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Forord

Kan jeg medvirke til at redde Imrafikken? Som del af en vejbestyrelse eller en
teknisk forvaltning har du lige fastukket mangenuligheder for dette i handen.

Feerdselssikkerhedskommissionens Nationale Handlingsplan fra 2007 beskriver
100 forslag til at forbedre trafiksikkerheddtffektkatalo@t beskriverde forslag,

som kommuner, Vejdirektoratet og Transportministeriet er ansvarligedgidt

til. Her findes svar pa: Hvordan tiltagerker pa trafiksikkerheden? Hvor og

hvornar titagekanbetale sig at gennemfgre? Hvor mange draebte, tilskadekomne
og uheld tiltagekanforebygge pa landsplan?

En analyseret og planlagt indsats, hvor tiltagets lgnsornkgdr somen vigtig
prioriteringgparameterfgrer til endnubedre trafiksikkerheden kommunal trak-
sikkerhedsplan ggdiudgettet til trafiksikkerhed med 30 procentfobedrer
lansomheden af gennemfarte tiltag med 20 procent i forhold titebadorld.
Hver krone vejbestyrelsebruger pa at organisere trafiksikkerhedsarbejdat-ko
mer i gennemsni46 gange tilbage i form af feerre omkostninger ved trafikuheld.

Effektkataloget er primaert udfart for at effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet og
skeerpe foks om de mest effektive tiltaglataloget er et seerdeles godt grundlag

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

Effektkatalogeer udarkejdet som led i Vejdirektoratets Trafiksikkerhedsplan
20092012. Kataloget har til formal at effektivisere trafiksikkerhedsarbejdet og
skeerpe fokus om de mest effektive tiltag i kommuner og andre vejbestyrelser. Det
kan séledes veere relevant at radfarevsig katalogeved bl.a.udarbejdelse af
trafiksikkerhedsplaner. Katalogkan ogsa bruges tit opgarelgnsonhedog ef-

fekt af titag pa bestemte stedaitsa det stedspecifikke trafiksikkerhedsarbejde.

Omfattende viden fra forskning om virkninger &affiksikkerhedstiltag er samlet i
kapitel 3, 4 og 5. Med virkning af tiltag menes den sendring i antallet af dreebte,
tilskadekomne og uheld, der kan henfares til selve tiltd@etangivnevirkninger
bygger i betydeligt omfang pa publikationer fra Transgartmmisk Institutt i
Norge, men foen raekkeiltag erogsaviden fraandrepublikationer anvendt.
beregninger aét konkret tiltags effekt pa uheld og personskagees debrug af

ny viden om regressionseffekten i Danmédbdenne viderer omtalt i bilay 1.

Til detaljerede konsekvensanalyser af trafiksikkerhedstiltggndre vejprojekter
indeholdereffektkatalogeten anden central oplysning til vurdering af tiltaget
lansomhed, nemlig de gennemsnitlige uheldsomkostninger eller prisenepr. for
bygget uleld. Denne pris er et centralt omdrejningspunkt for at fa rettet fokus pa
de tiltag, der er seerligt effektive til at forebygge draebte og tilskadekdviate.
lansomhed menes, hvor mange kratiearget forebygger uheldsomkostninger

for hver krone somtilt aget koster at gennemfgre.

Effektkataloget indeholder ogsa beregningsresultater for tiltagenes lensomhed
med basis i enhedspriser for anlasgg driftsudgifter. Disse resultater beskriver,
hvor mange uheld tiltaget skal forebyggé#er hvor mange uheléler biler pr.
daggnder skal vaere registreret pa et st at et tiltag opnar en vis lgnsomhed.

| kapitel 6 er angivetre mader, hvorpa Effektkataloget kbruges De tre mader,
SystemtilgangerFix og feerdigsamtBeregn selyhar hver deres styrkegasvay-
heder. Tilsammen kan de bidrage veesentligt i arbejdet med at sammensaette en
vifte af tiltag i en trafiksikkerhedsplan og fordele budgettet pa indsatsomrader.
Ligeledes kan de tre mader tade til atopgaregnsonied og effekt afiltag pa
konkrete seder.Kapitel 6 beskriver ogsa, hvordan man kan handtere tiltag, der
hhv. udelukkeeller overlapper hinanderade for et konkret sted og for et samlet
vejnet

Fer man gar brug af de tre mader, er det vigtigt at udfare en uheldsanalyse, bade
pa det ovesrdnede plan, nar der er tale om udarbejdelse af en trafiksikleerhed
plan, og i detaljen, nar der skal findes en lgsning for et givet sted. Uheldsanalyse
besigtigelser mv. skulle gerne pege pa nogle konkrete trafiksikkerhedsmaessige
problemer. Med andre dyfind ud af, hvad problemeeer og peg herefter pa
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relevante tiltagEffektkataloget indeholder kun et udsnit af de tiltag, der normalt
anvendes i trafiksikkerhedsarbejdet.

Tiltag meden hgj lansomhed er ikladtid realistisle at gennemfgre, mens tifa

med lav lsnsomhed sagtens kan veere relevant at implementere af andye bevae
grunde end trafiksikkerhedehkapitel 3, 4 og ®r anfart at en del tiltag medfarer
aendringer i gvrige forhold sasom trafikafvikling, stgj, utryghed, osv., hvilket man
opfordregtil at lade indga i vurderingen af tiltagets udbredelse. Kapigeigiver
ligeledes flere forhold, der kan medvirke til, at tiltagets lansomhed far en mindre
betydning i priorieringen.

Kapitel 7 giver et overblik af de 62 tiltag, der er behandletelEKatalogetDen
optimale effekt er beregnet for 34 tiltag. Med den optimale effekt menes det antal
ar, kryds eller km vej, hvor det er lansomt at implementere tilt&getden opt

male effekt er angivet en forventet reduktion i uheld og psksater prar. Bilag

2 indeholder en oversigt af tiltagenes optimale effekt.

Samlet set forventes, at de 34 tilthgor den optimale effekt er beregrigdsam-

men kan forebyggemkring 160 draebte og fo# mia. kr. i uheldsomkostninger

om aret, nar de er fuldt impinenteet. Det tageca.30 ar at implementerde 34

tittag fuldt ud samlet set. Udfarer man en optimal indsats de naeste 5 ar, forventes
det, at de 34 tittag om fem ar kan forebyggekring 50 draebte og for 2 mia. kr. i
uheldsomkostninger set i forhold $ituationen i 20006.

| kapitel 7 er titageneogsasammensat i effektive pakkdwilket kan gare det
nemmere at bevadet strategisk fokus. Tiltaggneer sammensat under fire
uheldsproblematiskkovedudfordringer, fire vejtekniske strategier ogesitralt
organisatorisk indsatsomrade.

Det er uden tvivl afggrende for udviklingen i trafiksikkerheden, at kommunerne
og andre vejbestyrelserne far nedsat feerdselssikkerhedsudvalg, lavet trafiksikke
hedsplaner, koordineret indsatsen, truffet aftaler ofiksilakerhedsrevision og
andre forhold, der kan bidrage til et velfungerende, planlagt, systematiseret og
optimeret trafiksikkerhedsarbejde. Hvis ikke dette sker, vil implementeringen af
vejtekniske tiltag og kampagner tage leengere tid, vaere mindre efekidnsom.
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F-kryds, T-kryds

Kommuneveje

Lgnsomhed

Maksimal
uheldsforekomst

Ngdvendige antal
forebyggede uheld

Ngdvendige antal
registrerede uheld

Ngdvendige antal

biler pr. dagn

Optimal effekt

Potentiale

Ordbog

F-kryds er 4benede kryds og-Kkryds er 3benede kryds. Et forsat kryds er
et Fkryds, der er blevet forskudt, sa det danner-tayts.

Private feellesvej@er sammen med veje ejet af kommundagg indunder
begrebet oOkommunevejeo.

Lansomheden for et tiltag er de arlige forebyggede uheldsomkostninger
divideret med tiltagets arlige omkostninger, hvilket kan beregnes ud fra ti
tagets anlaegsengangsog driftsudgifter. Hvis Ilansomheden er overer
titaget som udgangspunkt en god investering, da de forebyggeds-uheld
omkostninger er stgrre end udgifterne ved tiltaget. Beregningen afignso
hed beror dog pa antagelsen om en status quo uheldsudviklorglen g-
nerelle udvikling medfarer hverkelere eller feerre uheld og personskader.
For vejtekniske tiltag opggreket ngdvendig antal forebyggede og registr
rede uheld samt biler pr. dggn for en lansomhed pa 1,25, 1505@ 5,00.

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

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

Det ngdvendige antal registrerede uheld opggres ud fra det

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

Det ngdvendige antal biler pr. degn beregnes ud fra uheldsmodeller og
det ngdvendige antal registrerede uheld, far der er taget hgjde for
regressionseffekten.

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

Potentialet angiver demaksimale uheldsrekomst,et
uheldsreduktionspotentiale, prisen pr. forebygget uheld aatatlet af
kryds, km veje, trafikanter eller lign., saittagetmaksmalt kanpavirke
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Pris pr. forebygget
uheld

Regressionseffekt

Statseje
Uheld og

personskader

Uheldsomkostning

Uheldsreduktions
potentiale

Virkning

Arlig omkostning

10

Prisen pr. forebygget uheld ée potentielt forebyggede

uheldsomkostninger divideret med de potentielt forebyggede uheld, begge
angivet i uheldsreduktionspotentialet. Prisen pr. forebygget uheld kan veere
opdet pa forskellige vejog krydstyper. | fa tilfaelde opgeres i stedet en pris
pr. forebygget personskadeuheld eller personskade.

Uheld sker tilfeeldigt. Eksempelvis kan der i et kryds, hvor der tidligere ikke
er sket uheld i 50 ar, pludsgforekomme to uheld i lgbet af blot ét ar,sel

om krydset ikke er blevet mere usikkert. Denne tilfeeldige ophobning af

uheld bensevnes regressionseffekten, og opggres som et statistisk feenomen.
Regressionseffekten er detaljeret beskrevet i bilag 1.

Anden statsvejlfl.a. Sund & Beelt) er lagt ind under begeth st at svej eo
sammen med Vejdirektoratets veje.

Ordet O6uhel d6é dbpkk erfog maidrialskadaeuleld.por t er e
Ekstrauheld indg-r i kikr@gportdhededrasbte,n s k a d e
alvorligt og let tilskadekardmrd&.o nire®b tc

kvbstedebd.

| Effektkataloget benyttes officielle enhedspriser for uheld og personskader
til opgarelse af uheldsomkostninger. Nedenfor eredisyivet i 2008 priser.
Tal i parentes angiver velfeerdstabets arldiéten pa materielrelaterede
omkostninger er ikke officiel, men konsistent med de andre officielle priser.

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

1.269.159 kr. pr. rappteret alvorlig tiiskadekommen (317.290 kr.),
345.071 kr. pr. rapporteret let tiiskadekommen (21.567 kr.), og
556.792 kr. i materielrelatedle omkostningr pr. rapporteret uheld (O kr.)

Et uheldsreduktionspotentiale er det maksimalel afitaheld og
personskader, som et tiltag potentielt kan forebygge. Uheldsreduldionsp
tentialet beregnes ud fra tiltagets virkning og den maksimale uheddsfor
komst.

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

De arlige omkostninger for et tiltag beregnes som de arlige driftsudgifter
plus seks procent af initialudtgine, der er udgifter til f.eks. planleegning,
projektering, anleeg og gvrige engangsudgifter. De seks procent es+Finan
ministeriets officielle kalkulationsrente for anlsegsprojekter. Hvis tiltagets
levetid er kortere end 230 ar, sa beregnes de arlige ostkinger med
baggrund i nutidsveerdien i tiltagets levetid.
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1. Indledning

Baggrund

| 2007 blev406dreebt 0d5.658 personer kvaestesom fglge akejrafikuheldi
Danmark ifglge de forelgbige opggrelser af Politiets registrerinDertil skal
leegges mage tusindeiseer lettee tilskade&komne somikke registreres af Politiet
De samlede omkostninger forbundet megtrafikuheldi ar 2007var 185 mia.

kr. opgjort i 2008 priser.

| maj 2007 lanceredEzerdselssikkerhedskommissioreanny national handlirsy

plan for trafiksikkerhnedd Hv e r u |l y k k e - Teafiksikkerhed begyndene g e t
me d .d hagdbngsplanen opstilles nye mal, reviderede strategier og indsatser

for trafiksikkerheden i Danmark. Malszaetningen er epaentreduktion i drab-

te og tilskagkomne indemidgangen a2012set i forhold til basisaret005, se

figur 1.

10.000

9.000
mm Registreret
8.000
—Malsaetning
7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000
1.000
0

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Ar

Figur 1. Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne de seneste seks ar. Angivelse af
Feerdselssikkerhedskommissionens malsaetning fremgar tillige.

Dreebte og tilskadekomne

Med udgangspunktTirangort- og EnergiministerietstrategiplaroMere trafk-

si k ker h e d(2006)santfesgrdsatssikiierhedskommissionens Nationale
Handlingsplan (2007ar Vejdirektoratet igangsat udarbejdelserrahy samlet
Trafiksikkerhedplan 20092012 for statsvejnette

11
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Trafiksikkerhedplanen for statsvejnettet fglgeaerdselssikkerhedskommissi
nens nye malsaetning agviserkonkrete tiltag ognvesteringsomfang for tradi
sikkerhedsindsatser, der samlet kan opfylde malsaetnfog statsveje Effektla-
taloget er udarbglet somled i VejdirektoratetsTrafiksikkerhedsplan 20832012.

Malrettet trafiksikkerhedsarbejde

Udviklingen i antallet af draebte og tilskadekomne i 2007 har ikke veeret gunstig
Séledes vademalet at nainder294 draebte 0§.835 kveestede i 2007. Meer

blev registret godt 100 draebte og 800 kvaestede mere i déaget tyder pa, at

der venter store udfordringer, hvis det natiomafd pa maksimalt 200 dreebte og
3.950 kveestedskal nas inden udgangen af 2012.

| Feerdselssikkerhedskommissionens Hagdiplanfindes100forslagtil tiltag,

der skal forbedre trafiksikkerhedefforslagener fordeltpacentrale indsatsorar

der. Lovgivning og sanktioner, politikontrol, vejteknik og vejenes indretning,
kampagner og undervisning, kareteistik samt videngrunidg og forskning. De
100forslager kortfattet beskrevet af Feerdselssikkerhedskommissionen ot effek
vurderet efter et Ostjernesystemdé fra

Men tilbage staen raekkespgrgsmal: Hilke tiltag virker pa vores vejeivilke
titag bar havemest foku® Hvad kan bedst betale sig? Og hvordan nar vi malet?

| Effektkataloget forsggesadannepgargsmabesvaret vides muligt omfangi

relation til de mange tiltag, hvor vejbestyrelser og Transportministeriet erransva
lige. De svaiEffektkatalogé giver, kan anvendes til at malrette arbejdet mad tr
fiksikkerhed, sa der rettes fokus pa de tiltag, der medfarer de starste fald i antallet
af dreebte og tilskadekomne, s@ledes, diltagene implementeres gadan en

made og pdle steder, hvor det bedsan betée sig.

Effektkatalogetindeholder detaljeredeeskrivelse af de anbefaledtltag i Feed-
selssikkerhedskommissioneldandlingsplanderer neevnt undekommunernes
Vejdirektoratetog Transportministerietansvarsomradesamtnogle aftitagene
der indgar iTransport og Energiministerietstrategiplan fra 2006 alt er der set
pa41ltiltag, som er blevet yderligere specificeret til 62 forskellige tiltag.

Hvert tiltag er beskrevet med virkning, potentiale, omkostning, lgnsomhed, opt
mal effektog @vrige forholdPa baggrund heraf vil demedEffektkataloget ved
sin side- veere muligt abpggre, hvad et tiltag betydfer trafiksikkerheden og
gkonomien.

Effektkataloget udger saledes grundlaget for en prioriteret indsats, der sikrer, at
der nas mest mulig trafiksikkerhed for de investeretdler. Katalogeter et
naturligt udgangspunkted udarbejdelse dlommunale og statsligeafiksikker-

®
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hedsplanesamt ved prioriteringr og beslutninger omnafiksikkerhedsindsatser i
andre sammenhange

Leesevejledning

Kataloget henvender sig primeerteihbedsmeend ad@dgivere, der arbejder med
trafiksikkerhed kommuner, stat og radgiveranchen.

Kapitel 2giver en introduktion tibpbygningen af de detaljerede beskrivelser af
titagenesamtredegar fo de vigtigste termer, metoder og opgarsitaéder som
anvendes i kataloget.

Kapitel 3, 4 og Beskriver enkelte tiltag indenfale treomrader:Organisatoriske,
Vejtekniske og Kampagnemeaessige tiltag. Hvert tiltag er beskrevet i et afsnit, som
har sammeummer som Faerdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan.

Kapitel 6 er en vejledning i brug af fiektkataloget. Der gives et indblik i, hio

dan kataloget mange resultater kan anvendes i det daglige trafiksikkerhedsarbejde,
og cer anvises madéil at forholde sig til tiltag, dehar overlappende effedt

eller er hinandens modseetning.

Kapitel 7giver en samlet fremstilling af de beskrevne tiltag, herunder forbehold

og deres optimale effekt. Tiltagene er ogsa samlet i diverse strategiske pakker, der
maskekan give ideer til sammensaetningen af den lokale trafiksikkerhedsindsats.

13



Effektkatalog i Viden til bedre trafiksikkerhed

Trafitec

14



Effektkatalog i Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

2. Katalogets opbygning og metoder

Hvert tiltag iEffektkataloget beskrives systematisk ud fsgtv emner Beskrivelse,
Virkning, Potentiale, Omkostning, Lensomhed, Optimatlefog Dvrige forhold.
| dette kapiteler engenerebeskivelse af, hvad disse emner omhandterunder
anvendte metoder og opgarelsesmadeis der gnskes et yderligere indblik i
konkret arbejdsmetodik henvises til kapitelitag 25 Udvidet brug aflynamiske
fartvisere (Din Fart) dere ret udlvidet eksempel

Beskrivelse

Beskrivelsen af tiltaget i Feerdselssikkerhedskommissionens Handlingsplan eller i
Transport og Energiministerietstrategiplan er gengivekursivi Effektkatab-

get | en reekkdilfeelde har beskrivelserne herfra ikke veeret detaljerede nok til, at
man far en klar opfattelse af, hvad tiltaget indebzerer. Beskrivelsen er flere gange
preeciseret for, at der kan skabes klarbgaverensstemmelse med angivné&-vir
ninger, potentialer, ondstninger, lgansomheder og optimale effekkda tilfaelde
indgarfotografier eller henvisninger til mere fyldestgarende tekniske puldikati

neri beskrivelsen

Virkning

Virkning angiver tiltagetforventedeforebyggende virkning pa personskader og

uheldi procent Det er den virkning, der kan henfagres til titagetm er angivet

Anfarte virkninger er baseret pa forskningsresultater. Et tilttagfodegntes at
forebygge 25 procent af uhef2dbed®, edhgirv
oet f apgrdo @ent2d el . l i gn.

Virkningen beskrives sdetaljeet som muligt ud fra de forhandenveerendekfors
ningsresultater. Flere detaljer kan dog veere udeladt, fordi de ikke forekommer
operationelle i beregninger af lsnsomhed og optimal efédler at der ikkeer
tilstraekkeligt belaeg for at ansla forskellige virkninger feks.forskelligetyper
afuheld, trafikantgruppe osv.

Anfartevirkninger er iseer indhentet foet norskeél ransportgkonomisk Institutts

(Taho Tr afi kksi kker het s heopdahtbriogeoy refaterade 1 9 9 7
publikationer til denne boElvik et al., 1997Elvik, 1999; Elvik, 200%&; Elvik og

Rydningen, 2002Ragngy og Elvik, 200ZElIvik og Christensen, 200£&lvik et

al., 2004Elvik, 2006;Erke og Elvik, 2006; Elvik, 2007; Erke dfjvik, 2007a;

Erke og Elvik, 2007pSgrensen et al., 200 Disse publikationer tager udgasng

punkt i op mod 2.000 forskningsrapportBenne samling af publikationer har i

flere tilfeelde dog ikke veeret tilstraekkelig for at kunne angive en relevdnt vir
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ning, fordititagetentenikke erme dt aget el |l er de p@unf Brt e

likationer erutidssvarende eller fageneraliseret. Eksempler herpa er f.eks. anleeg
af rumleriller i vejmidten (ikke medtaget) og cykelstier (for generaliseret) samt
brug af skkerhedssele (utidssvarende).

For tiltag, hvor TIlo6s publikationer
der tyet til andre forskningsresultateter er der taget stilling til, hvor troveerdigt

det enkelte forskningsresultat er \&d/urdee metocevalg og usikkerhedskilder.
Troveerdigheden afgares i hgj gradah der i undersggelsen er taget hgjde for
generelleudviklinger i uheld og trafik samt regressionseffekten. Ligeledes spiller
maengden af analyserede uheld i undersggelsstor rolle.De kenyttede fork-
ningsresultater kildeangiveRegressionseffekten er indgdende beskrevet i bilag 1.

| de fatilfeelde, hvor der ikke findegpalideligeopgarelseaf virkninger, unde-
stregeglette.Her anfgres ingen virkning og falgelig foretages ikke bereggni af
potentiale, lansomhed og optimal effekt.

Potentiale

Potentialet angiver den forekomst af uheld og personskader pr. ar, som et tiltag
maksimalt kan pavirke (maksimaheldsforekom¥tPotentialet opdeles, hvis der
er forskelligevirkninger for forskellige typer af samme tiltag ellearierende
virkning for forskellige typer afiheld.Politiregistrerede uheld og personskader
arene2004-06 er grundlag for opgarelse af potentialekstrauheld er ikke nae
taget.| tabel 1ses, at 2005, der er basis&aerdselssikkerhedskommissionens
handlingsplan, til forveksling ligner et gennemsnitligt ar i perioden 204

2004 2005 2006 Gennemsnit
200406
Dreebte 369 331 306 335
Alvorlige skader 3.561 3.072 2911 3.181
Lette skader 3.985 3.516 3.604 3.702
Personskadeuheld 6.209 5.412 5.403 5.675
Materielskadeuheld 9.450 8.811 9.177 9.146
Uheldsomkostninger mio. kr 19.105 17.060 16.781 17.649

Tabell. Politiregistrerededraebte tilskadekomneg uheld i vejtrafikke200406. Forekam-
sten af uheld og persekader er omregnet til uheldsomkostninger ved brug af enhedspriser.

For at kunne opggre en uheldsforekomst benyttes en eller flere parametre, der
beskriver det enkelte uheld og de involverede parter. Her er benyttet oplysninger
om uheldene indhentet frd¥ (Vejsektorens Informationssysteret har i den
forbindelse veeret ngdvendigt at etablere nye paranzetne (by eller landzone),
krydstype (rundkarsel eller vigepligtsller signalreguleret kryds) samt vejtype
(motorvej, motortrafik eller gvrig vejdet abne land eller i byylaoplysningerne i

VIS i nogle tilfeeldeer ufuldstaendige, ukorrekigler ikke kombineret hensigt
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maessigt. Et eksempel herpa er, at i mange uheld, der er sket i signalregulerede
kryds, er par asoennamakarendeyti aj egtdmime Krydsets
reguleringsformijkke registreret som r@dt, gult eller grgnt lys éor flere eller

alle involverede trafikanter.

For tiltaget opgeres ogsauteldsreduktionspotential®etteer det maksimale
antaluheld og personskadesom tiltagetkan forebygge ved fuld implementering.
Uheldsreduktionspotentialet beregnes ud fra tiltagets virkning og den maksimale
uheldsforekomstReduktionspotentialetpgares dreebte, alvorlige og lette skader
samt personog materielskadeheld pr. aog omregnes til uheldsomkostninger

Uheldsomkostningerne opggres uddeaofficielle enhedspser for personskader
og uheldi 2008prisniveau Ekstrauheld indgar ikké.enhedspriser indgasel-
feerdstabPriserne er (i parentes er anfgrt velfeerdstadoate! af den samlede
omkostning)

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

1.269.159 kr. pr. rapporteret alvorlig tilskadekommen (317.290 kr.),
345.071 kr. pr. rapporteret let tiiskadekommen (21.567 kr.), og
556.792 kr. i materielrelateredmkostninger pr. rapporteret uheld (0 kr.)

De anfgrte priser er markedspriser, idet der er taget hgjde for nettoafgiftsfaktoren.
Det skal naevnes, at der ikke findes en officiel enhedspris for materielrelaterede
omkostninger i 200%riser. For at opna ksistens i prissaetningen er der i lpere
ningen af den ovenfor viste pifisr materielrelaterede omkostninger benyttet
samme fremskrivningsfaktorer, som der er benyttet i beregninger af de officielle
enhedspriser for uheld og personskaéeisen pr. rappogeret uheld i 200406 kan

i gennemsnibpggres til 1.190.819 kr. i et 2008 prisniveau.

Ved prisfastseettelsen af uheld og personskader tages udgangspunkt i em genne
snitsbetragtning af de samfundsgkonomiske omkostninger, der er forbundet med
uheld. Omkostimgen ved uheld opgares ud fra personrelaterede omkostninger i
forbindelse med hospitalsophold, beredskab i forbindelse med ulykken, produkt
onstab mv. Omkostninger til revalidering og langtidspleje er ikke medregnet. He
til leegges et velfeerdstab, der ewudtryk for en reekke omkostninger i forbindelse
med uheld, som ikke har en umiddelbar markedsveerdi. Det er omkostninger i
form af menneskelige lidelser og afsavn. Velfeerdstabet er fastsat til at udgere
henholdsvis 2, 1/3 og 1/15 af de personrelaterefikuheldsomkostninger for
henholdsvis dreaebte, alvorligt og let tilskadekomne. Velfeerdstabet er est skan
maessigt fastsat starrelse. | en reekke andre lande fastseettes velfsgrdsiapet
grundaftrafikanternes villighed til at betale for at undga personskiaditket

oftest giver et hgjere velfaerdstdmhedspriserne i Danmark er altsa relativt lave.

Ved beregning af uheldsreduktionspotentialet tages ikke hgjde for, at virkningen

ved fuld implementering maske er anderledes end nar tiltaget anvendes sjeeldnere
Eksempelvikan man forestille sig, at hvis der var stoppligt i alle vigepligtsreg
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lerede kryds, sa ville virkningen af stoppligt maske veere miediet hvis kun fa
kryds fik stoppligt.

Pa baggrund af uheldsreduktionspotentialet beregmissn pr. fordygget uheld

eller rettere uheldsomkostninger pr. potentielt forebygget uheld. Denne pris er vidt
forskellig fra tiltag til tiltag, hvilket skyldesatnode tiltag er bedre til at forelgy

ge alvorlige uheld end andréor et enkelt tittag kan prisen vargemeget mellem
forskellige vej eller krydstyper, mellem stateg kommuneveje og mellem byg
landzone. | tilfeelde agt prisen pr. forebygget uheld varierer meget for et enkelt
titag, opgares flere priser. Prisen pr. forebygget uheld er et centaleat | @-
garelsa af et tiltags leansomhed, og derved i beslutningen om tiltaget kan betale
sig at implementere.

Det bgr neevnes, at der ikke kan beregnes €no r nprig pr. foiellygget uheld

for alle tiltag, f.eks. selekampagnautovaern langs hgjreejside og midterrabat i
bygader Det kan skyldes, at tiltaget ikke forebygger uheld men kun personskader
eller har en gunstig virkning pa personskadeuheld men ugunstig virkning @& mat
rielskadeuheld. | disse tilfeelde gares brug af alternativer, f.ekgppiforebygget
personskade eller personskadeuheld.

| potentialet indgar tillige skan for tipotentielleantal km vej, krydstrafikanter
ellign,som maksimalt kan oblive Pndreto af
ikke muligt at opstille sa@hne kvalificerede skan. Veje og kryds opdeles ofte i

hhv. stats og kommunevejeAnden statsvejql.a. Sund & Beelt) er lagt ind under

det br ede b esgmmeidmed gejdieekiaratets pvefpens private fee
lesvejesammen med veje ejet af kommuneenangivetsomo k o mmu nevej eo.

| arene2004-06 fandtes gennemsnibmkring 1.040 km motorveg i Danmark,

300 km motortrafikveg, ca.30.000 km andreffentligt ejedeveje i landzone og
ca.40.000 kmoffentligt ejedeveje i byer.Pa disse offentligt ejedesje menes der
at veereknap 3.000 lyskryds og 1.000 rundkgrsl@erudover findes dest stort
antal km private feellesveje. Kortleverandgrer til navigationssystemer angiver i
starelsesordned0.000 km private feellesveje, men dette er ikkefficielt tal.

Omkostning

Baseret pa tal for udgifter forbundet med udfarelse af et tilttag angives anleegs
engangsog driftaudgifteri 2008 priser. | prisen indgaudgifter til planleegning og
projektering Ved omkostningsopggrelser for vejtekniske tiltag, hvariklee ind-

gar udgifter til planlaegning og projekterirgy,anleegsudgiftekonsekvent gget

med15 procent Ved kampagneog organisatoriske tiltag indgar bade eksterne og
interne udgifterset i forhold tilden udfgrende organisatidder er altsa ikke tale

om udgifter for en bestemt kasse, men de samlede udgifter ved implementering af
titaget. Nogletiltag kan ikke baseres pa omkostningsopgarelser, men alene pa
skan. Det angives, om der er tale om skan.
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Hvis et tiltag er forbundet med vaesentligt forskelligekostningemafhaengig af

hvor eller af hvem, det bliver implementeret opereres med forskellige priser. Et
eksempel herpa er anleeg af vejbelysning, hvor prisen er meget forskellig pa hhv.
motorveje og andre veje.

De forskellige udgifter omszettes til &rlig omkostning De arlige omkostninger

for et tiltag beregnes som de arlige driftsudgifter plus seks procent af initialudgi
terne, der er udgifter til f.eks. planleegning, projektering, anleeg og gvrige e
gangsudgifter. De seks procent er Finansministeoiditselle kalkulationsrente

for anleegsprojektei/ed at bruge denne metode antages egentlig, at tiltaget har en
uendelig lang levetid.

| praksis er det rimeligt at gare brug af en anden metode, hvis levetiden forventes
at veerekortere end 280 ar Her foretages beregninger af nutidsvaerdi gennem
titagetslevetid. Man far eksempelvis, at tiltagets initialudgifter skal divideres

med 4,2, 7,4 og 9,7 ved en levetid pa hhv. 5, 10 og 15 ar i opgarelser af de arlige
omkostninger. Et tiltag til 100.000 kr. i @absudgiftarlige driftsudgifter pa 5.000

kr. ogen levetid pa 10 draren arlig omkostninga100.000kr. / 7,4 + 5.00(kr.

= 18.514 krl disse nutidsveerdiberegninger indgar ogsa kalkulationsrenten.

Arlig omkostning opggares pa enheder, f.eks. pr. krpdsl km vej, pr. kommune
el. lign. Hvis et specificeret antal kryds, vejstraekninger o. lign. indgar i patenti
let, er de arlige omkostninger ogsa opgjort herfor.

Lgnsomhed

For at kunne vurdere omellerhwvbret kan oObet ale seéetgo at
alene ud fra en trafiksikkerhedsmeessig synsvjrieriegnes tiltagets lgnsomhed

Med Ignsomhed meneke arlige forebyggedaiheldsomkostninger divideret med

de arlige omkostningeil tiltaget. Hvis lansomhederr over 1,saer geunsterne

stgrre end udfjerne.

Ud fraprisen pr. forebygget uhely tiltagetsarlige omkostningeberegnes, hvor
mange uheld tiltaget skal forebygge arfor at opna en lansomhed pa hhv. 1,25,
1,75, 2,50 og 5,0@ettengdvendige antal forebyggede uhptdarberegnes pr.
kryds, pr. km vej, pr. omrade (f.eks. kommune) eller reitdread de arlige m-
kostninger er opgjort for.

Beregningen af lansomhed beror pa en antagelse om status quo udvikling i uheld
og personskader, altaiden generelle udvikling hverken medfarerrizeeller

flere uheld og personskader. Med den antagelse bliver de sparede uheldsomkos
ningeri faste prisede samme ar for ar. Da udviklingen i mange ar har fart til fee

re uheld ogpersonskader, ma vi sige, at de sparede uheldsomkostninger og derved
lansomheden eovervurderet altsa for haje
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Den samledeenerele udvikling i uheld og personskader er udslag af udviklinger

I demografi, trafikmgnstre, karetgjsteknologi, trafikantadfeerd, osseiplgelig

implementerede trafiksikkerhedstiltag. Nar ekedhtiltag betragtes, er antagelsen

om en status quo udvikling faktisk ikke rimelig. Men antagelsen bibeholdes, fordi

oden

generell e

udviklingo i

grad afheenger af udviklinger i trafikmaengder det pdgagle sted.

Pa baggrund af opggrelser af de generelle udviklinger i uheldsomkostninger pa

et

danske veje ar for ar i perioden 198807, se figur 2ger der i tabel anfart, hvor
stort faldet i uheldsomkostninger har veeret pa vejene i genngonsaii procent.
Et kuriosum ved de seneste ars udvikling er, at 2005 og @0@6sentligunder

of or wd nvteeatu 0

40
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Uheldsomkostningerne har udvist relativt stafald i denne periode
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Figur 2. Udvikling i uheldsomkostninger 198807 i Danmark, byer og pa landet. Der er
indtegneteksponentielle tendenslinjer for udviklingerne.

Lensomhedred fuldt Opgjort lgnsomheded tiltag Fald i uheld- | Korrektiors-
udat tagehgjde for 1,25 1,75 250 500 |©omkostninger | faktor
generel udvikling pr. ar

Byzone 0,75 1,04 1,49 2,99 3,82% 0,60
Landzone 0,87 1,22 1,75 3,49 2,44% 0,70

| alt 0,80 1,12 1,59 3,19 3,22% 0,64

Tabel2. Relation mellem opgjort Isnsomhed og Ilsnsomhed ved fuldt ud at tage hgjde for

geneel udvikling, samt fald i uheldsomkostninger pr. &r og korrektionsfaktorer.

konkr et

me n s
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Figur 2 viser, at uheldsomkostninger pa landet er ved at overhale omkostningerne
i byer. Det er der to veesentlige arsager til. Dels er veeksten i trafikken hgjere pa
landet, og dis medfgrer anleeg af bl.a. omfartsveje og motorveje, at stadig mere
trafik ledes uden om byerne.

Ved at antage, at de generelle udviklinger fortseetter fremover, er det mukgt at b
regne, hvad de opgjorte lsnsomheder for tiltagene svarer til, hvis deudiddges
hgjde for de generelle udviklinger. En sadan beregning kan gennemfgres ved at
benytte de korrektionsfaktorer, der er anfart i tabel 2. Opggrelserne i tatier2
s@gt opdelt i statg kommuneveje, men tallene synes at @ré&raftigt pavirket

af anleeg af nye veje, omklassificeringer, nv.at de repraesenterer veje, der har
eksisteret gennem hele perioden 12897.0pgearelserne er derfor alene opdelt pa
by- og landzonel tabel 2 er tillige anfart, hvilken lgansomhed man far ved attbeny
te korrektionsfaktorerne pa opgjorte lsnsomheB&sempelvisvarer den opgjorte
lansomhed pa 1,25 til en lansomhed pa 0,80, hvis der fuldt ud tages hgjde for de
generelle udviklinger.

Men manundervurdererlgansomheden, hvis man benytter tallene for lemtsed,

hvor der fuldt ud er taget hgjde for generel udviklidgt skyldes, at tiltag, der

gennemfgres for at forbedre trafiksikkerhedereresserdeles vigtimedvirkende
arsag til den generelle udvikling.

Den reelle lansomhedl ligge et sted i mellemeh opgjorte lgansomhedr tilt a-

gene iEffektkataloget, og den Ilgnsomhed man far ved fuldt ud at tage hgjde for
generel udviklingErfaringer fra nationale og statslige handlingsplargediverse
analyseikunne pege i retning af, at hvis den opgjorte lgrfsmhganges med en
korrektionsfaktor pa ca. 0,8 fas et godt bud pa den reelle lansoEm&drreki-

onsfaktor pa 0,8 medfarer, at den opgjorte lgnsomhed pa hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og
5,00 svarer til en oreel | Bnsomhedo p-

Som hjeelgil forstaelse af de opgjorignsomhedepahhv. 1,25, 1,752,50 og
5,00 er der her angivet sprogligforklaring:

- Lensomhed 1,25iltaget balancerer de fleste steder pa kanten af at veere re
tabel set alene ud fra en trafiksikkerhedsmaessig synsviPp&etteder med hgj
trafikvaekst medfgrer tiltaget dav, menpositiv forrentning af investeringen
mens der saettes midler til pa steder med lav eller negativ trafikveekst. Tiltaget
bar kun implementeres pa steder med hgj trafikveekst nar det medfarer
andrestore gevinster med hensyn til f.eks. trafikafvikling, miljg og tryghed.

- Lensomhed,75 Tiltaget er rentabelt de fleste steder og medfernerimelig
forrentning af investeringen. Tiltaget bgr overvejes.

- Lensomhed 2,5Oiltaget er meget rentabb@g medfarer en hgj forrentning af

investeringen. Tiltaget bar vaere pa prioriteringslisten og indga i de kommende
ars planerhvis ikkederfindesveegtigegvrige forhold, der taler imod.
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- Lensomhed 5,00riltaget er seerdeles rentabelt og medfarer en negdor-
rentning af investeringef.iltaget bar seettes agverst pa prioriteringslisten og
uden videremplementeres, hvis ikkéer findesmegetvaegtigegvrige forhold,
der taler imod.

Ud over at beregnget ngdvendige antal forebyggedeeld beregnes ogsavor
mange uheld, déri gennemsnit skal veere registrergr. arfor at tiltaget opnar

en lansomhed pa hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og.@dngdvendige antal registrerede
uheldpr. arberegnes pr. kryds, pr. km vej, pr. omrade (f.eks. kommune) etler re
tere1 hvad de arlige omkostninger er opgjort det ngdvendige antakgiste-

rede uhelderegnes som det ngdvendige antal forebyggede uheld divideret med
tiltagetsgennemsnitlige forventede reduktiomhieldopgjort i procent.

Den gennemsnitlige forvestle reduktion i uheld opggres, som antallet af uheld,
der kan forebygges i henhold siheldsreduktionspotentialedivideret med det
antal uheld, der er beskrevet, som den maksintadddsforekomsinder afsnittet
Potentiale Den gennemsnitlige forventededuktion i uheld er saledes lig med
den gennemsnitligeirkning paforekomsenaf uheld, der potentielt kan pavirkes.

Menved opggrelsen atedspecifikke tiltaggennemsnitlige forventede reduktion

i uheld(dvs.vejtekniske tiltagpg tiltag49 Skolepauljer pa alle skoley er man

ngdt til atkorrigerefor regressionseffekte®et ngdvendige antal registrerede
uheld bliver starre, nar déorrigeresfor regressionseffekten. Regressionseffekten
er detaljeret beskrevet i bilag Heri er ogsa beskrevetyornar og hvorfor det

kan veere ngdvendigt at korrigere for regressionseffekten.

Ud over det ngdvendige antal forebyggede og registrerede uheld beregnes ogsa,
hvor mange biler pr. dagn, der skal kare pa vejen eller ind i krydsgtnnen-

snitT for at titaget opnar en lgnsomhed pa 1,25, 1,75, 2,50 og Bé®ed bliver

det muligt at vurdere tiltaget ud fra tal om trafik i stedet for urgdtegningn
foretages kun for stedspecifikke tiltag beror pa det ngdvendige antal regisrer
de uheldpr. arfer korrektionfor regressionseffekig uheldsmodeller baseret pa
uheld pa statsng amtsveje 20605 (Hemdorff, 2006)L beregninger pa vejstiee
ninger er taget hgjde for, at del af uheldene sker i kryds. Der opereres med kryd
faktorer pa hhv. 1,24, 1,54 o8, for hhv. motorveje, gvrige veje i abent land og
veje i byomraderOpggrelsane af detngdvendige antal biler pr. dggn seerligt
interessarg, nardet nadvendige antal registrerede uhiéicene 20046 er under

1 ved erlgnsomhea5s,00. Det skal dobemeerkes, dieregningen af antal biler
pr. dggn indebaereresentligaisikkerheder isser ved meget lave og meget hgje
trafikmaengder.

Bade det ngdvendige antal registrerede uheld og antal biler pr. dagn ma betragtes
som vejledende, da de beror pa gennenigmibetragtningerkun i fa tilfselde er

det ngdvendige antal registrerede uheld ikke vejledende, men et antal uheld der
skalveere forekommet for at opna en vis lansomhed.
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Optimal effekt

Med optimal effekt menedetantal stedereller antal gangeet tiltag er lansomt at
gennemfgre samt hvilkezffektdet lansomme tiltaéprventes ahave. Konkret
opgares antallet af kryds, km vej ellanrader (f.ekskommuney i Danmark

hvor tiltaget har en lsnsomhed over hhv. 1,25, 1,75, 2,50 og 5,00. For kampagn
tiltag opgares tillige, hvor lgnsom kampagnen er ved fgrste, anden, tredje osv.
gennemfarsel.

Tiltagetseffekt er reduktionen i uheld og personskaderar, der forventes at ske,
hvis tiltaget implementeregetopi de kryds, pa de km vej eller i de omraderh
lansomheden er over hhi,25, 1,75, 2,50 og 5,0Tiltagetseffekt opgares ab-
solutte talf.eks.5 draebte25 alvorlige og 35 letilskadekomne forebygget pr. ar.
Denne effekt bygger pa udgangspunktet, nemlig uheldsforekomsten-08004

Det er speificerede kryds, veje og omrader angivet med f.eks. vejnuromer
kilometrering, som indgar i den optimale effekar tiltag i kryds er det kun

uheld, hvor der er registreret to vejnumre, som indgér i udpegning af kryds, hvor
det er lgnsomt at implementetiltaget.For tiltag pa vejstraekningéinklusive
kryds)er det kun uheld, hvor der er registreret vejnummer og kilometrering, som
indgar i udpegingen.

At uheldene skal veaere registreret pa bestemte mader for at komme i betragtning,
medfgrer, at den ojphale effekt undervurderes félere vejtekniske tiltagl kryds
erca.3 procent af uheleneudeladti udpegningn aflansommeiltag, mensca.

37 procent af uheldene er udeladt ved identificeringrrfommeiltag pa ve
streekningerDen valgtemade audpegekryds pa udgget relativt ubetydeligt
problem,daomfanget af udeladte uhedd beskedentDerimod er problemet stort

i relation til vejstreekningerfordi nogle vejbestyrelseistort omfangkke kilome-

trerer uheld det hele tagefstedfeester i stket med f.eks. husnummaegijer ikke
kilometrerer uheld i kryd9D7 procent af uheldene i Kgbenhavns Kommeme
saledesideladt i analyser af tiltag pa vejstreekninger, niems0,4 procent af
uheldene i Helsinggr Kommune er udela&titallet af vejstraekniger, hvor det

kan betale sig at implementere tiltag, undervurderes derfor. Effekten af tiltag pa
vejstreekninger undervurderes ogsa, dels fordi antallet af vejstraekninger bliver
undervurderetpg dels fordi effekterpa vejstreekninger, hvor tiltaget er funhde
lensomt, undervurderes, da effekten pa nogle af uheldene i kryds ikke medregnes.
Tiltag, hvorde benyttedaudpegningmader kan have medfaresentligainde-
vurderinger af deoptimale effekt (antal steder samt effekt pa uheld og perso
skader), anses fat veere:

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

34 Anlaeg af midterrabat i bygader,

37 2+1 veje med autoveern,

39 Sanering af bygennemfarter,

= =4 -8 -4 -9
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= =4 =4 A

| 2004-06 rapporterede Politiet 44.462 uheld. Af tabel 3 kan det erfares, hvordan
uhelcenefordeler sig pa vejnettétaltsa teetheden af uheld, nar taetheden opgares

40 Forbedret vejbelysning,
42 Rabatsanering,

43 Faste genstandeejsiden, og

Autoveern i hgjre vejside.

pabasis aflenudpegningmade, der er beskreviedette afsnit.

Antal uheld 2@4-06 Antal kryds Antal vejstraekninge® 1k
(uheld stedfaestet med to vejnumre) (kilometrerede uheld)
Lys- | Vigepligts | Rund | Alle kryds | Vejstraekninger | Vejstraekninger
kryds | regulerede| karsler ekskl. krydsuhelg inkl. krydsuteld
1 732 6.592 438 7.762 5.949 6.490
2 456 1.177 97 1.730 1.763 2.377
3 336 365 42 743 670 1.106
4 221 123 20 364 287 591
5 124 53 4 181 142 329
6-7 162 35 3 200 132 395
8-10 102 13 3 118 63 243
11-15 62 1 0 63 25 148
16-20 11 1 0 12 7 79
21-30 11 0 0 11 2 33
3140 1 0 0 1 1 14
41-51 0 0 0 0 0 6
Krydsi alt 2.218 8.360 607 11.185 - -
Vejstraekninger i alt - - - - 9.041 11.811
Analyserede uheld i alt 7.380 11.163 901 19.444 15.241 28.063
Uheld pr. kryds/straekningl 3,33 1,34 1,48 1,74 1,69 2,38
Uhelduden to vejnumre 39 441 31 511 - -
Uheld uden kilometrering - - - - 9.266 16.399
Andel analyserede uheld | 99 % 96 % 97 % 97 % 62 % 63 %

Tabel3. Teethed af uheld i Danmark 2604 med basis i vejnumre og kilometrering.

Der skal gares en reekkerhzerkninger tildpegningsmaden dgbel3:

1 Uheld antages at vaere sket i et kryds, nar to vejnumre er knyttet til uheldet

T
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el l er

den overordneslvej.Det anses for den mest hensigtsmeessige madeg-udpe
ningen af lansomme tiltag pa vejstraekninger, men kan medfare en undervu
dering af den optimale effekt seerligt i relation til trafikerede veje med mange

lyskryds.

parameteren

OKrydsuhel do
For vejstreekninger henfgres uhélkdydskun til vej nummer 1, der oftest er

er
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1 Uheld i ét kryds, hvor der samlett® gjort brug af mere end to vejnumre, er
desveerre henfart til to eller flere kryds. Dette problem anses for relativt b
skedent, da mange vejbestyrelser gar brug af krydsregistre i tildeling af ve
numre i stedfeestelseSamtidig er kyds med ens vej nunenog kilomete-
ring for vej 1 langt sammen.

1 Uheld i kryds, hvor de to angivne vejnumre er ens, f.eks. veje med stikveje
medsamme vejavn er sggt opdelt i eventuelle forskellige kryds ved brug af
kilometrering(mindst 30 m mellem kryd$)a vej nummer 1.

1 Rampekrydsforsatte krydsbgjleveje omfartsvejemv., hvor to kryds har de
samme talog forskelligevejnumre, er sggt opdelforskellige kryds ved brug
af oplysninger om vejdel pa vej nummer 1 og 2 skitoimetrering pa ve;j
nummer 1

1 Krydsmed uhelcer opdelt i lyskryds, vigelgtsreguleredérydsog rundkas-

ler, og herefter opdelt i4kryds, T-kryds og andre kryddJheld med samme

kryds_id er henfart til samme regulering og udformnafckrydset, nar der er
sket 3 eller flere uheld i krydset.

Signalregilerede rundkgrslesr definere som lyskryds

Parameteren oVejudformningo er i kke be

sket i kryds eller pa en straekning mellem kryida et uheldkreevegegistreret

medto vejnumre, for ablive opfatté somuheldi kryds,indgaruheld ved vej
sti-kryds, stikrydsud-/indkarsler jernbaneoverskeerieg ogflettestraekningr
typisk ikke som krydsuheld.

= =4

For tilttag pa vejstraekninger opgares de arlige omkostninger for en hel km vej.
Mange af de vejstreekninger, der er analgseer kortere end 1 km. Det har ikke
veeret muligt at korrigere for dette. De arlige omkostninger er derfor sat for hgit,
hvilket medfgrer en undervurdering af tiltagets lsnsomhed for vejstraekninger, der
er kortere ed 1 km. Dette fagrer til en undervur@eoptimal effekt.

Til identificering af lsansomme steder beregnes det forventede antal forebyggede
uheld pr. &r for hvert kryds, vejstraeknir@ ( 1) ekenomrade i Danmark ud fra
uheld, der er forekommet i 20@6. Der tages hgjde for regressionsetakior
stedspecifikke tiag. Herefter beregnes lgnsomheden for de enkelte steder med
udgangspunkt i pris pr. forebygget uheld og tiltagets arlige omkostninger. Steder
inddeles efter lansomhed hhv. under 1,25 eller over 1,25, 1,75, 2,50 eller 5,00.
Antallet af lsnsomme steder (mindst over 1,25) angives. Effekten opgares nu for
disse steder som det absolutte antal forventede forebyggede draebte, alvorligt og
let tilskadekomne samt persarg materielskadeuheld. Desuden opggres den fo
ventede samlede forebygireuheldsomkostning, arlige omkostning og gemne
snitlige lgnsomhed.

Identificeringen af lsnsomme steder afviger fra ovenstaende proces i to tilfeelde.
For at undga, at alt for mange af de identificerede steder blot er med, fordi der
tilfeeldigvis skete enghobning af uheldstilles der krav til uheldsforekomsten
uanset tiltagets virknindnvesteringsrisikoereduceres saledese evt. bilag 1
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Kravene til uheldsforekomstéalle uheld pr. kryds eller pr. km vegy angivet
nedenfor:

1 Mindst 2 registreredaheld i 200406, hvis den élige omkostninger over
3.000 kr.(svarer tilenanleegsudgift p&0.000 kr.)

{1 Mindst 3 uheld hvisdenarlige omkostninger over 9.000 kr(150.000 kr.)

1 Mindst 4 uheld hvis derérlige omkostninger over 30.000 kr(500.000 kr.)

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

Baggrunden for ikke at angive mindstekrav til tiltagor denarlige omkostning
erunder 3.000 kr.er, at sddanne tiltag vurdena® anden visFor de billige tiltag

vil detngdvendige antal forebyggede uheld pr. ar typisk veere sa lavt, at tiltaget
alene ma vurderes med baggrund i gennemsnitlige betragtriorguheldsfoe-
komst eller trafikmaengder.

For tiltag, der er karakteriseret ved at kunne gentages og opittagendeeffekt
f.eks. kampagneng trafiksikkerhedsplanlaegningr effekten og lgansomheden
opgjortar for ar indtil den maksimale effekt nas.

Ud fra en samlet betragtning vurderasudpegning af de lansomme steder og
tiltag sker p- o0den sikre sideo. Den Rk
i netop de udpegede steder og tiltag er sadledes ganske beskmyistadig mere

beskeden desthgjere angivet lgansomhedsniveau.

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

trafiksikkerheden naevnes det8adanne forhold kan veere trafikafviklingen, stgij,
luftforurening, tryghed, braendstofforbrugsv.



Effektkatalog i Viden til bedre trafiksikkerhed Trafitec

Beskrivelse

3. Organisatoriske tiltag

Tabel4 angiver isten af organisatoriskéiltag, der er behandletEffektkataloget
Nummeret ud for tiltagethenviser tilFeerdselssikkerhedskommissionensdian
lingsplan Ud for hvert tiltagangiverdXq at tiltaget efuldt belyst, ogd dviser, at
tiltaget ikke eller kun delvist er belyst, med hensyn til Beskrivelse, Virkniog, P
tentiale, Omkostning, Leansomhed, Optimal effekt og @vrige forh€leh for fem
ud af 13 organisatoriske tiltag har det vaenetigt at opggreden optimale effekt.

Nr. | Tiltag 213
@ 23|28
3 |o|8|E|E|C 8
ZISE|2|8|c|8]g
I
0o |(S|a|O0o|a|0 |8
23 | Trafiksikkerhedsrevision X |IX | X [X [X | X |X
35 |Systematisk udpegning og udbedring af sorte plette X |X |- [X |X |- |-
38 | Gra streekninger og foedringer af eksisterende veje (X [X |- [X [X |- |-
49 |Skolepatruljer pa alle skoler X X |- | X [X |- |X
66 |National IT-trafiksikkerhedsplan XX |- |- |- |- |-
67 |Det digitale hastighedskort X X |- | X |- |- |-
76 |Syn af tehjulede karetgjer X |- X | X |- |- |X
80 |Lokal trafiksikkehedsindsats X [ X [ X |[X | X [X [X
81 |Kommunale trafikpolitikker X [ X [ X | X [X [X |X
82 |Trafiksikkerhedskonsulenter pa kommunalt niveau (X [X [X [X |X |X |X
83 | Trafikpolitik pa alle skoler X [X [X [X [X |[X |X
85 |Udvidet uheldsstatistik om dgdsuheld X - - |- |- |- [X
87 |Hyppigere tenaanalyser i Havarikommissionen for (X |- |- [X |- |- [X
Vejtrafikulykker (HVU)

Tabel 4 Liste af behandlede organisatoriske tiltag.

23 Trafiksikkerhedsrevision

Vejene optimeres sikkerhedsmaessigt gennem en systematisk og uafhaengig
trafiksikkerhedsurdering af vejprojekter og lokalplaneformalet er at gare nye

og ombyggede veje sa trafiksikre som mulige, inden anleegsarbejdet gar i gang, og
inden ulykkerne sker. Et betydeligt antal ulykker og personskader kan undgas ved
konsekvent at anvende trafikkerhedsrevision for at mindske risici ved nye vej

og trafikanlaeg. Alle projekter i 2002012 bgr gennemga denne procedure som

led i projekteringen. Det geelder bade statg kommuneveje. Trafiksikkerheglsr

vision kan ogsa anvendes ved vedligeholdetsg®mbygningsprojekter og laka
planleegning.
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Virkning En evaluering fra 1995 af danske trafiksikkerhedsrevisioner af anlsegsprojekter,
der kostede 1.008 mio. kr., viste, at selve revigio@kostede 1,9 mio. kr., mens
aendringer i anleeg kostede 11,7 mio, &wvs. ca. 1,35 procent af anleegssummen
kan tilskrives trafiksikkerhedsrevision. Uafhaengige forhandsvurderinger havde
som resultat, at revisionerne medfgrte3¥lfeerre uheld og 171 feerre perse
skader pr. arJargensen og Nilsson, 1995)

Siden dengangralet blevet noget dyrere at anleegge, og en gunstig generlel udvi
ling i trafiksikkerheden er indtruffet. Hvis revisionerne var udfart i 20006

ville en anleegssum pa 1 mia. kr. medfare revisionsudgifter for 13,5 mio. kr. og
resultere i ca. 16 feerre uhadd ca. 8 feerre personskader pr. ar.

Trafiksikkerhedsgranskning, der anvendes pa eksisterende veje, der ikke-star fo
an et konkret anlaegsprojekt, har ogsa gunstige virkninger pa trafiksikkerheden
(Elvik, 2006).Det synes dog endnu ikke muligt at angiveengraecise virkninger

af trafiksikkerhedsgranskning, hvorfor der i neervaerende afsnit kun er betragtet
trafiksikkerhedsrevision.

Potentiale | 2004-2006 var der anleegsinvesteringer i vejnettet for ca. 7 mia. kr. 2088
prisniveay heraf ca. 1,7 mi&kr. pa nuvaerende statsveje og resten pa koramun
veje. Tabel 5 angivedet uheldsreduktionspotentiale, der var til stede pr. ar i
20042006, hvis alle anleegsprojekter blev udsat for trafiksikkerhedsrevision.

Gennemsnit pr. ar i 20046 Uheldsreduktionspotdiale
Statsveje Kommuneveje | alt
Draebte 0,6 2,0 2,6
Alvorligt tilskadekomne 6,0 18,7 24,7
Let tilskadekomne 7,0 21,7 28,7
Personskadeuheld 10,4 32,5 429
Materielskadeuheld 16,8 52,3 69,1
Uheldsomkostning mio. kr. 32,8 102,4 135,3

Tabel 5 Uheldseduktionspotentiale ved trafiksikkerhedsrevision af alle anleegsprojekter i
Danmark i et ar.

Ovenstaende uheldsreduktionspotentiale er, hvis alle anleegsprojekter i ét ar bliver
trafiksikkerhedsrevideret. Hvis alle anleegsprojekter aret efter ogsa lelixideret

er reduktionspotentialet nbsten dobbelt
at det samme sted godt kan veere udsat for flere anlaegsprojekter over en arraekke,
hvilket medfgrer en overlapseffekt.

Prisen pr. foreygget uheld er i gennemsnit1®1.000 kr.

Omkostning Udgifter til trafiksikkerhedsrevision er opgjort til 1,35 procent af anleegsudgifter.
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Lgnsomhed

Optimal effekt

@vrige forhold

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

Selv om revisionsudgiften udgen stadig stagrre andel af anlsegssumreen

mindre anleegsprojektets gkonomi er, viser dokumentation ikke, at lansomheden
afhaenger af anlaegsudeift Det vil sdledes veere optimalt at udfare trafiksikke
hedsrevision pa samtlige anleegsprojekbem optimale #fekt er saledgssom

angivet i tabel 6.

Forventet uheldsreduktion pr. Lonsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje | alt
Draebte 0,6 2,0 2,6
Alvorligt tilskadekomne 6,0 18,7 24,7
Let tilskadekomne 7,0 21,7 28,7
Personskadeuheld 10,4 32,5 429
Materieskadeuheld 16,8 52,3 69,1
Uheldsomkostning mio. kr. 32,8 102,4 135,3
Arlig omkostning mio. kr. 1,4 4,3 5,7
Gennemsnitlig lsnsomhed 23,9 23,9 23,9

Tabel6. Optimal effekt afrafiksikkerhedsrevision af alle anlaegsprojekter i Danmark i et ar.

Udgiftentil trafiksikkerhedsrevision af alle anleegsprojekter i Danmark skulle i

2008 priser veere ca. 13 mio. kr. pr. &r, mens aendringer af anlaegsprojekterne som
fglge af revisioner vil koste ca. 82 mio. kr. pr. ar.d»ekring50-70 aktive danske
trafiksikkerhedsreisorersynes at veere tilstraekkeligt til at udfare alle revisioner.

Det er ikke muligt at opgere effekten af trafiksikkerhedsrevision over en leengere
arreekke, hvilket skyldes, at omfanget af overlap mellem successive anledgsproje
ter er ukendtDen forvenede reduktion af uheldsomkostninger, som ét arskirafi
sikkerhedsrevision medfgrer, er 135,3 mio. kr. ifglge tabel 6, og dette svarer til
0,77 procent af de samlede uheldsomkostninger i Danmeafksikkerhedsrew

sion har saledes en effekt, der ligneekfén af tiitagd0 Lokal trafiksikkerhest

indsats Hvis manser bort fraevt. overlap, sa vil demaksimale optimale effekt

af trafiksikkerhedsrevision opsta efter revisioner af samtlige projekter i 30 ar. Den
optimale effekt efter 30 ar er et fald p& 28r5ebte, 279,6 alvorlige og 325,3 lette
skader samt 498,7 personskadeuheld og 803,7 materielskadeuheld om aret. Dette
svarer til et fald i uheldsomkostninger pa 1.550,9 mio. kr. pDén.gennemsti

lige lansomhed bliver dog mindre pa lang sigt, nemlig k6.

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

Beskrivelse Der iveerkseettes sortpletarbejde pd kommuneveije lige sa systematisk, som det i en
arreekke har veeratdfgrt pa statsog amtsveje. Med en regelmaessig og system
tisk overvagning af vejnettets sikkerhedstilstand kan man udpege de mes:-ulykke
belastede steder, hvoraf nogle er sorte pletter. Bekeempelsen af sorte pletter er
almindeligt anerkendt som et af neest effektive og rentable trafiksikkerhddsti
tag. Vejdirektoratet har artiers erfaring med ulykkesbekaempelse genned udbe
ring af sorte pletter, men kun f& kommuner har stor erfaring med systematisk
ulykkesbekaempelse. Anlaeg af rundkgarsler, venstresvirggskaparate svingf
ser osv. er typiske foranstaltninger til udbedring af sorte pletter i kryds.

Der gennemfares ulykkesstatistik for at udpege og udbedre gra streekninger, som
er streekninger med forholdsvis mange ulykker i forhold til andre med lignende
vejudformning og trafik. Flere beslaegtede strategier har det formal at forbedre
sikkerheden pa laengere, sammenhaengende vejstreekninger. Det drejer sig om gra
straekningsanalyse og trafiksikkerhedsrevision af eksisterende veje. Gra
streekningsanalyse er en ymegning af leengere, sammenhaengende straekninger
med flere ulykker end normalt. Analysen og forslag til indsatser udarbejdes lig

som for sorte pletter. Dog skal der leegges saerlig veegt pa ensartetheu-og sa
menhaeng i valget af lgsninger, sa trafikanterne @plstraekningen som enlhe

hed.

Sortpletmetodikken gar grundlzeggende ud pa farst at udpege stedets,
straekninger eller leengere vejforlglvor der sker betydeligt flere uheld end man
kunne forvente. Dernegest analyseres de registrerede uheld tomat &ngive
uheldsproblemer (diagnose) og efterfalgende anvises et eller flere tiltag, der kan
lgse disse problemer og forbedre trafiksikkerheden (behandling). Heretfter ge
nemfgres prioriteringer af de potentielle udbedringer af sorte pletter, sa de mest
lgnsomme projekter gennemfares farst.

Da metoden involverer en uheldsanalyse, opstilles ofte minimumskrav for antallet
af uheld, da for fa uheld, som regel umuligger identificering af effektive tiltag.

Det er meget normalt at operere med mindst 4 uhedd ®@r forensort plet (et

kryds eller en kort straekning pa 3600 m). For gra straekninger (et laengere ve
forleb typisk21 0 km) er der i kke en oOono+ mal o0,
maessigt at operere med mindst 7 uheld pr. km vej over 5 ar.

Virkning Virkningen af udbedring af sorte pletter bliver ofte overvurderet. Det skyldes, at
uheldsforekomsten pa de steder, som bliver udbedret, er forbundet medlen tilfee
dig ophobning af uheldvarende titegressionseffekn, der er beskrevet i bilag 1
Séaledes haElvik (2000)fundet, at tiltaget kun reducerer antallet af uheld med 17
procent. E studie fra Australien viser et fald i uheldsomkostninger pa 30 procent
(Newstead og Corben, 2001)t danskstudiefandt man en virkning pa 360
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procent, men her er dkun delvist taget hgjde for regressionseffet®arensen
og Jensen, 2004)

Med indblik i de sortpletprojekter, der gennemfgres i Danmark, anses det for r
meligt at seette denne gennemsnitlige virkning til 25 procent pa uheld, personsk
der og uheldsomkasinger. Mange sortpletprojekter er etablering af hellem; ve
stresvingsbaner, rundkarsler, forbedringer af kurver, signalregulering, osv.

Potentiale | tabel 3i kapitel 2 ertaetheden af uheld pa det danske vejnet opgjort. De sorte
pletter og gra straekningeil typisk udgere omkring 280 procent af de steder,
der opfylder minimumskravet for antalletra@gistreredesheld. Da der er ca.
3.5004.000 steder, der opfylder minimumskravet, er der i rundesata00-1.200
sorte pletteog gra streekninger i Danmkal gennemsnit sker der ca. 1,25 uheld
pr. &r pa sorte pletter, mens tallet er ca. 2,20 uheld pr. ar pr. km gra streekning. Der
kan ikke angives preecise uheldsforekomster og uheldsreduktionspotentialer for
tiltaget.

| Danmark er den gennemsnitlige 2Q8& pr. rapporteret uheld 1.1900Kkr.

Prisen pr. uheld pa steder, der potentielt kunne veere sorte pletter eller gra strae
ninger, er angivet i tabel. Det kan her erfares, at prisen pr. uheld er hgjere ude i

det abne land end i byen, og prisen er hgjérstatsveje i forhold til kommunev

je. Faktisk er prisen pr. uheld lavere pa steder med mange uheld end steder med fa
uheld, maske pa grund af trafiktaetheden.

Prisen pr. uhelgdpotentielle sorte pletter By Land Samlet

Statsveje Kryds 1.089.867 1.114.8B3 1.108.405
Straekning 1.331.830 1.393.754 1.388.868
Samlet 1.183.134 1.314.481 1.296.455

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

Tabel 7 Gennemsnitlig pris pr. uheldipotentielle sorte pletter.

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

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

Prisen pa et gennemsnitligt sortpletprojekt i amter og stat var forskellig fra ar til ar
ogfra vejbestyrelse til vejbestyrelse, og svinger mellem 0,5 og 2,0 mio. kr. i 2008
priser. Heri indgar udgifter med udpegning, uheldsanalyser, planleegnind-proje
tering og anleeg, men ikke evt. ggede driftsudgifter. Hvis driftsudgifterne er
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uaendret varieregt gennemsnitligt sortpletprojekt mellem 30.000 og 120.000 Kr. i
arlig omkostning.

Lgnsomheden vil afhaenge af, hvilket tiltag der er valgt for at udbedre en given

sort plet. Det er derfor ikke muligt at opstille konkrete krav til uheldsforelemst

pa sorte pletter. | stedet ses pa gennemsnitlige krav. Med en gennemshitlig vir
ning pa 25 procent kan det beregnes, hvor meget tiltaget, der udger udbedringen
af den sorte plet, ma koste pr. registreret uheld for, at en given lansomhed opnas. |
denne kregning er der taget hgjde for regressionseffgbéesamme made som i

andre tilfaelde Effektkataloget (udgangspunlet er5 registrerede uheld pa 3 ar,

hvilket svarer til 8,3 uheld pa 5 ar)

Tiltagets arlige omkostning (kr.) pr. rieg Lonsomhed =

streret uheld pr. ared en virkning pa 25 9 1,25 1,75 2,50 5,00

Statsveje By i kryds 143.184 | 102.274 | 71.592 35.796
By i streekning 174973 | 124.980 | 87.486 43.743
By 155.437 | 111.027 | 77.719 38.859
Landi kryds 146.457 | 104.612 | 73.229 36.614
Landi streekning 183.108 | 130.791 | 91.554 | 45.777
Land 172.693 | 123.352 | 86.347 43.173

Kommuneveje | By kryds 120.244 | 85.889 60.122 30.061
By i streekning 135.905 | 97.075 67.953 33.976
By 125576 | 89.697 62.788 31.394
Landi kryds 139.623 | 99.730 69.811 34.906
Landi streekning 206.496 | 147.497 | 103.248 | 51.624
Land 170.257 | 121.612 | 85.128 42.564

Tabel8. Sammenhaeng mellem den arlige omkostning af udbedringen af den sorte plet, der
har en virkning pa 25 procent, og sortpletprojektets lgansomhed. (Udgiftelpégning,
uhddsanalyselog planlzegningskal medregnes i den arlige omkostning.)

Af tabel8 kan erfares, at for at opna en Ilgnsomhed pa 5 ma tiltaget ikke have en
arlig omkostning pa mere end omkring 30.GBIO000 kr. pr. registreret uheld pr.
ar, nar virkningen afitaget er 25 procent.

Et eksempelAnleegaf venstresvingsbanewigepligtsregulerede kryds medfarer

ofte et fald pa ca. 25 procent af uheldene. Sddanne venstresvingsbaner vil typisk
koste 1 mio. krpr. krydsat anleegge, hvilket giver en arlig omkostpa 60.000

kr. Ved at bruge tab@ kan man beregne, hvor mange uheld, der skal vaere reg
streret for at opna en given lansomhEklsempelviskal deri kryds pa statsveje i
byerregistreres 60.000 / B4.84= 0,4 uheld pr. ar eller 2 uheld over 5 ar dbr

opna en lgnsomhed pa 1,25. Hvis lansomheden skal veere 5, sa skal der registres 8
uheld over 5 ar.

Da mange vejbestyrelser opererer med udpegningsperioder pa 5 ar, er d&¥ i tabel
udregnet, hvad tiltagets anleegsud@iiklusiv udgifter til udpegninganalyser,
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planleegning og projekteringha veere pr. registreret uheld i ey periode for
at opna en given lgnsomhed, nar virkningen er 25 procent og driftsudgifterne er
uforandret.

Tabel9 er forholdsvis nem at benytte i det daglige uheldsbekeem@ehbdgle,

ogsa selvom et tiltag er forbundet med arlige driftsudgifter eller en anden virkning
end de 25 procent. Et tittag med en lavere virkningnedvendigvikoste mindre

for at opna samme lgnsomhed. Hvis f.eks. den forventede virkning er 10 procent,
sa skal man gange tallefier tilttagets anleegsudgiftabel9 med 10 / 25 = 0,4.

Hvis et tiltag er forbundet med arlige driftsudgifter, kan disse indregnes ved at
gange den forventede arlige driftsudgift med 3,33 og fratraiikgets anlaegr

udgift i tabel9 med dette belgb en driftsudgift pa 3.000 kr. pr. ar medfarer, at
titagets anleegsudgiftkal reduceres med 3.000 x 3,33 = 10.000 kr.

Tiltagets anlaegsudgift (kr.) pr. registrere Lonsomhed =

uheld over 5 ar ved en virkning pa 25 % 1,25 1,75 2,50 500

Statsveje By i kryds 477.280 | 340.914 | 238.640 | 119.320
By i streekning 583.242 | 416.601 | 291.621 | 145.810
By 518.124 | 370.089 | 259.062 | 129.531
Landi kryds 488.192 | 348.708 | 244.096 | 122.048
Landi streekning 610.360 | 435.972 | 305.180 | 152.590
Land 575.645 | 411.175| 287.822 | 143.911

Kommuneveje | By kryds 400.815 | 286.296 | 200.407 | 100.204
By i streekning 453.018 | 323.584 | 226.509 | 113.254
By 418.586 | 298.990 | 209.293 | 104.647
Landi kryds 465.408 | 332.435 | 232.704 | 116.352
Landi streekning 688.320 | 491.657 | 344.160 | 172.080
Land 567.522 | 405.373 | 283.761 | 141.881

Tabel9. Sammenhaeng mellem sortplettiltagets anlaegsudgift og sortpletprojektets lgansomhed,
nar virkningen er 25 procent.

Ikke opgjort.

Ikke opgjort

49 Skolepatruljer pa alle skoler

Der etableres skolepatruljer ved kryds i skolernes naerhed. Hvert ar star ca.
20.000 skolepatruljemedlemmer vagt og hjeelper andre skoleelever sikkert over
vejen.Systemet skal have sin naturlige plads i kommunernes og skolens arbejde
med at sikre skoleveje og udvikle kommunale trafikpolitikker. En skolepatrulje har
to overordnede formal: Det mest kendte er arbejdet med at hjeelpe skolelkammer
ter over vejen pa seerligt farlige steder. Det andet og pa sigt mindst lige-sa v
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sertlige er at skhe synlighed af det feerdselspraeventive arbejde. Det er ogsa en
paedagogisk gvelse, der gar de deltagende barn mere fornuftige i trafikken.

En undersggelse airkningenaf skolepatruljer og skolepatruljeblink viste, at
tilstedeveerelsen af skolepalier i funktion reducerer bilernes middelhastighed
signifikant med ca. 3 km/t, mens tilstedevaerelsen af bade blink og pgaulen
saenkning pa c& km/t (Kjeergaard og Lahrmann, 198 Det forventes, attdald i
gennemsnitshastigheden pa 3 km/t i danske bytrafik vil medfare et fajth ca.

13 procent i uheldsomkostningesom falge af 23 procent feerre draebtey. 16

0g 9 procent feerre alvorligt og let tilskadekomne samt hhv. 11 og 6 procent feerre
person og materielskadeuhel@&ammenhaengen mellegennemsnitshastighed og
trafiksikkerhed er detaljeret beskrevet i kapitel 5 uniteg 50

Det er ikke muligt at angive et egentligt potentiale, idet de potentielle kryds, hvor
det kunne komme pa tale at etablere skolepatrulje, ikke karifidems. Det

skyldes, at mange kryds neer skoler i forvejen har en skolepatrulje, mens andre

kryds uden patrulie hat uvist antapasserende skolebgrn til fods og pa cykel.

Det er samtidig ngdvendigt at fastleegge tidsrum, hvor en potentiel skolepatrulje
skulle veere i funktion.

| stedet opggres uheldsomkostninger pr. potentielt forebygget uheld. Et sadant
uheld antages at ligne uheld i kryds meti6sarige pa hverdage pa neer i juli, kl.
7:00-8:59 0g 13:0a14:59 (kaldes efterfalgende Si#srum). Skolepatrjer vil
selvfglgelig ikke kun have virkning pa disse uheld, men pa uheld generelt pa de
steder og i de tidsrum, hvor de er i funktion.

Der er sket D3 uheld i 89 kryds med @.6-arige personer involveréSP-tidsrum
I 2004-06. For disse uheld er uhstaimkostningerne pr. uheld 842000 kr. | alt er
der sket677uheld i dissel89kryds i SRtidsrum, og 1331uheld i alle tidsrum i
disse kryds.

Da det er centralt at vide, hvor stor en andel af uheldene, der skéids8/n i
sadanne interessante kryds det grundet udveelgelsen af krydsene nadvendigt at
tage hgjde for regressionseffekten knyttet til forekomsten af uheld +hédBge
personer involveret i SBdsrum.Uheld i SRtidsrum udgegknap 35 procentaf

alle uheld i de kryds, hvor uheld medl6 arige i SRidsrum forekommer.

En skolgatrulje i kryds forventes derfor fatrebyggeomkring 4,4 procent af
uheldsomkostningernenyttet til krydset.Mere preecis forventes 8,1 procent feerre
draebte, hhv. 5,7 og 3,0 procent feerre alvorligt og let tliskamne samt hhv. 3,9
og 2,0 procent feerre persay materielskadeuheld.

En skolepatrulje koster ca. 5.000 kr. pr. ar. pr. kriakn arlige omkostning
seettes derfor til 5.000 kr.
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| tabel10 er angivetet ngdvendigt antal forebyggedheld samvejledendeantal
registreredeiheldog indkgrende biler pr. dgdor at opna en vis lgnsomhed af
etablering af skolepatruljemdkarende biler pr. dggn er beregnet ud fra wdeld
modeller for4-benetvigepligtsregulerekryds med en tredjedeldfik pa sideves.

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. &r pr. kryd{ 0,005 0,007 0,010 0,019

Registrerede uheld pr. ar pr. kryds 0,20 0,28 0,38 0,72

Indkarende biler pr. dagn 2.800 4.000 6.000 13.000

Tabel10. Ngdvendigt antal forelggede og registrerede uheld pr. ar pr. kryds og indkagrende
biler pr. dagn for at opna en vis lansomhed af tiltaget Skolevejspatruljer.

Ud fra tabellO kan man sige, at skolepatrulj@rst erleansommenar der er rdg
stret mindst et uheld i krydset i lghaf tredr, og cér skal veere sket mindst 3
uheld i krydset lgbet af3 ar far lansomheden af etablering af skolepatrulje kan
forventes at veere over 5.

Ikke opgort.

| henhold til kapitel 2 br der mindst veere sket 2 uheld over en tggderiode et

kryds, far et tiltag som en skolepatrulje iveerksaettes, alene grundet tiltagets arlige
omkostningMan kan forvente en lgnsomhed pa omkring 4,6 ved etablering af en
skolepatrulje, nar der er sket 2 uheld over en trearig periode.

En lavere hastighed medfagrer en raekke sendringer, f.eks. lavere mobilitet, starre
tryghed, lavere stgjniveau, andret luftforening, osv.

66 National IT-trafiksikkerhedsplan

Der udformes en national handlingsplan til fremme af trafiksikikesom sikrer,

at bade aktuelle og fremtidige karetgjstekniske og vejteknikeninger fren-

mes og udbredes mest muligt teknologi giver mange nye muligheder i kafi
sikkerhedsarbejdet, og det er derfor ngdvendigt at falge den teknologiske udvi
ling. Det geelder bade de karetajstekniske og de vejtekniske muligheden-og sa
spillet mellem dem. Malrettet information om og markedsfaring af teknologi, som
aktivt pavirker og regulerer trafikanternes adfaerd og sikkerhed, kan i fremtiden
spille en langt stagrreolle end kampagneindsatser, som alene fokuserempa ze
dringer i trafikanternes geeldende adfeerd.

Vejdirektoratetnaevneri et arbejdsnotat o0Strategi
titag, der kunne taenkes implementeret i fremtidégevnte tiltag er bl.a.:

- Varsling af kg, teet trafik, uheld og andre haendelser via medier som radio
0g internet samt navigationssystemer i biler.
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- Varsling af kg, teet trafik, uheld og andre heaendelser via variable tavler pa
de steerkest trafikerede veje.

- Trafikstyring som variabel Istighedsreguleringlynamisk rutevejledning,
regulering af benyttelse af karespor, osv. pa de staerkest trafikerede veje og
| forbindelse med starre vejarbejder.

- Optimeret og samordnet styring af signalanlaeg.

| notatet star ikke naevnt, hvor tiltag merecifikt kunne teenkes implementeret
andet end, at udbygningen vil fortseette i takt med, at behovene opstar.

Det bar her naevnes, at et nyudviklet system fra Florida kan forudsigeen for
uheld for de naeste 116 minutterpa steerkt trafikerede motorvegene pa bg
grund af registreringer af trafikafviklinggAbdel Aty et al, 2008) Det er dog

uvist i hvilket omfangatdet er muligt at undgét hgjest sandsynligt kommende
uheld med denne forhandsviddmreks. ved brug af variabel hastighedsregulering

Et norskstudieanslar, at et radiobaseret varslingssystemksimaltkan forebygge

5 dreebte, 70 tilskadekomne og 266 materielskadeyinedai Norge (Elvik og
Christensen, 2004Man ma formode, at effekten i realiteten er noget mindre ogsa
i Danmark, da langt fra alle risikable haendelser bliver varslet.

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

Varsling af uheld pa variable tavler har medfart et fald pa ca. 46 procent i antallet
af fglgeuheld, mens varsling af tdge gav et fald pa omkring 84 procent i uheld i
tage. Varsling af kg synes at give et fald pa ca. 16 propensonskadeuheld ved
bagendekollision men eiisvarende stigning i materielskadeuheld. Trafikstyring
med regulering af hastighed og k@resporsbenyttelse synes at have givet et fald i
almindelige uheld pa 130 procent og i falgeuheld pa-%0 procent(Vaa, 2006)

Det anslas, tadynamisk rutevejledning ved brug af variable informationstavler

ved siden af vejen maksimalt kan reducere uheldsomkostningerne med ca. 1,5
procent pa de veje, der indgar i rutevejledningen. Undersggelser peger dog pa, at
uheldsomkostningerne stiger, métevejledningen saettes til at minimere rejsetid.
(Elvik et al., 1997)

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

Ikke opgjort
Ikke opgjort

Ikke opgjort
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67 Det digitale hastighedskort

Der oprettes et landsdeekkende digitalt hastighedskort. Det er en forudseetning for
bl.a. indfgrelse af ISA (Intelligespeed AdaptationMed indfgrelse af klippekort

blev sanktionerne for hastighedsovertraedelser veesentligt skaerpet. Det ggede ogsa
behovet for tekniske lgsninger, som kan hjeelpe bilister med at overhdide far
greenserne. Cruisecontrol, fartpilot, mv. er |zgger, hvor bilisten kan indstille en
maksimal fart. Men det kraever, at bilisten selv tilpasser kontrolfunktionen, nar
fartgreenser aendres under karslen.

| Danmark og Sverige bl.a. er der gennemfgart forsgg, som baserer sig pa ISA. Her
far bilisten automasik melding om aendrede fartgraenser og advarsler, narlaktue

le fartgraenser overskrides. Systemet bygger pa brug af GPS og digitate hasti
hedskort, hvor alle fartgreenser pa alle veje i et geografisk omrade er registreret.
Erfaringerne viser en markant lavefart for kgretgjer med 1ISMer er en vad-

som veekst i udbredelsen af fastmonterede og mobile navigationssystemer. Med
mindre tekniske justeringer kan disse ogséa fungere som ISA, hvis der er digitale
hastighedskort.

Et digitalt hastighedskort, der har iratket samtlige hastighedsbegraensninger og
vejledende greenser pa veje, kan benyttes som input til forskellige applikationer

1) System der muligger overtreedelse af hastighedsbegraensning ved regulering af
speeder og bremser, stem debesveerligger hastigpd®vertraedelser vealt

@ge den ngdvendige kraft for at trykke speeder ned, 3) vejledgsidan demed
signaler og stemmdorteeller, at hastighedsbegraensningen overtraedes, og 4) til
beregning af rejsetider i navigationssysten®yrstentl og2 gar ogsdypisk brug

af signaler og stemmét digitalt hastighedskort kan formentligt ogsa anvendes til
en reekke andre ting ud over det anfarte.

| sig selv vil et digitalt hastighedskort ikke medfare nogen virkning far det ko
bineres medpplikationer deraendretrafikanters hastighed. Hastighedskortet er
derved en forudseetning for andre tiltag. Hvis hastighedskortet udfgres er der to
mulige efterfglgende forlgb: a) kortet stilles til rAdighed for markedet, hvor efter
trafikanterne via kgbte applikationer selnkezeelge om og hvilket systemomde

vil ggre brug af, og b) et system ggares pligtig at benytte ved lov.

Selve virkningen af et reduceret hastighedsniveau er beskrevet i detaljer i kapitel 5
under tiltag 50. | det scenario, hvor alle trafikamteerholder fartgraenserne, er
virkningen et fald pa 34 procent i dreebte, hhv. 25 og 13 procent i alvorligt og let
tilskadekomne samt hhv. 18 og 9 procent i persgnmaterielskadeuheld.
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Virkninger af det digitale hastighedskort sammen med andre apphlkater

naeppe starre end de anfgrte for scenariet, hvor alle overholder fartgraebaerne.
hastighedskortet er en forudsaetning for andre tiithgletveere mest rimeligat
opgare virkningen af kortet som en andel af disse filtatler rettere at medtag
omkostninger til det digitale hastighedskort i beregninger for andre tiltag.

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

Omkostning  Omkogningerne ved et digitalt hastighedskort kan opdeles i initialomkostninger
og driftsomkostninger. Det vil maske veere ngdvendigt at lovfeeste nye procedurer
for aendringer af hastighedsgreenser bade generelle og lokale. Det skanies, at in
tialomkostninger udgeomkring 35 mio. kr., mens driftsomkostningerne vil vaere
ca. 22 mio. kr. pr. ar.

Lensomhed Ikke opgjort.
Optimal effekt Ilkke opgjort.

@vrige forhold En lavere hastighed medfarer en reekke aendringer, f.eks. lavere mobilitet, starre
tryghed, lavere stajveau, aendret luftforening, osv.

76 Syn af to-hjulede karetgjer

Beskrivelse Det overvejes at indfgre periodisk syn ahjalede karetgjer, herunder
motorcykler og knallerter, pa samme made som man har det med biler. (-forbi
delse med overvejelsernarkman ogsa se pa, om man ikke skulle indfgre syn pa
alle karetgjstyper, f.eks. campingvogne og traileié Distoriske arsager er de-to
hjulede karetajer ikke omfattet af krav om periodisk syn. Nye rapporter tyder pa,
at der er en trafiksikkerhedsmaesgayinst at hente. | vort naboland Sverige, hvor
man syner motorcykler, bliver ca. 10 pct. kasseret til syn. En hyppig graverende
fejl er overtreedelse af stgjgreenserne. Feerdselsstyrelsen er ved at undensgge o
radet naermere.

Virkning Der er ikke fundeforskninggesultater, deangver virkning af periodisk syn af
motoriseredeo-hjulede karetgjer. Derimod er der fundet to velfundestddier
af periodisk syn af lette bilemder 3,5 tons og et studie af tunge karetgjer over
3,5 tons

Antallet af tekniskdejl og mangler stiger med bilens alder. Biler i de norske syn
havde i gennemsnit 2,18 fefllykkesrisikoen paiter med 2,18 fejvar omkring

7 procent hgjere enB biler uden fejl.Periodisk syrmedfarer feerre fejl. Derfor
skulle man umiddelbart sluttat periodisk syn giver en sikkerhedsgevinst, men
detsynes de ikke adgre. Risikoen efter farstkontrol stegned 3 procent og efter
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anden kontrol med 8 procent og slutteligt med yderligéngrocent efter tredje
kontrol (Christensen og Elvik, 2007)

En tidligere norsk undersggelse viste, at periodisk syn giadepa2 procent i
personskadeuheld, mémprocent stigning i materielskadeuh¢kbsser, 1992).

Ingen afde anfartevirkninger er statistisk signifikant®et erdogrimeligt at an-
tage at vikningen pa trafiksikkerheden af periodisjnaf lette biler er meget teet
panul.

Undersggelser af periodiske syn af tunge karetgjer viser derimod, at virkningen er

gunstig med et fald i uheld med tunge karetgjer-aél procen(Elvik, 2002)

Der er kke grund til at tro, at periodisk syn af motorcyk#kulle medfgre ersta-

re sikkerhedsmaessig gevinst. Derimahknan sagtens forestille sig, at periodisk
syn af knallerter vil give en gevindgrdi omfanget af konstruktive aendringer
formentligt vil falde drastisk. Det er dog ikke muligt med rimelighed at angive en
skgnnet virkning for periodisk syn b¥erken motorcykler elleknallerter.

Uheld med motorcykler og knallertEwolveret indgar i en maksimal pavirkelig
uheldsforekomst, der er gjort i tabel 11 Da virkningenikke er mulig at angive,
kan uheldsreduktionspotentiadg pris pr. forebygget uhelitller ikke angives.

Gennemsnit pr. ar i 20046 Uhel dsforekomst , uh
Motorcykel Knallert45 Knallert30

Draebte 21 6 28
Alvorligt tilskadekomne 210 110 528

Let tilskadekomne 108 68 432
Personskadeuheld 296 171 906
Materielskadeuheld 151 111 727
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 805 397 2.066

Tabel1l. Forekomst af uheld med motorcykler og knallerter samt de personskader, der er
sket i disse uheld.

Omkostningen viformentligt veereomkring 250 kr. pr. syn. | Danmark er der
indregistrerebmkring 134.000 motorcykler og 63.000 knalles. Der er fglge
brancheorganisationer et salg af knal@dtpa 11.00412.000 stkpr. ar ogca.
100.000 knallerB0 i brug. Disse tal for knalle0i brug ma doganses ud fra
salgstdkeneat veere 360 procent for laveld fra disse forudsaetninger vil det
koste ca. 85 mio. krtaynealle kgretgjerne én gang, hexahkring 34 mio. K til
motorcykler, 16 mio. kr. til knallers5 og 35 mio. kr. til knalle¥BO.

Ikke opgjort
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Det er ikke muligt at opggre en egentlig lsnsomhedtle d et kan en 0nRc
virkningo, som procent Meflnadveraiywdsimymk ost n
menes, hvor stor virkningen skal veere fooaiha en vis lgnsomhed. Tabel 12

viserden ngdvendige virkningf periodisk syrfor de tre typer af karetgjeDet

kan erfares, at den ngdvendige virkning er hgj for motorcykler og krédfiert

men vaesentt lavere for knallerB0.

Lensomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Motorcykel 53 % 7,4 % 10,6 % 21,1 %
Knallert-45 5,0% 7,0 % 10,1 % 20,1 %
Knallert30 2,1% 3,0% 4,2 % 8,5 %

Tabel12. Ngdvendig virkning (reduktion i uheldsomkostninger) af periodiskfiymallerter
og motorcykler for at opnfire lansomhedsniveauer

Optimal effekt Ikke opgort.

@vrige forhold Der er formentligt gevinster at hente med hensyn til stgj, luftforurening og
tryghed.

80 Lokal trafiksikkerhedsindsats

Beskrivelse Detervig i gt , at kommunerne: A etablerer et
udarbejder en trafiksikkerhedshakdlings
sikkerhedsarbejdeKommunerne spiller en seerlig rolle blandt de aktgrer, der
samlet skal bidrage til at ogfye handlingsplanens malsaetninger. Starstedelen af
det samlede trafikarbejde sker pa de kommunale veje, og den overvejende del af
ulykkerne sker her. Det giver de nye store kommuner en seerlig forpligtelse til a
tivt at forebygge trafikulykker.

Kommunen haud fra sit lokalkendskab og i samarbejde med det lokale politi god
mulighed for at fa indsigt i, hvor ulykker sker og under hvilke omsteendigheder.
Det er afggrende at fA opsamlet og analyseret denne viden, fordi den indeholder
ngglen til at forebygge fratidige ulykker ved projektering og prioritering af
kommende anleegeg vedligeholdelsesarbejder. Kommunens kendskab til loka
omradet og seerlige lokale problemstillinger, f.eks. specielle lokale malgrupper, er
vaesentlig i informationsog kampagneindsatser

Virkning Evalueringer af overordnede trafiksikkerhedspolitikker pa nationalt niv22u
lande og pa lokalt niveauNorge, Australien og Tysklandser, atet planlagt og
malsat forlatmedfarer et yderligere fald i draebte pa lidt under 1 procent.pr. ar
Mere preecist er der tale om et yderligere fadd,77 procent pr. ar i en situation,
hvor man har etalbaseremal og en plan. Nationale politikker synes at medfare
et lidt starre fald end lokale politikker. (Elvik, 2001)
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Potentiale

Omkostning

Lansomhed

En opggarelse viste, at kommermmed op til 20.000 indbyggere havde en udgift til
trafiksikkerhedstiltag pr. indbygger pa ca. 50 kr. i kommuner med en trafiksikke
hedsplari 2001, mens kommuner uden en plan havde en udgift pa kun 8. kr.
indbygger (Marfelt, 2001)En lokal trafiksilkkerhedsplan synes saledes at gge
budgettet til trafiksikkerhed med 30 procent.

Opregnet til 2008 prex vil en kommune med en plan have en udgift pr. indby

ger paknap62 kr. pr. ar, hvilket i en gennemsnitlig dansk kommune med 55.000
indbyggere svarerltet ardudget til trafiksikkerhed pa 3,4 mio. kr. Analyser af
tallene tyder pa, at udgiften pr. indbygger ikke afhaenger af kommunens starrelse.

Ser man pa udviklingen i sikkerheden 198006 i de to grupper af kommuner,
viser det sig, at uheld, persondka og uheldsomkostninger er faldet med hhv.
2,8, 4,3 0g 4,6 procent i kommuner nettrafiksikkerhedsplan, meraldetkun

er hhv. 1,8, 2,6 og 2,9 procent pr.iommuner udeenplan Et planlagt forlgb
giver saledes en mere gunstig udvikling i traildkerhedenFaldet i kommuner

med en plan er hhv. 54, 65 og 57 procent stgrre end i kommuner uden en plan.
Man kan heraf lede, at tiltag i kommuner med en plan har en lsnsomhed, som i
gennemsnit er@procent hgjere, end tiltag i kommuner uden en plan.

Tiltaget, en_okal trafiksikkerhedsindsats, har saledes to virkninbeEt aget

budget til trafiksikkerhedog 2)en hgjere lansomhed. Et gget budget far alene den
virkning, at udviklingen i trafiksikkerheden forceres, hvilket bgr ses i samme
haeng med inasteringer pa andre omraddapengenegunkan anvendes én gang.
Den hgjere lgansomhed vil derimod umiddelbart kunne henregnes til tiltaget. Et
gget budget skal sdledbserken mdtagessomvirkning elleromkostning.

Det antags, atvirkningen afLokal trafiksikkerhedsindsatsr effektiviseringsg-
vinsten der medfgrer forskelle i udviklinger i uheldsomkostninger fra et fald pa
2,9 procent pr. ar til et fald pa 3,6 procent prHait preecist er effektiviserirsy
gevinsten fundet til at svare til et faldheidomkostninger pa 0,67 procent pr. ar,
hvilket harmonerer meget fint med tidligere udenlandske studier.

Samtlige uheld og personskader i Danmark indgar i potentialet.

Udgiften til feerdselssikkerhedsudvalg og udarbejdelse aksikkerhedsplaner
henfares til tiltaget. Det antagesfie¢ udvalgsmgder samt forberedelseg -
falgningsaktiviteter samlet koster 150.000 kr.gsr En kommunaltrafiksikker-
hedsplaromed det helekoster i gennemsnit c250.000 kr.i 2008 prisniveau
Planenudarbejdesypisk hvett 6. &r. For en kommune er den arlige omkostning
ca. 200.000 kr. i gennemsailt inkluderet Forsamtlige vejbestyrelser, alto&
kommuner Vejdirektoratet og Sund & Baadtr den arlige omkostningca. 20 mio.
kr. samlet set

Der er lavet to betragtninger angaende lgnsomheden af tiltaget, dels en samlet
betragtning forlle vejbestyrelsennder ét, dels for hver enkelt kommuiiabel
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Optimal effekt
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13 viserudviklingen i uheldsomkostningenaralle vejbestyrelser hv. har elle
ikke har gennemfart tiltaget.

Det er tydeligt at se af tabel 18t gevinsten ved at gennemfgre en lokal tradksi
kerhedsindsats akkumuleres over aréfigr kort tid bliver gevinsten af tiltaget
betydeligt hgjere end udgiften til titagétensomhedenfailtaget pa lang siger
beregnet tik6, altsa er de forebyggede uheldsomkostninger 46 gange stgrre end
udgifterne.

Ved beregningen af lsnsomheden ved udfersel af tiltaget i den enkelte kommune
er der regnet med den gennemsnitlige arlige omkostni@®@&00 kr. pr. ar.
Omkostningen vil dog formentligt vaere hgjere i store kommuner og mindre i sma
kommuner. | tabel4 er landets 98 kommuner inddelt efter tiltagets Ilgnsomhed pa
lang sigt. | 93 af de 98 kommuner er lsnsomheden over 5, mens tiltaget Lokal
trafiksikkerhedsindsatser ud tilikke at kunne betale sig at udfgre i én kommune.

De 5 kommuner, hvor lansomheden er under 5, er: Leesg (0,4), Fang (1,9), Dragar
(3,9), Samsg (3,9) og Ar@ (4,5). Nar lsnsomheden er lav bgr man overveje at bi
liggere tiltaget, f.eks. ved at sla sig sammen med nabokommuner.

Ar med tiltag Uheldsomkostninger mio. kr. Udagift til tiltag mio. kr.
Med tiltag | Uden tiltag | Gevinst ved tiltag
1 ar 17.014 17.137 124 20
2ar 16.401 16.640 239 20
3ar 15.811 16.158 347 20
4 ar 15242 15.689 448 20
5ar 14.693 15.234 541 20
6 ar 14.164 14.792 628 20
7 ar 13.654 14.363 709 20
8 ar 13.162 13.947 784 20
9ar 12.689 13.542 854 20
10 ar 12.232 13.150 918 20

Tabel13. Udvikling i uheldsomkostninger med og uden implementeringajei Lokal ta-
fiksikkerhedsindsats i alle vejbestyrelser i Danmark. Udgiften og den gkonomiske gevinst
(forebyggede uheldsomkostninger) ved tiltaget er ogsa anéit@é2008 priser.

Lonsomhed
>1,25| >1,75 >25 >5 > 10 > 20 > 50
Antal kommuner 97 97 96 93 91 78 29

Tabel14. Lensomhed af tiltaget Lokal trafiksikkerhedsindsats i danske kommuner fordelt pa
lsnsomhedsniveauer.

Denoptimak effekt af tilttaget indtraeffer efter 30 ar med tiltaipaplementeret.
Tager man udgangspunikiat alle kommuner gennemfarer tiltaget enten alene
eller ved samarbejddiver denoptimale effekt somvist i tabell5. Der er ikke
taget stilling til fordeling af omkostninger mellem stat og kommuner.
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@vrige forhold

Beskrivelse

Forventet uheldsreduktiqor. ar Lansomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje | alt
Draebte 8,6 18,4 27,1
Alvorligt tilskadekomne 44.8 2119 256,7
Let tilskadekomne 65,1 233,6 298,7
Personskadeuheld 80,1 377,8 457,9
Materielskadeuheld 109,1 629,0 738,1
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 289,7 1.134,5 1.424,2
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 20,0
Gennemsnitlig lansomhed - - 46,0

Tabel15. Optimal effekt af tiltaget Lokal trafiksikkerhedsindsats i Danmark. Den angivne
effekt opstar efter 30 ar med tiltaget implementeret.

Ingen.

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

Alle kommuner skal i deres trafiksikkerhedsplan have en formuleret trafikpolitik,
som bl.a. omfatter sikre forhold pa vejene til og fra skaeet kommunale fo
valtningsansvar over for feerdselsundervisning og sikker skolevej skal preeciseres i
en overordnet kommunal trafikpolitik. Den skal udover trafiksikkerhedsplanen

ogsa danne ramme om kommunens og de kommunale skolers og institutioners mal
og midler pa trafiksikkerhedsomradet. Det er kommunens ansvar at sikre; at sk
lerne lever op til undervisningspligten i feerdselslaere. Og det er skolernes opgave
at konkretisere politikken pa det lokale plan.

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

Alle skoler skal have en trafikpolitik, som er underst@téommunen og ded-

kale politi. Trafikpolitikken skal opstille mal for bade faerdselsundervisning og
sikker skolevej. En trafikpolitik kan hjeelpe skolen med at sikre en koordineret
indsats pa trafiksikkerhedsomradet, fordi den bade skal forholde skptive;j,
feerdselsundervisning, de voksne som rollemodeller og samarbejdet med foreeldre,
andre institutioner og myndigheder. Ressourcerne udnyttes bedst, ndr s& mange
skoler som muligt udarbejder trafikpolitikker og arbejder malrettet med tréfiksi
kerhed.

Tiltag 81-83 er her behandlet samlet, idet disse tiltag er meget overlappende og
har mange feelles treek.
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Virkning Et danskstudieaf trafiksikkerhedsarbejdet rettet mod forebyggelse af uheld blandt
skolebgrn viste, at de kommunder udfgrer aktiviteteud over et vist minimum
i gennemsnit forbedrer barns trafiksikkerhed megi@ocent mere pr. ar end
kommuner, der ikke overstiger dette minimumsnivgansen og Hummer,
2001) Aktiviteter ud over et minimum kan f.eks. veere skolevejsundersggelser,
vejtekniske tiltag paskoleveje, kampagner, ofwgr Kommunalreformen udfarte
80 procent af kommunerne aktivitetg over et vist minimunfor at forbedre
skolebgrns trafiksikkéred

Virkningen af trafikpolitik pa skoleomradet og konsulenter til at implementere
trafiksikkerhedsforbedringer i relation til skoler og fritidsaktiviteter er ukendt.
Virkningen kan veere tosidig, dels at denne del af trafiksikkerhedsarbejdét far ti
fart flere midler, dels at midlerne anvendes mere optimalt (hgjere lansomhed).
Man kan faestille sig, at tiltaget kan fa indflydelse pa feerdselsundervisningen,
befordring af skolebgrn, skolevejsprojekter, kampagneaktiviteter, mv.

Den hgjere lansomhed af en lokal trafiksikkerhedsindsats blev fundet til at veere
lig en 0,67 procent starre redign i uheldsomkostningerne pr. ar, nr man havde
et planlagt trafiksikkerhedsarbejde frem for erhad baseret indsats, se tiltag 80

i kapitel 3. En plan for arbejdet med bgrns trafiksikkerkh@uhe meget vel nae

fare tilsvarende konsekvenser. Undersagelsf Jensen og Hummer (2001) tyder
dog pa, at effektiviseringsgevinsten ved et planlagt forlgb er betydeligt starre pa
ObRBr neomr -det O tsniveauet & enerd forskalligt. | nd s a

Det antages derfor, at trafiksikkerhedsplaner for skolebgrn medfwiét gange

sa stor effektiviseringsgevinst set i forhold til tiltag 80, nemlig en virkning, der
svarer til en reduktion i uheldsomkostningerne pa 1 procent pr. ar i uheld-med 6
16-arige barnDet antages samtidigt, at uheldsomkostningerne i de pavirkelige
uheld reduceres med 2,9 procent pr. ar i kommuner uden plan for skolebgarn, og
altsduheldsomkostningerne reduceres med 1 procent mere eller 3,9 procent pr. ar
i kommuner med en trafiksikkerhedsplan for skoleb®mer. er stor usikkerhed
forbundet med tiltagts virkning.

Arbejdet med at forbedre skolebgrns trafiksikkerhed har formentiisgen pos

tiv virkning pa andre personers trafiksikkerhed, f.eks. legfereeldre og trafika-

ter i skolers neeromrader. En anden synsvikkehe vaereat skolebgrnene far

i ndl pbrt nogle ttgddcdd umannenrgd tdad Moaensvarl i
saledes at de reducerer deres trafikale risiko gennem deres livsiidsé eve-

tuelle andre sikkerhedsgevinstages der i princippet hgjde for, fordi uheld med
6-16-arige selvfglgelig ogsa implicerer andre trafikanter

Potentiale Uheld, hvortrafikanteri alderen6-16 ar erinvolveret indgar i potentialetDisse

uheld er opgjort i tabel@l Den gennemsnitlige uheldsomkostning pr. uheld er
1.638.000 kr., hvilket er betydigt over gennemsnittet for alle uheld i Danmark.
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Omkostning

Lgnsomhed

Gennemsnit pr. ar i 20046 Uheldsforekomst

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

Tabel16. Den maksimale potentielle uheldsforekomst, som tiltaget om trafiksikkerhedsplaner
for skoler antageat kunnepavirkei uheld med trafikanter i aldererB ar.

Udgiftsniveauet til tiltaget er ukendt. Det vil kreeve mgdeaktivitet bade blandt
politikere, embedsmaend og pa skoler samt projektarbejde. Tiltaget skannes at
koste ca5.000 kr. pr. skole prar. | udgifterne indgar udarbejdelse af politikker
og konsulentarbejde, makke evt. ggede aktiviteter i trafiksikkerhedsarbejdet i
avrigt.| Danmark findes deta.1.600 folkeskoler og 500 frie grundskoler. Den
arlige omkostning til tiltaget pa alle grundskoler i landet er saled&€® * 2.100

= 10,5 mio. kri 2008 prisniveauDer er stor usikkerhed forbundet med tiltagets
omkostninger.

Der er kun lavet en betragtning angaende lgnsomheden af tiltaget, hvor Danmark
med samtlige kommuner betragtes under ét. Det er ikke muligt at fordele sparede
uheldsomkostninger uddpenkelte skoler eller pa alle skoler i enkelte kommuner,
idet man der er ngdt til at tage hensyn til befolkningens flpigerejsemanster.

Tabel T7 viser udviklingen i uheldsomkostninger, nar alle kommuner hhv. har

eller ikke har gennemfart tiltaget.

Ar med tiltag Uheldsomkostninger mio. kr. Udagift til tiltag mio. kr.
Med tiltag | Uden tiltag | Gevinst ved tiltag
1ar 1.842 1.861 19 10,5
2ar 1.770 1.807 37 10,5
3ar 1.701 1.755 54 10,5
4 ar 1.635 1.704 69 10,5
5ar 1571 1.654 83 10,5
6 ar 1.510 1.607 97 10,5
7 ar 1.451 1.560 109 10,5
8 ar 1.394 1.515 120 10,5
9ar 1.340 1471 131 10,5
10 ar 1.288 1.428 140 10,5

Tabel17. Udvikling i uheldsomkostninger med og uden implementering af tiltaget oka trafi
sikkerhedsplaner for skolebgrn i alle kommmuineanmark. Udgiften og den gkonomiske
gevinst (forebyggede uheldsomkostninger) ved tiltaget er ogsa amdhiet008 priser.
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Beskrivelse

Virkning

46

Det er tydeligt at se af tabeT lat gevinsten ved @lanlaegge arbejdet med tiafi
sikkerhed for skolebgrakkumuleres ovedirene. Efter kort tid bliver gevinsten af
tittaget betydeligt hgjere end udgiften til tiltaget. Lansomheden af tiltaget pa lang
sigt er beregnet til3, altsa er de forebyggede uheldsomkostnimgekring 13

gange stagrre end udgifterriger er dog meget staisikkerhed forbundet med

denne vurdering.

Den optimale effekt af tiltaget indtraeffer efter 30 ar med tiltaget implementeret.
Tager man udgangspunkt i, at tiltagdiver gennemfart i relation til alle skoler
bliver den optimale effekt,osn vist i tabel 8. Der er ikke taget stilling til fore-

ling af omkostninger mellem stat og kommuner.

Forventet uheldsreduktiqor. ar Lonsomhed > 5,00

Statsveje Kommuneveje | alt
Dreebte 11 2,8 3,9
Alvorligt tilskadekomne 7,1 46,3 53,4
Let tilskadelomne 14,5 56,3 70,8
Personskadeuheld 9,8 71,3 81,1
Materielskadeuheld 2,9 45,3 48,2
Uheldsomkostninger (mio. kr.) 34,2 177,6 211,7
Arlig omkostning (mio. kr.) - - 10,5
Gennemsnitlig lsnsomhed - - 13,2

Tabel18. Optimal effekt af tiltagaam trafiksikkerhedsplaner for skolebgrn i alle kommuner i
Danmark Den angivne effekt opstar farst efter 30 ar med tiltaget implementeret.

Ingen.

85 Udvidet uheldsstatistik om dgdsuheld

Statistikken udvides, sa der kan ske en grundigedersggelse af alle

dadsulykker. Der gnskes en hurtigere databehandling og sammenkoblpg af o
lysninger isaer fra politi og bilinspektarer samt en undersggelse af ulykkesstedet.
Antallet af dreebte i trafikken bruges i hgj grad som indikator for den samlede
udvikling af trafiksikkerheden, bl.a. opdelt i kategorier af trafikanter. | de andre
nordiske lande sker der en saerlig behandling af viden om dgdsulykker, der ogsa
omfatter en besigtigelse af ulykkesstedet. Da omfanget af dgdsulykker eu-oversk
eligt, og & der i forvejen foretages grundigere undersggelser med bl.a. biknspe
tar af mange af disse ulykker, er det oplagt at indfare en udvidet sammenkobling
af viden. Herunder kan ogsa tilfgjes viden om, hvad der har udlgst ulykken. Sa
tidig med aendringerne ahgsgangene bgr det undersgges, om der kan ske en
hurtigere registrering, sa de lgbende vurderinger af udviklingen kan baseres pa
mere korrekte data.

Ikke opgjort
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Potentiale Ikke opgjort.

Omkostning Ikke opgjort.

Lgnsomhed Ikke opgjort

Optimal effekt Ikke opgjort

@vrige forhold Ingen.

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

Beskrivelse Den nuveerende frekvens med en temaanalyse hver 18. maned fordobles til en
temaanalyse hver 9. mandaer er stort behovYor grundlaeggende viden omdsa
grunden for ulykkers opstaen og alvorlighed. Denne viden kan i hgj grad skaffes
gennem dybdeanalyser af ulykker inden for afgreensede temaer, som dat-genne
f Bres af HVU. P- oRBRnskelistenoterer temae
motorcykler, unge i bytrafik, traktorer mv. Dybdeanalyser af 80 ulykker inden
for et tema tager imidlertid lang tid. Hvis der skal gennemfares flere undérsgge
ser, kreeves flere undersggelseshold og en omlaegning af arbejdet i HVU.

Virkning Ikke opgjort.

Potentiale Ikke opgjort

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

Lgnsomhed Ikke opgjort

Optimal effekt Ikke opgjort

@vrige forhold Ingen.
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4. Vejtekniske tiltag

Tabell19 angiver isten af vejteknisketiltag, der er behandletbffektkatdoget
Nummeret ud for tiltaget henviser titeerdselssikkerhedskommissionensdtian
lingsplan De tre sidste tiltagtabellener fra Vejdirektoratetstrategiplanud for
hvert tiltagangiverdXq at tiltaget er fuldt belyst, og Oviser, at tiltaget ikke leer
kun delvist er belyst, med hensyn til Beskrivelse, Virkning, Potentiale, Gmkos
ning, Lensomhed, Optimal effekt og @vrige forhdidr 15 ud af 21 tiltag har det
veeret muligt at opgare en optimal effekt. For B¢illag er der identificeret de
konkret steder, hvor tiltaget er lansamt

Nr.

Tiltag

Potentiale

Lgnsomhed

Optimal effekt

24

Differentierede fartgreenser i abent land

25

Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart)

X

>

x| X1 @vrige forhold

26

Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds

27

Overkagrsler i vigepligtsregulerede kryds

X| XXX Virkning

X

X| XXX Omkostning

XXX

>

>

28

Separ agreBmtfdB3rsi gnal er i

29

Cykelstier langs veje i abent land

30

Ombyging af kryds og etablering af rundkarsler

X | X

X | X

X | X

X | X

X | X

31

Modernisering af signalregulerede kryds

32

Angivelser af vigepligt

>

>

>

33

Forbedrede krydsningsmuligheder for fodgeengere

34

Anlaeg af midterrabat i bygader

36

Rumleriller i vejmidten og freesede kantlinjer

37

2+1 veje med autoveern

39

Sanering af bygennemfarter

40

Forbedret vejbelysning

41

Afstandsafmaeerkning pa motorveje

42

Rabatsanering

43

Faste genstande i vejsiden

XXX X | X | X X]| X

XXX XX | X | X | X X]| X

XXX | X | X | X X]| X

XXX | X | X | X X]| X

XXX XX | X | X[ X X]| X

Karesporsbredde for tosporede veje i dbent land

Starre krav il friktion pA motorveje

>

>

x

>

>

Autoveern langs hgijre vejside

XX X X XX XXX XX XXX X|X|X|X|X|X|X| Beskrivelse

XXX X XXX XX XXX XXX | X

x

x

X

Tabel19. Listeaf behandledeejtekniskdiltag.

Nogle af tiltagene i tabdl9 bestar af flere underliggende tiltefigeks. bestar tiltag

32 Angivelser af vigepligtgentligt af tre tiltag, nemlig etablering@fetinget
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vigepligt stoppligtog forvarsling Saledes eret faktiskset pa 40 forskellige ye
tekniske tiltag og ikke kun 2Dauheld fra200406 har udgjort grundlaget for at
identificere steder, hvor tiltag er lansomrkan disse stedealerede veerero-
bygget i lgbet af 2062008.

24 Differentierede fartgraenser i abent land

Beskrivelse Der udfares forsgg pa en del af statsvejnettet, hvor de geeldende fartgreenser
justeres bade op og ned. Justeringen skal ske efter en gennemgang og tilpasning
af vejstreekningerne, og der skal tilstreebes et ensartet og hgjtrekkaiveau pa
hele forsggsvejnettatartgraenser, der i hgjere grad end i dag er tilpassetode |
kale forhold i det abne land, vil skaerpe trafikanternes opmeaerksomhed. @e vil o
sa sikre, at farten faktisk tilpasses forholdene.

Ved indfgrelsen af en genkhajere fartgreense pa motorveje i april 2004 blev

der samtidig skiltet med 110 km/t pa den del af motorvejsnettet, hvor forholdene
ikke tillod en forhgjelse. Pa en del af det vejnet, hvor fartgreensen blev sat op, blev
der inden da gennemfgrt en reekke &zhtinger, f.eks. flytning af faste genstande

og etablering af midterautoveern. Farten pa motorvejsstreekninger med 110 km/t
er faldet, men ikke aendret pa vejstreekningerne med 130 km/t. Udviklingeh i anta
let af ulykker og personskader pa motorvejene er eildwmuanalyseret.

Den generelle fartgreensdétameland er 80 km/tKun p& motortrafikvej@g
motorvejeer det i dag tilladt med hgjere fartgreenser. En justering af den lokale
fartgreense opad vil kreeve enten en gendring af regidleneat den konkreteej
aendres til motortrafikvej eller motorvej, hvilket medfgrer andre feerdselsregler og
krav til vejudformning Tiltag 24 Differentierede fartgreenser i abent lasgnes at
besta af kombinerede tiltag, hvor eendeingf fartgreenseer é& tiltag, mens ti
pasiinger af ve er ande tiltag.

Virkning Det er vaesentligt at adskille virkninger af hhv. aendring af fartgreense og andre
aendringer.

Et loft af fartgreensemed10 km/tfra 80 til 90 km/thar medfat enstigningi
gennemsnitshastigheden gakring 3 km/t En reduktion idrtgreensemed 10
km/t fra 80 til 70 km/thar typisk medfart et fald pa ca. 4 km/t. (Elvik et al., 1997)

Sammenhaenge mellem gennemsnitshastighéxhfiksikkerhed edetaljeret -

skreveti kapitel 5under tiltag 50En saenkning af fagteensen fra 80 til 70 km/t

Vil i o0gennemsnito p- danskankin@gl® | det
procent i uheldsomkostninger, mens ggning af fartgreensen fra 80 til 90 km/t vil
medfare en stigning i uheldsomkostninger pa dz6 frocent.

Tilpasninger af vejstraekninger for at imgdekomme en hgjere fartgraense kan f.eks.
veere udbedring af oversigtsforhold, diverse forbedringer af kryds, etablering af
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kantbaner / ngdspor, rumleriller i vejmidten, freesning af kantlinjer, tilpasning af
tvaersnit osv.For en vej i det abne land, der er 7 m eller bredere, kan forholdsvis
billige tiltag sasonforbedringer af oversigtsforhglftaesning af rumleriller og
kantlinjer samt tilpasning af tvaersnit sammen med en ggning af fartgreensen fra 80
til 90 km/t medfgre sagt faldende eller usendrede uheldsomkostninger

Relevante tiltadra Effektkataloget pa veje i det abne land i relation til eendringer

af fartgreenser kan veere tiltag 25, 29, 30,3%,37, 40, 42, 43 samt autoveern i

hgjre vejside. En raekkééer til, hvodanvejstraekningekan tilpassesor at ing-
dekommesendringer afartgreenserfindesi o Hast i ghedst iil pasnin
| d®kat alogod, Vejdirektoratet, 2003.

Potentiale Ikke opgjort.

Der eksistereikke etgrundlag for at udpege vejeyor deter relevat at etablere

lokale fartgreenseBaggrunden herfor er, at udpegningesadanneeje iseer

sker pa baggrund af vejens nuveerende udformning og trafikmaengder samt gnsket
om mobilitet. Selvfalgelig spiller vejens uheldsfrekvens atyorlighed ogsa ind,
mendet er kurét blandt flere punkter i udpegningsprocessen.

Omkostning Den arlige omkostning for en hastighedstavle ed0a.kr. Udgifter til andre
titag er ikke opgjort.

Lensomhed Ikke opgjort.
Optimal effekt Ikke opgjort.

@vrige forhold Indfarelseaf lokale fartgreenser har betydning for bilernes fart og pavirker derfor
en reekke forhold, herunder mobiliteten, stgjniveauet, luftforurening, tryghed, osv.

25 Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart)

Beskrivelse Cirkul Ppret om Badetkdanvendes padlerd vejtgperenten
som fast eller flytbart udstyr. Dynamiske fartvisere har vaeret brugt siden starten
af halvfemserne, primaert pa veje i byzone eller ved byporte. Flere undersagelser
viser, at farten nedsaettes, og at denne ntdisse er permanent.

Tavlen oDin Farto vil fortsat vbre et i
ved byporte. | det dbne landktavien ogsanvendepa veje med store og mange
hastighedsoverskridelser samt pa saerligt udsatte steder f.eks. skagre jen-
baneoverskaeringefarlige kryds,i forbindelse med vejarbejdesv.| naerveerende

tiltag opereres med spolebaserede o0Din
eller elnettetDette wWstyr kan uden veesentlige meromkostninger benytteail tr
fikteellinger.
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Virkning

Potentiale

52

Der er laveflere studier afv i

rkni

ngen

a f i bgpDrdder DEvisert 0
at gennemsnitshastigheden faldt metO2km/t. Faldet synes at afhaenge af bilers
hastighedsniveau dgrtgraensen far opseetning af taviegennemsit er faldet
ca.5 km/t.(Elvik et al., 1997; Elvik og Rydningen, 2002; Arhus Amt, 2002)

t av

Engelske undersggelser tyder pa, at virkningen pa personskadeuheld er et fald pa
ca.40 procent(Helliar-Symons og Wheeler, 1984; Hilli&@ymons og Ray, 1986).
Endarsk undersggelse tyder pa en virkniregl byportegpa hhv. persorog mae-
rielskadeuheld paog 7 procent(Anderson et al., 208). Det skal dog naevnes,

at der i den danske undersggelse i flere tilfeelde ogsa indgik andre tiltag udover

F a rl badle de engelskemg danske undersggelser blev der ikke taget
hgjde foren eventuelegressionseffekt.

oDi n

Virkni

ngen

af

i oydriraderaRtagestatoveetid et faltl @5 km/t.

Benyttes sammenhaengen mellem fart og uheldgpitel Stiltag 50) {3, at et 5
km/t fald i byomradey hvor gennemsnitshastigheden i forvejen er 52,1, ked-
farer et fald i draebte pa 3Bocent hhv. alvorlige og letteskader pa 26g 14 pro-
cent samt hhvperson og materielskadeuheld pa 18 oggdtocent | det abne
land undtageimotorveje og motortrafikveje antagjet virkningen med hensyn til
fartenogsaer et fald p&d km/t. Gennemsnitshastighedenher83,4 km/t hvorfor
faldet i hastighed vinedfare et fald i draebte 24 procent hhv. alvorlige og lette
skader pd 7 og 9 procentsamthhv. person og materielskadeuheld p2 &g 6

procent

Det er ikke muligt at identificere et specifikt potenti@aggrunden herfor er, at
det ikke er klart, hvordan man skal kunne finde de vejstraekninger, hvor netop en
for hgj hastighed eznfaktor i indtrufne uheldSamtidig er der allerede opstillet
tavler i

knap

Tidligere amtsvejantages at veegot ent i el | e

1.

000

0Di

n

Farto

steder

Danmar k.

for

tavlerbadei byer, vedbyporte samt det abnednd.| tabel20 er opgjort uheld pa
disse veja by- og landzoneP -
tavler, men der er alligevel opgjort et uheldsreduktionspotentiale. Det er gjort for
at finde frentil sparede uheldsomkostninger mrdbygget uheld

en

del

af

di sse

vej e

Gennemsnipr. ar i 200406 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
By Land By Land
Dreebte 24 124 8,8 30,1
Alvorligt tilskadekomne 295 717 77,1 121,5
Let tilskadekomne 358 898 50,3 79,6
Personskadeuheld 555 1.178 101,3 137,1
Materielskadeuheld 1.027 1.183 98,5 70,9
Uheldsomkostninger (mio. kr. 1.671 4.044 333,0 664,1

Tabel 20. Potentiel pavirkelig uheldsforekomst og tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som
tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart) antagdaiane forebygge

at

f or e
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Uheldsreduktionspotentialet er beregnet ved at gange virkningen pa uteeldsfor
komsten Der benyttes ikkafrundede talf.eks. reduktionspotentialet for draebte i
byzoneer 24 x 0,36 8,8 draebte. Uheldsomkostninger er beregnet ud fra enhed
priserne, der er angivet i ordbog og kapitel 2, f.eks. omkostninger ved uheidsfor
komsten i by er: 24 x 12.172.230 kr. + 295 x 1.269.159 kr. + 358 x 345.071 kr. +
(555 + 1.027) x 556.792 kr. = 1.671 mio. kr.

Prisen pr. forebygget uheld er fundet til 338(@01,3 + 98,5) = 1.667.000 kr. i
byzone og 3.193.000 kr. i landzohdayzone kan man i gennemsnit forvente et

fald i uheld pa (101,3 + 98,5) / (555 + 1.027) = 12,6 procent, mens der i landzone
kan forventes et fald pa 8,8 procent.

Anleegsudg f t en t il en per maB5000tkr., agbénmrligear t o t
driftsudgift er ca.3.500 kr. Disse udgifter er baseret pa konkrsédgspriser og
vedligeholdel sesaftaler fra fir-maet OI s
till Pgo p -anldegsudgiften lagetiDén artige omkostning anslas pa

denne baggrund til at veere @000 kr.Det antages, at der skal to tavler til for at

opna den beskrevne virkning pa en 1 km lang vejstreekbDiador seettes de

arlige omkostningtil 14.000 kr. pr km vej

Omkostning

Lensomhed Det er beregnet, hvanange uheldiltaget skal forebygge for at veere lgnsomt,
baseret pélearlige omkostninger og pespr. forebygget uheld, se tabel. k-
sempelvisskab Di n Fart o t avforebyggel;25xv1d.008K i

1.667.000 kr. = 0,011 uheld pr. &r atfad en Ilgnsomhed pa 1,25.

byzon

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

Tabel21. Ngdvendigt antal forebyggedg registrerede uheld pr. ar pr. km vej samt biler pr.
dagn for at opna en vis lgnsomhed af tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart).

Det er ogsa beregnet, hvor mange uheld, der skal veere registreret pa en vej for at
titaget er lansomt péaggrund af den forventede gennemsnitlige reduktion i
uheld og det ngdvendige antal forebyggede uheld, og hereftat tzge hgjde
for regressionseffekten. Eksempelvis er det ngdvendige@etal lubeld i Ly-

zone beregnet til 0,011 / 0,126 = 0,088 der tages hgjde for regressionseffekten
ved at benytte foret 1 fra bilag 1: 1,6787 x (3 x 0,083¥%°= 0,47 uheld pr. 3 &r
eller 0,16 uheld pr. ar. Det er de 0,16 uheld pr. ar, der er vist i thbel 2
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Uheldsteethegher efterfglgende oversat til en degyntrafik p&2-sporedevejei

by og pa landaltsa hvor mange biler pr. dggter skal kare péejen for, at der

opnd envis lansomhed, hvilket er gjort ud fra uheldsmodeller fra 208 af

Hemdorff (2006) Her benyttes de reelle uheldsniveauer som inggjgarametre

til at finde ngdvendige trafikmeengdela uheldsmodelleee r o nor mal i ser e
Bade for by og land opereres med gennemsnit af ngdvendige trafikmaengder fra 3
modeller hhv. veje med og uden kantbaner og cykelstier. | disse beregninger er
taget lwjde for, adel af uheldene skekryds De tre modeller for byveje har
sammenhaengende sakaldig-eeerdier pa: 0,00212 og 0,65, 0,000912 og 0,76
samt 0,00409 og 0,57. Bruger man disse modeti@nkrydsfaktorpa 1,98fs,

at den ngdvendige trafik ehtn 100, 15509 60 biler pr. dggn for at opna ennlg
somhed pa 1,25. Den beregnede gennemsnit for disse tre moda0&iider pr.

dagn, hvilket er rundedftil 100 og angivet i tabel12 Det bgr pointeres, at ksi
kerheden pa de beregnede trafikmeengdeseerligt store, nar der er tale onarel

tivt fa biler pr. dggn f.eks. under 1.000.

Af tabel21 kan det erfares, at dkun skalveere registrerata. Y2uheld pr. ar pr.
kmvejferd Di n F a har én lgahsamhédguiver5,00. Der skal heller ikke
sa m@et biltrafik til, far tavieneer lsnsomme at opseette.
Optimal effekt | henhold til kapitel 2 skal der ske 3 uheld i arene 2004r. km vej for, adb Di n
Farto tavlier kan indg- i den optimale e
9.000 kr. pr. kml tabel22 er angivet antallet af km vej, hvor der sker 3 eller flere

uheldpr.kmvejl all e til fpPl de forventes det, a
mange uheld, at lznsomheden er over 5/@fe er opdelt pa stat®g kommuse-
veje og pa by og lanaj motortrafikveje og motorveje).
Km vej, hvor o0Din Farto t Lgnsomhed > 5,00
Statsveje I by 79
Overgangszone by/land 107
Pa landet 339
Kommuneveje | by 1.299
Overgangszone by/land 310
Pa landet 378
| alt 2.512
Tabel22.Antd km vej, hvor oDin Farto tavler
Aftabel2k an er fares, at oDin Farto tavler

af den optimale effekt. Faktisk er tavlerne lansomme pa flere km vej, men grundet
de hgje arlig@mkostninger seettes der szerskilte krav til uheldsforekomsten. Det
vides ikke hvor mange af disse 2.512
Det vides heller 1ikke, h v o ne ogichvlker d t
udstraekning to tavler erlevant at opstille.

k m
of o
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De 2.512 km vejepfattes her som den optimale effekt velvidende, at det ikke er
relevant at opstille oDin Farto tavler
kan veere lgnsomt at opstille tavlerne pa veje, hvor der er sketefaerBuheld i

arene 200406. Denoptimaledf e kt af oDin Farto tavler
tabel B opgjortsom en forventet reduktion i uheld og personskader. Der er taget

hgjde for regressionseffekten i beregninger af forventet uheldsreduktizags-
udgiften til de 5.024 o6Din Farto tavler
mio. kr., hertil kommer en arlig driftsudgift pa 18 mio. kr.

Forventet uheldsreduktiqor. ar Lensomhed > 5,00
Statsveje Kommuneveje | alt

Dreebte 6,1 12,7 18,8
Alvorligt tilskadekomne 24,2 129,6 153,8
Let tilskadekomne 18,0 81,4 99,4
Personskadeuheld 30,7 169,5 200,2
Materielskadeuheld 23,9 157,8 181,6
Uheldsomkostning mio. kr. 141,7 528,9 670,6
Arlig omkostning mio. kr. 7.4 27,8 35,2
Gennemsnitlig lansomhed 19,3 19,0 19,1

Tabel23. Optimal effekt af tiltaget Udvidet brug af dynamiske fartvisere (Din Fart). Der
forventes i alle tilfaeldé pa alle vejstraekningér at vaere en lansomhed over 5,00 af tiltaget.

Uheld 200406 | Antal dreebte i 200406 pa statsye | Forventet reduktion i dreebte pr. &
pr. km vej Veje i byzone | Veje i landzone | byzone | landzone
3 2 46 0,15 2,34

4 4 14 0,31 0,73

5 2 5 0,16 0,27

6 0 13 0,00 0,70

7 3 3 0,25 0,16

8 0 6 0,00 0,33

9 1 2 0,08 0,11

11 0 1 0,00 0,06

12 0 1 0,00 0,06

15 1 1 0,09 0,06

16 1 0 0,09 0,00
20 0 1 0,00 0,06
51 1 0 0,10 0,00
SUM 15 93 1,23 4,88
SUM 108 6,11

Tabel 24. Beregningseksempel: Forventet reduktion af draebte pa statsveje pr. ar.

Beregningen af den optimale effektlang fordi den er udfart for hveenkelt
vejstreekning og herefter opsummetdtbel 2 er beregningen af den forventede
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reduktion i dreebte pa statsveje illustref2en forventede reduktion i dreebte pr. ar

er beregnet ud fra fglgende formEb%ressionseffekt X virkning x dreebte pr. ar =
(00,5729 x -066hpt d"R/mocelj &0 & Rr0.0 Akirkming e j 6)
x(6ant al d-0 ® b)tKenkrét Blided beregningen for veje i byzone med

3 uheld pr. km vej i 20006: (0,5729 x 39%°/ 3) x 0,36 x (2 / 3) = 0,15 draebte

pr. ar

@vrige forhnold Da oDin Farto tavlen har betydning for
reekke forhold, herunder mobiliteten, stgjniveauet, luftforurening, tryghed, osv.

26 Tilbagetrukket stopstreg i signalregulerede kryds

Beskrivelse Der etabkres tilbagetrukket stopstreg fem meter for signalregulerede kryds.
Formalet er at reducere iszer ulykker, hvor et hgjresvingende kgretagj rammer en
cyklist, der kommer fra samme retning, men karer ligé saimt ulykker med
krydsende fodgeengere. HVU anbefalette De pavirkelige ulykker vil iszer vaere
dem, hvor en hgjresvingende bilist pakarer en ligeud kgrende cyklist/knallertkgrer
| signalregulerede kryds. Bilisternes stopstreg traekkes fem meter tilbage i alle
spor i forhold til fodgaengerfeltet eller cidgernes stoplije. Det vil gge bade ky
listers, knallertkgreres og fodgaengeres synlighed og medfgre, at de lettentrafika
ter kommer farst ind i krydseKilbagetrukne stopstreger anbefales i vejreglerne
og er allerede etableret i en del af de relevantal&r Ofte er stopstregen dog ikke
trukket tilstraekkeligt langt tilbage og/eller kun etableret i hgjresvingssporet. Disse
mangler skal ogsa udbedres.

Tilbagetrukket stopstreg er forholdsvis enkel at etablere. Ved etablering af nye
lyskryds udferesilbagetukne stopstregerde fleste tilfeelde. | eksisterenda-tr
fikstyrede lyskryds er det som regel ngdvendigt at flytte spoler i asfalteri-ved ti
bagetraekning af stopstreger. Derfor udfares en tilbagetraekning mest pptimal
forbindelsemedudlaeg af nyt slidlag eksisterende tidsstyrede lyskryds er det
som regel ungdvendigt at flytte spoler.

Virkning Etablering af tilbagetrukne stopstreger medfarer, at der sker feerre uheld i starten
af den grgnne fase mellem bilister og lette trafikartdtaget gger fodgageres,
cyklisters og knallertkgreres synlighed i forbindelse med signalskift og medfarer
at lette trafikanter kommer tidligere ind i krydsBet eraltovervejendeo typer af
uheld, som tilbagetrukne stopstreger forebygger: 1) Hgjresvingende biler mod
lette trafikanter (uheldssituation 312 og 876), og2)e(rodgaengere, der ikke
venter pa midterhellgller langsomme fodgaengere mod opstartende biler
(uheldssituation 872

Det er fundet, at uheld med hgjresvingende biler reduceres med ca. 35 procent

(Herrstedt et al., 1994 )Analyser af fodgeengeruheld kunne tyde pa, at omkring
10-20 procent af uheldene i uheldssituation 872 kan forebygges med tilbagetrukne
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stopstregefJensen, 1998Yirkningen seettes til 35 procent pa 312 876uheld
samt 15 procentgp872uheld.

Potentiale Andekn aflyskrydsi Danmark,derikke har tilbagetrukne stopstreger uvis |
tabel 5 erantallet af 312 872- og 8%-uheld i alle lyskryds i Danmartpgjort
Uheldene i tabellerskeraltsai kryds hhv. med og uden tilbagetkne stopstreger.

Gennemsnipr. ar i 200406 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje | Kommuneveje| | alt Statsveje | Kommuneveje| | alt
Draebte 2 9 10 0,6 2,8 34
Alvorligt tilskadekomne 5 58 63 1,7 19,1 20,7
Let tilskadekomne 5 56 61 1,6 19,3 20,9
Personskadeuheld 10 120 130 3,6 40,1 43,6
Materielskadeuheld 15 145 160 51 50,1 55,3
Uheldsomkostninger (mio. kr. 42 346 388 14,6 115,5 130,2

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

Antages, at ingenaf lyskrydsenehar tilbagetrukne stopstregedan etablering af
tilbagetrukne stopstreger maksim@itebygge 3 draebte 24ilskadekome, D
uheldog 130 mio. kr. i uheldsomkostninger om aree tabel 2. Prisenpr. fore-
bygget uheld/ille sa vaerel.269.000 kr. pa veje i byzone a®18000 kr.i land-
zone.Tallenei tabel 5 udggrikke etreeltuheldsreduktiorgotentiale fordi ud-
bredelse af tilbagetrukne stopstreger ukendt

Omkostning Udgiften til etableringen af tilbagetrukne stopstregarer til i den billige ende,
men afhaenger af udfgrelsesmetodé tidspunkt. Der er kun stgrre udgifterfo
bundet med tiltaget, hvis spoleplacgiém skal zendres. Det anslas, at deni ge
nemsnit er etableringsudgifter p& omkring 20.000 kr. pr. kryds, hvilket svarer til
en arlig omkostning pa 1.200 kr.

Lgnsomhed | tabel 2 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal
registerede uheld og indkgrende biler pr. dagn for at opna en vis lgnsomhed af
etablering af tilbagetrukne stopstreger. Antal registrerede uheld og indkgrende
biler pr. dggn er vejledende, fordi de er baseret pa ameélheldi lyskryds,
som tiltaget forebyger. Denne andel er beregnet til 4,3 og 2,2 procent hhv. for
kryds i by og landzone. Der er taget hgjde for regressionseffekten i tal fer reg
strerede uheldlrafiktal er beregnet ud fra uheldsmodeller fmkryds med en
tredjedel afl indkarende trafikra sekundeervejenF-kryds, og erfemtedel afal
indkgrende trafik fra sekundaervejen-kryds.

Af tabel 26 kan erfares, at hvis der blot sker mere end ét uheld hvert fierde eller
femte ar i et lyskryds, sa vil lansomheden af tilbagetrukne stopstygdsk vaere

over 5,00. Det samme kan siges at veere tilfeeldet, hvis blot der karer mere end ca.
1.600 biler pr. dagn ind i krydset.
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Lensomhed
1,25 1,75 2,50 5,00

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

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

Registrerede uheld pr. ar pr. kryds i byzone| 0,06 0,08 0,11 0,20

Registrerede uheld pr. ar pr. kryds i landzorf 0,07 0,10 0,13 0,25
Indkagrende biler pr. dggn i byzone 425 575 825 1.700
Indkarende tter pr. dagn i landzone 325 500 750 1.675

Tabel26. Ngdvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. kryds og indkarende
biler pr. dagn for at opna en vis Ilgnsomhed af tiltaget Tilbagkétstopstreg i signalreget
rede kryds.

Ikke opgjort.

Der er nzeppe mange lyskryds, hvor forekomsten afdéekeligeuheld er sa lav

i Danmark at etablering af tilbagetrukne stopstreger ikke esdemi.Med andre
ord bar tilbagetrukne stopstregerervejes sorstandard i lyskryds. Kun i di@
tilfeelde, hvor noget taler imoeller intet taler for tilbagetrukne stopstregkan

det veere ulgnsomt at etabléitbagetrukne stopstreger. Det kan f.eks. veere-i ly
kryds, hvor det er forbudt at feerdes som fodgaenger, cyklist og knallertkarer.

Det erikke muligt at angive en optimal effekt pa uheld og personskaded-da u
bredelsen af tilbagetrukne stopstreger er ukendt.

Ikke opgjort.

27 Overkagarsler i vigepligtsregulerede kryds

Der etableres overkarsler i vigepligtsregudde kryds, hvor der er cykelsti op til
krydset, men ikke gennem krydset, og nar forholdene i gvrigt taler for det. De
ulykker, der kan pavirkes, er i vigepligtsregulerede kryds med cykelsti opdtil kry
set, men ikke igennem det. Det vil ogsa gaelde ulyksecyklister, der kommer

fra en sidevej i vigepligtsregulerede kryds, hvor der ligeledes er en afbrudit cyke
sti pa den overordnede ve;j.

Overkarsler udfares nzestieun paveje, hvor der forefindes fortov. Der er ikke
fundet forskelle i virkning af hhv. esverkarsel langs veje med fortov setri-fo

hold til overkarsler langs veje med bade fortov og cykelsti. En overkarsel er en
forleengelse eller gennemfarsel af fortov og evt. cykelsti hen over sidevejen ved
tilslutningen til den overordnede vej. Overkgrsliker fartdeempende pa kaget

jer, der skal til og fra sidevejen. Overkgarsler gar det endvidere nemmereefor sid
vejstrafikanter at erkende krydset og forsta vigepligtsforholdene.
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Virkning Overkgrsler synes at have en gunstig virkning i vigepligtsregulérgds. Det er
primaertuheld med lette trafikanter, der synes at kunne forebygges med anleeg af
overkgrslerKonklusionen pa edanskfar-efter undersggelse er, at overkarsler
4-benede vigepligtsregulerede kryds medfgrer etdalch. 25 procent antalle
afuheld med cyklisteog knallert30, ca.60 procentfor uheldmellemfodgeengere
0g motorkgretgjeog uaendrefor uheld alene med motorkaretgjerens undes
gelsen ikke angivepdlideligevirkninger for 3-benede krydsdog faldt antallet af
fodgeengeruéld med godt 40 procefiensen, 20G). En dansk mediden unde
sggelsangiver atteetheden af uheld med cykler og knallerter er hhv. 37 og 41
procent lavere 3- og 4benedevigepligtsregulered&ryds med overkgrsel set i
forhold til tilsvarende kryds weh overkarse(Herrstedt, 1979)

Det antags, atvirkningenaf anlaeg abverkgrsler vigepligtsregulered&ryds er
et fald pa20 procent uheld med cykler og knalle@0, og et fald pa @ procent
uheld mellem fodgeengere og motorkaretgjer.

Potentiale 95-99 procent af vejeei byzonehar fortov Detantages, asamtligevigepligts
regulerederyds i byerne er interessardgeanlaeggeverkgrslen, mens veje i
landomrader antages at vaere uinteressantehensyn til dette tiltadpet er ikke
muligt at icentificere alle uheldsbelastede kryds, hvor der eksisterer overkgrsler

Det erkun muligt ud frauheldsoplysninger at afggrem krydset har egller flere
overkgrsler, hviencyklist eller knallertkarer er forulykket pa overkarslen. Det er
saledes ikkenuligt at identificere alle krydmedoverkarslerUheldi kryds, hvor

der er identificeret overkgesi erudelad i tabel27, somopggrforekomsten af
fodgeenger, cykel og knallert30-uheld i vigepligtsregulerede krydbsyzone,
samtdet potentielle fal i uheld og personskader, hvis overkgrsler blev anlagt i

dissekryds

Gennemsnipr. ar i 200406 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale

Statsveje| Kommuneveje | alt Statsveje| Kommuneveje | alt
Dreebte 0 9 9 0,1 24 2,5
Alvorligt tilskadekomne 5 243 248 1,2 55,7 56,9
Let tilskadekomne 3 235 238 0,6 53,4 54,0
Personskadeuheld 9 466 475 1,9 106,7 108,6
Materielskadeuheld 4 367 371 0,9 80,9 81,8
Uheldsomkostninger (mio. kr. 19 959 978 4,9 222,8 227,7

Tabel27. Maksimal pavirkelig uheldsforekonsg tilknyttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Overkegrsler
i vigepligtsregulerede kryds antages at kunne forebypggér.

Med anleeg af overkarsler kan man forebygge op 2a8diraebe, 111tilskade-
komne,190uheld 0g228mio. kr. i uheldsomkostnger om aret i Danmarifzlge
tabel 7. Omkring 87procent af dédorekomneuheldi tabel Z7 har cyklister eller
knallerter indblandetmens fodgeengere forulykker med motorkaretgijer i resten af
uheldeneDen gennemsnitlige @ripr.potentieltforebygget uhel er 1.26.000 kr.
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Prisen pa en overkarsel kan variere meget, dels som fglge af forskellig bredde af
sidevejen og dels som fglge af varierende trafikmeengde pa sideSajatidig er

der stor forskel i designet af overkarsle4-benede kryds kadet veere relevant at
anleegge to overkarsler, selvomdiat fra 200&yder pa, at dette ikke medfarer

en bedre virkningud fra oplysninger fra Kgbenhavns Kommuaneslasanle g-
udgiften at veerea. 60.00070.000 kr. pr. krydsDerfor saettes deérlige omlos-

ning til 4.000 kr. pr. kryds.

Tabel B er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal
registrerede uheld og indkgrende biler pr. dggn for at opna en vis lgnseeched
anleeg af overkgrsleAntal registrerede uheld ogdkgrende biler pr. dagn er
vejledende, fordi de er baseret pa andelen af uhadmkpligtsreguleredkryds

(nér der ikke tages hgjde for, om der er overkgrseh tiltagekanforebygge.

Denne andel er beregnet1d,1procent. Der er taget hgjde fagressionsefie

ten i tal for registrerede uheld. Trafiktal er beregnet ud fra uheldsmodellar for
gepligtsreguleredkrydsuden kanaliseringbyer med en tredjedel &fl indkaren-

de trafikfra sekundaarejeni F-kryds og erfemtedel afal indkgrende trak fra
sekundeervejen i-Kryds

Lgnsomhed
1,25 1,75 2,50 5,00
Forebyggede uheld pr. gr. kryds 0,004 0,006 0,008 0,017

Registrerede uheld pr. gr. kryds 0,08 0,11 0,16 0,30

Indkarende biler pr. dagn pr. kryds 1.900 2.500 3.400 6.300

Tabel 28. Nedvendigt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. kryds og indkgrende
biler pr. dggn for 4 lsnsomhedsniveauer af tiltaget Overkarsler i vigepligtsregulerede kryds.

Af tabel 28 kan det erfares, ater kun skategistrered uheld over tréri et kryds
for, at detigennemsnik a n 0 b e t edablere oserkgrsleDetté ene uheld
svarer dog til relativt hgje trafikmsengder.

Ifalge kapitel 2 skal der ske 2 uheld i 2608 pr. kryds for, at overkgrsler kan
indgd i den optimale edkt, da de arlige omkostninger er over 3.000 kr. pr. kryds.
| tabel29 herunder er angivet det antal vigepligtsregulerede kryds, hvor der er
sket mindst 2 uheld i arene 262806, oghvor det forventede antal forebyggede
uheldpr. ar pr. kryds er hgjere édegraenserder erangiveti tabel 28.

Lgnsomhed > 5,00
Statsveje Kommuneveje | alt

Antal kryds 11 524 535

Tabel29. Antal kryds, hvor overkgrsler er lsnsomme og del af den optimale effekt.

Det vil veere optimalt at etablere overkgrslBBSkryds, som vist i tabel 2. Pa
grund af ufuldstaendige oplysninger kan der dog allerede eksistere overkarsler i
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nogle fa af disse 535 kryds. Desr¥entele reduktion i uheld og personskader
som fglge af anlseg af overkgrslelisse 535%ryds er angivet i tabe0.

Forventet uheldsreduktiqor. ar Lensomhed > 5,00

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

Tabel30. Optimal effekt af tiltaget Overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds. Der forventes i
alle tilfeeldei i alle krydsi at veere a lsnsomhed over 5,00 af tiltaget.

@vrige forhold Ingen.

28Separ atger ARG signal er i regul erede Kkr

Beskrivelse Der etableres separate cyklistsignaler i signalregulerede kryds. Det vil synliggare
cyklisterne mere og dermed medvirke til nedipeise af antallet af ulykker. Og
det vil formentlig ogsa have en afsmittende positiv effekt pa fodgeengerulykker.
HVU anbetgalBenrt 00 ftAirl cyklister tilDeforeby
ulykker, der kan pavirkes, vil i stgrre eller mindre omfaegye alle med cyikl
ster/knallertkgrere i signalregulerede kryds, hvor der er cykelsti eller cykelbane
op til krydset.

Separate cyklistsignaler i den type signalregulerede kryds giver cyklister bg kna
lertkarere grant lys nogle sekunder far bilisterne. §eér dem et forspring, som

er med til at synliggare dem. Cyklistsignalet muligger ogsa, at man kan regulere
varigheden af gragnt for cyklister/knallertk@rere, sa den svingende biltrafik kan
afvikles mere hensigtsmaessiget separate cyklistsignal reduegrantallet af

ulykker mellem bilister og cyklister/knallertkarere og har desuden en positiv effekt
pa ulykker med fodgaengere. Det gennemfares i kryds med mange hgjresvingende
bilister og ligeud kgrende cykilister.

Virkning Ikke opgjort.
Der er ikke veldaumenterede undersggelser af virkninger afgfieemt signaler. |
tilfeelde af, at der ikkanvendesidlig nedlukning, hvor cyklister og fodgeengere

gives radt far bilister for at afvikle svingende trafik, sa ligner virkningen af far
grent formentligt virknagen af tilbagetrukne stopstreger (itag 26), dog uden
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virkningen pa 87zuheld. I tilfelde af tidlig nedlukning vil der tillige forekomme
virkninger pa flere typer af uheld sidst i den granne fase

Ikke opgjort.

Der findes ikke opggrelseaif, hvilke lyskryds, der har fegrgnt signaler. Der kan
saledes ikke angivemaiheldsforekomst, reduktiomstentialeeller pris pr. foe-
bygget uheld

Etableringsudgiften til fagrent signaler afheenger af antallet af signalhoveder. |
de flese tilfeeldeskal deretablers 2-8 ekstra signalhoveder i et kryd&isen for

at etablere fegrant anslas at vaere d&0.006400.000kr. Dervil forekommeen
ekstra driftsudgifppaca.5.000:10.000kr. pr. ar. Derfor er den arlige omkostning
pr. krydssdedesca. 14.000-34.000kr.

Ikke opgjort

Hvis virkningen af fergrgntsignaler ligrer virkningen af ibagetrukne stopstr
ger, sa skal antallet &frebyggede ogegistrerede uheld vaere nogenlunde 20
gangestgrre endingivetfor tilbagetruknestopstregergdaden arlige omkostning er
nogenlunde 20 gange starre.

Ikke opgjort

Ikke opgjort.

29 Cykelstier langs veje i abent land

Der etableres cykelstier langs veje i abent land. Gydglknallert30-ulykker pa

veje i &bent land uden cykelstier kan pavirkes. Andre typer ulykker vil formentligt
ogsa blive pavirket. F.eks. far fodgaengere et mere sikkert gangareal, og bilister
far en udvidet sikkerhedszone uden faste genstande og skraningsanlaeg. Der er
dogingen klar dokumentation for disse gvrige ulykker specifikt for veje i abent
land. Cykelstier i landomrader medfarer en markant nedgang i antallet af ulykker
med cykler og knallerter og i alvorligheden af dem.

Cykelstier langs veje i det &bne land kanigiess pad mange madé&er tags ud-
gangspunkt i enkeliog dobbeltrettede stier, der ikke medfeeerre uheld alene
med motorkgretgijer involvergtvilket ellersf.eks. kan opnaged forbedrede
oversigtsforhold, udvidelse af sikkerhedszone, etableringrablaner / ngdspor,
karesporsog kantbanebredde tilpasninger, osv.

Anlaeg af cykelstier langs veje i det abne lailchogenlunde halverantallet af
cykel og knallertuheld, mens fodgeengeruheld reduceres meah ¢eedjedel
(Kallberg og Salusirvi, 1982; Elvik et al., 1997; Jensen, 2Q01heldene med
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cyklister og knallertkgrere haamtidigen tendens til at blive mindre alvorlige
(Jensen, 2001Fglgende virkninger benyttes:

Uheld med fodgeengere (alleogsa dem med cykel/knallertB5 proent
Dgdsuheld med cygkog knallert30: -80 procent

Andre personskadeuheld med elizg knallert30: -60 procent
Materielskadeuheld med cslkog knallert30: -40 procent

Potentiale Uheld med fodgeengere, cyklister og knallertkarere pa veje i det abngkeshdi
motorveje og motortrafikveje) uden cykelstindgar i beregningen gitentialet.
Der formodes at veermmkring 25.00028.000 km vej i det abne land uden cltke
stier.Det er ikke muligt at identificere uhedtbrekomstemelt preecistda det for
uhed med fodgeengere ikke altid kan afggas vejen har cykelstiet tabel 3
er vist forekomsten af uhelded fodgaengere, cyklister og knal&f opdelt pa
stats og kommuneveje uden cykelstier, samt potentialet for reduktion af uheld og
personskader veat forsyne He veje i det abne land med cykelstier.
Gennemsnipr. ar i 200406 Uheldsforekomst Uheldsreduktionspotentiale
Statsveje| Kommuneveje | alt Statsveje | Kommuneveje | alt
Dreebte 12 30 41 6,6 18,3 25,0
Alvorligt tilskadekomne 23 156 179 11,6 85,6 97,1
Let tilskadekomne 16 104 120 8,5 56,7 65,3
Personskadeuheld 47 266 313 24,5 147.8 172,3
Materielskadeuheld 12 84 96 4,7 33,0 37,7
Uheldsomkostninger (mio. krj 210 790 1.000 1146 452,0 566,7

Tabel31. Maksimal pavirkelig uheldsforekomst agryttet uheldsreduktionspotentiale, som tiltaget Cykelstier
langs veje i abnt land antages at kunne forebygge pr. ar

Omkostning

Hvis alle veje i det abne land (ekskl. motorveje og motortrafikveje) var forsynet
med cykelstier, sa kunne man forebygge 25 draebttilsBadekomne, 210 uheld
0g 567 mio. kr. i uheldsomkostninger. ar. Der er tale ormegetalvorlige uheld.
Den gennemsnitlig pris pr. forebygget uheld er 3.928.000 kr. pa statsveje og
2.500.000 kr. p4 kommuneveje.

Prisen for cykelstier largveje kan variere meget og afhaerglea. af omfanget af
arealerhvervelsarg valg af enkefteller dobbeltrettet stiAnleegspriensaettes her
til 3 mio. kr. pr. km Der anslas at veere ggattétsudgifter pa 7.000 kipr. ar.
Denarlige omkostningbliver saleded.87.000 kr.

Den arlige omkostning af anleeg af cykelstier langs alle veje i det dbne land er ca.
5 mia. kr., hvilket er knap 10 gange sa stort som det arlige potentiale for reduktion
i uheldsomkostninger. Det kan saledes langt fra betale sideatige cykelstier
langs alle veje i det abne laaténe ud fra en sikkerhedsmaessig betragtning
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| tabel 2 er angivet et ngdvendigt antal forebyggede uheld samt vejledende antal
registrerede uheld og biler pr. dggn for at opna en vis lgnsomHeahlaeg af
cykelstier langs veje i det dbne land. Antal registrerede uheld og biler pr. dagn er
vejledende, fordi de er baseret pa aaedaf uheld, der i gennemsnit kan forgpy

ges ved anlaeg af cykelstier langs viajet abne land. Denne andelaregnetil

hhv. 11,7 og 19,3procentpa statsog kommunevejeDer er taget hgjde foer
gressionseffekten i tal for resgrerede uheldlrafiktal er beregnet ud fra uhald
modeller forveje i abent land uden cykelstier, og der er taget hgjde fen del

af uhddene skei kryds. Tabel32 er opdelt pa statog kommuneveje, darisen

pr. forebyggeuheld er meget forskellig.

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

Tabel32. Ngdvendijt antal forebyggede og registrerede uheld pr. ar pr. km vej og biler pr.
dagn for 4 lansomhedsniveauer af tiltaget Cykelstier langs veje i abent land.

Statsveje

Ifalge kapitel 2 skal der veere sket mindst 4 uheld i 2004r. km vej for, at
cykelstier kan indga i den optimale effekt, da de arlige omkostninger er over
30.000 kr. pr. km vej. | tabeB3er angvet antallet af km vej, hvor anleeg af cike
stier i det abne land er lgnsonfitenhold til det nadvendige antal forebyggede
uheld pr. ar pr. km \efalge tabel 2, og hvor der er sket mindst 4 uheld pr. km
vej i arene 20046.

Antal km vej, hvor anleeg af Lgnsomhed

cykelstier er lsnsomt > 1,25 > 1,75 >2.50 > 5,00
Statsveje 51 40 22 2
Kommuneveje 37 25 12 0

| alt 88 65 34 2

Tabel33. Antal kmvej, hvor cykelstier langs veje i abent land er lsnsomme og del af den
optimale effekt.

Af tabel 3 kan erfares, at deil veereoptimaltat anleegge cykelstier langs 88 km
vej i det dbne land. Det kan veere relevant at gennemfgre analyser af leejigere ve
streekninger end 1 km, da cykelstier i det abne land ofte er et tiltag, der anleegges
ad leengere vejforlgltdvorvidt sddanne analyser farer frem til, at enten faerre eller
flere km vej er interessante at anleegge cykelstier langs, vides ikke.

| tabel 34 er opgjrt den forventede reduktion i uheld og personskader ved anlaeg
af cykelstier langs det antal km vej angivet i tabel 33. Af tabel 34 kan erfares, at




















































































































































































































































































































































































