sammenhznge pa alle indsatsomrader.

Hovedudfordringer:
fart, sprit, manglende sele, cyklister og unge

I det folgende beskrives hovedudfordringerne enkeltvis og mere detaljeret; herunder
antallet af drabte og tilskadekomne samt udvikling, adferd og ulykker. De tiltag,
Fardselssikkerhedskommissionen foreslar, opregnes ogsa kort her.

Ulykker med for hej fart
Det er internationalt og nationalt veldokumenteret, at der er en direkte sammenhang
mellem hastighedsniveau og antallet af drabte og kveastede i trafikken. Jo hojere hastighed
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jo storre ulykkesrisiko og desto alvorligere konsekvenser. Blot smad andringer i
gennemsnitshastighederne pa to-fem pct. giver stor effekt.
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Vejdirektoratet har for 2005 beregnet, at hvis alle bilister havde @ndret deres hastighed, sa

deres gennemsnitsfart overholdt hastighedsgranserne, ville der have vearet sparet ca. 40
drabte og 600 tilskadekomne.

Det er vaesentligt ikke kun at fokusere pa de store fartoverskridelser. En overskridelse pa 10
til 15 km/t kan i en kritisk situation betyde forskellen mellem lettere og dodelige skader.
Fodgzngere, der bliver ramt af en bil med 30 km/t, har en risiko pd 5 ud af 100 for at blive
drebt. Er hastigheden 50 km/t, et risikoen 40 ud af 100.

Fart som ulykkes- og skadesfaktor er uden sammenligning den allerstorste udfordring i
trafiksikkerhedsarbejdet. Det er derfor vigtigt, at der bliver arbejdet malrettet, koordineret
og vedholdende med at fa hastighedsgranser respekteret og hastigheder tilpasset efter
forholdene.

Hvem korer for sterkt?
Det gor storstedelen af den danske befolkning enten ofte eller en gang imellem.

Unge
Unge mellem 18 og 24 ar udger en helt sarlig malgruppe med en meget hoj ulykkesrisiko,

og den bliver behandlet i et selvstendigt afsnit.

Erfarne bilister

Resultaterne fra den fortlobende europziske undersogelse SARTRE peger bl.a. p4, at der i
aldersgruppen 25-39 arige mand er en gruppe, der adskiller sig ved typisk at kore meget
sterkt. De anvender nzsten altid sikkerhedssele, men derudover overtreder de ofte
ferdselsreglerne. De har ofte 1-2 trafikulykker med materielskade og 1 trafikulykke med
personskade bag sig. De korer hurtigt pa alle vejtyper. De har typisk mindre end 10 ars
korselserfaring, korer 1 nyere biler og kerer en hel del. De er mellemledere eller ledere, og
mange af dem har hoje indkomster; boder har ingen praventiv effekt. De bor i storre byer.

Erhvervsbilister
Mange varevogne korer for sterkt, og de udgor en hel sztlig risikogruppe, fordi ulykker
med varebiler medferer alvorligere skader pa modparten end personbiler.

Udviklingen
Det lykkedes i 2005 at @ndre gennemsnitshastighederne pa stort set alle vejtyper.
Indforelsen af klippekortet samme ar ser ud til af have haft afgorende indflydelse.

Efter 1. september 2005 er der sket et fald i den gennemsnitlige hastighed pa vejene bade i
og uden for byerne. Antallet af boder, der udstedes via politiets automatiske trafikkontrol,
faldt med 25 pct. Halvdelen af de sparede drzbte og tilskadekomne i 2005 blev opnaet i de
forste fire maneder efter indforelsen af klippekortet. Det tyder pa, at klippekortet og et hojt
kontrolniveau har en direkte effekt pa korslen og ulykkerne. Det kan ogséa konstateres, at
det 1 hojere grad er faren for at miste korekortet, der endrer ved adferden, end forstdelsen
for fart som risikofaktor.
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Hastighedsindeks

Hastighedsindeks 2003-2007, gennemsnit 2003=100.
De fire by- og landeveje har hver veegten 1/6, mens de tre motorvejstyper hver har veegten 1/9.
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Et hastighedsindeks beregnet ud fra Vejdirektoratets hastighedsbarometer antyder, at
hastighedsniveauet i december 2006 og januar 2007 er pa vej tilbage til niveauet for
indforelse af klippekort og de @ndrede hastighedsgraenser pa motorveje.

Det er vigtigt at holde fast i de positive erfaringer fra 2005, som medforte det lavere
hastighedsniveau ved indfersel af klippekortet. Udover det konkrete resultat ser det ogsa ud
til, at der i befolkningen er en stigende accept af automatisk hastighedskontrol og behovet
for at sette fokus pa fart. Der er dog stadig lang vej, for det accepteres, at iser den lille
overskridelse rent faktisk er en af de storste risikofaktorer.

Andre faktorer har ogsi pavirket hastighederne: Indforelsen af 130 km/t pa motorvejene i
2004, korekort pa prove, intensiveret politikontrol, trengselsproblemer ved og i storre byer
samt hastighedsdempende tiltag i amter og kommuner.

Hvordan lgses problemerne?

Indsatser som vil nedbringe antallet af ulykker pga. for hoj fart Las mere

Lovgivning og sanktioner

e Klip ved 20 pct. hastighedsoverskridelse side 24
Politikontrol

e Intensiv hastighedskontrol pa veje uden for byzone side 33

e Ubemandet og fastmonteret ATK samt digital teknik til fotos side 33

e Vejteknik og vejenes indretning

e Differentierede hastighedsgraenser i abent land side 37

e Udvidet brug af dynamiske hastighedsvisere (Din Fart) side 37
Kampagner og undervisning

e Hastighedskampagner side 47
Koretojer - teknologiske og koretojstekniske losninger

e Det digitale hastighedskort side 55

¢ Intelligent hastighedstilpasning (ISA — Intelligent Speed Adaption) side 57
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Ulykker med spirituspavirkede fgrere
12005 blev 85 drzbt, og 458 kom alvorligt til skade i spritulykker. Og det pa trods af at
spritkersel i dag er socialt uacceptabelt.

Der er en klar uoverensstemmelse mellem det, trafikanterne siger, og det, de reelt gor, 1
forhold til spritkersel. Og der er ogsa en subjektiv opfattelse af, hvornar man korer
spritkorsel. Spritkorsel omfatter ikke kun de staerkt berusede, men ogsa dem, der drak et
glas eller to for meget til middagen.

En del af spritkorslen skyldes et egentligt misbrugsproblem og ber 1 den forbindelse
betragtes som et mere generelt samfundsproblem. Samarbejde mellem myndigheder og
institutioner, der arbejder med alkoholmisbrug, er derfor vigtigt i trafiksikkerhedsarbejdet.

Stadig behov for indsats

Statistikken viser, at ca. hver femte trafikdrabte er spirituspavirket; sa der er stadig et stort
behov for at have fokus pa spritkersel. Dels for at understotte den holdning, der er til
spritkorsel 1 dag, dels for at sikre, at der stadig sattes ind over for det. Spritkorsel skal ikke
kun vare noget, man fordemmer. Det skal ogsa vare noget, alle skal blive bedre til at
forhindre. Hvis det bliver socialt acceptabelt at gribe ind over for andre, der vil satte sig
bag rattet med alkohol 1 blodet, vil mere spritkorsel blive forhindret.

Indsatsen skal dermed ikke kun vare over for spritbilisten, men ogsa over for fx venner,
kolleger, familie og arbejdsgivere.

At spritkorsel i dag er socialt uacceptabelt, er et resultat af mange ars kampagneindsats og
en malrettet kontrolindsats af politiet. I dag er bilisterne f. eks. sa bevidste om, at der er
malrettede spritkontroller i december, at der bliver taget faerre spritbilister i denne maned
end i en hvilken som helst anden maned af aret. Det viser, at den oplevede risiko for at
blive stoppet er en meget vasentlig faktor 1 forhold til at begrense spritkorslen.

I 2005 sigtede politiet ca. 15.000 spritbilister. Antallet er langt fra dekkende for hvor
mange, der korer pa vejene. Reelt er der mange, mange flere. Antallet af sigtelser er et
udtryk for, hvor intensiv politikontrollen er. Blev kontrollen oget, ville der blive taget flere.

Spritbilister feerdes oftere uden for byomraderne i tyndere befolkede egne af lande, hvor
mulighederne for offentlig transport er darlige, og taxikersel er meget dyr pa grund af de
lange afstande. Samtidig opleves risikoen for at blive taget i en politikontrol som lav.

Risikoen
Ingen anden enkeltfaktor kan som sprit ege risikoen for ulykker.

e 2-3 gange ved 0,5 - 0,8 promille
e 4-10 gange ved 0,8 -1,2 promille
e  Over 100 gange ved over 1,2 promille

Hvem kerer spritkersel?
9 ud af 10 spritbilister er maend. Overordnet kan man dele dem op 1 tre grupper:

e Bilister, som af og til kerer med alkohol i blodet, og som tager chancen og kerer
hjem — den sakaldte greensekorsel, hvor bilisten har drukket lidt og kerer alligevel

e Unge mand, som fiar meget hoj risiko pa grund af blandingen af alkohol og
manglende erfaring og rutine

17



e Midaldrende mand med et hojt alkoholforbrug og hej promille, som ogsa ofte er
gengangere 1 politiets kontroller. Mange af dem har et decideret alkoholmisbrug

Gruppen, der korer grensekorsel, er mere modtagelig over for kampagner og
lovstramninger.

De unge har en generel hoj risikoadfard og tager mange chancer kombineret med
manglende rutine og erfaring. Deres ulykker optrader isar i weekenden, om aftenen og om
natten. Deres adfzrd er ofte spontan, og de er ofte involverede i ulykker. Der kreves
serlige indsatser og kommunikation over for denne malgruppe.

Ved den tredje gruppe er det vigtigt at vare opmarksom pd, at der ofte er tale om personer
med egentlige misbrugs- og athangighedsproblemer. Spritkorsel er siledes kun en del af
denne gruppes risikoadfaerd og i deres egen bevidsthed et mindre problem end arbejds-,
familie- og ekonomiproblemer. Det er derfor relevant at udvide perspektivet og inddrage
andre aktorer for at forebygge og bekempe spritbilisme/alkoholathengighed over en
bredere front.

Udviklingen

Andelen af drebte og kvastede 1 spritulykker faldt i mange ar markant mere end ovrige
ulykker. Den overordnede udvikling har saledes vearet positiv. Efter et par ar (2001 og
2002) med stigende antal drabte i spritulykker indtraf der fra 2004 til 2005 et markant fald 1
antal drebte og tilskadekomne. Det ser ud til, at de skerpede sanktioner for spritkersel, der
blev indfort den 1. september 2005, har haft en umiddelbar effekt pa ulykkestallet.
Stramningerne rammer béade forstegangs spritbilister og gengangere.

Det er endnu for tidligt at fastsla den langsigtede effekt af de strengere straffe, men man
ma formode, at den aftager med tiden og iser gelder de bilister, der lejlighedsvis korer
spirituspavirket og ikke bilister med et egentligt alkoholmisbrug.
Spritulykker.
Antallet af tilskadekomne, blé linie - venstre akse og

antal draebte, rgd linie - hgjre akse.
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e Tilskadekomne i spiritusulykker
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Dreebte i spiritusulykker
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Der har de seneste ar ogsa vaeret en markant stigning af spritulykker i forbindelse med
knallertkorsel. Det skyldes dels, at knallerter er blevet moderne igen blandt de unge, og
dels at der er en tendens til, at spritbilister, der har mistet deres korekort, valger at kore
knallert. Problematikken behandles under det serskilte afsnit om unge trafikanter.

Hvordan lgses problemerne?

Indsatser som vil nedbringe antallet af ulykker pga. sprit Lees mere
Lovgivning og sanktioner

e Anvendelse af evidensalkometre pa stedet side 25
Politikontrol

e Ved politikontrol skal alle forere alkotestes side 34

Kampagner og undervisning
e Kampagner mod spritkorsel side 48

Ulykker med manglende selebrug

Oget brug af sikkerhedsseler er den mest enkle, effektive og billige made at mindske
antallet af drabte og alvorligt tilskadekomne i biler. Beregninger foretaget af Vejdirektoratet
fra 20006 viser, at der i Danmark ved 100 pct. selebrug pa alle sader 1 bilen kan spares ca. 55
drxbte og 240 tilskadekomne om aret.

Den stigende udbredelse af airbags understreger ogsa behovet for aget selebrug. Udloste
airbags kan give livsfarlige nakkeskader for personer, der ikke anvender sikkerhedssele.

Hvem bruger ikke sele?
Arsagerne til manglende selebrug hzenger sammen med bide placering i keretojet,
aldersgrupper og type af koreto;.

Forere af person- og varebiler er klart den vigtigste malgruppe; der ligger fortsat en
udfordring 1 at formidle malrettede og tilpassede budskaber om, hvor farligt det er for bade
forer og passagerer, hvis ikke alle i bilen er fastspandt.

Udvikling
Fra 2000 til 2006 er det gennem malrettede fxlles kampagneindsatser, skerpede sanktioner

og kontrol lykkedes at fa halvdelen af dem, som i1 2000 ikke benyttede sele, til at bruge den.

Det viser figuren nedenfor.
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Udvikling i selebrug 2000-2006
Kilde: Ridet for Storre Ferdselssikkerhed
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Hvordan lgses problemerne?

Indsatser som vil nedbringe antallet af skader pga. manglende sele Las mere
Lovgivning og sanktioner

e Manglende sele- og hjelmbrug i klippekortsystemet side 24
Politikontrol

e Selekontrol via automatisk trafikkontrol side 33
Kampagner og undervisning

e Seclekampagner side 48
Koretojet

e Selehusker side 56

Ulykker med cyklister

12005 blev 41 cyklister drebt, 676 kom alvorligt til skade og 611 kom lettere til skade.
55 pct. af cyklistulykkerne sker 1 kryds — med manglende overholdelse af vigepligt som
central faktor.

Halvdelen af de drzbte cyklister dor pa grund af hovedskader. Halvdelen af dem kunne
ifolge TOI, Trafikekonomisk Institutt, have reddet livet, hvis de havde haft cykelhjelm pa.
Af de 30.000 cyKklister, der hvert ar ender pa skadestuen, har de 8.000 slaet hovedet — 1.600
af dem sa alvorligt, at de far varige mén. For de yngste cyklister er der den sarlige
udfordring, at de argange, der lige nu smider cykelhjelmen, er i vakst.

En fjerdedel af dodsulykkerne sker i forbindelse med en hojresvingende lastbil.

Hvem skal man i kontakt med?
e born og unge cyklister og de ansvarlige voksne omkring dem
e ldre over 65
e vognmand og lastbilchaufferer
e bilister 1 kryds

En tredjedel af de drzbte cyklister er over 65 ar. At det gér si galt for de @ldre, henger
formentlig sammen med generel storre skrobelighed og nedsat reaktionsevne.

Born og unge under 25 ér er ogsa udsatte. Hver fjerde drabte cyklist tilhorer denne gruppe.
Manglende rutine og manglende risikoforstaelse kan vare arsagen til, at det gar galt. De
store drgange pavirker allerede antallet af ulykker. Den udvikling vil kreeve en oget
systematik 1 skolen med kampagner samt fokus pa vejtekniske losninger sarligt 1 kryds.

Udviklingen

Pa figuren ses udviklingen i antallet af drebte og alvorligt tilskadekomne 1 arene 2000-2005.
Antallet af drabte cyklister holder sig forholdsvis konstant i perioden 1998 til 2004, mens
udviklingen for de ovrige trafikantgrupper er faldende.
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Hvordan lgses problemerne?

Indsatser som vil nedbringe antallet af ulykker med cyklister

Lovgivning og sanktioner

Hojresvingende lastbiler og ligeudkerende cyklister

Vejteknik og vejenes indretning

Etablering af tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds

Etablering af overkersler i vigepligtsregulerede kryds

Etablering af separate cyklistsignaler i signalregulerede kryds

Etablering af cykelstier langs veje i dbent land

Kampagner og undervisning

Kampagner mod ulykker i kryds
Kurser til 5. og 6. klasser om hejresvingende lastbiler

Kampagne til cyklister og chaufforer om hojresvingende lastbiler

Kampagne for udbredelse af cykelhjelmbrug
Kampagne rettet til cyklister over 70 ar

Koretojer — teknologiske og koretojstekniske losninger

Indretning af lastbiler til forebyggelse af hojresvingsulykker

Ulykker med unge trafikanter

Laes mere

side 30

side 38
side 38
side 38
side 39

side 51
side 51
side 51
side 52
side 53

side 57

Unge er overreprasenteret i trafikulykker. Af de 6.919 drebte og tilskadekomne i 2005 var
omtrent hver fjerde i aldersgruppen 15-24 dr. Dette selvom denne gruppe kun udger godt
10 pct. af befolkningen. Antallet af unge vil stige markant i de kommende ar. Det giver en
demografisk udfordring i forhold til at reducere andelen af ungeulykker; og det kraver, at

man fastholder og optimerer indsatsen overfor de unge trafikanter.
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Ulykkerne skyldes primart for hoj fart, spritkersel og/eller manglende erfaring og rutine.
Ofte forer manglende brug af sele til en forvarring af skadernes omfang. Store
hastighedsoverskridelser, spritkorsel og manglende selebrug er forseelser, som de unge
kender reglerne for, men alligevel praktiserer. Isaer har mange unge mand en stor tro pa
egne evner som bilist selv efter fa maneder med korekort. Det betyder, at de tager chancer
og kerer risikobetonet, fordi de selv foler, de har styr pa situationen. Det peger mod et
behov for mere fokus pa risikoforstielse og konsekvenser samt en storre pavirkning af
deres fremtidige adfaerd.

Udviklingen

Ulykkesudviklingen for unge trafikanter de sidste par ar er svagt positiv, hvad angar de 18-
24-arige. Der er derimod et voksende problem med de 15-17-drige, der is@r er involveret i
ulykker pa knallert. De unge korer uden hjelm, pa en tunet knallert og mangler forstaelse
for ulykkesrisikoen. Der er derfor behov for at fokusere yderligere pa denne maélgruppe.

Hvordan lgses problemerne?

Indsatser som skal nedbringe antallet af ulykker med unge trafikanter Las mere

Lovgivning og sanktioner

e Revision af kereuddannelsen side 26
e Revision af korelereruddannelsen side 27
e /Endring af knallertundervisningen side 28
¢ Nummerplader pa alle knallerter side 28
e [Fratagelse af knallertbevis side 29
e 0,2-promillegrense mens man har kerekort pa prove side 28
Politikontrol
e Lettere kontrolmuligheder af knallerter side 35

Kampagner og undervisning
e Obligatorisk undervisning i faerdsel

og risikoforstaelse pa ungdomsuddannelser side 49
e Kampagnekommunikation til unge med lav risiko side 49
e Kampagne rettet mod forhandlere af knallerter side 50
e Kampagne rettet mod foraldre til born pd knallert side 50
e Toraldreindsats over for unge side 52

VEDHOLDENDE OG KOORDINEREDE INDSATSER
Hele forudsatningen for Handlingsplanen er, at myndigheder, interesseorganisationer osv.
arbejder sammen.

En vedvarende indsats rakker typisk en arrekke frem. Det galder for alle indsatsomrader,
at den bedste virkning opnas, nar der bade pa landsplan og lokalt swttes klare effektmal,
som folges op gennem fleririge strategier.

En flersidet indsats betyder, at der tages flere midler i brug pa samme tid, sd de supplerer
hinanden. Samtidig skal trafiksikkerhedsarbejdet vare lonsomt, sa der valges de losninger ,
der giver storst mulig reduktion i antallet af drebte og tilskadekomne i forhold til de
ressourcer, der investeres.
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Endelig er det afgorende, at enhver indsats males, uanset om midlet er vejtekniske
foranstaltninger, kommunikation og undervisning, politikontrol eller en kombination af
flere. De lange tidshorisonter i arbejdet krever talmodighed 1 processen, men gor det ogsa
muligt at justere midlerne i indsatsen undervejs. Evalueringen hjalper ligeledes i
dokumentationen for hvilke midler, der har storst effekt, sa det er de mest effektive og
lonsomme midler, der bruges.

De centrale strategier er afgorende for arbejdet med ferdselssikkerheden. Felles for
strategierne er, at de skal udferes gennem vedvarende og koordinerede indsatser inden for
deres felt. Lovgivningsindsatser skal sialedes koordineres med bade teknologi, kampagner
OsV.

Kun ved at fastholde og bygge videre pa den erfaring, vi allerede har, kan vi fortsztte
arbejdet med en reduktion af antallet af drebte og kvastede i trafikken.
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ANBEFALINGER TIL FORBEDRING AF TRAFIKSIKKERHEDEN
I det folgende peger Ferdselssikkerhedskommissionen pa 100 indsatser, der kan forbedre
ferdselssikkerheden. Indsatserne er fordelt pa folgende omrader:

e Lovgivning og sanktioner

e Politikontrol

e Vejteknik og vejenes indretning

e Kampagner og undervisning

e Koretojer - teknologiske og keretojstekniske losninger
e Videngrundlag og forskning

I hvert afsnit beskrives indsatserne sa vidt muligt inden for de ulykker, der er

hovedudfordringerne:
e For hoj fart
[ ]

e Spirituspavirkede forere
e Manglende brug af sele
e Cyklister

e Unge trafikanter

Mange indsatser er gensidigt athaengige. Det skal derfor understreges, at koordineringen af
indsatserne er afgorende for resultaterne, og synergieffekten vil vaere den egentlige styrke.

Stjernesystem
Arbejdsgruppen arbejder i mangel af en egentlig cost/benefit-effektvurdering ud fra
potentialet i indsatserne, dvs. de indsatser, som redder flest liv, prioriteres hojst. Dette sker
pa baggrund af et stjernesystem

* indikerer mindst potentiale

** indikerer middel potentiale

*#* indikerer stort potentiale.

LOVGIVNING OG SANKTIONER
Lovgivning og sanktioner er et effektivt middel og motivation til at @ndre adferd og
fremme overholdelse af Fardselsloven.

Ulykker med for hgj fart

1) Klip ved 20 pct. hastighedsoverskridelse

Ved revision af klippekortet overvejes en skarpelse for fartovertradelser ved
hastighedsgrenser over 60 km/t, si grensen sattes ved en overskridelse pa 20 pct.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

ok

Baggrund

Der er brug for at tage toppen af farten. Klippekortet har brug for en revitalisering og en
senkning af greensen for, hvornar man far klip i kerekortet fra 30 til 20 pct. Det kan
overvejes som alternativ at indfore den simple regel, at overskridelser med mere end 15
km/t betyder klip i korekortet.
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Antallet af dedsulykker er hojere pa landevejene, hvor 50 pct. af ulykkerne forekommer.

Ulykker med spirituspavirkede forere

2) Anvendelse af evidensalkometre

Politiet skal kunne anvende evidensalkometre (bevisalkometre), hvilket vil give mulighed
for at sikre beviset pa stedet. Samtidig far foreren resultatet med det samme, og politiets
samlede sagsbehandling forkortes. Det vurderes, at det vil vaere ressourcebesparende for
politiet og dermed give mulighed for oget kontrolkapacitet.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*k

Baggrund

Evidensalkometre gor det muligt for politiet at afslutte bevisforelsen pa stedet. De vil oge
politiets kontrolkapacitet, fordi de er tids- og ressourcebesparende. Dermed stiger risikoen
for at blive opdaget, og det er den vigtigste faktor for at undlade spritkorsel.

Evidensalkometre bor dels installeres fast pa politistationerne, dels 1 varevogne, der er med
ved spritkontroller i vejkanten.

Et evidensalkometer er et apparat, der bruges til at male alkoholkoncentrationen 1
udandingsluften med en nojagtighed, der gor, at malingen kan bruges som bevis. De gor
altsa blodprover og analyser unedvendige — undtagen over for tilskadekomne eller personer
med f. eks. luftvejssygdomme eller darlig lungekapacitet.

Anvendelsen har yderligere den fordel, at malingen kan foretages, lige nar den mistenkte

bliver stoppet. Derfor giver de et mere korrekt billede af spritpavirkningen under korslen.
Evidensalkometre er blevet anvendt af det svenske politi siden 1989."

Ulykker med manglende selebrug

3) Manglende sele- og hjelmbrug i klippekortsystemet
I forbindelse med revision af klippekortet overvejes det at tilfoje folgende:
e FDorere, der har pligt til at anvende sele, skal have et klip ved manglende brug
e Torere af motorcykel og knallert 45 skal have et klip ved manglende brug af
styrthjelm
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
¥ ved gennemforelse

Baggrund

Beregninger fra Vejdirektoratet i 2006 viste, at 27 drebte og 119 alvorligt kvaestede kunne
spares, hvis ambitionsniveauet frem mod 2007 haves fra de nuvarende 90 pct. pa
torersaedet til 95 pct. og miélsaztningerne for bagseder og varebiler ligeledes opfyldes. Den

! Notits om svensk bevisinstrument til maling af spiritusindhold i udindingsluft, Justitsministeriet, Udvalget
om sanktionsfastsattelse i sager om spiritus- og promillekorsel mv.. 5. oktober 2005
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store udbredelse af airbag betyder ogsa, at personer, som ikke anvender sele, har en
betydelig risiko for at blive drabt eller alvorligt skadet af en udlost airbag,.

Malinger af bilisters opfattelse af faktorer med stor betydning for antallet af drebte og
tilskadekomne, viser, at brug af sele rangerer lavt i forhold til andre, ikke ner sa farlige
faktorer. En skerpelse af sanktionerne for manglende selebrug vil samtidigt understrege
betydningen.

Risikoen for at blive drabt eller komme alvorligt til skade pa motorcykel og knallert 45 er
mere end 20 gange storre end i bil. Det understreger behovet for at styrke alle vigtige
forbyggende tiltag over for disse trafikanter. Selvom 9 ud af 10 bruger hjelm, er det en
kendsgerning, at hver tredje drabte ikke gjorde det. Styrthjelm har altsa, ikke overraskende,
afgorende betydning for ulykkeskonsekvenserne.

Endelig vurderes det, at skarpede straffe for manglende hjembrug for motorcyklister og
knallert 45 korere vil pavirke den lavere hjelmbrug blandt de ovrige knallertkorere.

Klippekortsystemet har vist sig at have stor betydning for ferdselssikkerheden. Risikoen
for at miste korekortet opleves af den almindelige bilist som langt mere alvorlig end
risikoen for en bede. Samtidig har klippekortsystemet en hej grad af accept 1 befolkningen.
Evalueringen viser, at 86 pct. mener, at det er en god eller en meget god idé. (Megafon,
efterar 2005).

Klippekortsystemet er derfor et vaesentligt redskab i arbejdet med ferdselssikkerheden,
fordi det virker adferdsregulerende og har befolkningens opbakning.

Ulykker med unge trafikanter

4) Revision af kerelereruddannelsen
Korelereruddannelsen revideres pa baggrund af Rigspolitiets rapport om korelarere fra

2002
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

ok

Baggrund
I regeringens trafikredegorelse fra 2003 peges der pa, at der vil blive taget initiativ til at
forbedre korelereruddannelsen.

I ’Rapport om korelarere’ fra 2002 fra Rigspolitiet har et udvalg under Faerdselsstyrelsen
foresldet indhold og varighed af en ny kerelereruddannelse med udgangspunkt i, at der er
en ner sammenhang mellem koreundervisning og trafiksikkerhed. Det er derfor vigtigt at
vare opmarksom pa de krav, der stilles til uddannelsen af korelerere.

I rapportens konklusioner fremhaves bl.a.:
e Uddannelsen bor vere pa niveau med andre lereruddannelser
e Der bor iszr legges betydelig mere vagt pa de psykologiske/padagogiske
kvalifikationer

e Uddannelsen bor organiseres pa en saidan made, at den svarer til de
uddannelseskrav, der er til andre erhvervspadagogiske uddannelser

e Allerede godkendte korelzrere bor opkvalificeres ved efteruddannelse
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e Der bor vare et egentligt tilsyn med korelererne og en pracisering af betingelserne
for fornyelse af korelerergodkendelsen

Fardselssikkerhedskommissionen og Rigspolitichefen har tilsluttet sig rapportens
konklusioner og anbefalinger.

5) Revision af kereuddannelsen

Koreuddannelsen skal fortsat revideres, og der skal oget fokus pa kvaliteten af uddannelsen
1 praksis, evt. gennem en certificeringsordning af koreskoler. Der skal ske en revision af
teoriproverne og af de provesagkyndiges uddannelse.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

ok

Baggrund

11986 blev kereuddannelsen gennemgribende revideret. Risikolere blev introduceret, og
vaegten blev lagt pa at lere eleven at laese trafikken frem for blot at leere regler.
Undersogelser har siden vist, at denne xndring betod et fald i begynderbilisternes ulykker.

Uddannelsen er siden blevet revideret i forbindelse med lovandringer og @ndringer 1 EU-
regler samt pa baggrund af ny viden om fx trafiksikkerhed og trafikantadfzrd. Revisionen
skal fortsat prioriteres; ikke mindst med henblik pa at styrke risikolaren.

Som et supplement til korelaererens teoriundervisning skal der fokus pa de muligheder,
interaktive computerprogrammer kan give de unge for at leese trafikken og forudse risikable
situationer. Det bor derfor undersoges, hvilke perspektiver teknologien har.

Efterlevelsen i praksis af undervisningsplanernes principper og grundidéer er et
problematisk omrade. Undervisningen varetages hovedsageligt af private koreskoler, og
prisen er en vaesentlig konkurrenceparameter. Det kan betyde, at nogle koreskoler skarer
ned pa kvaliteten i undervisningen for at kunne tilbyde en lav pris. Brugerne har i dag ikke
mulighed for at vurdere kvaliteten af den undervisning, der udbydes i1 de enkelte koreskoler.

Det skal kontrolleres, at koreskolerne gennemforer koreuddannelsen med den fornedne
kvalitet, og der skal udarbejdes et system til det.

Det bor endvidere undersoges, om det er muligt og hensigtsmassigt at indfere en
certificering af koreskoler, og 1 givet fald bor den gennemfores. En certificeringsordning
har siden 1997 vaeret under opbygning i Finland. Det har fort til, at mange finske
koreskoler nu er kvalitetscertificerede. For at opna certificering skal koreskolen folge et szt
minimumsregler.

En revision af de teoretiske prover er netop igangsat; det skal tilstracbes, at man sa hurtigt
som muligt far deekket alle omrader af undervisningsplanerne ind.

I et nyt EU-direktiv (Direktiv 2006/126/EF) stilles der specifikke krav til uddannelsen som
provesagkyndig og om kvalitetssikring og efteruddannelse af dem. Der skal derfor udvikles
en uddannelse og et kvalitetssikringssystem, der kan leve op til kravene.
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6) Andring af knallertundervisningen

Det skal vurderes, om knallertundervisningen skal indeholde en teoretisk og praktisk
afslutningsprove, som skal bestas

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
* ved gennemforelse

Baggrund

Den obligatoriske knallertundervisning bestér i dag af et kursus pa 24 lektioner. I lobet af
disse lektioner skal eleverne opna sikkerhed. De skal lzere de relevante ferdselsregler, at
bedomme trafikken og at feerdes i den uden risiko for sig selv og andre, og de skal lere at
blive opmarksomme og hensynsfulde trafikanter.

Det har i praksis vist sig vanskeligt at leve op til leseplanens krav inden for det fastsatte
antal lektioner. Ofte bliver de emner, der giver eleverne risikoforstaelse, prioriteret lavt. Et
andet problem er, at det i leseplanen ikke er fastsat, hvordan lektionerne skal legges. Nogle
ungdomsskoler holder hele kurset over en weekend, men al undervisningserfaring peger pa,
at indlering foregar bedst over tid frem for pa én gang.

Endvidere har en fokusgruppeundersogelse blandt 16-arige knallertkorere vist, at de unge
ikke regner knallertundervisningen for noget, fordi der ikke afsluttes med en egentlig prove,
der skal bestas.

7) Nummerplader pa alle knallerter

Det vurderes, om der skal indferes registreringspligt for alle knallerter. Senest 1. juni 2011
skal alle knallerter have nummerplader, men registreringspligten galder ikke knallerter, der
er anskaffet for 1. juni 2006. En registrering af alle knallerter vil medvirke til lettere at finde
lovovertradere, og det forventes at have en god preventiv virkning. Justitsministeriet vil
derfor senest med udgangen af 2008 undersoge effekten af den nye lov med henblik pa
eventuelt at udvide reglerne til at omfatte alle knallerter.

Ansvarlig: Skatteministetiet/Justitsministeriet

Effekt
** ved gennemforelse
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Baggrund

Fra 1. juli 20006 skal alle fabriksnye knallert 30 (lille knallert) indregistreres og forsynes med
nummerplade. Det er vedtaget ud fra et onske om at gore det nemmere at strafforfolge
lovovertredere. Knallert 30, der er anskaffet for 1. juli 2000, er ikke omfattet af reglerne, og
der vil g lang tid for hele bestanden er udskiftet, indregistreret og forsynet med
nummerplade.

8) Fratagelse af knallertbevis

Det undersoges, om der i udlandet er eksempler p4, at knallertkorere kan fa inddraget deres
knallertbevis som strafmulighed — samt de eventuelle erfaringer.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
* ved gennemforelse

Baggrund

Indferelsen af klippekortordningen 1 2005 viste, at netop risikoen for at miste korekortet
har en vasentlig praventiv effekt pa bilisternes adferd. Det er derfor nerliggende at fa
vurderet, om en tilsvarende effekt vil vise sig ved risikoen for at fa inddraget et
knallertbevis.

Straffen for at kere uden korekort er 1 dag en bade, der svarer til, hvad det koster at tage et
korekort. Derfor er det ogsa interessant at finde ud af, om en tilsvarende sanktion vil
pavirke antallet af ulykkesimplicerede knallertkorere, der korer uden at have knallertbevis.

9) Knallertforseelser og udskydelse af erhvervelsesmulighed af kerekort

Det skal undersoges om muligheden for at erhverve korekort ved det fyldte 18. ar kan
udsattes safremt korekortaspiranten gentagende gange er straffet for fx kersel pa knallert i
spirituspavirket tilstand, med konstruktive andringer eller andre grove overtredelser.
Ansvarlig Justitsministeriet

Effekt

ok

Baggrund

Hvis det kan dokumenteres, at der er en sammenhzng mellem hyppighed af straffe som
knallertkorer og hyppighed af straffe som bilist de to forste ar efter korekorterhvervelse,
skal det overvejes om muligheden for at erhverve korekort ved den 18. ar kan udsattes. En
udsattelse af kunne tage korekort har to formal:

1) Pavirke unge knallertforere til mere sikker og lovlydig adferd
2) At afskaere en hojrisikogruppe af unge fra et erhverve korekort

10) 0,2-promillegraense mens man har kerekort pa prove

Det vurderes, om der skal indferes en 0,2 -promillegrense for nye forere. Iser unge har en
vasentlig storre ulykkesrisiko end erfarne forere ved alle promilleniveauer. En 0,2-
promillegrense for nye forere vurderes isar at have forebyggende effekt.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
** ved gennemforelse
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Baggrund

Unges risiko for ulykker er vasentligt hojere end erfarne bilisters ved alle promilleniveauer.
Fx viste en undersogelse, "Vejkantundersogelsen’, der blev gennemfort 1985-1987
(Behrensdorff et al. 1989) at 18-24-adrige bilister med en promille i pa 0,8-1,2 havde en
ulykkesrisiko, der var 30-40 gange storre end de 35-44-ariges med den samme promille. Det
hanger sammen med de unges manglende erfaring og rutine i trafikken. De nye bilisters
hoje risiko skyldes isaer hastighed, sprit og manglende sele.

Der er i dag sarligt skarpede straffe for visse overtraedelser af Fardselsloven for unge med
korekort pa prove.

Ulykker med cyklister

11) Hojresvingende lastbiler og ligeudkerende cyklister
Pa baggrund af HVU’s rapport om hejresvingende lastbiler arbejdes videre med rapportens
anbefalinger:

e Koreuddannelsen og kereproven skal omfatte indstilling og brug af spejle
e DPolitikontrol skal rettes mod manglende opmarksomhed, udsynet fra kabinen og
forkert indstillede spejle
e Vigepligten for svingende lastbiler skal skaerpes med krav om orienteringsstop
under svingning
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

ok

Baggrund

Formalet med disse tiltag er at lere chaufforerne at indstille og bruge spejlene.

Det er i dag et krav, at korrekt spejlindstilling indgar i kereuddannelsen, men det sker
sjzldent, da det ikke er en fast del af koreproven. Koreuddannelsen skal justeres, sa
chaufforerne lerer og forstar vaerdien af at indstille og benytte spejlene korrekt. Endelig
skal det i forbindelse med en praktisk kereprove vare muligt at bede eleven gore rede for
og kontrollere spejlindstillingen.

Der skal fortsat gennemfores malrettet politikontrol af lastbiler af forkert indstillede spejle.
Kontrollen skal udvides til ogsa at omfatte udsynet fra kabinen. Desuden skal der laves
politikontrol af chaufferernes manglende opmarksomhed pa trafikken under svingning pa
grund af kortlesning, brug af mobiltelefon mv.

I samtlige undersogte ulykker foretog lastbilen selve hojresvinget i en glidende korsel uden
stop undervejs. Selv med lav hastighed giver det ikke tid nok til at orientere sig omhyggeligt
om ovrige trafikanter, herunder cyklister. Det skal derfor vare et krav, at lastbiler under
selve svingningen stopper helt op for at orientere sig, lige inden de kerer over cyklisternes
koreareal. Kravet skal gzelde inden for byzonetavlerne.

Lovgivningsinitiativer i gvrigt

12) 0-graense for ulovlige stoffer og ikke-laegeordineret medicin
For forere af motordrevne koretojer vedtages en 0-graense for ulovlige stoffer (narko) og
ikke-leegeordineret medicin i blodet, da det vurderes at have en generel preventiv effekt.
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Politiet skal gennemfore den nedvendige uddannelse og kunne anvende og udvikle
forskellige testmetoder og -udstyr, der kan afslore stofpavirkede forere.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

ok

Trods manglende viden om omfanget af korsel i narkotikapavirket tilstand, vurderes det, at
pavirkede forere er indblandet i omkring 1 ud af 10 ulykker med alvorlig personskade. Ved
den beskrevne indsats skonnes det, at 2-5 pct. af alle alvorlige ulykker kan forebygges.

Baggrund

Erfaringer fra andre lande viser, at indforelse af en O-grense 1 kombination med kontrol og
sanktioner er et effektivt virkemiddel. Eksempelvis er der i Sverige efter indforelsen af en
0-grense 1 1999, sket en mere end tidobling i antallet af sager. Fra 600 om aret 1 1998 til ca.
7.500 om dret i 2005.

Samtidig med O-gransen ber politiet have lov til rutinemassigt at tjekke trafikanter for
pavirkning af narko og medicin, fuldsteendigt som de har med alkohol. Som det er 1 dag, er
det meget besverligt for politiet at forfolge og bevise, at foreren er pavirket af andet end
alkohol, i et omfang der gor vedkommende ude af stand til at kere betryggende.

13) Uforsvarlig uvopmaerksomhed med i klippekortsystemet

Det overvejes, om der i forbindelse med revision af klippekortet skal tilfojes bestemmelser
om klip, nar foreren under korslen fx taler handholdt mobiltelefon, herunder sms’er.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
** ved gennemforelse

Baggrund

Uopmarksomhed i trafikken vurderes i international forskning som en faktor i mere end
10 pct. (VTI, Vejteknisk Institut, Sverige) af alle trafikulykker. I Danmark har HVU ud fra
dybdeanalyser af 178 alvorlige ulykker fundet, at uopmarksomhed har varet en faktor i en
tredjedel af ulykkerne.

Uopmarksomhed kan vare en konsekvens af bilisters egne beslutninger og handlinger
under korslen eller ydre distraktioner, som fx andre trafikanters adfard, distraherende
reklamer eller og andre igjnefaldende fenomener pa eller ved vejen. Det kan vare sveart
ikke at lade sig pavirke af ydre fanomener.

Men nar uvopmarksomheden er en folge af trafikantens eget valg, f. eks. fordi foreren taler i
mobiltelefon, sms’er e.l,, si er der tale om grov uopmarksomhed, som ikke kan undskyldes.

14) Afgiftslettelse pa sikre biler

Der holdes oje med nyt sikkerhedsudstyr. Det bor lettes for afgift, sa nyt udstyr til bilerne,
som kan reducere ulykker og skader for bilister og andre trafikanter, udbredes hurtigst
muligt.

Afgiftslempelsens storrelse skal som minimum svare til omkostningen ved at kebe de

forskellige sikkerhedsforanstaltninger sammen med bilen. Men den bor reelt overstige den
for at motivere til kob af sikre biler/sikkerhedsudstyr.
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Fardselsstyrelsen bor i samarbejde med Skatteministeriet udpege nyt tilgeengeligt
sikkerhedsudstyr, der bor afgiftslempes.

Der kan findes yderligere sikkerhedsudstyrsdetaljer, der bor give nedsat afgift. Belobene for
allerede kendt udstyr bor justeres. Isxr bor fradraget for den meget vigtige selehusker
foreges sa meget, at fabrikkerne leverer biler med dette udstyr.

Ansvarlige: Skatteministeriet og Fardselsstyrelsen

Effekt

*k

Baggrund

Den hoje danske registreringsafgift pa personbiler kan medfore, at sikkerhedsudstyr
fravaelges. Der har dog varet succes med afgiftslempelsen for ABS-bremser, airbags og
ESP-system. Det har bevirket, at Danmark er forende i Europa inden for salg af nye biler
med dette udstyr.

15) Afgifter pa store varebiler

Afgiftssystemet justeres, sa personer uden erhvervsmaessigt behov ikke kan kebe store
varebiler til den lave (gulplade) afgift, eller afgiften for privat anvendelse forhojes kraftigt
for store varebiler. Formalet er at begreense antallet af store/tunge biler i trafikken.

Desuden bor afgiften forhejes pa den type af store/tunge biler som f. eks. SUV, Sports
Utility Van, og offroad-typer, som reelt ikke har bedre lastekapacitet end mindre
stationcars, der er mere sikre for modparten. Dette bor ogsa overvejes at fa erhvervslivet til
at valge mere passende biler.

Ansvarlig: Skatteministeriet

Effekt

*k

Baggrund

Sammen med afgiftsreduktionen for sikre biler vil en begrensning af muligheden for at
kobe bil til lav gulplade-afgift eller en forhojelse af prisen for de ikke specielt
erhvervsmaessigt egnede modeller, medfore flere sikre biler og farre store biler med hoj
ekstern skadesfaktor. (Jvf. HVU’s rapport om store varebiler). Som reglerne er nu, har vi
den modsatte udvikling.

Pa varebiler over 2.000 kg totalvaegt er registreringsafgiften hovedsageligt kun 30 pct. For
varebiler over 3.000 kg totalvegt er der endvidere et loft over afgiften pa 56.800 kr.

Det betyder, at mange valger fx en ekstraordinzrt tung bil af SUV-typen eller en offroader
1 stedet for en personbil.

POLITIKONTROL

En grundleggende forudsxtning for, at lovgivning og sanktioner har den tilsigtede effekt,
er, at trafikanterne oplever en reel risiko for at blive kontrolleret og straffet.

Jo hyppigere trafikanter oplever kontrol, desto storre er effekten pa adferden og dermed
trafiksikkerheden. Hastighedsnedsattelsen i forbindelse med klippekortet er et godt
eksempel pa, hvordan skarpede sanktioner og forventet kontrol pavirkede trafikanternes
adfzerd. Men sanktioner har kun vedvarende effekt, hvis de folges af et kontrolniveau, som
er hojt nok til at pavirke adfarden. Derfor er politiets kontrolniveau vigtigere end
sanktionsniveauet og skal spille en vasentlig rolle i politiets trafiksikkerhedsarbejde.
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16) Formulerede krav til politikontrol

Der formuleres klare krav til intensiteten af politiets kontrol og en procedure for, hvordan
effekten af en oget intensitet kan afproves og males. I forbindelse med politireformen skal
det sikres, at der afsattes ressourcer til bade landsdzekkende og regionale kontroller.
Ansvarlig: Rigspolitiet

Effekt

kkck

Baggrund

Det er en kendsgerning, at trafikanternes overtredelser af Fardselsloven i langt de fleste
tilfaelde ikke medforer en ulykke. Det nedtoner trafikanternes oplevelse af ulykkesrisikoen
ved overtredelser. Netop dette forhold gor, at politikontrol og sanktioner spiller en meget
vasentlig rolle som erstatning for den manglede oplevelse af ulykkesrisiko.

Ulykker med for hgj fart

17) Intensiv hastighedskontrol pa veje uden for byzone

Den intensive hastighedskontrol opretholdes uden for byzone serligt pa uheldsbelastede
strekninger og tidspunkter.

Ansvarlig: Rigspolitiet

Effekt

kkck

Baggrund
To tredjedele af alle trafikdrab sker uden for byerne. Ud over den generelle indsats er der
saledes behov for en massiv indsats pa de steder, hvor de alvorlige ulykker sker.

Politiets tilstedevarelse har ojeblikkelig virkning pa kerslen og adferden pa en given
strekning. Hyppige og mere intensive politikontroller uden for byzone vil derfor medvirke
til at nedsztte omfanget af ulykker som folge af for hoj hastighed, korsel i pavirket tilstand,
manglende selebrug osv.

18) Ubemandet og fastmonteret ATK samt digital teknik til fotos
Der etableres en arbejdsgruppe bestiende af reprasentanter fra Vejdirektoratet og politiet
med folgende formal:
e At studere erfaringerne fra udlandet med fastmonteret ATK
e At sikre en teknologisk videreudvikling af ATK herunder anvendelse af digital
fototeknik

e At tilse at der gennemfores forsogsstrakninger med ubemandet ATK ved
anvendelse af fastmonterede kameraer pa motor- og landeveje for at undersoge
effekten pa gennemsnitshastigheder og ulykker

e At vurdere om der skal ivaerkszttes forsog med fastmonterede kameraer i byer med
afsxt 1 ovennaevnte forsog
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
¥ ved gennemforelse

Baggrund

33



KOMMISSIONEN
ANBEFALER

KOMMISSIONEN
ANBEFALER

Erfaringer fra Norge viser, at gennemsnitshasticheden pa streekninger med ATK faldt med
6 km/t, og antallet af personskadeulykker faldt med 30 pct.. Det storste fald skete i de mest
alvorlige ulykker med personskade. Anvendelse af ATK 1 Sverige viser lignende resultater.
Her har der vaeret en reduktion pa 60 pct. for ulykker med dedelig udgang og pa 30 pct. for
ulykker med alvorlig personskade. Endvidere har der varet et fald i
gennemsnitshastigheden pa 4-11 km/t.

I en arraekke har Vejdirektoratet og amterne samt enkelte kommuner kortlagt de mest
ulykkesbelastede kryds og straekninger, de sakaldte sorte pletter. ATK skal i endnu hojere
grad indga som varktoj for vejbestyrelsernes sortpletarbejde.

ATK kan med fordel benyttes langt mere pa ulykkesbelastede strackninger og op til
ulykkesbelastede kryds, hvor isar for hoj hastighed forer til ulykker. Samspillet med
klippekortet viser, at ATK kan atholde trafikanterne fra (iser) at kore for hurtigt.
Trafikanterne skal dog vedvarende mindes om klippekortsordningen for at opretholde
effekten af den pa hastigheden.

Samtidig vil ubemandet ATK med digital foto give betydelige administrative forenklinger,
en mere effektiv sagsbehandling og dermed besparelser og mulighed for mere malrettet
kontrol.

Ulykker med spirituspavirkede forere

19) Ved politikontrol skal alle forere alkotestes

De landsdzkkende og regionale malrettede spirituskontroller gennemfores fortsat, og der
sattes sxrlig fokus pa kontrol og overvagning pa tidspunkter og steder, hvor der er storst
risiko for at blive involveret 1 spiritusulykker. Det anbefales endvidere, at alle forere sa vidt
muligt alkotestes ved alle politiets kontroller, idet det vurderes at have en generel stor
preventiv effekt.

Ansvarlig: Rigspolitiet

Effekt

kokox

Baggrund

Politiets forelobige erfaringer viser, at antallet af sigtelser stiger vasentligt ved kontrol af
samtlige forere. Spritkorsel udgoer fortsat en vasentlig risiko 1 trafikken. Den hidtil
gennemforte indsats har bestiet af informations- og kampagnevirksomhed i kombination
med skerpede sanktioner og malrettet politikontrol. Politiet skal fortsat fastholde
prioriteringen af malrettede faerdselskontroller mod spirituspavirkede forere, og
spirituskontrol skal ogsa fortsat indga 1 den praventive ferdselskontrol og
patruljevirksomhed. Begge dele for at medvirke til en reduktion 1 antallet af ulykker som
folge af spritkorsel

Ulykker med manglende selebrug

20) Selekontrol via ATK

Der etableres en arbejdsgruppe, som skal vurdere mulighederne for at ivaerksztte et forsog,
hvor selekontrol indgar i ATK
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
** ved gennemforelse
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Baggrund

ATK benyttes 1 dag kun til hastighedskontrol. Mange billeder vil imidlertid ogsa afslore
andre forseelser, f. eks. manglende selebrug. Ved at udfere selekontrollerne ved hjzlp af
ATK kan der dels foretages mere systematiske selekontroller og -tallinger, og dels kan den
ogede risiko for at blive opdaget uden sele medvirke til at fa fastspendt den sidste harde
kerne, som ikke er pavirkelig gennem information.

Ulykker med unge trafikanter

21) Lettere kontrolmuligheder af knallerter

Mulighederne skal afproves for at kontrollere knallerters maksimale hastighed pa en enkelt
og lettere made - fx ved anvendelse af et rullefelt (mobil hastighedsmailer). Sa er politiet
ikke nodt til at fa skilt knallertens motor ad for at tjekke, om den er @ndret ’konstruktivt’.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
** ved gennemforelse

Baggrund

Mange knallertforere udgor en vasentlig risiko i trafikken. Det skyldes blandt andet, at
knallertmotoren kan vare @ndret, sa motorkraft og hastighed er oget vasentligt over det
tilladte. Brug af rullefelt vil vere mere rationelt og ressourcebesparende for politiet. Det
forventes ogsa at have en stor praventiv effekt og dermed medvirke til et fald i antallet af
knallertulykker.

22) Konfiskation af ulovlig knallert

Det anbefales at @ndre sanktionen, sa hele knallerten konfiskeres, hvis politiet for anden
gang opdager, at motoren er zndret konstruktivt.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt
** ved gennemfarelse

Baggrund
I dag konfiskeres knallerten forst ved en overtredelse for tredje gang.

VEJTEKNIK OG VEJENES INDRETNING
En trafiksikker infrastruktur omfatter hele vejmiljoet. Det skal indrettes, sd alle kan komme
sikkert og trygt frem. Visionen er, at vejmiljoet skal vare selvforklarende og tilgivende.

Statslige og kommunale vejmyndigheder arbejder gennem brug af vejnormer og regler for,
at vejnettet bestar af selvforklarende og tilgivende veje.

e Seclvforklarende veje: Vejens udformning og information er i overensstemmelse
med trafikantens forventninger, sa pludselige reaktioner og dermed fzrre
risikomomenter undgas

e Tilgivende veje: Vejen og dens omgivelser er udformet saledes, at uheld far
minimale konsekvenser i form af tilskadekomst

Selvforklarende veje
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Trafikanter har brug for information pa rette tid og sted for at kunne fardes sikkert og
effektivt. Information kan komme fra vejens udformning, afmarkning og omgivelser samt
andre trafikanters ferden. For lidt, for meget, utidig eller uforstaelig information giver
anledning til problemer, misforstaelser og uhensigtsmassig adfzerd. Vejmiljoet skal vare
simpelt og entydigt, klart og forstaeligt, synligt, lesbart og genkendeligt.

Der ma ikke opsta tvivl eller uklarhed om passende hastighedsniveau, vigepligtsforhold
eller medtrafikanternes placering og faerden. Malet er at stimulere trafikanternes
opmarksomhed og agtpagivenhed sa meget, at alvorlige konflikter opdages. Den
selvforklarende vej skal hjalpe trafikanterne til at fa en mere korrekt opfattelse af de risici,
der er i trafikken. Det skal vare naturligt ’at kore efter forholdene’. Mange elementer i
vejmiljoet har indvirkning pa, hvor selvforklarende en vej er. Samspillet mellem fx
afmerkning, fysisk hastighedstilpasning, beplantning og vejbelysning kan vare staerkt
medvirkende.

Tilgivende veje

Det er menneskeligt at fejle. Trafikanter begar fejl, og derfor skal der arbejdes for, at vejene
og de nzre omgivelser indrettes sadan, at konsekvenserne — nar ulykken indtreffer — bliver
sa begrensede som overhovedet muligt. Det handler bl.a. om at fjerne overflodige faste
genstande, at tilpasse afstanden til faste genstande efter hastigheden, at anvende
pakorselsvenlige master og udstyr, at tildeckke grofter, at udjevne skraninger og at opsztte
autoveern.

Det handler ogsa om, at hastighedsniveauet afpasses, sa konsekvenserne ved sammenstod
mellem trafikanterne reduceres mest muligt. Hastighedsdifferentiering vil kunne medvirke
til, at forskellige kollisioner sisom frontal- og sidekollisioner mellem biler og kollisioner
mellem blode trafikanter og biler si vidt muligt kun foregar ved hastigheder, hvor de
involverede ovetlever.

Vejregelarbejde og vejenes udformning

Udarbejdelsen af vejregler sker med trafiksikkerhed som et grundleggende udgangspunkt.
Vejreglerne er baseret pa viden og praktiske erfaringer. De udarbejdes og videreudvikles 1 et
meget bredt samarbejde inden for vej- og trafiksektoren med de bedste faglige ekspertiser
og under hensyn til de forskellige brugere. Ud over det faglige grundlag, som de ferdige
vejregler udgor, er selve tilblivelsesprocessen en vigtig del af den trafiksikkerhedsfaglige
erfaringsudveksling og deling af den indsamlede viden.

De fleste vejregler er vejledende, en ’designmanual’ til stotte for planleggere og
vejprojekterende. Nogle fa vejregler er normer og skal overholdes. Normerne er basale
elementer i visionen om selvforklarende og tilgivende veje.

Vejdirektoratet og Vejregelorganisationen har ansvaret for udviklingen af vejregler.
Ressourcerne til udferelsen af arbejdet, bemanding af arbejdsgrupperne og det tilknyttede
udviklingsarbejde kom for kommunalreformen fra Vejdirektoratet, amter, kommuner,
politi og radgivere. Med nedleggelsen af amterne gar en storre del af ansvaret over til
Vejdirektoratet og isxr til kommunerne.

I de kommende ar vil arbejdet med vejregler fokusere pa de sarlige problemer, xldre
trafikanter har. Det kan medfere en reduktion og forenkling af informationen, sa det bliver

lettere at ferdes som trafikant.

Generelle tiltag
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23) Trafiksikkerhedsrevision

Det skal sikres, at vejene bliver sikkerhedsmassigt optimeret gennem en systematisk og
uathangig trafiksikkerhedsvurdering af vejprojekter og lokalplaner.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

ook

Baggrund

Formialet er at gore nye og ombyggede veje sa trafiksikre som muligt, inden anlaegsarbejdet
gar 1 gang, og inden ulykkerne sker. Et betydeligt antal ulykker og personskader kan undgas
ved konsekvent at anvende trafiksikkerhedsrevision for at mindske risici ved nye vej- og
trafikanleg. Alle projekter 1 2007-2012 bor gennemga denne procedure som led 1
projekteringen. Det galder bade stats- og kommuneveje. Trafiksikkerhedsrevision kan ogsa
anvendes ved vedligeholdelses- og ombygningsprojekter og lokalplanlaegning.

Ulykker med for hgj fart

24) Differentierede hastighedsgranser i abent land

Der skal udfores forsog pa en del af statsvejnettet, hvor de gzldende hastighedsgranser
justeres bade op og ned. Justeringen skal ske efter en gennemgang og tilpasning af
vejstraekningerne, og der skal tilstreebes et ensartet og hojt sikkerhedsniveau pa hele
forsegsvejnettet.

Ansvarlige: Justitsministeriet og Vejdirektoratet

Effekt
** ved gennemforelse

Baggrund

Hastighedsgraenser, der i hojere grad end i dag er tilpasset de lokale forhold 1 det dbne land,
vil skaerpe trafikanternes opmarksomhed. De vil ogsa sikre, at hastighederne faktisk
tilpasses forholdene.

Ved indferelsen af en generel hojere hastighedsgrense pa motorveje i april 2004 blev der
samtidig skiltet med 110 km/t pd den del af motorvejsnettet, hvor forholdene ikke tillod en
forhojelse. Pd en del af det vejnet, hvor hastighedsgrensen blev sat op, blev der inden da
gennemfort en rakke forbedringer, f. eks. flytning af faste genstande og etablering af
midterautovaern.

Hastigheden er faldet pd mototvejsstrakninger med 110 km/t, men ikke @ndret pa
vejstrekningerne med 130 km/t. Udviklingen i antallet af uheld og personskader pa
motorvejene er endnu ikke analyseret.

25) Udvidet brug af dynamiske hastighedsvisere (Din Fart)

Cirkuleret om "Din Fart’ revideres, sa det kan anvendes pa flere vejtyper enten som fast
eller flytbart udstyr.

Ansvarlig: Transport- og Energiministeriet

Effekt

*k

Baggrund
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Dynamiske hastighedsvisere har varet brugt siden starten af halvfemserne, primart pa veje
1 byzone eller ved byporte. Flere undersogelser viser, at hastighederne nedszttes, og at
denne nedszttelse er permanent.

Ulykker med cyklister

26) Etablering af tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds

Der etableres tilbagetrukket stopstreg fem meter for signalregulerede kryds. Formalet er at
reducere isxr ulykker, hvor et hojresvingende koretoj rammer en cyklist, der kommer fra
samme retning men korer lige ud — samt ulykker med krydsende fodgengere. HVU

anbefaler dette. Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder
Effekt

ok

Baggrund

De pavirkelige ulykker vil iseer vare dem, hvor en hojresvingende bilist pakerer en ligeud
korende cyklist/knallertkorer i signalregulerede kryds. Bilisternes stopstreg traekkes fem
meter tilbage 1 alle spor i forhold til fodgangerfeltet eller cyklisternes stoplinie. Det vil age
bade cyklisters, knallertkoreres og fodgengeres synlighed og medfere, at de lette trafikanter
kommer forst ind i krydset.

Tilbagetrukne stopstreger anbefales i vejreglerne og er allerede etableret i en del af de
relevante kryds. Ofte er stopstregen dog ikke trukket tilstraekkeligt langt tilbage og/eller
kun etableret i hojresvingssporet. Disse mangler skal ogsa udbedres.

27) Etablering af overkeorsler i vigepligtsregulerede kryds

Der etableres overkorsler i vigepligtsregulerede kryds, hvor der er cykelsti op til krydset,
men ikke gennem krydset, og nar forholdene 1 ovrigt taler for det.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*

Baggrund

De ulykker, der kan pavirkes, er i vigepligtsregulerede kryds med cykelsti op til krydset,
men ikke igennem det. Det vil ogsa gzlde ulykker med cyklister, der kommer fra en sideve;
1 vigepligtsregulerede kryds, hvor der ligeledes er en afbrudt cykelsti pa den overordnede
vej.

28) Etablering af separate *for-gront’ signaler i regulerede kryds

Der etableres separate cyklistsignaler i signalregulerede kryds. Det vil synliggore cyklisterne
mere og dermed medvirke til nedbringelse af antallet af ulykker. Og det vil formentlig ogsa
have en afsmittende positiv effekt pa fodgaengerulykker. HVU anbefaler *for-gront’ til
cyklister til forebyggelse af hojresvingsulykker.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*%k

Baggrund

De ulykker, der kan pavirkes, vil i storre eller mindre omfang veare alle med
cyklister/knallertkorere i signalregulerede kryds, hvor der er cykelsti eller cykelbane op til
krydset.
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Separate cyklistsignaler 1 den type signalregulerede kryds giver cyklister og knallertkorere
gront lys nogle sekunder for bilisterne. Det giver dem et forspring, som er med til at
synliggore dem. Cyklistsignalet muligger ogsa, at man kan regulere varigheden af gront for
cyklister/knallertkorere, si den svingende biltrafik kan afvikles mere hensigtsmaessigt.

Det separate cyklistsignal reducerer antallet af ulykker mellem bilister og
cyklister/knallertkorere og har desuden en positiv effekt pa ulykker med fodgaengere. Det
gennemfores i kryds med mange hojresvingende bilister og ligeud korende cyklister.

29) Etablering af cykelstier langs veje i dbent land
Der etableres cykelstier langs veje 1 abent land.
Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*

Baggrund

Cykel- og knallert-30-ulykker pa veje i abent land uden cykelstier kan pavirkes. Andre typer
ulykker vil formentligt ogsa blive pavirket. Fx far fodgengere et mere sikkert gangareal, og

bilister far en udvidet sikkerhedszone uden faste genstande og skrianingsanleg. Der er dog

ingen klar dokumentation for disse ovrige ulykker specifikt for veje i abent land.

Cykelstier i landomrader medforer en markant nedgang 1 antallet af ulykker med cykler og
knallerter og i alvorligheden af dem.

Ovrige tiltag i kryds

30) Ombygning af vejkryds og etablering af rundkersler
Vejkryds ombygges fortsat, og rundkersler etableres.
Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

ook

Baggrund

Ulykker 1 kryds er skyld i omkring en tredjedel af alle drebte og alvorligt tilskadekomne.
Der er stor forskel pa krydsene, pa typerne af uheld og pa de mange kendte tiltag. Men der
er ogsa stor erfaring med og viden om tiltagene og deres virkning og omkostninger. En
reekke vejkryds forudsattes ombygget, selv om de ikke er udpegede som sorte pletter.

31) Modernisering af signalregulerede kryds

Modernisering af signalreguleringerne fortsattes. Det giver en sikkerhedsgevinst og en
bedre trafikafvikling.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

ok

Baggrund
De =ldste signalregulerede kryds 1 Danmark er teknisk uaendrede siden begyndelsen af
1960’erne. En modernisering af de utidssvarende kryds kan i mange tilfalde give
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sikkerhedsmzssige gevinster. Det galder fx opsatning af baggrundsplader, sa signalet bedre
ses, eller udskiftning fra glodelamper til diodesignaler, der oger synligheden og er mere
driftsikre.

Der indgir ikke etablering af separate faser eller svingbaner og heller ikke
specialafmarkning sisom bla cykelfelter o.l.

32) Angivelser af vigepligt

Vejnettet gennemgas med henblik pad at skarpe angivelserne af vigepligt, som er hajtender
og stoptavler. I forbindelse med gennemgangen skal mulige ombygninger af kryds til
overkorsler og rundkersler overvejes.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

ok

Baggrund

Der er en rekke forskellige vigepligtsforhold: Hejrevigepligt, ubetinget vigepligt og
fletteregel. Undersogelser har vist, at kryds med hejrevigepligt oftest er lidt farligere end
kryds med ubetinget vigepligt.

Etablering af stop i kryds med ubetinget vigepligt kan forbedre sikkerheden. Undersogelser
viser, at indforelse af stoppligt med brug af stoptavler reducerer antallet af
personskadeuheld med ca. 20 pct. i T-kryds med ubetinget vigepligt og med ca. 35 pct. 1 F-
kryds med ubetinget vigepligt. Ubetinget vigepligt 1 kryds med hojrevigepligt reducerer
antallet af personskadeuheld med ca. 5 pct.

33) Forbedrede krydsningsmuligheder for fodgangere

Der etableres flere og bedre krydsningsmuligheder pa straekninger mellem kryds fortrinsvis
i byzone og pa gader med hastighedsbegraensning pa 40-60 km/t.

Ansvarlige: Kommunale vejmyndigheder

Effekt

*k

Baggrund

Langt de fleste skader pa fodgaengere sker i byzoner. Til gengzld er graden af skader langt
hojere 1 landzone. Tiltaget retter sig iser mod byzone, fordi her er sa mange krydsende
fodgzngere, at det er realistisk at malrette indsatsen med vejtekniske tiltag. Men det galder
ogsa abent land, f. eks. ved busstoppesteder eller ved sti-krydsninger.

Mailgruppen begranses endvidere til kun at omfatte veje med en hastighedsgrense pa 40-60
km/t. Pa veje med lavere hastighedsgranse er behovet for krydsningspunkter ofte ringe, og
trafikken er som regel begranset. Pa veje med hastighedsgranse pa over 60 km/t et
stotteheller og lignende nappe det rette tiltag for at sikre fodgengerne, og desuden er
krydsningsbehovet som regel lille.

En undersogelse fra Frederiksborg Amt peger p4, at dette tiltag har mindst lige sa stor
effekt for de ovrige trafikantgrupper.

Ovrige tiltag

34) Anlaeg af midterrabat i bygader
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Der anlegges midterrabatter i bygader med tilstrakkelig bredde.
Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*

Baggrund

Anleg af midterrabatter kan give mearkbart bedre trafiksikkerhed. Bade
kantstensbegraensede og afmarkede midterrabatter reducerer antallet af uheld pa en vej i
byomrade med 20-40 pct. (Trafikksikkerhetshandbok, TOI, 1997).

35) Systematisk udpegning og udbedring af sorte pletter

Der iverksattes sortpletarbejde pa kommuneveje lige sa systematisk, som det i en arrakke
har varet udfort pa stats- og amtsveje.

Ansvarlige: Kommunale vejmyndigheder

Effekt

ook

Baggrund

Med en regelmassig og systematisk overvagning af vejnettets sikkerhedstilstand kan man
udpege de mest ulykkesbelastede steder, hvoraf nogle er sorte pletter. Bekaempelsen af
sorte pletter er almindeligt anerkendt som et af de mest effektive og rentable
trafiksikkerhedstiltag. Vejdirektoratet har artiers erfaring med ulykkesbekempelse gennem
udbedring af sorte pletter, men kun fa kommuner har stor erfaring med systematisk
ulykkesbekaempelse.

Anlag af rundkersler, venstresvingsbaner, separate svingfaser osv. er typiske
foranstaltninger til udbedring af sorte pletter i kryds.

36) Rumleriller i vejmidten

Der etableres freesede rumleriller pa midterlinier pa tosporede veje. Formalet er at give
trafikanten en akustisk og dynamisk advarsel om, at midterlinien er ved at blive
overskredet. Dette vil reducere iser de meget alvorlige ene- og medeulykker.
Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

ook

Baggrund
Et stort antal alvorlige ulykker sker ved, at en trafikant uforvarende overskrider
midterlinien.

Udenlandske undersogelser har vist, at fresede rumleriller langs midterlinier 1 abent land
har en stor indvirkning pa sikkerheden og kan forebygge 14 pct. af samtlige ulykker
(Centerline Rumble Strips, NCHRP Synthesis 339, TRB, 2005, USA). Fresede rumleriller
har storre effekt end profilerede linier. I Danmark er brugen af fresede rumleriller 1 midten
og/eller i siden forst begyndt omkring dr 2004.

I efteraret 2006 er der begyndt en etablering af en ny type fraesede rumleriller. De stojer

ikke mere end normal vejbelegning og kan derfor uden videre anvendes i bymzssig
bebyggelse. Det oger potentialet vasentligt.
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37) Rumlestribet/riller i vejsiden af mindre veje
Der etableres rumlestriber/riller i vejsiden af mindre veje.
Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*k

Baggrund
En del mindre veje mangler rumlestriber i siden, hvorimod storre veje allerede er forsynet
med profilerede kantlinier. Der er ogsa pa mindre veje behov for en akustisk advarsel.

Pa grund af stejen er rumleriller traditionelt kun brugt udenfor bymassig bebyggelse. 1
efterdret 2006 er der som nevnt begyndt etablering af en ny type, som kun stejer lidt mere
end normal vejbelegning.

38) 2+1 veje med autovaern

Der etableres 2+1 veje med midterautovarn pa de brede tosporede veje 1 abent land, hvor
der sker flest alvorlige ulykker.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

ook

Baggrund

Brede veje uden midterrabat i det abne land kan med en stor sikkerhedsmassig gevinst
andres til skiftevis at have to og et korespor 1 hver ferdselsretning — og et midterautovaern
mellem ferdselsretningerne.

39) Gra strekninger og forbedringer af eksisterende veje

Der gennemfores uheldsstatistik for at udpege og udbedre gra straakninger, som er
strekninger med forholdsvis mange uheld i forhold til andre med lignende vejudformning
og trafik.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*%k

Baggrund

Flere beslegtede strategier har det formal at forbedre sikkerheden pa lengere,
sammenhangende vejstrakninger. Det drejer sig om gra-straknings-analyse og
trafiksikkerhedsrevision af eksisterende veje. Gra-straeknings-analyse er en udpegning af
lengere, sammenhangende strekninger med flere uheld end normalt. Analysen og forslag
til tiltag udarbejdes ligesom for sorte pletter. Dog skal der legges swrlig vagt pa ensartethed
og sammenhang i valget af losninger, s trafikanterne oplever strekningen som en helhed.

40) Sanering af bygennemfarter
Sikkerhedsforholdene ved storre veje gennem byer forbedres.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

ok

Baggrund
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Over tre artier er der udviklet designkoncepter til ombygning af veje i byomrader. Disse
veje er ofte gennemfartsveje (hovedgader) i store landsbyer og almindelige trafikveje eller
handelsgader i storre byer. I designkoncepterne indgar ofte midterheller, byporte,
rundkersler, sideheller til parkering, hastighedsdempende tiltag, flotte belegninger osv.

41) Forbedret vejbelysning
Den eksisterende vejbelysning gennemgas og forbedres pa relevante vejstraekninger.
Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*

Baggrund

Der etableres vejbelysning pa de mest trafikerede og ulykkesbelastede veje, hvor der i dag
ingen er. Studier har vist, at etablering af vejbelysning forebygger 64 pct. af dedsulykkerne i
morke og 28 pct. af alle personskadeuheld i morke (Trafikksikkerhetshandbok, TQI, 1997).

42) Afstandsafmaerkning pa motorveje

I forlengelse af igangvaerende forseg vurderes potentialet ved at etablere afstandsmarkning
pa andre strakninger, hvor ulykkesanalyser viser en overreprasentation af
‘indhentningsuheld’.

Ansvarlig: Vejdirektoratet

Effekt

*

Baggrund

Formalet med afstandsmarker er at hjzlpe trafikanterne med at holde sikker afstand til
forankerende. En engelsk undersogelse har vist, at sidanne marker har en stor effekt pa
antallet af ulykker. Effekten kan spores helt op til 18 km efter afmarkningen. Lignende
undersogelser fra andre lande har ogsa vist en vasentlig positiv virkning.

43) Rabatsanering
Rabatkvaliteten forbedres pa veje i abent land.
Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt

*k

Baggrund

Formalet er at sikre rabatkvaliteten, dvs. dens bareevne, opspring og javnhed, pa
nuvarende statsveje i abent land, der ikke er motorveje. Ulykkesproblemerne tyder pa, at
det ikke er rabattens bredde, men 1 hojere grad dens bareevne og en eventuel hoj kant, der
har betydning for trafiksikkerheden.

Et stort antal alvorlige ulykker udloses af uhensigtsmassig rabatudformning.

44) Faste genstande i vejsiden

Der foretages en uheldsundersogelse for at nedbringe antallet af farlige faste genstande i
vejsiden.

Ansvarlige: Vejdirektoratet og kommunale vejmyndigheder

Effekt
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Baggrund

Det skal sikres, at steder med faste genstande i vejsiden, som vejmyndigheden har ansvaret
for, har et lige sé lavt risikoniveau som tilstoedende vejstraekninger. Det gaelder fx lysmaster
vejskilte, vejtraeer og autovarn. En gennemgang af uheldsstatistikken for 2005 viser, at der
iser bor gores noget ved vejtreerne pa de tidligere amtsveje og pa kommunevejene.
Sikringen kan 1 mange tilfzlde klares ved at bruge eftergivelige standere eller ved at flytte
faste genstande uden for sikkerhedszonen.

b

KAMPAGNER OG UNDERVISNING

Oget viden og bevidsthed om risici og adfard i trafikken kan hjzlpe den enkelte til at tage
ansvar for bade sig selv og sine medtrafikanter. Derfor er kommunikation i form af
uddannelse og kampagner en vasentlig del af arbejdet med ferdselssikkerhed.

Kommunikationskampagner som indsatsomrade

En kommunikationskampagne er ofte den eneste mulighed for at andre en given adferd,;
tx hvis lovgivning ikke vil have effekt, eller der ikke er en kendt vejteknisk losning. Nar
man f. eks. vil have flere til at bruge cykelhjelm, og det ikke sker i sxrlig hoj grad, sa vil et
pabud ikke fa accept i befolkningen og dermed ikke have effekt.

Men kommunikation alene gor det ikke. Effekten opnas ofte i et samspil med andre tiltag.
Derfor skal indsatserne sa vidt muligt koordineres med f. eks. politikontrol, sa malgruppen
dels oplever, at emnet er vedkommende, dels marker konsekvens ved forkert adfzrd.

Kampagners effekt skal males over lengere tid. Erfaringerne viser, at kampagnerne for
mange har en gjeblikkelig virkning pa forstdelsen og adferden, men hvis de ikke gentages,
sa aftager virkningen for mange. Hvor lenge en kampagne skal kore, og hvor mange gange
den bor gentages, athanger af mil, formal og emne. Som hovedregel skal enhver kampagne
som minimum ses over en 3-arig periode.

Undervisning og uddannelse som indsatsomrade

Ingen har medfodte trafikale ferdigheder; alt skal leres og trenes. Det sker gennem hele
livet, men det er i bornearene, vanerne grundlaegges. Primart gennem forzldrene som
rollemodeller, men ogsa gennem skole og venner. Derfor skal indsatsen starte tidligt, nar
det handler om at overholde Fardselsloven og opna gode, sikre trafikanter. Her er
undervisning et vigtigt element. Det gor skolerne og forzldrene til essentielle
samarbejdsparter 1 forhold til bernene og trafiksikkerheden.

Undervisning og uddannelse kan medvirke til de samme resultater som
kommunikationskampagner. Det kreever dog, at den relevante mélgruppe er fysisk samlet
fordi involvering, debat og dialog, udover traning, ofte er succeskriterier for god effektiv
undervisning,.

ol

Skoleborn

45) Obligatorisk ferdselsundervisning i folkeskolerne

Der sikres en obligatorisk ferdselsundervisning gennem formelle krav om fast timetal og
test 1 faerdselssikkerhed under hele skolegangen i Folkeskolen. Sarlig vigtig er en oget
fokusering pa risikoforstaelse 1 de aldste klasser.

Ansvarlig: Undervisningsministeriet

Effekt
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Baggrund

Undervisningen 1 feerdsel er 1 Folkeskoleloven beskrevet som obligatorisk. Emnet har en
beskrivelse af de delmal, der skal nés efter 3., 6. og 9. klasse, men der er ikke fastlagt et
bestemt timetal.

Et fast timetal vil stotte skolen i en effektiv og langsigtet prioritering af undervisningen 1
fardsel. Hvis det bliver et obligatorisk emne med faste timetal og faste test/evalueringer pa
alle trin, sa sikres eleven og forzldrene en langsigtet og fremadrettet undervisning og en
sikker vurdering af elevens kompetencer som trafikant.

Skolernes indsats kan kvalitetssikres ved, at alle skoler udpeger en fardselskontaktlarer,
som far de nedvendige timer og ressourcer.

46) Obligatorisk trafikundervisning pa lererseminarier

Det palagges seminarierne at leve op til undervisningstorpligtelsen i faerdselslere (§9) ved
tildelingen af faste timetal og test til faerdselsundervisningen.

Ansvarlig: Undervisningsministeriet

Effekt

*k

Baggrund

Fardselsundervisningen er et praktisk orienteret emne. Det kan med fordel 1
seminarieuddannelsen knyttes til den studerendes arbejde med undervisningsplanlegning
og -metodik (almen didaktik og padagogik) og/eller til en af praktikpetioderne.
Seminarieuddannelsen skal give den studerende overblik over den obligatoriske
undervisning i ferdsel, de faste mal og midler og arbejdets organisering og ressourcer,
herunder ferdselskontaktlererens opgaver, samarbejde med forzldre og politi, kendskab til
materialer mv.

47) Udvikling og revision af undervisningsmaterialer

Der skal sikres fornedne midler til udviklingen af undervisningsmaterialer, der giver en
systematisk, ensartet og vedvarende trafikuddannelse i et sammenhangende forleb fra 3- til
16-ars alderen. Isar skal indsatsen over for de store born forbedres pga. deres serlige risici.
Ansvarlig: Undervisningsministeriet

Effekt

*

Baggrund

Skolen er et oplagt sted for feerdselsundervisning. Alle born i en argang er samlet i skolen,
og bornene er pavirkelige og lydhere over for undervisningen. De gode vaner og evner kan
grundlagges her i samspil med foraldrene.

Skolens ferdselsundervisning fungerer i hovedtrak godt frem til cyklistproven 1 6. klasse. 1
7.-9. klasse, star bornene pa tersklen til de syv farligste ar i deres liv, 17-24 ar. Men netop
her er ferdselsundervisningen mangelfuld. Disse ar er satligt risikofyldte pa grund af de
unges manglende rutine, deres tro pa egne evner og deres manglende viden om
risikofaktorer i trafikken. Derfor er det vigtigt at fastholde feerdselsundervisningen ogsa i de
store klasser for at motivere de @ldste elever til en sikker adfeerd gennem storre
risikoforstaelse.
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Undervisningsmaterialerne til skolerne skal inddrage forzldrene 1 kraft af deres vigtige rolle
som forbilleder.

48) Test af viden og ferdigheder

Det palaegges folkeskolerne som minimum at tilbyde fire undervisningsforlob gennem
skoleuddannelsen inklusive provning i trafiksikkerhed: *Ga-preven’1 1. klasse, "Den lille
cyklistprove’ i 3. klasse, cyklistproven i 6. klasse og risikoforstielse inden udskolingen.
Ansvarlig: Undervisningsministeriet

Effekt

*

Baggrund

Der er ikke pa nuvaerende tidspunkt en samlet oversigt over elevernes evner i
ferdselsundervisningen pa de nevnte klassetrin. Ved at palagge skolerne fire
undervisningsforleb med efterfolgende test bliver det muligt at afdakke, hvordan det star
til med faerdselssikkerheden hos landets skoleelever.

En siddan viden er vasentlig for lererens tilretteleggelse af undervisningen, for foreldrenes
fortsatte trening med deres barn og for kommende indsatser og undervisningsmaterialer til
skolerne.

49) Kampagne om forzldres ansvar til og fra skole

Der gennemfores kampagner, som opfordrer eleverne til at ga eller cykle til skole. Her skal
forzldrene engageres aktivt pa grund af deres betydelige rolle som forbillede.

Ansvarlige: Kommunerne

Effekt

*

Baggrund

Omfattende bilkersel til og fra skole hindrer bornene i at fa den helt afgorende rutine som
aktive trafikanter. Forzldrene skal motiveres til at tage del i trafikopdragelsen gennem
information om fardselsundervisningens mal, midler og begraensninger med fokus pa deres
rolle som forbillede.

I dag bliver dobbelt sa mange born kort til skolen som for 10 ar siden. Lazrere og politi
oplever, at flere og flere born har problemer med at gennemfore fx cyklistproven i 6.
klasse. De born, der sidder pa bagsedet af deres forzldres bil, far ikke den traening, som
skolens undervisning tager afswt i. I den situation skabes let en ond spiral. Hvis born skal
lzere at ferdes i trafikken, skal de vaere en aktiv del af den, og derfor er det et sxrligt
indsatsomrade at inddrage forzldrene og minde dem om deres rolle og indflydelse.

Det er vigtigt, at foraldrene motiverer bornene til at fa den nedvendige motorik og
trafikforstaelse for at kunne ga og cykle trafiksikkert. Kampagner, som opfordrer
forzldrene til at cykle eller ga til skole og arbejde, skal tilrettelaegges, sa de stimulerer
interessen og lysten til at trene trafik med bornene. Og sa det bliver lige sa sikkert at sende
bornene af sted til fods eller pa cykel som at kere dem til skole 1 bil.

50) Skolepatruljer pa alle skoler
Der etableres skolepatruljer ved kryds i skolernes narhed.
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Ansvarlige: Kommunerne og politiet

Effekt

*

Baggrund
Hvert ar star ca. 20.000 skolepatruljemedlemmer vagt og hjelper andre skoleelever sikkert

over vejen.

Systemet skal have sin naturlige plads i kommunernes og skolens arbejde med at sikre
skoleveje og udvikle kommunale trafikpolitiker. En skolepatrulje har to overordnede
formal: Det mest kendte er arbejdet med at hjxlpe skolekammerater over vejen pa sarligt
farlige steder. Det andet og pa sigt mindst lige si vasentlige er at skabe synlighed af det
ferdselspreventive arbejde. Det er ogsa en pedagogisk ovelse, der gor de deltagende born
mere fornuftige i trafikken.

Ulykker med for hej fart

51) Hastighedskampagner

Der udformes 3-arige hastighedsstrategier, som sikrer arlig gennemforelse af kommunalt
forankrede nationale hastighedskampagner og en lebende videnopsamling til fremtidige

indsatser. Indsatserne skal rettes mod bade mindre hastighedsovertradelser og bevidste,

grove overtradelser.

Den kommunale forankring skal koordineres med centrale og lokale politikontroller og
ATK, da effekten er langt storre, hvis malgrupperne oplever en konsekvens.
Ansvarlig: Justitsministetiet / Vejbestyrelser

Effekt

srokok

Baggrund

Selvom hastighed er den storste trafiksikkerhedsudfordring i dag, er det ikke den generelle
opfattelse i befolkningen, at farten har afgerende betydning for, hvor alvorlig ulykken
bliver. I dag bliver en overskridelse pa mere end 20 km/t opfattet som en mindre drsag bag
antallet af drebte og kvastede i trafikken, mens den lille hastighedsoverskridelse pa 10/20
km/t slet ikke opfattes som et trafiksikkerhedsproblem.

Samtidig er der mange, som ofte eller nogle gange overtrader hastighedsgraenserne. Der er
derfor behov for, at overtradelser gores socialt uacceptable, og at der vedvarende sxttes
fokus pa hastigheden bade for at ndre viden, holdning og adfard.

Hastighedsstrategien for 2007-2009 er tostrenget og satter fokus pa bade de grove
overtradelser pa mere end 30 pct. og de mindre overtredelser pa under 30 pct. Over for
de grove handler det om sanktioner og kontrol samt tiltag, hvor malgruppen under
kontrollerede forhold kan preve krafter med hastigheden. Over for de mindre
overtradelser handler det i hojere grad om at hjzlpe bilisterne til at overholde hastigheden,
f. eks. med teknologiske losninger.

Der sker flest alvorlige ulykker pa landevejene, og det er ogsa her, den gennemsnitlige

hastighed er hojst i forhold til hastighedsgranserne. Derfor er der serligt brug for, at
kampagnerne lokalt malrettes landeveje.
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Ulykker med spirituspavirkede forere

52) Kampagner mod spritkersel

Der udformes 3-irige spritstrategier, som med kommunal forankring ligeledes sikrer arlig
gennemforelse af nationale spritkampagner og en lobende videnopsamling til fremtidige
indsatser. Indsatserne skal rettes mod bade den spontane spritkorsel og bilister med
egentlige misbrugsproblemer og gentagne spritdomme.

Ansvarlig: Justitsministeriet / Vejbestyrelser

Effekt

ook

Baggrund
Efter mange ars indsats er spritkersel i dag socialt uacceptabelt. Denne positive udvikling
skal fastholdes. Alligevel er sprit fortsat arligt skyld i hver fjerde dedsulykke.

I fremtiden skal trafikanterne ikke bare fordemme spritkorsel; de skal ogsa vare bedre til at
forhindre det. Det skal gores socialt uacceptabelt ikke at stoppe en spritbilist og tage et
medansvar.

Ulykker med manglende selebrug

53) Selekampagner

Der udformes 3-irige selestrategier, som kommunalt forankrede endvidere sikrer arlig
gennemforelse af nationale selekampagner og som sikrer opsamling af viden til fremtiden.
Strategien tager samtidig hojde for de to andre indsatsomrader, lovgivning og
politiindsatser. Indsatserne skal rettes mod bade forsedepassagerer, bagsedepassagerer og
forere i varebiler.

Ansvarlig: Justitsministetiet / Vejbestyrelser

Effekt

ook

Baggrund
Selen er suverent det mest effektive sikkerhedsudstyr i bilen. Selebrug er et af de
indsatsomrader, hvor der er direkte sammenhang mellem indsats og effekt.

Den generelle opfattelse i befolkningen er, at selen bedre kan undvzres pa de korte ture.
Sandsynligheden for en ulykke pa netop den korte tur er imidlertid statistisk storre, og det

er netop ved sma hastigheder, selen har den storste effekt.

Manglende selebrug udleser ikke alene en risiko for den uden sele. Nar man ikke er spandt
fast, kan man ved en kollision blive kastet rundt og skade de andre i bilen.
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Ulykker med unge trafikanter

Det gronne segment

De gronne unge kendetegnes ved, at de kender, folger og overholder lovene og
udviser sikkerhedshensyn. De udgor ca. 89 pct. af andelen af unge mellem 16 og 24
ar. De er oftest kvinder, de har ikke egen bil og er ikke dagligt forer i en bil.

Det gule segment

Den gule gruppe er kendetegnet ved, at de nogle gange tager chancer og dermed
tilsidesatter sikkerhedshensyn. De udger ca. 9 pct. af de 16 til 24-arige. Det er
overvejende maend.

Det rode segment

De rode unge er kendetegnet ved at de korer ’raddent” og objektivt set lober en
meget stor risiko. De foler det dog ikke selv sidan. De rede unge laver deres egne
love og regler. De udgor ca. 2 pct. af de 16 til 24-arige. De findes blandt andet pa
tekniske skoler, produktionsskoler, landbrugsskoler og udenfor arbejdsmarkedet.
De korer mere end de gronne og har egen bil. Langt hovedparten er mand

54) Obligatorisk undervisning i faerdsel og risikoforstaelse pa ungdomsuddannelser
Der indferes obligatorisk fardselsundervisning pa ungdomsuddannelserne. I forste omgang
som et emne i grundforlebet pa tekniske skoler, hvor de potentielt risikovillige trafikanter
findes. Undervisningen skal vare involverende og dialogbaseret og tage afszt 1
risikoforstdelse i forhold til fart, sprit- og narkokersel samt manglende selebrug.

Ansvarlig: Undervisningsministeriet

Effekt

ok

Baggrund

Trafikopdragelsen starter allerede i bornehavealderen og fortsatter i skolen. Bornene lerer
at begd sig 1 trafikken gennem undervisning i fardselsregler og gode vaner. Nar skolen
slipper de unge, er de hvad angar trafiksikkerhed overladt til sig selv.

Erfaringer fra forskellige malgruppeanalyser viser, at de unge pavirkes af
kommunikationskampagner, men at effekten aftager efter et stykke tid, hvis kampagnerne
star alene. En kontinuerlig indsats kan sikres gennem obligatorisk undervisning pa
ungdomsuddannelserne. Her kan man fx pa de tekniske skoler forst og fremmest na det
gule og rode segment gennem malrettede undervisningsmaterialer og dialogfremmende
midler som fx historier fra parerende til trafikdrabte. Den obligatoriske undervisning bor
indga i lereplanerne pa samtlige ungdomsuddannelser.

Undervisningen kan kvalitetssikres og understottes af et kontaktlerernetvark med de
nodvendige timer og ressourcet.
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55) Kampagnekommunikation til unge med lav risiko

Der gennemfores ogsa kommunikation til det gronne segment med afsat i 3-arige
strategier. Malgruppen skal fastholdes i deres adferd ved at blive bekraeftet positivt og fa
viden og redskaber til at fungere som ambassaderer.

Desuden skal de gronnes koretekniske feerdigheder tranes, da det netop er manglen pa
rutine og faerdigheder, som er de primaere drsager til alvorlige ulykker med unge fra den
gronne gruppe.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*

Baggrund

Forsog har vist, at de unges risikoadfzrd i hej grad pavirkes af forestillinger og
mytedannelser om hinanden. Disse forestillinger kan skabe sociale overdrivelser, hvor de
unge handler risikobetonet, fordi de tror, at denne adfzrd er normen blandt andre unge.

Langt de fleste unge tilhorer den gronne gruppe. Det er derfor vigtigt at involvere dem, sd
de ikke blot beholder deres positive adferd, men ogsa agerer som rollemodeller overfor de
gule og rede unge og gor en indsats for aktivt at pavirke dem til en mere sikker
trafikadfzerd.

56) Kampagne rettet mod forhandlere af knallerter

Der gennemfores kampagner over for forhandlere af knallerter om at tage ansvar ved salg
af produkter, der kan medvirke til ’konstruktive’ endringer af knallerter.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*

Baggrund

Mange 16-18-drige knallertkorere lader sig friste til at tune deres knallert, sa den kan kore
80-90 km/t. Den heje hastighed oger risikoen for ulykker og forvarrer skadernes omfang i
forbindelse med ulykkerne. Forhandlerne har et ansvar i forhold til de knallerter, de salger.
Det er vigtigt, at de sorger for, at alle knallerter, der forlader deres forretning, er lovlige.

En indsats overfor forhandlerne skal fa dem til 1 hojere grad at blive bevidst om deres
ansvar og tage det alvorligt.

57) Kampagne rettet mod forzldre til bern pa knallert

Der udformes 3-arige strategier, som sikrer gennemforelse af kampagner, der motiverer
forzldrene til at gribe ind over for de unges ulovlige korsel, manglende hjelmbrug,
spritkorsel eller hastighedsoverskridelser.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*

Baggrund

For de 16-17-arige er knallerten arsag til langt de fleste og alvorligste uheld. De korer uden
hjelm, korer for hurtigt, sidder flere pa knallerten og kerer ofte hjem fra fest i pavirket
tilstand.
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Undersogelser viser, at mange foraldre kender til de unges ulovlige adfzrd, men undlader
at gribe ind. Forzxldrene skal derfor motiveres til at tage et ansvar; og de skal gores
opmarksomme pa de mulige konsekvenser ved ikke at gribe ind. Foraldrene skal have
information, krav og varktojer fra flere sider, bl.a. fra ungdomsskolerne, politiet,
forhandlerne og forsikringsselskaberne.

58) Forzldreindsats over for unge

Der udformes 3-arige strategier, som malretter en serlig indsats mod forzldre til unge
trafikanter. Forldre spiller en meget stor rolle i forhold til de unges opforsel i trafikken.
De er rollemodeller og skal udstyres med konkrete redskaber til at hjalpe de unge til at
vaere mere sikre trafikanter.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*%

Baggrund

Forskellige undersogelser og malgruppeanalyser viser, at de unges foraldre er en vigtig
pavirkningskilde. Foraxldrenes egen adferd og holdning til trafikken smitter i mange tilfaelde
af pa bornene, som ofte kopierer foraldrenes adfard. Samtidig giver de unge udtryk for, at
de gerne vil have, at foreldrene giver deres holdninger til kende og aktivt involverer sig i f.
eks. deres transport, nar de skal hjem fra fest og byture, og trafiksikkerhed 1 ovrigt. Derfor
er det vigtigt, at forzldrene er bevidste om deres ansvar gennem bornenes opvakst; ikke
kun mens bornene er sma, men 1 lige sa hoj grad i de farlige teenagear.

Forzldrene skal motiveres til at gribe ind over for deres borns risikobetonede trafikadferd.
Det skal sikres ved at gore foraldrene opmarksomme pa den betydning, de har som
rollemodeller, og udstyre dem med argumenter, viden og varktojer, som kan gore dem i
stand til at tage et storre ansvar.

Ulykker med cyklister

59) Kampagner mod ulykker i kryds

Der udformes 3-irige strategier som med kommunal forankring kan bidrage til arlige
nationale kryds-kampagner og sikre en lobende videnopsamling til fremtidige indsatser.
Indsatserne bor rettes bade mod cyklister og bilister; og de skal fore til en hensigtsmaessig
adfeerd med hensyn til orientering, placering og hastighed i kryds.

Ansvarlig: Transport- og Energiministeriet/ Justitsministeriet / Vejbestyrelser

Effekt

ok

Baggrund
55 pct. af ulykkerne med cyklister sker i1 kryds. Derfor er det oplagt at fokusere p4, hvad der
gar galt 1 krydsene, og hvordan ulykker kan undgas.

Gennem kommunikation skal cyklister og bilister gores opmarksomme pd, hvor de lober
en serlig risiko.

60) Kurser til 5. eller 6. klasser om hgjresvingende lastbiler
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Alle 5. eller 6. klasser tilbydes et swrligt cyklistkursus, hvor eleverne far kendskab til
lastbilchaufforernes vanskeligheder ved at se de blede trafikanter. Kurserne skal oge
cyklisternes opmarksomhed omkring lastbiler ved hojresving.

Ansvarlige: Justitsministeriet/ Kommunerne/Vejcentrene

Effekt

*

Baggrund

Rédet for Storre Faerdselssikkerhed udviklede i samarbejde med TUR,
Transportsekretariatets Uddannelsesrad, og Arbejdsmarkedsstyrelsen i 1999 et serligt
feerdselskursus for born, som blev udbudt lokalt af AMU-centrene. Det har kort siden 2001
i stort set alle landets amter frem til kommunalreformen.

Kurset har serligt fokus pa, hvordan man som cyklist skal forholde sig i forhold til
hojresvingende lastbiler. Bade elever og lerere er begejstrede for kurserne, sarligt fordi de
giver eleverne i 5. eller 6. klasse oplevelser med store koretojer, som det er vanskeligt at
stable pa benene 1 en almindelig undervisningssammenhzang.

Kurserne bor sikres i den nye kommunale struktur. Planlegning, koordinering og ekonomi
bor ligge i vejcentrene eller kommunerne.

61) Kampagne om hgjresvingende lastbiler

Pa baggrund af HVU’s rapport om hejresvingende lastbiler gennemfores kontinuerlige
kampagner. De skal rettes mod lastbilchaufforerne med fokus pa ansvar og
opmarksomhed og mod cyklisterne med fokus pa egen sarbarhed og opmarksomhed.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*k

Baggrund

Hver sjette drabte cyklist mister livet som folge af modet med en hojresvingende lastbil.
Nir ulykken sker, er den meget alvorlig pa grund af lastbilens storrelse og vaegt. Cyklisterne
skal have kendskab til lastbilchaufforernes begraensede udsyn og blinde vinkler og samtidig
gores bevidste om egen sarbarhed.

Lastbilchaufforerne skal leve op til deres ansvar ved at orientere sig bedre; dels ved at vare
mere opmarksomme, dels ved at indstille spejlene rigtigt og derved fa bedre betingelser for
at se cyklisterne.

En kampagne skal kort formuleret fokusere pa opmarksomhed.

62) Kampagne for udbredelse af cykelhjelmbrug

Der udformes 3-arige cykelhjelmstrategier, som lokalt forankret sikrer arlige nationale
cykelhjelmkampagner. Indsatserne skal rettes mod de storre skoleborn og voksne, og aldre

cyklisters hjelmbrug skal eges markant.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

ok

Baggrund
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Det vurderes, at brug af cykelhjelm vil reducere antallet af hovedskader med 60 pct.
Samtidig vil antallet af drabte og alvorligt tilskadekomne med skader pa flere dele af
kroppen ogsa blive mindsket med en mindre andel.

Blandt dem, som alene har faet hovedskader, vurderes det saledes, at en hjelmbrug pa 75
pct. arligt vil kunne spare flere end 10 menneskeliv og 80 alvorligt tilskadekomne. Hertil
kommer skader pa andre dele af kroppen.

Efter en arrackke skal lovgivning overvejes. Internationale erfaringer viser, at hjelmbrugen
kan haeves til 50 pct. for born og 25 pct. for voksne ad frivillighedens vej.

63) Kampagne rettet mod cyklister over 70 ar

Der udformes 3-arige strategier, som sikrer arlige nationale cyklistkampagner rettet mod
eldre cyklister. Strategierne skal have kommunal forankring og sikre en lobende
videnopsamling til fremtiden. Indsatserne skal rettes mod cyklister over 70 ar og omfatte
valg af udstyr og gode rad til sikker korsel.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*%

Baggrund:

I perioden 2001-2005 var hver fjerde drabte cyklist over 75 dr og hver syvende alvorligt
tilskadekommen 65 eller xldre. Det understreger behovet for en sarlig indsats, som
markant kan nedbringe antallet af drabte og alvorligt tilskadekomne @ldre cyklister.

De fleste ulykker sker, uden at andre trafikanter er involveret. Typisk mister den zldre
balancen og valter. Det sker bade, nar han/hun kerer eller star pa eller af cyklen. Der sker
ogsa mange ulykker ved svingning og i kryds, fordi den @ldre ikke orienterer sig
tilstrckkeligt. Mange ulykker og skader kan forbygges, hvis de zldre bevidst valger “zldre-
venlige’ cykler, bruger cykelhjelm og er bevidste om situationer, der udgoer en sarlig risiko,
og 1 ovrigt kan tage deres forholdsregler.

Kampagner og undervisningsindsatser i gvrigt

64) Information, kampagner, kurser for bilister over 70 ar

Der udformes 3-arige strategier, som sikrer arlig gennemforelse af nationale kampagner
rettet mod @ldre bilister og en lobende videnopsamling til fremtidige indsatser.
Kampagnerne skal oge xldre bilisters erkendelse af deres sarlige risici og deres viden om,
hvornar det er tid til at stoppe som bilist.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*

Baggrund

Det er en myte, at xldre bilister er farlige og kerer darligere end andre bilister. Langt de
fleste korer ganske glimrende og er gode til at kompensere for deres typiske svagheder ved
f. eks. at undlade at kore i morke og tage. Fldre tager ferre chancer og korer meget
sjeldent for sterkt eller med alkohol i blodet. Det er mere sikkert for ldre at kore bil end
at cykle eller ga. Samtidig er det helt overvejende de xldre bilister selv, som far alvorlige
skader, nar de er impliceret i ulykker.
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Der findes dog en meget lille, men meget farlig gruppe bilister. Det er dem, der har en ikke-
erkendt sygdom, fx demens, som gor, at de ikke kan indse, at de ikke mere kan kore
forsvarligt.

Det er vigtigt, at de aldre bilister er bevidste om deres sarlige risici med hensyn til helbred
og trafikal adfzerd, og at de far viden til at handtere dem korrekt.

65) Kampagne for god trafikkultur

Der gennemfores kampagner, som giver trafikanterne konkrete rdd om sikker trafik og en
trafikkultur, der er praeget af ro, respekt og ansvarlighed. Fokus skal vare pa hensyn,
ojenkontakt, plads og afstand.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Effekt

*

Baggrund

Trafikkultur er de normer, holdninger og vardier, der guider vores adfaerd i trafikken. For
at opna en trafikkultur, der er praeget af ro, respekt og ansvar, kreeves det, at trafikanterne
har accepteret, at trafikken er et offentligt rum, hvor det ikke kun handler om ’mig og min
kommen frem’, men ogsa om hensynet til andre. Trafikanterne skal altsd ikke bare folge
Fardselsloven; de skal ogsa vise en hensynsfuld adferd ved at folge de uskrevne regler, der
bl.a. handler om at give plads og vare opmarksom.

Malet med indsatsen er saledes ikke kun at 2endre borgernes adfaerd i trafikken. Det handler
ogsa om at zndre deres generelle holdning til at vare trafikant.

Det er et langt sejt trak at andre den danske trafikkultur. Frem mod 2020 skal bl.a. film,
events og en kontinuerlig presseindsats sztte fokus pa trafikkulturen.

66) Informationskampagne om tabt gods

Der gennemfores en malrettet kommunikationsindsats om regler og straf for mangelfuld
fastspanding og tab af gods.

Ansvarlig: Justitsministeriet / Transport og Energiministeriet

Effekt:

*

Baggrund

Antallet af trailere vokser voldsomt og tilsvarende har Vejdirektoratet observeret en
voldsom stigning af tabte genstande pa de danske veje. Pa motorvejene fra 920 registrerede
tilfaelde 1 2002 til 4300 tilfelde i 2006.

En stor del af godset tabes fra handvzarkerbiler. Iser i sommerhalvaret tabes en del gods
ogsa fra private trailere. Fallesnevneren er, at godset er spendt skodeslost, eller slet ikke,
fast.

KORETOJER - TEKNOLOGISKE OG KORETOJSTEKNISKE LOSNINGER
Det er vigtigt, at de dokumenterbare sikkerhedsgevinster, der ligger i ny teknologi og
koretojstekniske forbedringer, far hurtig udbredelse i bilparken. Nye tekniske krav til
koretojer kan kun undtagelsesvis komme til at gaelde for allerede registrerede. Med den
galdende udskiftningsrate, vil der derfor ga ca. 8 ir, for et nyt teknisk krav har bredt sig til
blot halvdelen af bilerne.
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Men det betyder ogsa, at frivillige, tekniske forbedringer og allerede indforte skerpede krav
ogsa 1 arene fremover vil have en gunstig virkning pa antal drabte og kvaestede. Det gelder
f. eks. for personbiler, hvor der er indfort skarpede krav til kollisionssikkerhed, men hvor
en stor del af den eksisterende bilpark stadig ikke er skiftet ud med biler, der opfylder
kravene.

Fardselsstyrelsen vil arbejde 1 EU for at fa indfert krav om felgende: Selehusker, Euro
NCAP (New Car Assessment Programme) og ESP (Electronic Stability Programme). For
de ovrige emner ma der i forste omgang arbejdes med forbrugeroplysning og skonomiske
incitamenter som reduktion af afgifter og forsikringspramier.

Der kan blive behov for nogle definitioner af, hvad et ’godkendt’ eller ’anerkendt’ udstyr
skal kunne for at kvalificere til afgiftslempelse eller reduktion i forsikringspraemie.
Fardselsstyrelsen bor fastsatte krav til ’‘godkendt/anerkendt’ udstyr eller udpege relevante
standarder.

67) National IT-trafiksikkerhedsplan

Der udformes en national handlingsplan til fremme af trafiksikker it, som sikrer, at bade
aktuelle og fremtidige koretojstekniske og vejtekniske it-losninger fremmes og udbredes
mest muligt.

Ansvarlig: Transport og Energiministeriet
Effekt

*

Baggrund

Ny teknologi giver mange nye muligheder i trafiksikkerhedsarbejdet, og det er derfor
noedvendigt at folge den teknologiske udvikling. Det galder bade de koretojstekniske og de
vejtekniske muligheder og samspillet mellem dem. Milrettet information om og
markedsforing af teknologi, som aktivt pavirker og regulerer trafikanternes adfzerd og
sikkerhed, kan 1 fremtiden spille en langt sterre rolle end kampagneindsatser, som alene
fokuserer pa @ndringer i trafikanternes geeldende adfard.

Ulykker med for hgj fart

68) Det digitale hastighedskort

Der oprettes et landsdakkende digitalt hastighedskort. Det er en forudsatning for blandt
andet indforelse af ISA (Intelligent Speed Adaptation, se punkt 69).

Ansvarlig: Vejdirektoratet

Effekt

ook

Baggrund

Med indferelse af klippekort blev sanktionerne for hastighedsovertradelser vasentligt
skaerpet. Det ogede ogsa behovet for tekniske losninger, som kan hjzlpe bilister med at
overholde hastighedsgrenserne. Cruisecontrol, fartpilot, mv. er losninger, hvor bilisten kan
indstille en maksimalhastighed. Men det krever, at bilisten selv tilpasser kontrolfunktionen,
nar hastighedsgraenser endres under korslen.

I Danmark og Sverige bl.a. er der gennemfort forseg, som baserer sig pa ISA. Her far
bilisten automatisk melding om @ndrede hastighedsgranser og advarsler, nar aktuelle
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hastighedsgrenser overskrides. Systemet bygger pa brug af GPS og digitale hastighedskort,
hvor alle hastighedsgrenser pa alle veje i et geografisk omrade er registreret.

Erfaringerne viser et markant lavere hastighedsniveau for keretojer med ISA.

Der er en voldsom vakst i udbredelsen af fastmonterede og mobile navigationssystemer.
Med mindre tekniske justeringer kan disse ogsa fungere som ISA, hvis der er digitale
hastighedskort.

69) Intelligent hastighedstilpasning (ISA — Intelligent Speed Adaption)

Resultaterne af tidligere og eksisterende forseg med ISA undersoges fortsat. Undersogelser
viser, at ISA vil kunne reducere andelen af bilister, som korer for sterkt, hvorved
ulykkestallet vil falde.

Nar resultaterne foreligger, kan den forventede reduktion i ulykkesantal og cost/benefit
beregnes. Herunder kan to principper for ISA bedemmes:

e Advarsel med lyd eller lys ved for hoj hastighed
e FEkstra modstand i speeder ved for hoj hastighed

Der udarbejdes et regelsat for et ’godkendt’ eller standardiseret ISA-system.
Forsikringsselskaberne opfordres til at benytte dette til at give reduktion i
forsikringspramie for biler, der er forsynet med ISA. Hvis undersogelserne viser positiv
cost/benefit, bor ISA gores til et krav i EU.

Ansvarlig: Ferdselsstyrelsen

Effekt

kkck

Baggrund

Det er pa nuvarende tidspunkt besluttet at gennemfore to forseg med ISA. Det ene skal
belyse, hvordan udstyret i varebiler og andre firmabiler pavirker hastighedsadfaerden.
Endvidere vil chaufferernes accept af og holdninger til et sidant udstyr blive belyst.
Forsoget forventes igangsat i lebet af 2007.

Det andet forsog er et samarbejde mellem forskellige aktorer. Nordjyske bilejere tilbydes en
vaesentlig rabat pa bilforsikringspremien, hvis de kerer med udstyr til ISA 1 bilerne og har
overholdt hastighedsgranserne.

Der er ikke udsigt til, at ISA kan blive et generelt krav til bilerne inden for
Handlingsplanens tidshorisont. Derfor ma man benytte andre muligheder som fx
afgiftslempelse, nedslag i forsikringspramier, krav til serlige kategorier af koretojer (f. eks.
taxier) eller serlige kategorier af personer, f. eks. unge forere eller forere, der gentagne
gange har kort for staerkt.

Ulykker med manglende selebrug

70) Selehusker

Afgiftsreglerne @ndres, sa fradraget for selehusker bliver storre end de nuvarende 100 kr.
pr. stk. Ydermere stilles forslag til EU-kommissionen om at gere montering af selehusker
pa nye biler obligatorisk, ogsa pa bagsedet. Selehusker vil oge anvendelsesprocenten til op
imod 100.

Ansvarlige: Skatteministeriet og Ferdselsstyrelsen

56



KOMMISSIONEN
ANBEFALER

KOMMISSIONEN
ANBEFALER

Effekt

skofox

Baggrund

Selehuskere i biler har et meget fint cost/benefit-forhold. Det forventes, at de kan forheje
selebrugsprocenten til op imod 100. Selvom det er billigt for bilfabrikanten, er det ikke alle,
der frivilligt vil montere selehuskere, da det kan virke *formynderisk’ overfor keberne.

Ulykker med cyklister

71) Indretning af lastbiler til forebyggelse af hgjresvingsulykker

Med afset i HVUs rapport om hojresvingende lastbiler arbejdes der pa gennemforelse af
anbefalingerne om indretning af lastbilerne.

Ansvarlig: Ferdselsstyrelsen

Effekt

ok

Baggrund
Hver sjette af alle dodsulykker med cyklister sker som navnt som folge af modet med en
hojresvingende lastbil.

HVU er efter omfattende arbejde med hojresvingsulykker kommet frem til seks
anbefalinger om forbedret indretning af lastbiler gzeldende spejlenes placering og indstilling
og chaufferens udsyn.

Teknologiske lgsninger i gvrigt

72) Sorte bokse

Resultaterne af forsog med sorte bokse undersoges fortsat. Herved kan ulykkesreduktionen
og cost/benefit undersoges, og pa denne baggrund kan det vurderes, hvordan indsatsen
skal gribes an. Det er vigtigt naermere at vurdere myndighedernes muligheder for at hente
data fra koretojer, der har varet impliceret 1 personskadeulykker af hensyn til det
forebyggende arbejde. Pa grund af risikoen for at blive afsloret i fx at kore for sterkt kan en
sort boks motivere bilisten til at overholde Fardselsloven.

Der udarbejdes et regelsat for en ’godkendt’ eller standardiseret sort boks, og
forsikringsselskaberne opfordres til at benytte dette til at give nedslag i pramien for biler,
der er forsynet med udstyret.

Ansvarlig: Ferdselsstyrelsen

Effekt

ok

Baggrund

Fardselsstyrelsens forseg med sorte bokse har resulteret i en rapport, som har givet f. eks.
bus- og vognmandsfirmaer mulighed for frivilligt at installere sorte bokse. Rapporten viser,
at det betyder farre udgifter som folge af uheld, lavere forsikringspramie, farre udgifter til
brendstof og reparationer og bedre image hos transportkeberne. Sorte bokse er dermed en
konkurrenceparameter.

Der er mulighed for, at forsikringsselskaber vil tilbyde lavere pramie, hvis man kerer med
sort boks. Forsikringsselskabet ALKA har oplyst, at det vil give pramiereduktion, hvis der
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kores med sort boks i visse typer koretojer. Det giver en ny konkurrenceparameter for
forsikringsselskaber, der forhdbentlig folges op af andre. Selskaberne ensker dog at kunne
henvise til en norm e.l. for en ’god’ sort boks.

En norsk undersogelse fra TOI viser, at sort boks i Sverige og Norge vil kunne reducere
dodsulykkerne med 6-7 pct. Cost/benefit-forholdet forventes at vare 1,1-1,5. En hollandsk
undersogelse har vist en mulig reduktion 1 antal ulykker pa 20 £ 15 pct.

Der er heller ikke udsigt til, at sorte bokse kan blive et generelt krav inden for
Handlingsplanens tidshorisont. Derfor md man benytte andre muligheder lige som ved

ISA.

Effekten af en sort boks er athangig af, i hvilke situationer boksen bliver kontrolleret, fx af
forsikringsselskab, arbejdsgiver eller politi.

73) ESP (Electronic Stability Programme) for alle koretojer

Afgiftsreglerne @ndres, sa ESP-fradraget ikke falder vak 1 2008. Desuden skal der arbejdes
pa, at EU-kommissionen og de ovrige medlemslande kraver ESP pa nye biler.

Ansvarlig: Skatteministeriet og Fardselsstyrelsen

Effekt

ook

Baggrund

ESP kan modpvirke, at bilen fx kommer i slinger, og foreren mister herredemmet over den.
I FN arbejdes der pa en definition af ESP-systemet, og hvad det skal kunne. Fastleggelse af
definition og tekniske krav er en forudsztning for krav om montering.

Svenske analyser fra Vigverket af trafikulykker med biler med og uden ESP viser, at
indforelsen af systemet har medfert en betydelig reduktion af trafikulykkerne:

e 17 pct. af alle ulykker
e 22 pct. af alle alvorlige ulykker
e 50 pct. af alvorlige eneulykker pa vad vej

Der er allerede afgiftsreduktion for personbiler med ESP. Den bliver dog aftrappet ar for
ar og falder helt vaek 1 2008, hvilket er uhensigtsmaessigt. Noget tyder ogsa pa, at
afgiftsreduktionen allerede er for lille, da der fortsat er en del biler, hvor ESP kun leveres
som ekstraudstyr.

Der vil om fem ar stadig vare visse biler, der kan kobes uden ESP. Disse biler skal fortsat
straffes’ okonomisk, sa keberne valger andre og mere sikre biler.

74) Afgiftslempelser for biler med vognbaneskiftalarmer

Der indferes afgiftslempelse for biler med vognbaneskiftalarm. Der bor udferdiges en
beskrivelse af og krav til en godkendt vognbaneskiftalarm til brug for Skatteministeriet og
forsikringsselskaberne.

Ansvarlige: Skatteministeriet og Fardselsstyrelsen

Effekt

*
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Baggrund
Alarmen advarer en uopmarksom forer, der kommer for langt ud mod rabatten eller
modsatte korebane.

Det forventes, at vognbaneskiftalarmer vil blive mere almindelige i de kommende ir.
Alarmerne reagerer, hvis chaufforen afviger meget fra sin bane. De findes béde til smé og
store koretojer.

Der er heller ikke udsigt til, at vognbaneskiftalarmer kan blive et generelt krav til bilerne
inden 2012. Derfor er det okonomiske incitament den eneste mulighed.

75) Intelligent fartpilot/afstandsradar
Der undersoges cost/benefit for de forskellige typer af fartpilot/afstandsradar, monteret pa
forskellige kategorier af biler, fx lastbiler og personbiler.

Hvis cost/benefit er positiv, anbefales det, at:
e der gives forbrugeroplysning om resultatet
e forsikringsselskaberne opfordres til at give reduktion 1 forsikringspramie
e der pa sigt arbejdes for at systemerne gores til krav for nye biler i EU
Ansvarlig: Ferdselsstyrelsen

Effekt

*k

Baggrund

Det forventes, at afstandsradar bliver mere almindelig i de kommende ar. Der er forskellige
typer. Nogle kan tilpasse afstanden til den forankerende 1 normale situationer ved
begraenset brug af bremsen og ved akustisk advarsel, hvis kraftigere brug bliver nedvendig.
Andre kan ogsa selvstendigt bremse koretojet i mere kritiske situationer.

Forelobig er der ikke udsigt til, at intelligent fartpilot/afstandsradar bliver obligatorisk i EU.

76) Afgifter efter Euro NCAP
Afgiftsreglerne andres, sa afgifterne nedsattes pa biler, alt efter hvor miljevenlige og sikre
de er, f. eks. efter hvor hojt de scorer i Euro NCAPs kollisionstest.

Der arbejdes pa, at alle nye bilmodeller skal testes efter Euro NCAP, nar de onskes EU-
typegodkendt. Resultaterne skal offentliggores bl.a. pa bilens pabudte energimerke. Hvis en
bilmodel bestar Euro NCAP-testen, skal bilen ikke testes efter de mere lempelige EU-krav.
Ansvarlige: Skatteministeriet og Fardselsstyrelsen

Effekt

*

Baggrund

Euro NCAP er en skrappere test end den, EU foreskriver. Og mens resultaterne af EU-
testen ikke kan kreves offentliggjort, er det netop Euro NCAP-organisationens formal at
offentliggore resultaterne.

Der er stigende opmarksomhed omkring testen, og stort set alle nye europziske
bilmodeller testes.
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Fardselsstyrelsen skonner, at ca. 85 pct. af de nye personbiler, der salges 1 Danmark, er
testede modeller.

77) Syn af to-hjulede koretgjer

Det bor overvejes at indfore periodisk syn af to-hjulede koretojer, herunder motorcykler og
knallerter, pa samme made som man har det med biler. (I forbindelse med overvejelserne
kan man ogsa se pd, om man ikke skulle indfere syn pa alle koretojstyper, f. eks. ogsa
campingvogne og trailere.)

Ansvarlig: Transport og Energiministeriet

Effekt:

*%

Baggrund

Af historiske arsager er de to-hjulede koretojer ikke omfattet af krav om periodisk syn. Nye
rapporter tyder pa, at der er en trafiksikkerhedsmaessig gevinst at hente. I vort naboland
Sverige, hvor man syner motorcykler, bliver ca. 10% kasseret til syn. En hyppig graverende
tejl er overtradelse af stojgraenserne. Faerdselsstyrelsen er ved at undersoge omradet
nermere.

ANDRE INDSATSOMRADER

78) Trafikpolitikker i offentlige og private virksomheder
Der udformes indkebsregler, som gzlder for offentlige virksomheder. Det gxlder
retningslinier for:

e kob af korsels- og transportydelser som skal sikre, at transporterne gennemfores
trafiksikkert og under overholdelse af Ferdselsloven.

e ansattes korsel i vitksomhedens koretojer vedr. f. eks. hastighedsovertradelser,
spritkorsel, selebrug, treethed mv.

e at anskaffelse af biler til virksomheden i storst muligt omfang har et
sikkerhedsniveau for forer og passagerer samt blode modparter, som svarer til 4
henholdsvis 3 stjerner i Euro NCAP testsystemet.

De private virksomheder opfordres til at folge samme retningslinier.
Ansvarlig: Finansministeriet

Effekt

*%k

Baggrund

Hvis den private sektor aktivt skal bidrage til at opfylde malene i Handlingsplanen gennem
tx trafiksikkerhedspolitikker, sa skal den offentlige sektor vise vej ved at folge ministeriets
retningslinier om trafiksikker adfzerd og indkeb af biler. Danske og udenlandske erfaringer
viser, at der ikke kun er trafiksikkerhedsmaessige gevinster 1 trafiksikkerhedspolitikker, men
ogsa markante skonomiske gevinster. Det gor indsatsen lonsom.

79) Automatisk alarmopkald ved alvorlige trafikulykker
Mulighederne 1 eCall, elektronisk opkald til alarmcentral, skal vurderes.
Ansvarlig: Ferdselsstyrelsen

Effekt
** ved gennemforelse
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Baggrund

Forbedret prahospital behandling forudsztter, at tilskadekomne allerede pa ulykkesstedet
og under transporten til hospitalet, sd hurtigt som muligt bliver behandlet af
redningspersonale. Hurtig og pracis alarmering er derfor afgorende.

eCall medforer, at det lokale vagtberedskab kan rykke hurtigt ud.

Systemet forventes arligt at kunne redde 2500 menneskeliv 1 hele EU, nér der er fuldt
udbygget. Norske undersogelser (Effektkatalog for trafiksikkerhedstiltag, TOI, 2000) viser
en reduktion pa 3 pct. af alle trafikdrabte. Det svarer til 10 draebte om dret i Danmark —
beregnet pa tal fra 2005.

80) Prehospital indsats og beredskab pa traumecentre

Svert tilskadekomne i trafikulykker far hurtigere professionel behandling, hvis den
prahospitale indsats styrkes yderligere, og der sikres behandlingsberedskab pa
traumecentre.

Ansvarlig: Indenrigs- og Sundhedsministeriet

Effekt

*%

Baggrund

Der er gennem en lengere arrackke i Danmark sket en styrkelse i behandlingen af de mest
alvorligt tilskadekomne personer. Behandlingen er centraliseret og forbedret pa sygehusene.
Det er blandt andet sket ved at bruge erfaringer fra store udenlandske traumecentre. Der er
saledes sket en styrkelse af den preehospitale behandling med laegeambulancer og bedre
uddannelse af redningspersonale.

Der er ingen tvivl om, at disse faktorer har medvirket til, at antallet af dode efter
terdselsuheld er faldet. Desuden ma man formode, at alvorligt skadede gennem forbedret
behandling har faet feerre og mindre alvorlige mén.

Dette kan fx afleses i data fra Traumecentret ved Odense Universitetshospital. En
malrettet indsats har over en arraekke givet forbedrede resultater i behandlingen af svart
tilskadekomne. Chancen for at overleve en given skade er oget. Det ma formodes, at det
ogsa er tilfaldet andre steder i landet.

VIDENGRUNDLAG OG FORSKNING
Det fremgar af Handlingsplanen 2001-2012, at det er Ferdselssikkerhedskommissionens
mal, at forskningen i trafiksikkerhed skal forsterkes. Dette mal fastholdes.

Forskning i trafiksikkerhed foregar i dag overvejende ved Danmarks
TransportForskning/Danmarks Tekniske Universitet og ved universiteterne i Kebenhavn,
Aalborg og Roskilde.

Den samlede forskningsindsats er relativt beskeden i forhold til de nabolande, vi normalt
sammenligner os med. Ressourcemaessigt er den pa et niveau, der er lavere end i 2001. Der
er derfor stort behov for en forstaerket indsats, sa den danske trafiksikkerhedsforskning kan

fastholdes pa et internationalt niveau, og sa det vidensmaessige grundlag for en fortsat god
trafiksikkerhedsudvikling sikres.
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Forskning i trafiksikkerhed vedrorer det komplekse samspil mellem trafikanten,
omgivelserne og koretojet. Den nye viden vil ofte skulle skabes i et bredt og internationalt
orienteret forskningssamarbejde. Det er vigtigt at sikre, at der er forskningsmiljeer med en
tilstrckkelig storrelse, stabilitet og videnskabelig tyngde til et sadant samarbejde. Dermed
forbedres ogsa mulighederne for at indhente den nyeste viden gennem de internationale
forskningsnetvark.

Det vurderes, at den danske trafiksikkerhedsforskning skal have tilfort yderligere 50 mio.
kr. over en 5-drig periode for at give et sa markant loft til forskningsmiljoerne, at
fremtidens udfordringer kan handteres tilfredsstillende. Det er afgorende, at midlerne soges
bevilget hurtigst muligt, da forskningen forst giver resultater pa lidt leengere sigt.

I det folgende peges der pa en rakke trafiksikkerhedsmassige temaer, hvor der er behov
for forskningsindsatser. Omkostningerne dertil omfatter ikke en efterfolgende drift.
Forskningsindsatserne er prasenteret ved eksempler i tabel A og uddybes efterfolgende. De
navnte temaer skal ikke betragtes som endelige eller udtemmende. Bade den
trafiksikkerhedsmassige og den forskningsmassige udvikling kan medfere, at andre emner
ber prioriteres.

Der er skelnet mellem forskellige typer af indsatser, som pa hver deres made har relevans:

A. Strategisk forskningsindsats inden for prioriterede temaer

Dette drejer sig om forskning med behov for en sammenhzangende indsats pa nye eller
underprioriterede omrader. Ved en strategisk indsats forudsettes, at der er flere forskere,
som over en lengere periode har temaet som hovedopgave. Bevilling gives eksempelvis til
et forskningsprogram. Ressourcebehovet varierer ud fra de konkrete forudsaetninger, det
enkelte tema og aktuelle behov.

B. Forstarket forskningsindsats inden for udvalgte emner
Der er her tale om enkeltstiende projekter ud fra et konstateret behov. Ved en forstaerket

forskningsindsats forudsattes, at indsatsen er organiseret i tilknytning til et eksisterende
forskningsomrade. Bevilling gives til det enkelte projekt. Ressourcebehovet varierer ud fra
de konkrete projektforudsatninger.

C. Andre undersogelser

Dette handler om videnopbygning pa anden made end forskning. Udover den
videnskabeligt baserede forskning kan der etableres vaerdifuld viden gennem andre
undersogelser. Eksempelvis gennem erfaringsopsamling, behovsafdekning, statistiske
analyser og forundersogelser, der belyser dele af den trafiksikkerhedsmaessige

virkelighed og/eller underbygger et beslutningsgrundlag. Bevilling gives til den enkelte
undersogelse. Ofte vil behovet for undersogelser manifestere sig 1 forbindelse med politisk
debat og konkrete heendelser, f. eks. ulykker.

Tabel A. @get forskningsindsats inden for trafiksikkerhed

Minimumsindsatsen for
hvert tema skannes typisk

TEMAER, f. eks.: 2 strategiske 3 strategiske

at svare il o Brug af intelligent teknologi i indsatser. indsatser.
b . trafikken Ca. 20 mio. kr. | Ca. 30 mio. kr.
1,5-2,5 mio. kr. pr. ar. . 2 o
o Cyklister over 5ar. over 5ar.

o Unge bilister
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e /Eldre i trafikken
L . Udvalgte emner, f. eks.:
s'\ﬁg:rﬂimg?ff?ts\e,;re e Sammenhang mellem viden, 5-10 forsknings- flgr-szk?\in s
P holdning og adfeerd projekter. ><ning
0,75-1,5 mio. kr. pr. Traethed i trafikk Ca. 8 mio. kr projekter.
forskningsprojekt. * ro'el ecl rafl enk ovér 5 T Ca. 15 mio. kr.
o Evaluering af A/T kurser . over 5 &r.
AKTUELLE EKSEMPLER:
Ressourceindsatsen skannes | * Forbedring af ulykkesstatistik 4-8 10-20
tvpisk at vare 0.25-0 5 mio o Afdakning af konkrete trafikale undersggelser. undersggelser.
k);p r. undersa élse ' ' problemers omfang, fx sorte Ca. 2 mio. kr. Ca. 5 mio. kr.
-pr gelse. pletter over 5 r. over 5 ar.
o Konkrete statistiske analyser, fx af
ulykker
: : 30 mio. 50 mio.
Yderligere ressourcebehov —i alt over 5 ar: Kr Kr

81) Udvikling af trafiksikkerhedsmodeller, prioriterings- og evalueringsvaerktgjer
Der skal udvikles prioriteringsvarktojer til opstilling af de mest effektive tiltag og verktojer
til brug for evaluering af ivaerksatte foranstaltninger og tiltag, herunder bor der udvikles nye
modellerings- og prognosevarktojer.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

Handlingsplanen for 2001-2012 peger pa, at der er behov for udvikling af prioriterings- og
evalueringsvarktojer. De kan anvendes til opstilling af de mest effektive tiltag, lobende
evaluering af udviklingen 1 ulykkestal og evaluering af ivarksatte foranstaltninger.

Derfor bor der udvikles prioriteringsvarktojer. Det kan vaere okonomiske modeller og
modeller over ulykkesfaktorer, foranstaltninger mv. En vasentlig forudsztning for at kunne
udvikle disse varktojer er, at man kender virkningen af de foranstaltninger, der er til
radighed. Derfor foreslas det, at de aktorer, der har ansvar for ulykkesforebyggende tiltag,
effektevaluerer de vasentlige og ressourcekrevende tiltag. P4 denne made kan der skaffes
oget viden om tiltagenes effekt. Og kun derved kan det sikres, at ressourcerne bruges mest
hensigtsmeassigt.

For at sikre at evalueringer sker pa et fagligt forsvarligt grundlag, anbefales det ogsa, at der
udarbejdes anvisninger pa kvalificerede evalueringsmetoder inden for forskellige typer af
forebyggende tiltag.

Det vil vaere en fordel, at evalueringer tankes ind allerede, nar et tiltag sattes i gang, sd der
kan foretages eventuelle *for-malinger’.

Det vil ogsa vare vigtigt bade for trafiksikkerheden og for den bedste anvendelse af
ressourcer, at resultater af evalueringer, som forskellige aktorer har foretaget, indsamles et
centralt sted. Sa kan alle kan drage nytte af den opnaede viden.

82) Udvidet ulykkesstatistik omkring dedsulykker

Statistikken udvides, sa der kan ske en grundigere undersogelse af alle dodsulykker. Der
onskes en hurtigere databehandling og sammenkobling af oplysninger isar fra politi og
bilinspektorer samt en undersogelse af ulykkesstedet.

Ansvarlig: Transport- og Energiministeriet / Justitsministeriet
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Baggrund

Antallet af drabte i trafikken bruges i hoj grad som indikator for den samlede udvikling af
trafiksikkerheden, bl.a. opdelt i kategorier af trafikanter. I de andre nordiske lande sker der
en sarlig behandling af viden om dedsulykker, der ogsa omfatter en besigtigelse af
ulykkesstedet. Da omfanget af dodsulykker er overskueligt, og da der i forvejen foretages
grundigere undersogelser med bl.a. bilinspektor af mange af disse ulykker, er det oplagt at
indfore en udvidet sammenkobling af viden. Herunder kan ogsa tilfgjes viden om, hvad der
har udlest ulykken. Samtidig med @ndringerne af sagsgangene bor det undersoges, om der
kan ske en hurtigere registrering, sa de lobende vurderinger af udviklingen kan baseres pa
mere korrekte data.

83) Udvidet ulykkesstatistik med skadestuedata

Statistikken, der i dag alene er baseret pa indberetninger fra politiet, udvides med
oplysninger om alle trafikskadede personer, som har veret omkring en skadestue.
Oplysningerne skal stedfestes pa skadestuen og kobles til den nuvaerende ulykkesstatistik
via Sundhedsstyrelsens Landspatientregister. Sa kan blandt andet sortpletarbejdet blive
forbedret med oplysninger om isar cyklister og fodgangere, der ikke registreres i den
officielle statistik i dag.

Ansvarlig: Indenrigs- og Sundhedsministeriet

Baggrund

Losningen er at satse pa en kobling af sygehusdata og politidata, der er baseret pa CPR-
numre i tilknytning til Landspatientregisteret, LPR. Det er i forvejen i dette register,
sygehusene skal indberette oplysninger om trafikuheld, der er registreret pa skadestuerne.
Derefter skal der ske en overforsel til uheldsstatistikken 1 Vejman.dk. For at fa det fulde
udbytte af de lokalt registrerede informationer, fx koordinater og andre stedoplysninger,
kraeves en tilpasning af LPR, der er baseret pa den opniede enighed om et fzlles
datagrundlag samt udveksling og sammenkobling af data.

84) Hyppigere temaanalyser i Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU)
Den nuvarende frekvens med en temaanalyse hver 18. maned fordobles til en temaanalyse
hver 9. maned.

Ansvarlig: Transport- og Energiministeriet

Baggrund

Der er stort behov for grundlaeggende viden om baggrunden for ulykkers opstien og
alvorlighed. Denne viden kan 1 hoj grad skaffes gennem dybdeanalyser af ulykker inden for
afgrensede temaer, som det gennemfores af HVU. Pa “onskelisten’ er temaer som ulykker
med wldre, knallerter, motorcykler, unge 1 bytrafik, traktorer mv. Dybdeanalyser af 30— 40
ulykker inden for et tema tager imidlertid lang tid. Hvis der skal gennemfores flere
undersogelser, kreves flere undersogelseshold og en omlegning af arbejdet i HVU.

Generelle videngenererende tiltag

85) Psykologisk testning af hgjrisikobilister

Der iverksattes en undersogelse af, hvilke erfaringer der er i andre lande med psykologisk
testning af forere, som har begéet ferdselsforseelser, der medforer betinget eller ubetinget
frakendelse af korekortet. Det skal skabe grundlag for at vurdere, om det ogsa vil vare
hensigtsmaessigt at indfore 1 Danmark.

Ansvarlig: Justitsministeriet
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Baggrund

En gruppe bilister faerdes i trafikken med hoj risiko for bade andre og sig selv. De er
registreret for gentagne alvorlige forseelser og/eller faerdselsulykker og er vanskelige at n
ved forebyggende tiltag. En psykologisk testning af dem vil kunne medvirke til en
vurdering af, om det er forsvarligt, at de far deres korekort tilbage.

86) Karakteristik af trafikantgrupper med forhgjet risikoniveau

Der iverksattes undersogelser af trafikantgrupper med forhojet risikoniveau for narmere
at identificere, hvilken adfzrd og holdninger der karakteriserer de enkelte grupper. Det skal
ske for at kunne skabe malrettede indsatser overfor dem. Det vil vere hensigtsmassigt ogsa
at inddrage viden fra socialpsykologi og kriminologi.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

Danmarks TransportForskning udferer i 2005-2007 en storre statistisk undersogelse af
trafikanters sociale karakteristika og disses mulige sammenhzang med trafikulykker og
lovovertradelser. Det forventes, at denne undersogelse vil kunne pege pa forskellige
grupperinger af trafikanter med forhojet risiko for uheld og/eller gentagne, alvorlige
forseelser i trafikken som hej hastighed, spritkorsel, aggressiv korsel o.l.

Nir resultaterne foreligger, bor der — f. eks. gennem interviews eller sporgeskemaer —
forskes mere kvalitativt i de forhold, der karakteriserer enkeltgrupper. Det vil give et
materiale, der kan bruges til at vurdere forebyggende tiltag overfor dem.

87) Forskning i sammenhznge mellem viden, holdning og adfaerd

Der igangsettes forskning om sammenhangen mellem viden, holdning og adferd,
herunder hvilken form for viden, der har effekt pa hvilke trafikanter. Dette skal
tydeliggores.

Undersogelsen er ikke rettet mod et enkelt problem i trafikken, men er en udvikling af
basisviden med nytte pa lang sigt, fx ved beslutninger om kampagner, lovgivning mv.
Endvidere vil denne type viden kunne overfores til en lang rakke specifikke problemer og
dermed kunne omsattes i praksis.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

Mange kampagner er baseret pa information, fordi det antages, at oget viden om risiko og
konsekvenser pavirker trafikanternes holdning til en bestemt adferd — og far dem til at
@ndre den. Men der mangler undersogelser af sammenhangene mellem viden, holdning og
adferd og om hvilken viden, der virker pa hvem. Dette ville tydeliggore, hvem der ikke er
modtagelig for informationskampagner og skal nds gennem andre tiltag. Det vil ogsa
tydeliggore, om eller hvornar det ville vere mere relevant at begynde med at endre
adfzerden og derigennem pavirke holdningen - som det fx skete, da selebrug blev indfert
ved lov.

Ulykker med spirituspavirkede forere

88) Evaluering af Alkohol/Trafik (A/T) kurser

Der igangszttes en videnskabelig evaluering af A/T kursernes effekt pa forebyggelse af
spritkorsel. Indholdet af kurserne skal evalueres, og eventuelle tilbagefald hos forskellige
grupper af lovovertradere skal undersoges, sa mulige forskelle kan vurderes. Undersogelsen
skal ogsa afdekke, om det er hensigtsmassigt, at kurset er ens for alle, eller om tunge
gengangere og misbrugere skal behandles anderledes end forstegangsovertraederne. Det vil
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samtidig belyse, om kurserne har den preventive effekt, som var hensigten, og samtidig om
ressourcerne anvendes bedst muligt.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

Siden 1. marts 2002 skal alle, der far fradomt korekortet pa grund af spritkersel, gennemga
et kursus pa fire lektioner pa hver 2'2 time, det sikaldte A/T-kursus. Fra 1. september
2005 er reglerne @ndret, sa kravet nu ogsa omfatter personer, der har faet betinget
frakendelse efter spirituskorsel.

Den praventive effekt pa kort eller lengere sigt kendes ikke. Det er ogsa uvist, om
bestemte grupper pavirkes efter hensigten, mens andre ikke gor det og skal modes med
andre tiltag. Der kan gennemfores en sporgeskema- eller interviewundersogelse blandt
nogle af de personer, der har gennemgiet kurset. Det vil give information om
malgruppernes holdninger til kurset og dets relevans og betydning for den enkelte, og det
vil give viden om andre, maske mere malrettede tiltag.

89) Effektundersogelse af alkolas og behandlingsdomme

I flere lande har man undersogt brugen af alkolas som sanktionsmiddel ved domme for
spritkersel. Der er brug for at kende erfaringerne fra disse forseg som videngrundlag for en
eventuel indferelse af alkolas i Danmark. Samtidig anbefales det, at der igangsattes en
evaluering af behandlingsdommes effekt pa efterfolgende adferd i trafikken.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

En del af de spirituspévirkede bilister pa vejene er gengangere og/eller alkoholmisbrugere.
For gruppen af gengangere, der ikke har et direkte misbrug, kan tvungen brug af alkolas i
sanktionsperioden muligvis vare en losning. Her kan den enkelte beholde sit korekort, men
forhindres 1 at kore spirituspavirket.

For gengangere med et misbrug vil en behandlingsdom vare mere relevant. Med
stramningerne 1 2005 bortfaldt muligheden for hurtigere at fa korekortet igen — pa
betingelse af at ga 1 behandling for sit alkoholmisbrug. Der er ogsa behov for at fa vurderet,
hvilken effekt de tidligere behandlingsdomme havde samt effekten af eventuelle andre
former for behandlingsdomme med henblik pa eventuel indforelse i Danmark.

Ulykker med unge trafikanter

90) Holdninger og adfaerd i trafikken hos sarlige grupper af unge
Der iverksattes en undersogelse, som kan give kvalitativ viden om szrlige grupper af unges
adfzerd og holdning til trafiksikkerhed.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

Unge trafikanter har stadig forhojet ulykkesrisiko i forhold til andre aldersgrupper. Der er i
de senere ar forsket en del i de unges livsstil, holdninger og adfaerd 1 trafikken. Der har
lenge tegnet sig et billede af, at de unge kan inddeles i grupper, hvoraf nogle har et hojere
risikoniveau end andre. Der mangler imidlertid stadig mere kvalitativ viden om de
forskellige grupper af unge, sa indsatserne kan malrettes mere pracist.

91) Undersogelse af banekorsel i sammenhang med risikolare mv.
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Der igangsettes et litteraturstudie og en sammenlignende undersogelse af danske og
udenlandske erfaringer med banekorsel i sammenhaeng med risikolere og kereuddannelse.
Studiet skal blandt andet afdekke, om der er dokumentation af effekten pa lengere sigt.

Pa denne baggrund skal der tages stilling til, om banekeorsel skal indga som et obligatorisk
element eller et generelt tilgengeligt tilbud til unge trafikanter.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund
Pa sadanne kurser kan de unge afprove deres evner og begrensninger og fa storre respekt
og forstaelse for risikofaktorerne: hastighed, spritkorsel og manglende selebrug.

Flere amter har positive erfaringer med banekorsel i forbindelse med risikolare. Det galder
t. eks. Respekt for Fart 1 Vejle Amt og Speed Busters 1 Fyns Amt. Her har primaert unge maend
haft muligheden for at prove krafter med sig selv og deres egne begransninger i forhold til
hoj fart mv.

Prisen for banekeorsel er imidlertid meget hoj. Derfor anbefaler arbejdsgruppen, at
virkningen undersoges og eventuelt beregnes.

92) Evaluering af kerekort pa prove

Der ivaerksattes en evaluering af kerekort pa prove. Det bor undersoges, om ordningen har

OIS (TYAYR haft en sikkerhedsmassig virkning pa antallet og/eller typen af ulykker med nye bilister.
[T:{371II: 3 Dect bor ogsa undersoges, om der er sket @ndringer i perioderne mellem de enkelte

forseelser, hvilken effekt ordningen har haft pa antallet af lovovertredelser hos de nye

korekortindehavere og @ndringer i sammenszatningen af lovovertrederne, f. eks. i forhold

til sociale karakteristika

Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

12002 blev der indfort kerekort pa prove for nye indehavere af korekort. Det indebar, at
man i de forste to ar som ny bilist kunne fi korselsforbud, hvis man blev frakendt
forerretten betinget. I 2003 blev denne provetid forlenget til tre ar. I 2005 blev ordningen
udvidet med klippekortmodellen, sa der skulle to klip til en betinget frakendelse af
korekortet.

Det bor i forbindelse med evalueringen vurderes, om ordningen virker efter hensigten,
samt om den i givet fald skal inkludere flere forseelser.

Ulykker med cyklister

93) Undersagelse af cyklisternes ferdigheder

WOITTTSSOITA Der ivaerksettes en systematisk undersogelse af ferdighederne som cyklist dels hos de nye,
IT:{3711: M sma skoleclever, dels hos den mellemste elevgruppe. Det vil give en viden om, hvordan der

bedst muligt kan swttes ind, sa bornene kan faerdes mere sikkert 1 trafikken.

Ansvarlige: Undervisningsministeriet

Baggrund

Bade skolelaerere og politi oplever, at flere og flere born har svart ved motorisk at
gennemfore cyklistproven i 6. klasse. En vasentlig arsag er formentlig, at mange mindre
born kores til og fra skole og fritidsinstitution af forzldrene, sa de hverken far den
nodvendige rutine eller en voksende trafikforstaelse.

67



KOMMISSIONEN
ANBEFALER

KOMMISSIONEN
ANBEFALER

KOMMISSIONEN

ANBEFALER

Videngenererende indsatser i gvrigt

94) Undersogelse af trethed i trafikken

Der iverksattes en undersogelse, som afdakker, om tracthed i trafikken spiller en rolle i
forbindelse med trafikulykker. Undersogelsen skal bl.a. omfatte trafikanternes holdning til
og opfattelse af trethed som risikofaktor, og hvad bilister gor for at undga at falde 1 sovn
bag rattet. Denne viden kan danne baggrund for eventuelle nodvendige, forebyggende
tiltag.

Ansvarlig: Indenrigs- og Sundhedsministeriet

Baggrund

Der har i de senere ar varet stigende internationalt fokus pa uheld som folge af trethed.
Undersogelser tyder pa, at trethed er et storre problem end hidtil antaget, og at trafikanter
ikke anser det for at vaere en risikofaktor pa samme made som f. eks. alkohol. Mange
mener, at de kan mearke, hvornar de er ved at falde 1 sovn, og at de kan holde sig vagne,
hvis de bliver sovnige.

Problemets omfang i Danmark er ikke dokumenteret. Trethed som ulykkesfaktor er
imidlertid dukket op i forbindelse med HVU’s undersogelser og i udenlandske
undersogelser. Der er brug for at afdakke problemets omfang i Danmark for at vide, om
det er relevant at sxtte ind med forebyggelse.

95) Aldring og uheldsrisiko: En lengdesnitsundersogelse

Udviklingen gar i retning af et storre antal bilister over 70 ar; der forventes ogsa mere
aktive og forskelligartede bevagelsesmonstre i de kommende generationer af xldre. Derfor
skal der szttes en undersogelse i gang af effekten af denne udvikling. Herunder undersoges
ogsa, hvordan ulykkesmeonstret 2endrer sig.

Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

Antallet af @ldre bilister er i stigning. Samtidig forventes de kommende generationer af
aldre at vere mere aktive og have mere forskelligartede bevagelsesmonstre. Der er derfor
behov for at forudsige, hvilken effekt denne udvikling far, og undersege, hvordan
ulykkesmeonstret andrer sig, efterhanden som nye generationer bliver aldre.

Undersogelsen vil give en bedre forstaelse af de trafiksikkerhedsmassige konsekvenser,
som aldringen af de nuvzrende bilister far. Og den vil ogsa give en bedre forstaelse af,
hvem der er i risiko for at blive skadet eller drabt i ulykker med «ldre forere, herunder om
det er andre trafikanter eller mest de «ldre selv.

Der anvendes som oftest tvaersnitsundersogelser fra forskellige generationer, nar man vil
forsege at belyse, hvad der sker med uheldsrisikoen for xldre. Det giver unojagtige
vurderinger, fordi tallene ikke tager hojde for forskelle mellem generationerne. F. eks. har
en stor del af den nuvarende gruppe af @ldre bilister langt mindre erfaring i at faerdes 1
trafikken som bilister, end fremtidens aldre har. Der er derfor brug for data fra
lengdesnitsundersogelser for reelt at se udviklingen i ulykkesrisiko for dem, der bliver zldre
indenfor en generation. Det kan ogsa undersoges, hvem der kommer til skade eller bliver
drabt 1 ulykker med «ldre forere. De nodvendige oplysninger til en
lengdesnitsundersogelse findes allerede 1 eksisterende databaser.

96) Undersggelse af brugen af kommunikationsudstyr i trafikken
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Der igangsattes en undersogelse af udbredelsen, brugsmenstret og den
trafiksikkerhedsmaessige pavirkning af forskellige typer kommunikationsudstyr blandt
privatbilister og professionelle chaufforer. Der fokuseres pa demografiske forskelle 1
anvendelsen af udstyret og pd, hvor meget det bruges til at fa oplysninger, der er relevante
eller irrelevante for korslen. Her kan man ogsa se pa, hvor meget f. eks. SMS eller
interaktive mobiltjenester bruges under korslen og er medvirkende faktor i trafikulykker.
Ansvarlig: Justitsministeriet

Baggrund

Efterhanden er meget kommunikationsudstyr tridlest og kan anvendes 1 trafikken. Men det
er uklart, hvem der bruger det og hvor ofte. Det drejer sig i dag primart om mobiltelefon,
men ogsia om anvendelse af f. eks. fax og computer. Udenlandske undersogelser viser, at
udbredelsen og anvendelsen varierer meget blandt forskellige trafikantgrupper, f. eks. 1
forhold til alder, kon og hvor meget man keorer.

Undersogelse af virkning af hastighedsbegransning pa 30 km/t i bykerner
Der iverksattes en undersogelse af, hvilken indvirkning pa ferdselssikkerheden, som der
kan opnds ved hastighedsbegransning pa 30 km/t i bykerner.

Baggrund

Den gamle plan papegede, at der var behov for en oget adskillelse af trafikken 1 byerne
(initiativ 44), og at hastighedsdifferentiering skulle finde langt sterre anvendelse i
bymassige omrader (initiativ 36). Begrundelsen var, at ”vejarealer, hvor bilister, fodgengere
og cyklister blandes, som udgangspunkt bor have en hastighedsgrense pa 30-40 km/t.” Det
fremgik endvidere, at ’der er store muligheder for at nedbringe antallet af ulykker med lette
trafikanter ved at kigge pa hastighedsbilledet 1 byerne.” I evalueringen fra Danmarks
Transportforskning fra december 2006 navnes, at mange kommuner i stedet for en oget
trafikadskillelse ser ud til at have foretrukket en nedszttelse af hastighedsgraensen pa veje,
hvor cyklister og bilister blandes.

Hollzenderne har med succes i perioden 1997-2003 indfort 30 km/t zoner i byerne, og
svenskerne vil nu ogsa forsege at indfore 30 km/t i ”bostadsomriden og
centrumomraden”. De svenske forseg kommer vil forlobe frem til medio 2008.

I Opfolgningsgruppens rapport navnes, at fodgengere, der bliver ramt af en bil med 30
km/t har en risiko pa 5 ud af 100 for at blive drabt. Er hastigheden 50 km/t, et risikoen 40
ud af 100,” dvs. otte gange sa stor, sa der er grund til at tro, at hastighedsnedsattelser vil
have betydning for trafiksikkerheden.

Det bor undersoges, om der er en malbar trafiksikkerhedsmassig effekt, hvor der er
gennemfort hastighedsnedsattelse i byomrader.

LOKAL TRAFIKSIKKERHEDSINDSATS
97) Lokal trafiksikkerhedsindsats

Det er vigtigt, at kommunerne:
e ctablerer et ferdselssikkerhedsudvalg
e udarbejder en trafiksikkerhedshandlingsplan

e afsatter et arligt budget til trafiksikkerhedsarbejdet.
Ansvarlige: Kommunerne

Effekt

e
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Baggrund

Kommunerne spiller en sarlig rolle blandt de aktorer, der samlet skal bidrage til at opfylde
Handlingsplanens malsatninger. Storstedelen af det samlede trafikarbejde sker pa de
kommunale veje, og den overvejende del af ulykkerne sker her. Det giver de nye store
kommuner en serlig forpligtelse til aktivt at forebygge trafikulykker.

Fer Efter
Stat; 12.680
Ant; 15.567 Stat; 15.793
Kommune;
31779
Kommune;
19.325

Trafikarbejdet, udtrykt i mio. kerte km, opgjort efter vejenes ejerskab, for og efter kommunalreformen,
basistal 2002
Kilde: Vejdirektoratet

For Efter

Stat: 514
Stat: 954

Amt: 1.678
Kommune:
3.220

Kommune:
4.458

Personskadeulykker 2005 opdelt efter vejenes ejerskab
Kilde: Vejdirektoratet

Kommunen er 1 flere henseender basis for den lokale forankring af trafiksikkerheds-
indsatsen.

Kommunen har ud fra sit lokalkendskab og i samarbejde med det lokale politi god
mulighed for at fi indsigt 1, hvor ulykker sker og under hvilke omstaendigheder. Det er
afgorende at fd opsamlet og analyseret denne viden, fordi den indeholder noglen til at
forebygge fremtidige ulykker ved projektering og prioritering af kommende anlegs- og
vedligeholdelsesarbejder. Kommunens kendskab til lokalomradet og sxrlige lokale
problemstillinger, f. eks. specielle lokale malgrupper, er vasentlig i informations- og
kampagneindsatser.

Det er kommunen, der som lokal vejmyndighed kan sikre den direkte dialog med borgerne

om trafiksikkerhed. Derfor er kommunens engagement 1 trafiksikkerhedsarbejdet vigtigt for
at kunne inddrage og engagere borgerne i trafiksikkerhedssporgsmal.
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Det er grundlaget for en styrkelse af den forebyggende indsats, at kommunalreformen har
skabt ferre, men storre kommuner. Der kan bedre sikres sammenhazng i losningerne med
geografisk og befolkningsmassigt storre enheder. Storre kommuner kan bedre sikre de
ressourcer og kompetencer, der kreves for at kunne lofte opgaverne.

98) Kommunale trafikpolitikker

Alle kommuner skal i deres trafiksikkerhedsplan have en formuleret trafikpolitik, som bl.a.
omfatter sikre forhold pa vejene til og fra skolerne.

Ansvarlige: Kommunerne

Effekt

*

Baggrund

Det kommunale forvaltningsansvar overfor ferdselsundervisning og sikker skolevej skal
preciseres i en overordnet kommunal trafikpolitik. Den skal udover trafiksikkerhedsplanen
ogsa danne ramme om kommunens og de kommunale skolers og institutioners mal og
midler pa ferdselssikkerhedsomradet.

Det er kommunens ansvar at sikre, at skolerne lever op til undervisningspligten i
feerdselslere. Og det er skolernes opgave at konkretisere politikken pa det lokale plan.

99) Trafiksikkerhedskonsulenter pa kommunalt niveau
Hver kommune med over 50.000 indbyggere opretter en trafiksikkerhedsfunktion.
Ansvarlige: Kommunerne

Effekt

*

Baggrund
I Arhus fx er der ansat trafiksikkerhedskonsulenter, som arbejder pa at fremme processerne
med forbedring af trafiksikkerheden ved skoler og fritidsaktiviteter.

100) Trafikpolitik pa alle skoler

Alle skoler skal have en trafikpolitik, som er understottet af kommunen og det lokale politi.
Trafikpolitikken skal opstille mal for bade fardselsundervisning og sikker skoleve;.
Ansvarlige: Kommunerne og skoler

Effekt

ok

Baggrund

En trafikpolitik kan hjzlpe skolen med at sikre en koordineret indsats pa
ferdselssikkerhedsomradet, fordi den bade skal forholde sig til skolevej,
ferdselsundervisning, de voksne som rollemodeller og samarbejdet med forzldre, andre
institutioner og myndigheder. Ressourcerne udnyttes bedst, nar s mange skoler som
muligt udarbejder trafikpolitikker og arbejder malrettet med trafiksikkerhed.

KILDER TIL FINANSIERING AF TRAFIKSIKKERHEDSARBE]JDET

Der er droftet forskellige modeller, som kan sikre konomiske midler til fremme af
trafiksikkerheden. Det er afgorende, at man ved forstkommende finanslovsforhandlinger
sikrer, at de konkrete forslag i denne nationale handlingsplan finansieres.
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Det folgende afsnit indeholder Fardselssikkerhedskommissionens forslag til alternative
mader at skaffe midler til trafiksikkerhedsarbejdet.

Automatisk Trafikkontrol

Finansministeriet sikrer, at en del af overskuddet ved ATK oremzrkes til finansiering af
lokale trafiksikkerhedsindsatser. Det vil ikke alene tilfore vitale midler til det lokale
trafiksikkerhedsarbejde; det vil samtidig oge forstiaelsen for ATK blandt trafikanterne.

Baggrund

I de senere ar har myndighederne i flere lande oremarket overskuddet ved ATK helt eller
delvist til trafiksikkerhedsarbejde. Det sker f. eks. i flere tyske delstater og i den australske
delstat Victoria, hvor provenuet siden 1. juli 2005 er gaet ubeskaret til at fremme
trafiksikkerheden.

I Danmark blev den landsdekkende brug af ATK besluttet i forbindelse med finansloven
for 2001. ATK kritiseres ofte for at vere en pengemaskine, som udelukkende tjener det
formal at fa penge i statskassen. Dette synspunkt optreder ikke kun i medierne og
befolkningen, men er ogsa ofte gentaget ved forhandlinger 1 Folketinget. Det skete fx bade
1 forbindelse med finanslovsforhandlingerne i 2000 og ved debatten om brug af ATK pa
motorveje 1 2002. ATK har en veldokumenteret effekt pa ulykkesstatistikken. Ved at
oremarke en del af overskuddet til fremme af feerdselssikkerheden vil forstaelsen og
opbakningen til ATK kunne oges, samtidig med at der skaffes vigtige midler til at oge
trafiksikkerheden.

Valgfri nummerplade
Skatteministeriet sikrer, at overskuddet af afgifterne i forbindelse med valgfri
nummerplader oremarkes til trafiksikkerhedsarbejde.

Baggrund

Loven om ’enskenummerplader’ kom i 1991. Af bemarkningerne til lovforslaget fremgar
det, at overskuddet i forbindelse med salget skulle ga til feerdselssikkerhedsfremmende
formal. Behandlingerne af lovforslaget i Folketinget viste bred politisk opbakning til denne
tanke, og netop dette formal blev gang pa gang gentaget af partiernes ordferere og den
davarende justitsminister. Det fremgar dog ikke af den endelige lovtekst. Men da det var
baggrund for vedtagelsen af loven, anbefaler Fardselssikkerhedskommissionen, at man nu
omsider begynder at satte pengene af til det formal, der hele tiden har veret meningen.

Formidling af nye love

Folketinget sikrer, at tidligere praksis ved gennemforelsen af nye love genindfores, sa der
automatisk sattes midler af til formidling af lovens indhold og til en efterfolgende
evaluering af effekten.

Baggrund

Ferdselssikkerhedskommissionen anser det for logisk, at udgifterne til formidlingen og
evalueringen af nye love indgar som et naturligt element i de okonomiske vurderinger, for
en lov vedtages. Det har tidligere veret praksis.

Regeringsskiftet i 2001 medferte ndringer i den administrative praksis. Det indebar blandt
andet, at der ikke lengere automatisk szttes midler af til formidling af nye love og

evaluering af effekten. Men der er fortsat krav om bade formidling og evaluering. Derfor er
finansieringen af dette blevet taget ud af de eksisterende midler til trafiksikkerhedsarbejdet.
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Den @ndrede praksis har dermed reelt medfort et fald i ressourcerne til blandt andet
kampagner og forskning til fremme af trafiksikkerheden.

Genindferelse af 50/50-princippet

Der gennemfores en effektanalyse af den tidligere trafikpulje for at overveje en
genindforelse af krone-til-krone-princippet (50/50) eller andre elementer, der kan stimulere
forseg med trafiksikkerhedsfremmende tiltag.

Baggrund

Fra 1995 og frem til regeringsskiftet i 2001 havde alle landets kommuner mulighed for at
soge stotte til lokale trafiksikkerhedsprojekter i den sakaldte “trafikpulje’. Den gav bl.a.
stotte til projekter, som anviste nye metoder og losninger pa trafiksikkerhedsmaessige
problemer til fremme af de nationale malsztninger. Projekterne var med til at forankre ny
viden om trafiksikkerhed lokalt og sikre lokalt engagement og borgerinddragelse. En lang
raekke kommuner fik formuleret en lokal handlingsplan for trafiksikkerhed som et resultat
af stotteordningen.

Afskaffelsen af trafikpuljen medforte, at en lang rakke lokale trafiksikkerhedsprojekter blev
opgivet, og at udviklingen af selvforklarende og tilgivende veje blev bremset vasentligt.
Hvis nye, ambitiose mal skal nas, kraever det 1 hoj grad, at trafiksikkerhedsarbejdet
forankres og udbygges lokalt.

Lokalpulje

Transport- og Energiministeriet satter midler af til etablering af en pulje til lokalt arbejde.
Puljen skal sikre det systematiske ulykkesbekeempende arbejde, som vil vare nyt i mange
kommuner. Den bor derfor omfatte midler til bade udarbejdelse af handlingsplaner, hjalp
til oprettelse af ferdselssikkerhedsudvalg og informationsindsatser.

Baggrund
Det er sterkt motiverende for kommunerne, hvis der er en pulje, hvor de kan soge midler
til trafiksikkerhedsfremmende tiltag.

Kommunal abonnementsordning pa kurser, konsulentbistand og materialer
Kommunernes Landsforening indgir en abonnementsaftale med en leverandor af
undervisningsmaterialer for at sikre, at alle elever 1 Folkeskolen far adgang til inspiration og
tidssvarende undervisningsmaterialer til den obligatoriske faerdselsundervisning.

Baggrund

I dag varetager Radet for Storre Fardselssikkerhed udviklingen af undervisningsmaterialer
til feerdselsundervisningen. Radet szlger disse materialer til skolerne rundt omkring 1 landet,
hvor lererne pé skolerne bruger tid pé bestilling af materialer.

Fardselssikkerhedskommissionen foreslar i stedet, at Kommunernes Landsforening
indleder et struktureret samarbejde med Radet for Storre Fardselssikkerhed om udvikling
og distribution af undervisningsmaterialerne. Kommunerne betaler 5 kr. pr. elev i deres
skoler pr. dr, og til gengaeld leverer Radet undervisningsmaterialer til alle skoler. Der er med
andre ord tale om et egentligt abonnement pa undervisningsmaterialer.

En siddan ordning har flere fordele. Den vil sikre, at alle elever far adgang til tidssvarende
materialer, som kan lere dem at ferdes sikkert 1 trafikken. Den vil stotte arbejdet med at
sikre alle elever en ensartet viden og traeening, men frem for alt vil den for kommunerne og
Radet for Storre Ferdselssikkerhed give en langt mere ensartet og effektiv udnyttelse af
ressourcerne.
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Kommunerne vil langt bedre kunne indpasse undervisningen i arbejdet med en sikker
skolevej, og de ferdselskontaktlererne vil fa mere tid til at motivere, inspirere og sikre, at
ferdselsleren forankres i skolerne.

5 kr. pr. elev svarer til ca. 3 mio. kr. arligt. For det vil kommunerne fa kurser,
konsulentydelser, support og undervisningsmaterialer.
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