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Forord

Hver ulykke er én for meget. Det er den grundiagggende holdning, regeringen gnsker skal pragge de kommende
arstrafiksikkerhedsarbejde. Trafik-ulykker skal ikke betragtes som et ngdvendigt onde. Det er en forkert
tankemade. Vi skal gere alt for, at mennesker ikke dar og invalideresi trafikken. Bag hver eneste trafikulykke er
der mennesker, som fgler sorg og smerte.

| 1995 registrerede politiet knap 600 trafikdragbte og ca. 10.000 tilskadekomne. Risikoen for at komme ud for
en trafikulykke er vaesentligt sterrei Danmark end i andre lande, vi ellers sammenligner os med - Norge, Sverige,
Finland, Holland og England. Det finder regeringen uacceptabelt. Danmark bar vaaei den europad ske superliga,
nar det gadder trafiksikkerhed.

Det er klart, at en trafiksikkerhedsfremmende indsats koster penge, men problemet klares ikke med penge
alene. Opgaven er stor og vanskelig, men ikke ulgselig. Der er behov for en bredere forstéel se for problemets
vigtighed og en staakere viljetil at |@se opgaven.

Mange myndigheder og organisationer arbejder allerede i dag med at gare trafikken sikker. Det fortsatte
arbejde forudsadter fuld opbakning fraalle, der beskadtiger sig med trafiksikkerhed. Kommuner, amter, lokale
faardsel ssikkerhedsréd, politi og politikere skal pa banen - ogsa virksomheder opfordrestil at patage sig en aktiv
rollei trafiksikkerhedsarbejdet. Samarbejdsvilje hos ale er ngdvendig, hvis malet skal nas. Det vil give resultater,
som alle kan fa glasde &f.

Jeg fremlasgger hermed regeringens plan for, hvad den i de kommende &r vil gere for at forbedre
trafiksikkerheden.

Bjarn Westh
Trafikminister



Sammenfatning
1 Hver ulykke er én for meget

Opger med myten om de ngdvendige ulykker
Trafikudviklingen og sikkerheden
Trafikulykker - et velfaardsproblem
Offentlige udgifter til personskader
Samarbejde mellem mange aktarer

2. En national opgave

Indsatser mod ulykker med for hgj hastighed
Information, kampagner og kontrol
Hastighedsplanlaggning

Fartdaampende ombygninger

Omréadevise trafiksaneringer

2+1-veje

Faste genstande

Indsatser mod ulykker med sprit

Bedre behandlingstilbud

Information, kampagner og faardsel skontrol
Alternative muligheder

Undervisning

Indsatser mod ulykker med cykler
Information, kampagner og undervisning
Ombygning af veje og stier
Afmaakning i kryds

Indsatser mod ulykker i kryds

Information, kontrol og kampagner om vigepligt
Stoptavler

@get kontrol med redkersel

Forbedring af vigepligtskryds

Forbedring af signalregulerede kryds
Hastighedsbegramsning i signalregulerede kryds
Sortpletarbejde

Samlet indsats
3. Regeringens initiativer

Lovgivning og sanktioner
Hastighedsovertraadel ser

Spritkersel

Tunge karetgjer

Forslag til aandring af vejlovgivningen
Cyklersindretning og sikkerhedsudstyr
Mere sikre biler

I nformationskampagner og faadsel skontrol
Information og kampagner

@get politikontrol

Automatisk hastigheds- og redkersel skontrol

Offentlige og private virksomheder i trafiksikkerhedsarbejdet
Statens egne virksomheder
Private virksomheder

Viden om trafiksikkerhed
Forskning og udvikling
Trafikpuljer



Ulykkesanalysegruppe
Uddannelse
Indsamling og formidling af viden og data

Ombygning af farlige kryds og straskninger
Opfalgning og evaluering
Statens investeringer i sikker trafik 1997-2000

4, Det langsigtede trafiksikkerhedsarbejde
Bilag

Sammenfatning

Antallet af draebtei trafikken er mere end halveret siden 1970. Det er en positiv udvikling, men der er fortsat
brug for en stor indsats for at bringe ulykkestallet yderligere ned. Siden 1970 er der dragbt ca. 20.000 personer i
trafikken, svarende til antallet af indbyggerei f.eks. Skive by. Hvert & dragbes knap 600 mennesker i trafikken i
Danmark og ca. 10.000 kommer til skade. Regeringen finder, at disse tal er uacceptable. De menneskelige
omkostninger er betydelige, utrygheden ved at faxdesi trafikken og de offentlige udgifter som faglge af ulykkerne
er meget store.

Regeringen finder, at trafikulykker ber betragtes som et velfaardsproblem. Hver time, dagnet rundt, aret rundt
sker der i gennemsnit en trafikulykke med personskade. Ulykkerne har ikke alene konsekvenser for de direkte
implicerede. Ogsa de paragrende, arbejdspladserne, stat, amter og kommuner kan magke f@lgevirkningerne.
Risikoen for ulykker skaber ogsa utryghed i samfundet. Utryghed ved at sende sma barn uledsagede i skole eller
til fritidsaktiviteter, utryghed for addre. Trafikulykker forarsager et starre tab af levedr end f.eks. kradt eller
hjerte- og karsygdomme. Det haanger sammen med, at trafikulykker i hgjere grad end sygdomme rammer bgrn og
unge.

Der er sdledes god grund til en @get indsats til bekaampelse af trafik-ulykker. Regeringen finder, at der er
behov for en ny tankegang i trafiksikkerhedsarbejdet. En tankegang, der tager sit udgangspunkt i, at man
principielt ikke accepterer, at der sker ulykker med dradbte eller alvorlige personskader. Det svarer til den
tankegang, man meder pa arbejdsskadeomradet, hvor man netop gar ud fra, at der ikke ma forekomme ulykker.

Trafiksikkerhed er en opgave, hvor en rakke aktarer hver for sig spiller en rolle. Regeringen er enig med
Faardsel ssikkerhedskommissionen i, at indsatsen i de kommende & bar koncentreres om fire hovedtemaer:
Hastighed, sprit, kryds og cyklister. Hvis staten, amterne og kommunerne i de kommende &r tilsammen laver
sikkerhedsfremmende foranstaltninger svarende il ca. 200 kr. om aret pr. indbygger, sd skannes antallet af dragbte
at kunne reduceres med godt 160 personer pr. & og antallet af til skadekomne med ca. 2100 personer pr. &r. En
sadan indsats vil samtidig lette det offentlige udgiftsbehov til sygehuse, plejehjem, pensioner m.v.

| den fortsatte ulykkesbekaampende indsats finder regeringen, at der bade skal arbejdes med virkemidler, der
har en umiddelbar og dokumenteret effekt, og med virkemidler, hvis effekt farst vil sdigennem palidt laangere
sigt.

Manglende overholdelse af hastighedsgraanserne er et vaesentligt trafiksikkerhedsproblem. Ca. 100 trafikdrab
og 1.500 personskader vil hvert & kunne undgas, hvis de gad dende hastighedsgramser bliver overholdit.

Regeringen vil informere om den betydelige risiko ved selv mindre hastighedsoverskridel ser og ivaarksadte
mdl rettede og gentagne kampagner for at pavirke trafikanternes hastighedsadfaard.

Erfaringen viser, at kampagner virker bedst, hvis de understattes af en gget kontrolindsats fra politiets side.
Regeringen vil i 1997 gennemfare forsgg med udnyttelse af mere avanceret teknologi, der vil kunne effektivisere



kontrolindsatsen betydeligt. Sdledes vil trafikanter, der overskrider hastigheds-gramserne, opleve en vassentligt
aget sandsynlighed for at blive opdaget.

| forbindelse hermed bar praksis for fererretsfrakendel se skaapes, sdledes at en sadan frakendel se som
udgangspunkt sker ved en overskridelse af hastighedsgramserne med 60 pct.

Antallet af spritulykker er i de senesteti & faldet mere end andre typer ulykker. Trods denne positive udviking
er der sprit med i ca. 25 pct. af alle dadsulykker. Langt hovedparten af drasbte i sprituheld - ca. 60 pct. - er enten
selv pavirkede eller passagerer i den spirituspavirkedes keretg.

Bekaampel se af spritulykker sker bedst ved anvendelse af samme treklang som ved hastighedsovertraad-
elserne: Mdrettet informations- og kampagneindsats, gget kontrolindsats og skeapede sanktioner. Straffen ber
skaarpes, ndr spritkersel finder sted i et stjalet keretgj, hvor der hyppigt ogsa er tale om hasarderet
hastighedskarsel, ligesom der ogsa ved betinget frakendelse af fererretten ved spritkarsel ber stilles krav om, at
fareren - for at beholde karekortet - skal besta en kontrollerende kareprove.

Det er regeringens principielle opfattelse, at alkohol og bilkersel ikke harer sammen. Regeringen vil derfor
tilvejebringe et grundlag for positivt at overveje at foresla den nuvaarende promillegramse nedsat fra 0,8 til 0,5
promille.

Der skal fortsat arbejdes med at forbedre karetgjernes sikkerhed ved bade internationalt og nationalt at skeape
kravene til indretning og udstyr. Aktuelt planlasgger regeringen skaapelser bade for lasthiler og for cykler.

Den trafiksikkerhedsfremmende indsats kalder pa mange forskellige aktarers konstante engagement.
Regeringen vil med de amtslige og kommunale organisationer drafte mulighederne for at understette
kommunernes og amternes systematiske indsats gennem fastlagggel se af lovmaessige krav, der indebager, at
trafiksikkerhed bliver et fast og tilbagevendende punkt pa kommunalbestyrel sernes og amtsradenes dagsorden.

Regeringen finder, at det vil veare anskvaardigt, hvis man ogsdi virksomheder, der skaber megen trafik, vil
gare en forstaaket indsats for at hgjne trafiksikkerheden. Regeringen vil gerne gennemfgare pilotprojekter med
nogle private virksomheder for i fadlesskab at vinde erfaringer med, hvordan opgaven bedst kan gribes an.

En rakke statslige ingtitutioner og styrelser udfarer et omfattende transportarbejde, og det er naturligt, at der
ogsa laves saglige planer for disse ingtitutioners og styrelsers mulighed for at bidrage til forbedring af
trafiksikkerheden. Blandt de statslige styrelser er forsvaret saarlig interessant, fordi der her er gode muligheder for
at undervise og pavirke unge mamnd - en aldersgruppe, der uheldsmaessigt har saarlig stor risiko i trafikken.

Ogsa pa anden méde lasgger regeringen op til en gget undervisnings- og uddannel sesindsats. Ud over at
inddrage arbejdsmarkedsuddannel serne, ungdomsuddannel serne og folkeskolen, gnsker regeringen at lave et
forsegsprojekt sammen med et amt og dette amts kommuner, hvor jobpulje-ordningen sgges udnyttet til at
muliggere en helt ny undervisningsindsats for barn i far-skole-alderen.

Regeringen har siden sin tiltrasden lagt betydelig veagt pa at af sastte midler til sikkerhedsmasssige forbedringer
af farlige straskninger og kryds. Gennem Trafikministeriets saarlige trafikpulje er der igangsat spaandende
demonstrationsprojekter i samarbejde med en raskke kommuner. Regeringen gnsker at fortsadte denne linie og
paregner at kunne afsadte ialt nassten 1 mia. kr. til sikkerheds- og tryghedsfremmende formal set over den naeste
firedrsperiode. En ikke uvaesentlig del af disse midler ser regeringen gerne anvendt til medfinansiering af
projekter pd amtslige og kommunale veje.

Gennem den foresl&ede indsats regner regeringen med alene for sin del at kunne bidrage til en reduktion i antal
dradbte pa godt 75 personer pr. & og en reduktion i antal tilskadekomne pa 960 personer pr. &r.



Nar hertil lasgges effekten af den indsats kommuner og amter samt private og offentlige virksomheder
forventes at gare, finder regeringen, der er lagt et godt spor ud i retning mod en situation, hvor avorlige
trafikulykker principielt opfattes og behandles som uacceptable.

Der er sdledes hdb om at fagodt fat i et avorligt velfaardsproblem, som i dag tynger det danske samfund. Dette
kraever imidlertid engagement og aktiv medvirken bade frakommuner og amter, offentlige og private
virksomheder samt fra hver enkelt trafikant.



1 Hver ulykke er en for meget

| dette afsnit beskrives udviklingen i antallet af trafikdradote og tilskadekomne i forhold
til den voksende trafik. Trafikulykker og utryghed i trafikken er et problem i
velfagdssamfundet. Der er store menneskelige omkostninger forbundet med trafik-
ulykker, ligesom ogsa de gkonomiske konsekvenser er store for virksomhederne, for
staten, amterne og kommunerne i form af direkte udgifter til behandling og plee af ofre
for trafikulykker. Der er sdedes ogsa et betydeligt gkonomisk incitament til en gget
ulykkesbekaampel se.

Opger med myten om
de nagdvendige ulykker

Regeringens handlingsplan for trafiksikkerhed bygger pa en vision om et transportsystem uden ulykker med
dradbte eller alvorligt tilskadekomne. Som konkret mal er det en utopi, men regeringen finder det vigtigt, at en
sadan tankegang gennemsyrer trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. S&dan er det, nar det gadder sikkerhed pa
arbejdspladsen, og sédan ber det vage, nér det gadder sikkerhed i trafikken.

Regeringen finder, at f.eks. bern og addre bar nyde samme sikkerhedsmaessige bevagenhed, som de ansatte,
der faardes pa arbejdspladserne. Men det kraever, at vi andrer vores tankegang med hensyn til trafikken.

Vi mé opgive den passive holdning, at trafikulykker er “et nedvendigt onde”, som samfundet méa leve med,
hvisvi skal fastholde vores gkonomiske, erhvervsmasssige og sociae udvikling. Det hgje ulykkestal er en
udfordring, der bestandig skal bearbejdes.

Vi ma ogsa afvise den enkeltes ret til at kere sa stagkt, som han eller hun har lyst til. Konsekvenserne for andre
mennesker er alt for alvorligetil, at dette kan tillades.

Tankegangen stiller krav til centrale og lokale myndigheder, og den stiller krav til os ale som trafikanter.
Visionen - den andrede tankegang - er et vigtigt middel til at opna en fortsat reduktion i ulykkestallet. Regeringen
vil derfor arbejde for at fa bred accept af visionens tankegang; hos myndigheder, pa arbejdspladser, i skoler,
foreninger og klubber. @get trafiksikkerhed giver starre kvalitet i velfaadssamfundet.

Der er brug for et holdningsskift. Velfaardssamfundet skal skabe trygge rammer for alle - ogsdi trafikken. Det
er uacceptabelt, hvis dagligdagen praages af utryghed ved at bevaage sig fra et sted til et andet, eller ved at sende
barn uledsagedei skole.

Regeringen vil arbejde for en udvikling inden for vejtransporten, hvor hver ulykke opfattes og behandles som
uacceptabel.

Det betyder, at regeringen vil laggge vaggt painitiativer, der forbedrer vejenes sikkerhedsmaessige standard,
forbedrer karetgjernes sikkerhedsmaessige egenskaber og pavirker trafikanternes bevidsthed om ulykkesrisiko og
risikobetonet adfeard i trafikken.



Trafikudviklingen og sikkerheden

Pa25 ar fra1970 til 1995 er biltrafiken vokset med over 80 pct. Den ggede trafik er udtryk for sterre mobilitet,
bedre muligheder for arbejde, uddannelse og oplevel ser - faktorer der alle bidrager til @get velfaard og livskvalitet.

Hvor der i 1970 var nassten 1.300 dradbte i trafikken om aret, var der 582 dradbte og ca. 10.000 tilskadekomne i
1995. Antallet af draebte er siledes mere end halveret pa 25 &r. Det er en positiv udvikling, men antallet af
trafikulykker er fortsat uacceptabelt stort.

| de seneste 25 & kan man altsa se en udvikling, hvor antallet af dragbte og tilskadekomnei trafikken er faldet
markant, samtidig med at trafikken er vokset. Forklaringen pa denne udvikling - somi gvrigt er karakteristisk for
alle de vesteuropad ske lande - er et gunstigt samspil mellem mere sikre veje, mere sikre keretgjer og mere
risikobevidste trafikanter. Hertil kommer searlige tiltag, som f.eks. faste fartgramser, tvungen brug af
sikkerhedsseler samt en aktiv indsats over for spirituskersel. | 1gbet af 25-ars perioden er antallet af dragbte og
tilskadekomne derfor faldet pa trods af den voksende trafik: Sikkerhedsudviklingen har vaaret en stagrkere faktor
end trafikudviklingen.

Den direkte sammenhaang mellem trafikmaangde og sikkerhed er naturligvis modsat. Inden for et kort tidsrum
vil gget trafik medfere flere dragbte og tilskadekomne.  En trafikvaekst pa 20 pct. pa en to-sporet landevej vil alt
andet lige fa antallet af ulykker til at vokse med ca. 15 pct.

En reduceret vakst i biltrafikken vil ikke alene vaare en fordel for trafiksikkerheden. Den vil ogsa vagre til
fordel for andre trafikskabte gener som stgjplagede boliger, luftforurening og CO2-udslip.

I den trafikpolitiske redegerelse “ Trafik 2005” fra 1993 har regeringen lagt en ny kurs mod en udvikling og en
omlaggning af transportsystemet, hvor gget mobilitet skal opnas inden for de gramser, der sadtes af hensyn til
trafiksikkerhed og milj@.

Regeringen vil palangere sigt fremme sikre og miljevenlige transportformer, effektivisere anvendelsen af de
enkelte transportmidler og deampe trafikvaeksten. Pa kort sigt vil trafikken og dens sammensaeining dog nagope
amndres markant. Indsatsen for aget trafiksikkerhed har sdledes bade en langsigtet og en kortsigtet dimension.

| 1995 registrede politiet 582 trafikdragbte og ca. 10.000 tilskadekomnei trafikken, heraf ca. 5.600
alvorligt tilskadekomne og ca. 4.400 letter e tilskadekomne.

Ved politiregistrede ulykker defineres en tilskadekommen groft sagt som en person, der kraever
laegebehandling. De alvorlige personskader er hovedlassioner, skader paindre organer og knoglebrud.
Lettere personskader er f.eks. sar eller stgrre hudafskrabninger, som bliver behandlet pa skadestue uden
hospitalsindlaeggel se.

Mindre hudafskrabninger, sma snitsar eller bla maerker, som ikke kraever lasgebehandling, bliver ikke
registreret af politiet.

Af deca. 10.000 palitiregistrerede tilskadekomne bliver ca. 50 pct. skadestuebehandlet, 35 pct. indlagt
pa hospital, 10 pct. indlagt til observation og 5 pct. behandlet andre steder.

Politiet far ikke kendskab til alle ulykker. Det skgnnes, at 50-60.000 per soner behandles pa skadestuer
hvert &r som falge af trafikulykker. Politiet opfanger sdledes kun en gettedel af alle personskader. For de
alvorlige per sonskader s vedkommende opfanges ca. halvdelen. Kun tallet for dedreebte er praecist.



Trafikulykker
— et velfaadsproblem

Regeringen finder, at der i et velfaardssamfund ber vaare udstrakt frihed for den enkeltes udfoldelse.
Naturligvis skal der vamre frihed under ansvar - ogsdi trafikken. Ansvar for andre, og isaa ansvar for de svageste. |
trafikken vedtes de sikkerhedsmaessige konsekvenser af uansvarlig adfaard ofte over pa andre, og ofte over pa
netop de svageste trafikanter.

Trafikulykker rammer uforudsigeligt og skaber stor utryghed.

Trafikulykker er isaar tragiske, ndr de rammer bgrn og unge. Trafikulykker er den absolut hyppigste dedsarsag
for denne aldersgruppe. Ifglge Fersi (Forum of European Road Safety Research Institutes) er det samlede antal
tabte levedr ved trafikulykker starre end ved nogen anden type ulykke og starre end ved de mest udbredte
sygdomme som f.eks. kradft eller hjerte- og karsygdomme. Det skyldes, at disse ulykker rammer sa mange bern og
unge. Regeringen @nsker, at der udvises et saaligt hensyn til de svagestei trafikken: barn, unge og addre.

Fodgaangere og cyklister er saaligt udsatte trafikanter. Det er sdledes mindst 6 gange farligere at bevasge sig 1
kilometer pacykel eler til fods, end det er at kare 1 kilometer i bil. Gennem de seneste &r er ulykkesrisikoen for
bilister faldet, mens risikoen for cyklister og fodgaangere har vearet uaandret. Bilisterne har sdledes faet sterre
personlig sikkerhed, men udsedter samtidig andre trafikanter for uaandret risiko. Denne tendens harmonerer ikke
med regeringens gnske om at forbedre forholdene for cyklister og forgeangere.

Sammenlignes for eksempdl antal trafikdragote pr. 10.000 indbyggere mellem forskellige europad ske lande
ligger Danmark i midten. Bedre end for eksempel de fleste sydeuropad ske lande, Italien, Spanien og Frankrig,
men ringere end England, Holland, Norge, Sverige og Finland, lande som vi gerne sammenligner os med.

Hvis ulykkerne sadtes i forhold til trafikken, f.eks. antal dragbte pr. 100 million kerte kilometer, ligger
danskerne lidt bedrei statistikken. Vi har dog stadig en noget hgjererisiko for at blive involveret i trafik-ulykker
end nordmaand, svenskere, englaandere og hollaandere.

Offentlige udgifter til personskader

Det er vanskeligt at opgare de faktiske udgifter som falge af trafik-ulykker praecist. Det haanger issa sammen
med, at sundhedsmyndighederne traditionelt set registrerer skader pa grundlag af diagnoser, der har betydning for
den videre behandling og ikke pa grundlag af &rsagen til skaderne. Tilsvarende gadder for de sociae
myndigheder, der heller ikke registrerer ydel ser til trafikskadede saarskilt.

Hidtil har det vazret praksis at opgare de samfundsmaessige omkostninger til brug for samfunds-gkonomiske
vurderinger af investeringer i bl.a. trafikanlaeg. Disse omkostninger omfatter behandling og pleje af trafikofre,
genoptraming, politi og redningskorps og det produktionstab, samfundet har, nar den skadede ikke kan deltage i
produktionen. Dertil fgjes et velfaardstab, der er udtryk for det personlige tab af velfaad, en trafikant eller dennes
paragrende lider som falge af en trafikulykke.

Man kan ogsa opgere de direkte udgifter som stat, amter og kommuner har til personskader. De omfatter
foruden de fernaevnte udgifter til behandling, genoptraaing og pleje, politi og redningskorps, ogsa
indkomstoverfardler, d.v.s. fartidspension, sygedagpenge og revalideringsydelser.

De offentlige kassers udgifter til personskader i trafikken er bl.a. ud fra oplysninger for patienter pa Odense
Universitetshospital skannet til ca. 0,8 mia. kr om aret (Kidholm et a.). Undersagel sen bygger pa personskader i
trafikken i 1991-1993 og er bl.a. baseret pa registeroplysninger og spergeskema-besvarelser, men har ikke
omfattet alle persongrupper, herunder personer, der er s skadede, at deikke er i stand til selv at besvare et
spargeskema efter af sluttet hospital shehandling.

Supplerende undersggel ser tyder pa, at belgbet pa de 0,8 milliarder kr. er sat for lavt. Til belgbet ma nemlig
lasgges bl.a. kommunernes udgifter til livsvarig pleje af trafikofre, der ikke er medtaget i fuldt omfang, f.eks.
udgifter til plgjehjem og plejei eget hjem.



Allerede de foreliggende, forel gbige undesagel ser viser, at der kan vaae god gkonomi i at styrke
trafiksikkerhedsindsatsen. | den udstraekning trafikulykker kan undgas, vil bade stat, amter og kommuner kunne
opna store besparel ser, der |etter presset pa de offentlige kasser og skaber pladstil andre pétraangende aktiviteter
eller reducerer behovet for skatte- og af giftsopkraevning.

Regeringen finder, at et bedre kendskab til ulykkesudgifterne og deres fordeling pa forskellige offentlige
kasser vil vaere nyttig og motiverende for den ngdvendige ulykkesbekaampende indsats. Regeringen vil derfor
tage initiativ til en sddan undersagelse.

En ulykke blandt mange

NN blev kert ned af en lastbil i november 1986. P4 det tidspunkt var han 31 &r. Han fik &bent kraniebrud i hgjre side af
hovedet, hjernebladning og brakkede venstre skulder.

Han blev indlagt p& det lokale sygehus, men umiddelbart efter overfert til Arhus Kommunehospital for at blive opereret.
Efter en maned blev han flyttet tilbage til den neurologiske afdeling pa det lokale sygehus. Han 14 respirator i 3 maneder og
var bevidstlgs indtil marts 1987. Som fglge af skaden var han lammet i venstre side.

| april kom han i genoptraming med daglig fysioterapi og ergoterapi pa Hald Egei 3-4 maneder. Herefter blev han
udskrevet til eget hjem, men tremnede nassten hver dag pa det lokale sygehus.

| 1988 var han 3 méneder pa Vejle Fjord, og fortsatte resten af &ret treeningen pa det lokale sygehus. Herefter var han et
halvt & pa Egmont Hgjskole. Det betalte han selv. Han har ogsa en overgang selv betalt hjadp hos en psykolog.

3 & efter ulykken gik NN og hans keereste fra hinanden.

Idag (1996) har NN stadig en gang imellem smerter i venstre side. Han bruger smertestillende piller, men har derudover
ikke regelmaessig brug af medicin. Han har gangbesvaar, vanskeligt ved at koncentrere sig og har en lidt sngvlende og
langsom tale.

Han har hjemmehjadp 4x2 timer om ugen og gér til fysioterapi 2 gange om ugen. Han gér desuden til
varmvandssvemning 2 gange om ugen pa det lokale sygehus.

Han far hgjeste fertidspension, og fik en erstatning pa 1,6 mio kr. Erstatningens starrelse ger, at han ikke kan fa
kommunalt tilskud til hgjskoleophold.

Han kan kere med taxi og fa refunderet udgiften af kommunen, patidspunkter, hvor busserne ikke kerer.

Ulykken har indtil nu kostet staten ca. 680.000 kr., amtet ca. 1.460.000 kr. og kommunen ca. 1.020.000 kr. - ialt ca.
3.160.000 kr.

Udgifterne fremover er beregnet til ca. 270.000 kr. om &ret. De gér til hjemmehjadp og transport, som kommunen betaler,
og til fertidspension, hvor udgifterne deles mellem stat og kommune. Kommunen vil siledes fremover baae den sterste del af
udgifterne.

Hertil kommer udgiter for arbejdsgiver og forsikringsselskaber.

- N&r de menneskelige omkostninger ikke naevnes.

Samarbede mellem mange aktarer

Et vellykket trafiksikkerhedsarbejde forudsadter en indsats af mange aktarer, som hver isa har forskellige
virkemidler til radighed.



Kommunerne og amterne har ansvar for planlaggning, nyanlaeg, drift og vedligeholdelse af hovedparten af
landets vejnet. Gennem lokal informations- og kampagnevirksomhed og @vrigt forebyggende arbejde har de
lokale myndigheder tillige mulighed for at gere en vaadifuld trafiksikkerhedsfremmende indsats for deres
borgere, ligesom der i begrneinstitutioner og skoler er mulighed for at undervise og pavirke barns og unges
trafikvaner.

Som falge af en aftale mellem regeringen og Amtsradsforeningen i Danmark forventes ca. 2/3 af det gamle
hovedlandevejsnet overdraget til amterne, som dermed vil fa ansvaret for ialt ca. 10.000 km regionale trafikveje.
Tilsvarende har kommunerne ansvaret for ca. 60.000 km veje, mens staten efter aftalen vil have ansvaret for ca
1.600 km veje.

Antallet af tilskadekomne forventes at fordele sig med ca. 55 pct. pa kommuneveje, 40 pct. pa amtsveje og 5
pct. pa det reducerede statsvejnet.

Billedet er anderledes, nér de alvorligste ulykker med trafikdraebte vurderes. Her vil 48 pct. af ulykkerne ske
pa det nye amtsvejnet, 43 pct. pa kommunevejene og 9 pct. pa det reducerede statsvejnet.

Private og offentlige virksomheder lider store tab pa grund af ulykker i forbindelse med sygefravae, reparation
og udskiftning af keretgjer. Hvor udgifternei ferste omgang daekkes af forsikringsselskaberne, betalesdei sidste
ende af kundernes forsikringspraamier. Der er saledes en klar motivation for virksomhederne til at sikre de
ansattes faarden i trafikken, nér de |lgser transportopgaver for virksomhederne,

Virksomhederne kan bl.a. bidrage til en forbedring af sikkerheden ved at sikre at keretgjerne er godt
vedligeholdt, og at de geddende regler om hastighedsgramser, kere- og hviletidsbestemmel ser bliver overholdt.
Virksomhederne kan desuden stille krav om overholdelse af sikkerhedsbestemmelsernetil leveranderer af
transportydel ser, ligesom de kan stette medarbejdere pa forskellig vis ved at tilbyde kurser i kereteknik eller ved
at informere om trafiksikkerhedsproblemet generelt.

Regeringen finder, at statens opgaver issa skal udaves gennem
- Lov- og regelfastsadtelse
- Nationale informationskampagner og gget faadselskontrol - gerne i tag samarbejde med de lokale
faardsel ssikkerhedsudvalg
- Samarbejde med offentlige og private virksomheder om trafiksikkerhedsplaner, herunder udarbejdel se af
planer for statens egne virksomheder
- Forskning, udvikling og formidling af viden om trafiksikkerhed
- Forebyggelse af ulykker pa statens egne veje
- Internationalt sasmarbejde
- Opfalgning og evaluering af regeringens handlingsplan for trafiksikkerhed.

Regeringen vil tage en rakke initiativer, der skaber bedre rammer for samarbejdet mellem aktarerne.
Regeringens egen indsats og initiativer i forhold til de mange aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet gennemgasi
kapitel 3.



2 Ennationa opgave

En malrettet og koncentreret ulykkesbekaampende indsats er nadvendig, hvis antallet af
trafikulykker skal reduceres markant. Regeringen har med udgangspunkt i et katalog med
indsatser gennemregnet et eksempel pa den skannede effekt af  elementer i en gget
trafiksikkerhedsindsats.

Eksemplet indeholder en rakke konkrete forslag, som kommuner og amter kan
overvegje at anvende, nar der lokalt og regionalt planlasgges trafiksikkerhedsfremmende
foranstaltninger. Det lokale og regionale valg af lgsninger ma naturligvis afhaange af og
tilpasses saalige lokale og regionae forhold, herunder de gkonomiske midler, man lokalt
kan afsadte til formalet.

Idéen med kataloget er at inspirere de mange aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet til at
vadge netop de indsatser, der giver det bedste svar palokale behov og problemer.

| det falgende praesenteres forslag til sddanne mulige indsatser. Omkostningerne til og
den sikkerhedsmaessige effekt af de naavnte forslag til indsatser er illustreret i bilaget.

Indsatser mod ulykker med for hgj hastighed

Hastighed er trafiksikkerhedens kerneproblem: Jo sterre hastighed, jo starre er risikoen for ulykker, og jo
alvorligere er konsekvenserne af hver enkelt ulykke. Derfor er en dsempning af bilernes hastigheder en vigtig
nagle til at forbedre trafiksikkerheden.

Det understreges af, at de starste fald i ulykkestallene i nyeretid er opnaet ved indfgrelsen og den senere
skagpelse af de generelle hastighedsgraanser i 1970 erne og 1980’ erne.

Mange trafikanter overholder imidlertid ikke hastighedsgraenser-ne. Det viser regel masssige
hastighedsmalinger pa tosporede hovedlandeveje: Gennemsnitshastighederne ligger godt 10 pct. hgjere end den
tilladte hastighed, og adskillige bilister karer vaesentligt hurtigere. Hastighedsmalinger pa gennemfartsvejei byer
viser tilsvarende hastighedsoverskridel ser, og ogsa de keretgjsbestemte hastigheds-gramser, der gadder for
lastbiler og biler med pahaang, overskrides massivt.

Alti at er hveranden kart kilometer i dag en kilometer, hvor de gad dende hastighedsgraaser overskrides.

Felgende indsatser til daampning af bilernes hastigheder indgér i katal oget:

Information, kampagner og kontrol

| regneeksemplet (se bilag) er det forudsat, at politiet, de lokale faardsel ssikkerhedsrad og vejbestyrelserne i
fadlesskab formulerer fler-arige, lokale planer for nedbringelse af hastighederne. Tilsvarende er det forudsat, at
Rédet for Starre Faardsel ssikkerhed sammen med de |okal e faardsel ssikkerhedsrad og politiet formulerer en
strategi for landsdaekkende fadleskampagner med tilknyttet politikontrol. Blandt andet som resultat heraf skal det



vage pinligt at prale med, hvor hurtigt man karer, pa samme made som det er blevet pinligt at prale med
spritkersel.

Den enkelte bilist bar opleve, a en eventuel fartovertraadel se med stor sandsynlighed bliver opdaget. Det
kraever en gget politimaessig indsats pa omradet og et tagt samarbejde mellem politiet, vejforvaltningerne og de
lokale faerdsel ssikkerhedsrad. En gget indsats kan fremmes ved en mere udstrakt anvendelse af kontrol- og
efterbehandlingsteknik.

Inden for rammerne af politiets ‘firedrsaftale’ skal antallet af hastighedskontroller gges med 25 pct.

Desuden pabegyndes et pilotprojekt med automatisk hastigheds- og redkersel skontrol pa Fyn og i
Storkgbenhavn i 1997. Udover disse alerede besluttede aktiviteter forudsadtesi beregningen, at der er etableret et
landsdaekkende hastighedskontrolsystem i & 2000, som indebagrer en meget vassentlig foragel se af
opdagel sessandsynligheden af hastighedsovertraadel ser.

Baseret pa erfaringer fra Australien og fra hastighedskampagner i Danmark forventes det, at en sddan
forstagrket hastighedskontrol vil kunne medfere et fald i gennemsnitshastighederne pd mindst 1 kmvt. Det vil
reducere antallet af trafikdragbte med 30-40 og antallet af til skadekomne med ca. 450 personer arligt.

Endvidere indgér virksomhedsplaner for sikker trafik som en del af |@sningen pa hastighedsproblemet - for
eksempel i form af krav til leverandgrer og ansatte om at overholde hastighedsgramserne i firmaets biler eller ved
transportydelser til virksomheden. Visse private virksomheder laagger alerede i dag vaagt herpa

Det er en afgarende forudsagtning for det samlede resultat, at information, kampagner og gget
hastighedskontrol falges ad.

Hastighedsplanlaggning

En mere udstrakt anvendel se af mulighederne for lokalt ved skiltning at kunne afvige fra de generelle
hastighedsgramser kan faretil en reduktion af ulykkesantallet.

| regneeksemplet er der primaat set pa hastighedssamnkning pa felgende tre meget forskellige vejtyper:
- Sagligt uheldsbelastede motortrafikveje, der i dag er skiltet med 90 km/t, forudsadtes skiltet ned til 80 kmt.
- Veje palandet, hvor den generelle hastighedsgramse pa 80 kmv/t vurderes for hgj til vejens standard.
Hastighedsgramnsen pa sddanne straskninger er her forudsat aandret med skiltning til 60 km/t eller 70 kmit.
- Veeog gader i boligomrader, hvor den generelle hastighedsgraanse pa 50 km/t skgnnes for hgj.
Hastighedsgramsen er her forudsat aandret til 30 km/t eller 40 km/t og suppleret med fartdeampende
foranstaltninger ved skolevejskrydsninger, stikrydsninger eller ved sideveie.

Indsatsen styrkes med information og gget kontrol og fglges op med kurser for politi og medarbejdere hos
veimyndigheder samt med vejledninger og vejregler til lokale myndigheder om hastighedsdifferentiering og
fartdsampning, herunder anvendel se og udformning af bump.

Fartdsempende ombygninger

Der kan anbefales at overveje en ombygning af uheldsbelastede vejstraskninger med tre forskellige typer
indsatser afhaangig af trafiksammensagtningen og forhol dene pa stedet:
- Bygennemfarter, hvor hastigheden daampes med korrekt udformede bump. Anvendesf.eks. hvor trafikveje i
det bne land skaarer gennem mindre byer. lalt 165 kilometer er beregningsmaessigt forsynet med bump -
fortrinsvis pa amts- og kommuneveje
- Miljgprioriterede gennemfarter, hvor der foretages mere omfattende ombygninger af vejstraskninger gennem
mindre byer med henblik pa at opna en mere generel forbedring af miljget omkring vejen - typisk med
beplantning, stattepunkter til at lette fodgamngernes krydsning af veje og cykelstier. Det er beregningsmasssigt
forudsat, at Vejdirektoratet ombygger ca. 5 km trafikveje til miljgprioriterede gennemfarter og amterne 65 km.
K ombinerede ombygninger patrafikveje i byomréder.

Ombygningerne omfatter indsnaevringer og forsaetning af kerebanen, midterheller og cykelstier. Pa grund af
fartdeampningen ombygges kryds oftetil rundkersler i forbindel se med bygadesaneringer.

Det er beregningsmasssigt forudsat, at Vejdirektoratet ombygger ca. 5 km bygader, amterne 140 km og
kommunerne 815 km.

Den foretagne konsekvensberegning bygger pa en kombination af dyre Igsninger i form af ombygning af
trafikveje i byer eller miljgprioriterede gennemfarter samt billige |@sninger med bump. Nassten den samme



sikkerhedsmasssige effekt kan nas vassentligt billigere, hvis vejbestyrelserne i hgjere grad vadger bump. Dette kan
eventuelt ske som en farste fase.

Omrédevise trafiksaneringer

Omradevise trafiksaneringer i boligomrader gennemferes blandt andet ved ombygning af lokale boligvejetil
‘stilleveje’ eller ‘lege- og opholdsomrader’ . Bilernes hastighed deampes med indsnaevringer, vejforsagninger eller
bump, og Iasningerne indeholder typisk ssalige hensyn til skolevejene.

De omradevise trafiksaneringer kan ogsa udfaresi en billigere version, hvor hastighedsgrasnserne skiltestil 30
kmV/t. eller 40 km/t., og der suppleres med gget politikontrol og fartdeempende vejforanstaltninger pa de vigtigste
steder - f.eks. ved stikrydsninger, ved skoler og institutioner eller pa steder, hvor der tidligere er konstateret
ulykker.

| beregningseksemplet er det forudsat at ca. 5 pct. af lokalvejene i byerne ombygges som led i de omradevise
trafiksaneringer. Erfaringer viser, at det bade kan formindske antallet af ulykker og forbedre trygheden for
beboerne. Effekten er starst, nar saneringerne gennemferesi tag samarbejde med omradets beboere.

2+1-veje

Trafiksikkerheden pa brede to-sporede veje i det dbne land kan forbedres ved at ombygge vejenetil tre-
sporede veje, hvor den midterste bane anvendestil at give trafikanterne overhalingsmuligheder i skiftevis den ene
og den anden karselsretning.

Tyske erfaringer viser, at uheldstallet kan reduceres med 45 pct. i forhold til brede to-sporede veje. En ny
undersggelse fra V gjdirektoratet om erfaringer med danske forsgg med 2+1-veje viser ikke en lige s klar effekt.
Rapporten konkluderer dog, at |@sningen kan have en positiv effekt pa uheldshilledet, og at 2+1-veje er et godt
alternativ uden for bebygget omrade.

Det er i beregningseksemplet forudsat at ca. 5 pct. af de brede to-sporede veje i dbent land ombygges il 2+1-
veje.

Faste genstande

Faste genstande som f.eks. trager, lysmaster, skilte og autovaan, anvendes normalt til at hjed pe trafikanterne.
Men hvis de stér for ted pa kerebanen, risikerer en trafikant, der karer af vejen, at komme alvorligt til skade eller
at blive dradht.

Pilotprojekter har vist, at der kan forventes god sikkerhedsmaessig effekt af en gennemgang af eksisterende
overordnede veje med henblik pa at reducere antallet af ulykker med faste genstande. Det skennes, at antallet af
dradbte og tilskadekomne ved ulykker med faste genstande kan reduceres med 5 pct.

Ulykker og hastigheder

Der er en tad sammenhaang mellem hastighedsgramser, hastig-heder og trafikulykker.

Selv et beskedent fald i gennemsnitshastighederne ferer til en betydelig forbedring i trafiksikkerheden. Omvendt far selv en
lille stigning i gennemsnitshastigheden antallet af dragbte og tilskadekomnetil at stige. R&det for Trafiksikkerhedsforskning
har beregnet effekten p& antallet af dragbte og til skadekomne, hvis gennemsnitshastighederne falder til de gaddende generelle
hastigheds-gramnser. Disse beregninger viser, at antallet af dragote falder med mindst 100 arligt og antallet af tilskadekomne
med ca. 1.500 arligt.

Hgj fart og stor hastighedsvariation bilisterne imellem gger sandsynligheden for ulykker og alvorlige personskader, fordi
kravene il bilistens evnetil at observere og reagere gges

Indsatser mod ulykker med sprit



Ulykker og sprit
Der er sprit med i 25 pct. af alle dadsulykker i Danmark. | 1995 blev 141 personer draght, og ca. 1.500 personer kom
til skadei trafikulykker, hvor sprit var en medvirkende érsag.

Ca. 30 pct. af alle spritbilister, der er impliceret i en ulykke, er unge maend mellem 18 og 24 &r.

Unge maend mellem 18 og 24 ar med en promille p& over 0,8 har mereend 50 gange sterrerisiko for at komme ud
for en trafik-ulykke end aedru maend mellem 18 og 24 ar.

Under sggelser af trafikanter nes viden og holdninger viser, at de fleste undervurderer, hvor stor ulykkesrisikoen er
ved spritkersel. Derudover kender deikke de fysiske og psykiske konsekvenser af en spritulykke, og de
undervurderer ofte straffens starrelse.

I 20 pct. af alle dgdsulykker med cyklister er cyklisten spirituspavirket.

Der er sket et markant fald i antallet af spritulykker siden 1988. | samme periode har der vaaet massive
spritkampagner og informationsvirksomhed; indsatsen mod spritkarsel er blevet mere malrettet, og der er sket en
aandring i holdningen til spritkersel. Det er sdledes blevet sociat uacceptabelt at kare spritkarsel.

Der sker imidlertid stadig for mange spritulykker. Indsatsen skal derfor styrkes, sdledes at der i & 2000
registreres en malbar nedgang i spritkersel, og sdledes at trafikanterne far stadig mere praecis viden om spritkarsel,
bade med hensyn til gget ulykkesrisiko og straf.

Bedre behandlingstil bud

Bedre behandlingstilbud til bilister, der bliver taget for spritkersel, skal isea marettes mod personer, der tages
for spritkersel gentagne gange. Det er forudsat, at der gennemfares et behandlingsprogram for spritbilister, der er
taget for spritkarsel mere end én gang.

Information, kampagner og faardsel skontrol

Langsigtede og gentagne kampagner har en gavnlig effekt pa antallet af spritulykker. Kampagnerne skal veae
systematiske og malrettede, gentages ar efter & og understettes af @get politikontrol.

| regneeksemplet er der forudsat en kraftig kampagneindsats isaer rettet mod unge. Der kommer til stadighed
nye unge, der skal have karekort, og de unge aandrer ofte livsstil, holdninger og adfaad, frade er 18 ar til de bliver
30 &r. Der er ogsa forudsat kampagner malrettet mod spirituspavirkede fodgaangere, cyklister og knallertkgrere.

Mange hilisters opfattelse af, hvor stor risikoen er for at blive taget i spritkersel, er afgerende for, om de
vadger at kare eller lade bilen st Derfor skal politiet i hgjere grad satse pa at forebygge og kontrollere, sa
riskoen for at blive afdaret stiger. Politiet skal vagre synligt patidspunkter og steder, hvor der forventes mange
spirituspavirkede farere - f.eks. pa sommermarkeder, i vaatshusmiljger eller ved starre arbejdspladser.

Alternative muligheder

En anden indgangsvinkel til at minimere spritkarsel vil vagre at kunne anvise aternative transportmuligheder.
Som eksempler herpa kan naevnes:
- Amterne og de kollektive trafiksel skaber kan samarbejde om bedre tilbud til hjemkersel efter “en vad aften”;
flere natbusser og nattog i de starre byer.
- Amterne og de kollektivetrafiksel skaber kan udvikle nye systemer med |okal e taxi-vognmaend med billig
fadlestaxikarsel i mindre byer, hvor det vil vaae rimeligt set i forhold til et egentligt kollektivt transporttilbud.
- Kommuner og private kan arrangere turistbuskersel i forbindelse med |okale arrangementer.
- Kommuner og amter kan gennemfare informationskampagner for hente/bringeordninger, hvor foreddre
opfordrestil at kare for de unge, og de unge opfordrestil at kere for foraddrene ved lgjligheder, hvor der kan
forventesrisiko for spritkersel.

Undervisning
Regeringen ser gerne, at der sker en styrkelse af undervisningen i sammenhaangen mellem spritkersel og
ulykkesrisiko, og vil derfor opfordre amtslige, kommunale og private uddannel sesinstitutioner til at tage dette



emne op og f.eks. gennemfare tema-arrangementer pa uddannel sesinstitutionerne. Radet for Starre
Faardselssikkerhed vil kunne sta for udarbejdelsen af egnede undervisningsmaterialer hertil.

Indsatser mod ulykker med cykler

Regeringen arbejder for en @gget, mere sikker cykeltrafik. Delsvil en gget cykeltrafik vaae gavnlig for miljget.
Dels er cyklisterne en saglig udsat trafikantgruppe, som ikkei lige sa stor grad som andre trafikantgrupper har
haft en gunstig ulykkesudvikling. Derfor bar cyklisterne tilbydes bedre og mere sikre forhold.

Ulykker med cyklister sker ofte med en bilist som modpart og ofte i kryds. Det er bade cyklister og bilister, der
overser vigepligterne. Skadesgraden er i hgj grad afhaangig af bilens hastighed, derfor forbedres sikkerheden for
cyklister ofte bedst, hvis indsatsen rettes mod bilerne. F.eks. vil en deampning af hastigheden mange steder veare
af vaesentlig betydning for cyklisters sikkerhed, ligesom mange indsatser mod sprit- og krydsulykker ogsa har en
positiv effekt pa antallet af cykelulykker.

Sikkerhedsforbedringer kan ogsa omfatte cyklen og cyklens udstyr.

Ud over disse tiltag peges der i beregningseksemplet pa felgende tre indsatser, der er specielt malrettet mod
sikkerheden for cyklister:

Information, kampagner og undervisning

Langsigtede og systematiske kampagner, information og undervisning bade pa nationalt og lokalt plan skal
sikre, at cyklister og bilister ved mere om, hvor ulykkesrisikoen er starst. Der skal isag sadtes fokus pa
sikkerhedsproblemer i kryds.

Brug af cykelhjelm har en dokumenteret effekt pa antallet af hovedskader. Intensive informationskampagner
for at gge hjelmbrugen bade hos barn og voksne er derfor et vigtigt tiltag. | beregningseksemplet er det forudsat,
at 10 pct. af de cyklister, der idag kerer uden hjelm, bruger hjelm i ar 2000.

Ombygning af veje og stier

Pagrundlag af en sikkerhedskortlasgning for cyklister foreslas der opstillet lokale mal for cyklisters sikkerhed.
Hvis dette fglges op med investeringer i hurtige og sikre forbindelser mellem vigtige mal for cykelture, forventes
specielt antallet af ulykker mellem ligeudk@rende biler og cykler at kunne reduceres.

Forbindelserne kan f.eks. ga ad fartdeampede lokalveje og fredeliggjorte bymidter og lokalomrader. |
beregningseksemplet er det forudsat, at sddanne omlaegninger palandsbasis kan spare 10 pct. af de omtalte
ulykker

Der registreres arligt ca. 225 kvaestede cyklister ved eneulykker, der skyldes farlige huller, kanter og darlige
belaggninger. Ulykkerne sker bade pa veje med og uden cykelsti/bane. Det er i beregningseksemplet forudsat, at
en arlig gennemgang af cykelrutenettet, hvor farlige belaggninger udbedres, reducerer antallet af denne type ene-
ulykker med mindst 5 pct.

Afmagkning i kryds

Cykelfelter i signalregulerede kryds og tilbagetrukket stopstreg for biler reducerer antallet af cykelulykker
markant. | beregningseksemplet er det forudsat, at foranstaltningerne gennemfaresi 25 pct. af de signalkryds, der
endnu mangler denne type afmaarkning. Dette forventes at kunne reducere antallet af kvasstede cyklister i
krydsene med ca. 50 pct.

I mindre kryds, ved sidevejstilslutninger, busstoppesteder og rundkersler er der ogsa behov for mere sikre
Izsninger. Nye former for afmaarkning og udformninger er ved at blive udviklet og afprevet i udvalgte byer.

Hvad ved vi om ulykker med cyklister?
Cyklister udger 25 pct. af alle tilskadekomne og dragbte i vejtrafikken.



| 1995 registrerede politiet 77 dragbte cyklister og 2.327 tilskadekomne. Tal fra skadestuer viser, at der sker adskillig
gange flere personskadeulykker med cyklister, end der registrereshos politiet. En meget stor del af deikke-
politiregistrerede ulykker er eneuheld.

Risikoen for at blive dragot eller alvorligt kvasstet er mindst 6 gange sterre pa cyke end i bil.
Det er ikke lykkedes at formindske antallet af ulykker med cyklister maerkbart gennem de seneste 10 &r.

85 pct. af alle cykelulykker med dragbte og tilskadekomne sker i byomrade, og 2/3 heraf sker i kryds. Ulykkerne
skyldesfarst og fremmest, at de implicerede parter ikke orienterer sig tilstrakkeligt og ikke overholder deres

vigepligt.
Andelen af cyklistulykker med barn, unge og addre cyklister er stor.

Indsatser mod ulykker i kryds

Ulykker og kryds

Uheld i krydsresulterer arligt i ca. 200 dragbte og ca. 4.800 tilskadekomne. Dette svarer til naesten halvdelen af alle
drabte og tilskadekomnei trafikken, hvilket ger krydstil et meget vigtigt indsatsomr ade.

De fleste personskader i kryds sker p& kommunevejei byomréde. Ses alene pa antallet af drasbtei kryds, vejer stats-
og amtsveje dog tungt i statistikken.

Vejkryds udger en vigtig del af vejnettet og har stor indflydelse pa det samlede vejnets sikkerhed, kapacitet og
serviceniveau. For hgj hastighed far og gennem kryds er en af de vigtigste arsager til krydsulykker. Isaa ulykker
med venstre-sving, tvaakollisioner og bagendekollisioner er ofte relateret til hgj hastighed. En anden vigtig faktor
er, at mange trafikanter enten ikke overholder eller overser deres vigepligt.

En reduktion i antallet af ulykker i kryds kan bedst ske ved en reduktion i antallet af vigepligts-overtraedel ser,
lavere hastigheder, og generelt forbedret trafikantadfaard i kryds. Indsatsen skal bade rettes mod bilister og
cyklister.

Ofte kan ulykkesbel astede kryds forbedres ved simple og billige foranstaltninger. | andre tilfad de ma krydsene
ombygges, f.eks. til en rundkersel.

Information, kontrol og kampagner om vigepligt

Det er i beregningerne forudsat, at nationale kampagner med fokus pa vigepligtsregler, farlige situationer og
hastighed suppleres af |okale krydskampagner. Kampagnerne skal vaae med til at @ge trafikanternes forstael se for
vigepligtsregler og sikker adfaard i kryds. Kampagnerne kan stattes af gget politikontrol i ssaligt problematiske
kryds.

Stoptavler

Stoptavler har vist sig at have god sikkerhedsmaessig effekt i visse typer af kryds uden for byer. Knap
halvdelen af personskaderne kan undgas ved opsaaning af stoptavler. Indsatsen er malrettet mod kollisioner i
kryds med ubetinget vigepligt.

Den hidtidige restriktive praksis er forudsat aandret, sa der opsattes stoptavler i et sterre antal kryds, hvor der
sker vigepligtsulykker - shmange at 25 pct. af de beskrevne ulykker pavirkes. Det vil ikke vaare hensigtsmaessigt
at opsadte stoptavler i alle kryds med ubetinget vigepligt.

@get kontrol med redkersel



Et stort antal trafikanter kerer over for radt. En undersagelsei Arhus kommune viser siledes, at der er omkring
20.000 redkersler hver dag i kommunen. Palandsplan &r dragbes flere end 20 personer, og ca. 500 personer
kommer til skade hvert i ulykker med redkersel .

Omfanget af radkersler kan reduceres dels ved forbedring af signalernes teknik og synlighed og dels ved agget
kontrol af bade bilister, cyklister og gdendei signalregulerede kryds. Hertil kommer informationskampagner og
elektronisk information til trafikanterne om passende granbgl gehastighed og el ektroniske skilte, der gar
trafikanterne opmaaksom pa, at de er kert over for redt.

Forbedring af vigepligtskryds

De sikkerhedsmaessige forbedringer af kryds uden signaregulering kan besta af enkle og billige
foranstaltninger som for eksempel tydeliggerelse af vigepligter, stoptavler, cykelfelter og vejlukninger.

| andretilfadde er det nadvendigt med gennemgribende forandringer. Rundkaerder giver en mere sikker méde
at afvikle trafikken pa. Der er erfaring for, at en meget stor del af personskaderne kan undgas ved at ombygge
sadanne krydstil rundkersler.

Endvidere er der en uheldsreducerede effekt af indsnaavring og forskydning af keresporene, samt anlagg af
midterheller eller advarselsheller, der deamper hastighederne. Det forudsadtes i beregningseksemplet, at de 10 pct.
mest uhel dsbelastede kryds ombygges, hvorved antallet af dradote kan reduceres med 10 og til skadekomne med
160 personer arligt.

Forbedring af signalregulerede kryds

Store signalregulerede kryds er ofte sd komplicerede med hensyn til signaler, svingbaner og cykelfelter, at
trafikanterne har svaat ved at overskue, hvordan de skal forholde sig.

Signa anlasggene ma tit udformes som et kompromis mellem kapacitets- og sikkerhedsforhold, hvor sikkerhed
er nedprioriteret til fordel for fremkommelighed og hgjt serviceniveau. | store signalregulerede kryds vil der ofte
skulle tilfgjes en ekstra signal periode, hvis man skal sikre cyklisternes sikkerhed. Dette vil betyde forlaanget
omlgbstid og dermed formindske fremkommeligheden. Ikke sjaddent vadger man derfor at nedprioritere
cyklisternes sikkerhed til fordel for fremkommeligheden.

| beregningen forudsadtes det, at denne balance mellem fremkommelighed og sikkerhed revurderes og giver
anledning til ombygning af et sterre antal kryds.

Hastighedsbegramsning i signalregulerede kryds

Det forudsadtes, at der etableres hastighedsbegramsning pa 60 kmit. eller 70 kmvt. ved signalregulerede kryds,
hvor hastighedsgraansen i dag er 80 km/t. Effekten er starst i landomrader, hvor mindst en tredjedel af
personskaderne skgnnes at kunne undgas. | byomrader skgnnes mindst en fjerdedel af personskaderne at kunne
undgas. Hastighedsbegramsningerne foreslas gennemfart, sd 50 pct. af de beskrevne kryds er omfattet.

Sortpletarbejde

Sortpletarbejde er en systematisk udpegning af de steder pa vejnettet, hvor der sker ekstra mange ulykker. Pa
baggrund af udpegningen laver vejbestyrelsen en detaljeret analyse af ulykkerne, af vejen og af trafiksituationen
og opstiller Igsningsforslag, der skal begramse mulighederne for, at tilsvarende ulykker sker i fremtiden. Sortplet-
arbejde har vaget foretaget systematisk af vejbestyrelserne i mange &, men indsatsen kan forstaarkes, specielt pa
det kommunale vejnet.

Eksempel pa effekten af krydsombygning

| 1994 blev et kryds ved Stagstrup Skolevej i Viborg Amt ombygget med heller, hastighedsbegr aansning pa 60 km/t.
(mod fer 80 km/t.) og rumlefelter. Gennemsnitshastigheden for personbiler faldt fra 91 km/t. far ombygningen til 70
kmi/t. efter, og for lastbiler fra 80 km/t. til 68 kmit.

Den forventede uheldsbesparelse er pa ca. 35 pct. for dradbte og ca. 25 pct. for tilskadekomne.

Sikkerhed i rundker sler
En undersggelse fra Ve direktoratet af sikkerheden i 82 nyerundkers-ler pa hovedlandeveje og landevejei Danmark
viser, at ombygning af vigepligtskrydstil rundkersler kan spare op til 85 pct. af per sonskade-ulykkerne med bilister i



kryds. De ulykker, der sker i rundkerder, er for bilisters vedkommende mindre alvorlige end ulykker i vigepligts-
kryds.

Hvad cyklister angar, er der ingen markant aendring i antallet af ulykker i rundkersler. Derimod er der en tendens
til, at cyklisternes ulykker bliver mindre alvorlige.

En gennemgang af 4-benede vigepligtskryds, der er ombygget til rundkersler, viser, at der er sket et fald i antallet af
personskader pa 64 pct. i byrundkersler og 90 pct. i landrundkersler.

Samlet indsats

| dette kapitel er en raekke mulige initiativer praesenteret som elementer i en national indsats for at forbedre
trafiksikkerheden. Indsatserne falder inden for de fire nggleomrader, som Faardsel ssikkerhedskommissionen
anbefaler i sin strategiplan fra 1996. Indsatser, som er marettet mod at forhindre ulykker med for hgj hastighed,
ulykker pa grund af spirituskarsel, ulykker med cyklister og ulykker i kryds. En mulig kombination af forskellige
initiativer er sammensat i et katalog i bilaget, hvor den ulykkesreducerende effekt af initiativerne ligeledes
vurderes.

Regeringen gnsker, at kataloget med indsatserne skal inspirere amter og kommuner til at udarbejde
handlingsplaner med netop de indsatser, der bedst svarer til lokale og regionale behov og problemer. | bilaget er
der giver en oversigt over alle de fores dede indsatser.

Alle indsatserne har dokumenterede effekter pa trafiksikkerheden, men den gennemsnitlige pris for at undgaen
personskade varierer meget.

Et af de billigstetiltag er opsegning af stoptavler i kryds, hvorimod de dyreste | gsninger er fartdsamp-ende
ombygninger af trafikveje i byer og miljeprioriterede bygennemfarter. Arsagen til at de dyreste l@sninger er taget
med i lgsningskataloget er, at de ud over at bidrage til aget sikkerhed, har en raskke andre positive effekter for
beboerne omkring vejen, for eksempel mindre stgj, gget tryghed eller vejasstetiske forbedringer. Mange
kommuner og amter lasgger vasgt pa disse hensyn. En del anlagg forventes derfor gennemfert i de kommende &r.

Vejdirektoratet har udviklet en model, der kan vurdere effekterne af en samlet pakke af
trafiksikkerhedsindsatser, som f.eks. en kommune eller et amt planlasgger.

Valget af lasninger og prioriteringen mellem enkélttiltag bar imidlertid ske hos den enkelte akter i
trafiksikkerhedsarbejdet i forbindelse med udarbejdelsen af handlingsplaner for trafiksikkerhed. Modellen kan
beregne den forventede reduktion i antallet af ulykker for forskellige trafikantgrupper, investeringsbehovet og de
arlige driftsudgifter. | beregningen af ulykkesreduktionen er der taget hgjde for den voksende trafik og eventuelle
overlap mellem de forskellige tiltag: Effekten af flere forskellige tiltag kan ikke bare laayges sammen, hvis det er
den samme type trafikulykker, der angribes.



3 Regeringensinitiativer

| dette kapitel gennemgas de initiativer, regeringen planlasgger at gennemfere pa kort sigt
for at forbedre trafiksikkerheden. Hovedformaet er at medvirke til at fa reduceret
ulykkestallene og samtidig skabe de bedst mulige betingelser for samarbejde mellem de
forskellige aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet. Initiativerne falder inden for f@lgende
omréder: Lovgivning, informationskampagner og intensiveret fagrdselskontrol,
inddragelse af offentlige og private virksomheder i trafiksikkerhedsarbejdet, ombygning
af farlige kryds og straskninger pa statsveje samt indsamling og formidling af ny viden
om trafiksikkerhed. Sidst i kapitlet beskrives opfglgningen og evalueringen af de naevnte
initiativer.

L ovgivning og sanktioner

Regeringen vil sate massivt ind pa at fa eksisterende faadselregler overholdt - isaar nér det gadder
hastighedsgramser, spritkarsel og vigepligt - omréder, hvor trafikanternes adfaard har afgerende betydning for
trafiksikkerheden.

Regeringen vil foresld en andring af den eksisterende vejlovgivning med henblik paat sikre, at trafiksikkerhed
aktivt bliver sat pa alle amters og kommuners dagsorden.

Hastighedsovertrasdel ser

Regeringen vil gge indsatsen for at f& de geddende hastighedsgram-ser overholdt saaligt i de situationer og pa
de steder, hvor der sker mange ulykker med for hgj hastighed. Politiet har efter faardsel sloven mulighed for ved
skiltning at fastsedtte lavere (eller hgjere) hastighed end de gramser, der er fastsat i loven. Dette princip - kaldet
differentierede hastighedsgramser - ensker regeringen far en mere udbredt anvendel se fremover.

Efter de gaddende bestemmelser kan hastighedsovertraedel ser i sig selv faretil frakendelse af farerretten
(frakendel sen sker som hovedregel betinget). Efter den foreliggende retspraksis vil farerretsfrakendel se
sadvanligvis finde sted, nér der har vaaet tale om en overtraadelse af den hgjst tilladte hastighed med 100 pct.

Farerretsfrakendel se kan ogsa ske, selv om hastigheden ikke har vagret dobbelt sa hgj som den tilladte
hastighed. Det gedder ud over i gentagelsestilfadde navnlig i situationer, hvor forekomst af konkret fare, ulempe
samt vej- og oversigtsforhold spiller en rollei vurderingen af spargsmalet om, hvorvidt farerretten skal frakendes
ved en hastighedsovertraadel se pa mindre end 100 pct.

Er farerretten blevet frakendt betinget, skal fareren som hovedregel aflasgge en orienterende kareprave, og
farerretten inddrages, safremt praven ikke bests, eller séfremt den pagad dende undlader at medvirke heri.
Kravene ved en orienterende kereprave, som fremover vil blive foresldet kaldt en kontrollende karepreve, er de
samme som ved en almindelig kereprave.

For at give bilisterne et klart signal om, at hastighedsovertraadel ser er uacceptable, anbefaler regeringen, at
praksis pa omradet bliver skaapet, sdledes at farerretten som udgangspunkt frakendes allerede ved
hastighedsovertraadel ser pa 60 pct.

Regeringen vil desuden undersgge behovet for at indfgre saalige sanktioner ved gentagne hastigheds-
overtraadelser. Det vil blandt andet ske ved at indsamle og vurdere data for, hvor hyppigt der er tale om, at de



samme personer gentagne gange begdr de samme lovovertrasdelser - herunder hastighedsovertraedel ser.
Trafikministeriet vil i samarbejde med Justitsministeriet tage initiativ til at gennemfare denne vurdering.

Spritkersel

| foréret 1996 fremlagde en arbejdsgruppe nedsat af justitsministeren og trafikministeren en handlingsplan med
en lang rakke fordlag til initiativer mod spritbilisme for at reducere omfanget af spritkersel.

Arbejdsgruppens anbefalinger falder i tre grupper:
- Forebyggelse af spritkersel
- Forstagrket handhaevelse
- Skaapede sanktioner

Arbejdsgruppen anbefaer bl.a. en skaarpelse af straffen for spiritus- eller promillekersel i et brugsstjalet
karetg.

En betinget farerretsfrakendel se vil som hovedregel medfare et krav om, at fareren - for at beholde farerretten
- bestér en kontrollerende kereprgve inden for en given frist. Dette krav gedder imidlertid ikke, hvis frakendelsen
er sket efter faardselslovens bestemmel ser om spirituskarsel under saerlig formild-ende omstaendigheder eller
promillekarsal.

Arbejdsgruppen foredar faadselsloven aandret, sdledes at der ogsa efter betinget frakendelse of farerretten i
forbindel se med sprit-kersel stilles krav om, at fareren bestar en kontrollerende kereprave.

Herudover anbefaler arbejdsgruppen, at der ved aflaaygel se af en kareprave efter en ubetinget frakendel se af
farerretten som falge af spirituskarsel skal indga obligatorisk undervisning i alkohol og trafik.

Arbejdsgruppen peger pa, at den saalige ordning, der i dag gadder for generhvervelse af kerekortet for saalig
grove spritsager, samordnes med K riminalforsorgens ordning med betinget benadning af personer, der er demt for
spirituskarsel.

Det er regeringens principielle opfattelse, at alkohol og bilkersel ikke harer sammen. For at understrege denne
opfattelse vil regeringen positivt overveje - i lighed med hvad andre lande har gjort - at fore-sla den nuvaaende
promillegramse nedsat fra 0,8 promilletil 0,5 promille.

Derfor vil regeringen tilvejebringe et grundlag for, hvordan nedsadtel sen af promillegramsen i givet fald skal
praktiseres, herunder hvilke sanktioner der bar gaddei intervallet fra0,5 til 0,8 promille.

Tunge karetgjer

Professionelle chauffarer faardes meget i trafikken og er dermed ansvarlige for en stor del af kersels-arbejdet.
Sammenholdes antal trafikdraebte i ulykker, hvor henholdsvis lastbil og personbil er involveret er der - alt andet
lige - vaesentligt flere dradbte pr. kart lastbilkilometer end pr. kart personbilkilometer. Dette indebazrer ikke, at
erhvervschauffagrer ogsa oftere har skylden for de indtrufne ulykker, kun at de oftere er involveret i ulykker med
dradbte.

| den seneste tid er der konstateret et stigende antal fejl og mangler ved lastbiler i forbindel se med
Faardsel spolitiets mdlrettede kontroller mod tunge karetgjer, og manglende overholdelse af hastighedsgramsernei
forbindelse med lastbilkarsel.

Pa baggrund heraf har trafikministeren i sommeren 1996 nedsat en styregruppe bestaende af repraesentanter for
Trafikministeriet, Faerdsel sstyrelsen, Statens Bilinspektion, Radet for Trafiksikkerhedsforskning, Radet for Starre
Faadselssikkerhed, Rigspolitiet, Rigsadvokaten, SID, spediterer og transporterhvervet. Gruppen skal overveje,
hvilke indsatser der skal til for at komme de mange overtraedel ser af reglerne for lasthiler til livs.

Styregruppen har pdbegyndt sit arbejde ud fra den forudsaetning, at der er tale om et fadles ansvar for
myndigheder og erhverv for at forbedre trafiksikkerheden ved erhvervsmasssig transport. | den forbindelse er det
vigtigt at notere sig, at det ikke er alei vejtransport-erhvervene, der overtraader de gaddende regler - men de, der
ger det, er med til at skade hele erhvervets omdgmme.

Det er regeringens opfattelse, at vedtagel se af en fadles trafiksikkerhedspolitik og udarbejdel se af
trafiksikkerhedsplaner i de enkelte virksomheder kan vaae et led i 1@sningen af problemstillingen.

Herudover vil styregruppen vurdere, om der i myndighedernes kontrol af vognmandserhvervet kan ske en
fortsat intensivering og stramning af savel tilladelsen til at fa adgang til erhvervet som af at reglerne overholdes,
ligesom styregruppen vil vurdere mulighederne for at forbedre det statistiske grundlag til belysning af
sammenhaangen mellem ulykker og erhvervslivets overtreadel se af rel evante bestemmel ser.



Som et led i at f& aget erhvervs-udevernesinteressei at overholde gaddende regler er det aftalt, at
anklagemyndigheden vil vaare opmagksom pa, at der i egnede sager om fejl og mangler ved lastbiler bar
nedlaggges pastand om skaarpede begdestraffe. Herefter vil det vaare op til domstolene at tage stilling til en eventuel
skaapelse af badeniveauet i forhold til eksisterende praksis.

Regeringen vil pa denne baggrund afvente udfaldet af sddanne egnede prevesager, far der eventuelt besluttes
at tage skridt til en lovaandring for sd vidt angar bede-starrel sen.

Regeringen vil desuden fortsat arbejde for, at lastbilerne bliver mere sikre - ikke mindst for cyklister og andre
modparter i ulykker. Pakort sigt vil regeringen stille krav om eftermontering af sideafskaa'mning og
bagkofangere og for nye lastbiler krav om sikkerhedsseler og om ABS paflere lasthiler end i dag. Palaangere sigt
arbejdes der bl.a. for krav om energiabsorberende forkofangere pa lastbiler.

Fordlag til endring af vejlovgivningen

Palokalt og regionalt niveau bliver der allerede nu gennemfart et omfattende og godt arbejde i
trafiksikkerhedsmaessig gjemed. Til trods herfor kan det dog konstateres, at der er behov for at understette
amterne og kommunernei at foretage en mere systematisk - men fortsat decentralt styret - indsats.

Regeringen vil derfor drgfte en aandring af vejloven med de kommunale organisationer med henblik pa at der
f.eks. hvert fjerde ar bliver udarbejdet handlingsplaner for den trafiksikkerhedsmasssige indsats i den kommende
4-ars periode. Det er tanken, at sddanne planer skal vagre et instrument i den lokale sikkerhedsindsats, og der vil
ikke vaare krav om statslig godkendelse i den forbindel se.

Amter og kommuner kan i sddanne planer fremlasgge ma og en handlingsplan for de aktiviteter, de anser for
nadvendige for at opfylde sddanne mal. Amter og kommuner vil her falejlighed til over for borgerne samlet at
beskrive deres trafiksikkerhedsarbejde, bestdende af politik, mal, organisation, procedurer samt planlagte
aktiviteter.

Regeringen vil i den forbindelse finde det hensigtsmasssigt, hvis amter og kommuner mindst hvert andet ar
udarbejder en statusredegarel se om den trafiksikkerhedsmaessige udvikling og forelasgger den for henholdsvis
kommunalbestyrelse og amtsrad. Herved sikres, at trafiksikkerhed bliver et fast punkt pa den (amts)kommunale
dagsorden.

Det er en del i den vejaftale, regeringen har indgaet med Amtsradsforeningen, at statens sektoransvar pa
vejomradet styrkes. Som et led heri vil regeringen bl.a. gennem vejregelarbejde, rédgivning og
efteruddannel sesaktiviteter arbejde for at fremme den enkelte vejbestyrel ses mulighed for at varetage sit ansvar
for, at densveje og stier til enhver tid er i en trafiksikkerhedsmaessig forsvarlig stand. | detilfadde, hvor der
anlagyges nye veje, er det vigtigt, at de enkelte vejbestyrelser gar sig ssalige overvejelser for at begramse risikoen
for trafik-ulykker pavejen, nar den tagesi brug (trafiksikkerhedsrevision). Ud fra de hidtidige erfaringer med
trafiksikkerhedsrevision er regeringen overbevist om, at der for beskedne omkostninger kan opnas magkbare
sikkerhedsmaessige resultater.

Vejbestyrel sen udarbejder if@lge den nuvaaende vejlov vejfortegnel ser. Trafikministeren fastsadter
retningdlinier for udarbejdelse og offentliggerelse af vejfortegnelserne. Allerede pa nuvaarende tidspunkt foretager
staten, amterne og de starste kommuner geografisk stedfaestel se af trafikuheld som grundlag for en systematisk
uheldsbekaampel se. En rakke mindre kommuner har imidlertid ikke taget initiativ hertil. Regeringen vil derfor
sage at fa en aftale med amter og kommuner om, at retningslinierne udbygges, sdledes at der paalevejeer
mulighed for stedfaestelse af ulykker, og at vejbestyrelserne forsyner indberetningen for samtlige ulykker, der
kommer til politiets kendskab, med den korrekte stedfaestel se, d.v.s. vejnummer og kilometerangivelse.

Cyklersindretning og sikkerhedsudstyr

| 1996 har Trafikministeriet udarbejdet forslag til en ny bekendtgarel se om cyklersindretning og udstyr. |
bekendtgerel sen foresl&s, at kravenetil lygter, reflekser og bremser bliver skaapet med henblik pa at fremme
cyklernes sikkerhedsmasssige standard. Blandt andet foresl3s, at alle cykler ska have en hvid refleks foran, en rad
refleks bagpa og gule reflekser i hjulene. Et udkast til bekendtgerelse har vaget til hering blandt relevante
organisationer. Bekendtgerel sen forventes at kunne traade i kraft i 1998.

Regeringen overvejer endvidere mulighederne for en aandring af faardselsloven, sdledes at den nu-vaaende
aldersgramse i lovens 8§50, hvorefter det alene er begrn under 6 ar, der ma medtages pa cykel, afl@ses af en
vagtgraanse.

Endvidere overvejesi samme forbindelse reglerne for alder og antal af barn, der ma transporteres pa en cykel
eller i en cykelanhaanger.



Af betydning for cyklisters sikkerhed er naturligvis ikke kun tiltag om cyklernes indretning og udstyr, men
ogsatiltag rettet mod de @vrige trafikanter. Regeringen vil derfor stille krav om eftermontering af
sideafskaamning (cyklistvaan) pa de lastbiler og pahaangs- og satevogne, der er registreret farste gang far 1.
april 1992, hvor kravet om sideskeamning blev indfert for nye keretgjer.

Mere sikre biler

Regeringen vil fortsat arbejde for, at der stilles tekniske krav til biler pa et sikkerhedsmaessigt hgjt niveau.

Dette gadder savel krav til aktiv sikkerhed (mulighed for at undga ulykker) som til passiv sikkerhed (mulighed
for at reducere personskaderne, nar en ulykke sker).

Regeringen vil i den forbindelse saaligt lasgge veagt pa, at passiv sikkerhed ogsa skal omfatte personer uden
for bilen.

Arbejdet vil primaat blive udfert i internationale fora, idet krav til biler er omfattet af EU-reglerne om det
indre marked, men ogsa pa nationalt plan skal der arbejdes for at gennemfare de muligheder, der opnasi det
internationale arbejde.

Som eksempel pa arbejdet med mere sikre biler kan naa/nes to direktiver om beskyttelse mod frontalkollision
og mod sidekollision, der netop er vedtaget, og som EU-kommissionen forventer vil reducere antallet af draebte og
tilskadekomnei trafikken i EU betyddligt.

Arbejdsministeriet
Arbejdsmarkedsuddannel sescentrene (AM U-centrene) har bl.a. via sin omfattende uddannel sesvirksomhed en meget bred
kontaktflade til transportbranchen og dens chaufferer.

De uddannelsesplaner, der ligger til grund for AMU-centrenes uddannel ser, er udarbejdet af Efteruddannel sesudvalget for
Transport og Logistik, der er et paritetisk ssmmensat udvalg med repraesentanter for arbejdsgivere og arbejdstagere.

De uddannelser, der inden for AMU-systemet medferer udstedelse af kerekort til lastbil med anhaanger eller erhvervsmaessig
personbefordring med stor personmotorvogn (bus), er af en varighed pa mellem 4 og 8 uger.

De indeholder sammenholdt med de tilsvarende uddannel ser, der gennemfaresi privat regi, en lang rakke chauffar-faglige
emner og, i integreret form, en del holdningsbearbejdende elementer omkring sikkerhedsmaessig korrekt adfaard i trafikken.

Efteruddannel sesudvalget vil i forbindelse med revision af de eksisterende uddannel sesplaner og ved udvikling af nye
uddannel sesplaner inden for chauffgromradet i stigende grad fokusere pé de holdningsbearbejdende elementer omkring
sikkerhedsmaessig korrekt adfaad i trafikken.

| nformationskampagner og faadsel skontrol

Viden og information er en forudsagning for at trafikanterne accepterer at aandre adfaed, men viden og
information alene ger det ikke. Sikkerhedskampagner uden kontrol eller mulighed for sanktioner har formentlig
kun en lille og kortvarig effekt. Kampagner kombineret med synlig og @get kontrol, og eventuelt skaarpede
sanktioner kan derimod have en god effekt.

Regeringen vil fremover isar satse painformations- og kampagneindsatser, der er rettet mod overskridelse af
hastighedsgramserne, spritkarsel, overtraedel se af vigepligter og manglende selebrug. Det er her en vigtig
forudsaening, at informations- og kampagnevirksomheden planlasgges langsigtet, malrettes og samordnes med
politiets kontrol. Sterst effekt opnas, nar indsatserne pa nationalt og lokalt plan spiller sammen og koncentreres
om et begramset antal temaer.



Information og kampagner

Det omfattende kampagne- og informationsarbejde, som regeringen allerede i dag stetter via Radet for Sterre
Feardselssikkerhed og samarbejdet med de |okale faadsel ssikkerhedsrad, skal videreudvikles.

Regeringen vil tage initiativ til, at der udarbejdes langsigtede, malrettede og systematiske planer for
kampagner, information og undervisning om:

- Ulykker med for hgje hastigheder

- Ulykker med spritkarsel

- Ulykker med vigepligtsovertrasdel ser

- @get anvendelse af seler og cykelhjelme

Regeringen vil ogsa opfordre til, at uddannel sesinstitutioner - savel i Undervisningsministeriets som
Arbejdsministeriets regi - tager spargsma om spritkersel og ulykkesrisiko op i undervisningen, afholder
temamgader m.v., ligesom regeringen vil arbejde for, at kareskoleundervisningen heri styrkes. Desuden vil
regeringen tage initiativ til at udarbejde og tilbyde minikurser om spritkarsel og ulykkesrisiko for
ungdomsklubber, sportsklubber og lignende fritidsaktiviteter.

Regeringen layger vaagt pd, at den ggede informationsindsats bygger videre pa det samarbejde, der i dag
eksisterer mellem Radet for Starre Faardsel ssikkerhed, Undervisningsministeriet, de |okale faardsel ssikkerhedsrad,
politiet og vejbestyrelserne. | Arbejdsministeriets regi er der en raskke uddannel ses- og undervisningstilbud - og
dermed gode pavirkningsmuligheder - som i hgjere grad ber udnyttesi det forebyggende trafiksikkerhedsarbejde.

@get politikontrol

Faadselskontrol er en af de prioriterede indsatser i flerarsaftalen for politiets virksomhed for 1996-1999. Ifglge
aftalen skal antallet af karetgjer i politiets malrettede faardselskontroller og i politikredsenes almindelige
trafikovervagning forages med mindst 25 pct. i Igbet af aftaleperioden. Den ggede indsats skal skei et samarbejde
mellem Rigspolitichefens Faardsel safdeling og de enkelte politikredse.

Det er isagr vigtigt at koncentrere indsatserne pa felgende omréder: Kontrol af hastighedsovertrasdel ser,
spritkersel, vigepligtsforsemmel ser samt brug af sikkerhedsseler. Den ggede politikontrol vil blive tilrettel agt,
sdledes at trafikanterne oplever en hyppigere kontrol af faardsel sforseel ser.

Rigspolitiets Faardselsafdeling vil tage initiativ til at udbygge det eksisterende samarbejde med Rédet for
Starre Faardsel ssikkerhed og de lokale fardsel ssikkerhedsrad, saledes at der ved en malrettet kontrolindsats opnas
en optimal effekt af den koordinerede indsats med information, kampagner og faardsel skontrol. Det forudssdtes
ligeledes, at der etableres mulighed for en landsdaskkende koordineret indsats fra de lokale politimyndigheder i
forbindelse med de fadleskampagner, R&det for Starre Faardsel sikkerhed og de lokale faardsel ssikkerhedsudvalg
gennemfarer.

Automatisk hastigheds- og redkersel skontrol
Et forsagsprojekt med automatisk kontrol af radkearder i signalregulerede kryds og hastighedsovertraadel ser vil
bliveigangsat i 1997 pAFyn og i Storkabenhavn. Formalet hermed er at effektivisere kontrollen og ege
opdagel sessandsynligheden, sdledes at der opnés en bedre overholdelse af gad dende hastighedsgraamser.
Regeringen haber, at erfaringerne fra forsaget bliver sa positive, at den nye kontrolteknik kan bringesi
anvendel se over hele [andet.

Undervisningsministeriet

Det er vigtigt, at holdningspévirkningen af barn og unge starter i en satidlig alder som muligt. Folkeskolen indtager naturligt
en central plads heri sammen med Radet for Sterre Fagrdselssikkerhed, der stér for udviklingen af undervisningsmaterialer til
brug i folkeskolen. Undervisningsministeriet vil som en del af regeringens handlingsplan arbejde for at styrke
trafikundervisningen (faadsel sundervisningen) i folkeskolen.

Undervisningsministeriet har i faghadtet “Faadselslaare” opfordret skolerne til at etablere en faadsel skontaktlaaerordning,
som i dag findes pa sterstedelen af landets folkeskoler.

Herudover vil Undervisningsministeriet:



- Styrke amtscentralernes kursusvirksomhed over for laarerne samt sammen med Danmarks L arerhgjskole og Rédet for
Sterre Fagrdselssikkerhed ivaarksadte kurser i trafiksikkerhed.

- Fremme skoleledernes kontakt til skolebestyrelserne om trafikundervisningen.

- Hendtilletil skolebestyrelser, at de arbejder for aktivt at placere trafikundervisningsaktiviteter pa skolens
aktivitetsplan/arsplan, hvor en sidan findes.

- Opfordre uddannelsesinstitutionerne i ministerietsregi til at tage trafikemner op i undervisningen, ved tema-
arrangementer eller ved at fa personer, som er kommet alvorligt til skade ved trafikuheld, ud pa uddannel sesinsitutionerne.

Justitsministeriet
Feardselskontrol er beskrevet som en af de prioriterede indsatser i “flerdrsaftalen” for politiets virksomhed for 1996-1999.

If@lge aftalen skal antallet af kontollerede karetgjer i politiets malrettede faardsel skontroller og i politikredsenes amindelige
trafikovervagningsvirksomhed forages med mindst 25 pct. i Igbet af aftaleperioden.

For at forberede gennemfarelsen af aftalen har Rigspolitichefen udarbejdet en handlingsplan for 1996. Herefter skal de
enkelte politikredse opstille malsaaninger for hgjt prioriterede indsatsomréder.

Rigspolitichefens Feardsel safdeling har opstillet en malsaning for en 25 pet. forggelse af kontrolindsatsen vedr.
spirituskersel og hastigheder i forhold til 1994.

Et gennemgaende trask ved mélsagtningerne fra politikredsene er en gget kontrolindsats over for hastighedsovertraadel ser.

Politiet vil endvidere udbygge det eksisterende samarbejde med de lokale trafiksikkerhedsréd, sdledes at der opnés en endnu
bedre effekt af den koordinerende indsats med information, kampagner og faerdsel skontrol.

Offentlige og private virksomheder |
trafiksikkerhedsarbejdet

Statens egne virksomheder

Der er ca. 150.000 ansatte i statslige institutioner og virksomheder, og der udfgres et omfattende
transportarbejde i forbindel se med mange funktioner, som varetages af staten. Det kan typisk vaare opgaver udfert
af postvaesenet, politi, forsvar, direktorater og selskaber mv.

Regeringen gnsker at statte en god trafikkultur blandt statsligt ansatte, og vil udforme en
trafiksikkerhedspolitik, som gadder alle de karte kilometre, der udfgresi statens tjeneste. Roller og ansvar for at
forebygge trafikulykker skal geres synlige for ledelser og ansatte, som skal vaae med til at aandre adfsard og
holdninger. Regeringen vil benytte egne virksomheder til at udvikle og afpreve metoderne til sddanne
virksomhedsplaner. Trafikministeriet vil siledes tage initiativ til snarest at udvikle virksomhedsplaner for
trafiksikkerhed i DSB, Post Danmark, Statens Bilinspektion og Vejdirektoratet.

Trafikministeriet vil sikre, at de erfaringer, som ministeriets institutioner opnar med at udarbejde
handlingsplaner, vil blive udbredt til andre ministerier, relevante virksomheder i den private sektor og til amter og
kommuner.

Private virksomheder

Regeringen laegger stor vaegt pa, at 0gsa private akterer gar mere aktivt ind i initiativer til at forbedre
trafiksikkerheden. Mange private virksomheder har et stort kersel sarbejde og gode muligheder for at pavirke
medarbejdernes adfaard i trafikken og fagang i debatten om trafiksikkerhed i virksomhederne.

Nogle virksomheder er alerede i gang med at udarbejde handlingsplaner, og regeringen vil med udgangspunkt
i dette arbejde tageinitiativ til, at der gennemfares pilotprojekter i samarbejde med private virksomheder om
handlingsplaner for trafiksikkerhed.



Trafikministeriet vil sgge at gennemfare et pilotprojekt med deltagel se af nogle fa virksomheder af forskellig
starrelse og art. Formdlet er at kortlaggge virksomhedernes omkostninger (sygedagpenge, produktionstab p.g.a.
sygefravag og udgifter til reparation, erstatning og forsikring af keretgjer) i forbindel se med medarbejdernes
trafikuheld, med henblik paat synliggere omkostninger og ulemper for virksomhederne forbundet med de
ansattes trafikulykker i arbejdstid eller fritid. Det er hensigten hermed at tilvejebringe en dokumentation til
motivering af en yderligere indsats fra virksomhedernes side. Endvidere skal pilotprojektet munde ud i
udformning af en formuleret trafiksikkerhedspolitik for disse virksomheder. Forsgg med f.eks. samtal egrupper har
i det svenske Televerk fart til en meget maakbar reduktion i ulykkesantallet for virksomhedens ansatte.

Virksomhedsplaner for sikker trafik

Regeringen vil stette udarbejdelsen af handlingsplaner for sikker trafik i private og offentlige virksomheder. Ledelse og
medarbejdere skal enes om mal og indsatser.

Planerne kan blandt andet indholde:

- Informationer om trafiksikkerhed til medarbejderne

- Lokale aftaler med medarbejdere, hvor sparede udgifter til reparation af biler og til braandstof bliver udbetalt eller
anvendt til efteruddannelse

- Bestemmelser om virksomhedsetik - s3 man gennem information og planlaggning af rutiner for eksempel stetter
lovgivningens bestemmel ser om hastighedsgraaser og kere- og hviletider

- Tilbud om trafiksikkerhedskurser for medarbejdere, der karer meget i arbejdstiden
- Sikker transportplanlaggning

- Krav til leverandarer

Forsvarsministeriet

Som en del af regeringens trafiksikkerhedspolitik kan naevnes Forsvarsministeriets initiativ til at styrke trafiksikkerheden.
Med godt 34.000 &rsvaak i fredsstyrken, primaat bestdende af unge maand i en risikobelastet alder, og en omfattende kersel
(&rligt ca. 7.5 mio. karte km.) har forsvaret et godt udgangspunkt for at forbedre trafiksikkerheden gennem

hol dningspavirkning og uddannel se.

| begyndelsen af 1997 vil forsvaret oprette en faardsel skommission. Kommissionen far til opgave at analysere indberettede
alvorlige trafikuheld med henblik pa at opsamle erfaringer og vurdere, hvorvidt der er grundlag for at andrei forsvarets
kereuddannelse eller ivaaksadte andre foranstaltninger.

Pr. 1. januar 1997 nedsadter Forsvarskommandoen en arbejdsgruppe vedrarende visse karesikkerhedmaessige forhold i
forsvaret. Arbejdsgruppen skal undersgge og fremsadte anbefalinger pa fglgende omréder:

- Kgre- og hviletidsbestemmel ser for kersel med forsvarets keretgjer.
- Bestemmelser for transport af personel paladet af lastvogne, herunder det
eventuelle behov for tvungen brug af hofteseler.

| arbejdsgruppen indgar bl.a. reprassentanter for Arbejdsministeriet, Trafikministeriet og Forretningsudvalgene for
vagnepligtige.

Samtidig hermed har forsvaret ivagrksat en holdningspavirkende kampagne til overholdelse af gad dende bestemmel ser for
karsel, og udarbejdet et idékatalog over tiltag til forbedring af kersel ssikkerheden.

| dékatal oget rummer blandt andet falgende initiativer ved regimenter, fladestationer, flyvestationer, skoler m.fl.:

- Gennemgang af karselsbestemmel serne ved regimenter og skoler samt drgftelse af uheld og erfaringsopsamling
- Holdningspavirkning, f.eks. med foredrag af Rédet for Starre Faardsel ssikkerheds trafikinformaterer

- Afmaakning af “sorte pletter” (uheldsbel astede steder) pa kaserner og gvel sesterraaner



- “Uheldsbarometer” pakaserner til synliggerelse af uheld
- Automobilradio i fererhus

- Bedrefysiske faciliteter til kontrol af biler og lastbiler, f.eks. etablering af en saalig stand til indstilling af lastbilers
spejle.

Viden om trafiksikkerhed

Trafiksikkerhedsfagets viden og metoder skal kendes af mange mennesker. Trafiksikkerhed bygger pa et bredt
samarbejde, og ale har brug for ny viden og faadigheder.

M rettet forskning og udvikling samt uddannel se og efteruddannelse af fagfolk er en ngdvendig forudsagning
for at sikre effektive svar pa de kommende &rs trafiksikkerhedsproblemer.

Forskning og udvikling

Forskningen skal skaffe forbedret viden inden for de traditionelle forskningsomréder som f.eks. betydningen af
hastighed og spirituspavirkning, men den skal ogsa skaffe ny viden om fremtidige indsatsomrader, herunder f.eks.
trafikinformatikkens muligheder i trafiksikkerhedsarbejdet.

Forskning og udvikling inden for trafiksikkerhed foregar i dag primaat i Radet for Trafiksikkerhedsforskning
og i Vedirektoratet. Omradet har for tiden kun i mindre omfang universiteternes bevagenhed.

Der findes dog et omfattende internationalt forskningssamarbejde pa trafiksikkerhedsomrédet - bl.a. via EU.
Det vil i de kommende &r vagre ngdvendigt at udbygge dette samarbejde yderligere, sdledes at Danmark kan fa det
optimale udbytte af den samlede viden, der udvikles internationalt. Kun ved selv at producere relevante
forskningsresultater kan vi sikre os hurtig adgang til vassentlige internationale forskningsresultater.

Trafikpuljer

Regeringen startede i 1995 og 1996 et omfattende forsggs- og udviklingsarbejde finansieret viaen saalig
trafikpulje. Formalet hermed har vaget at udvikle metoder og af preve |gsninger, der bidrager til at opfylde de
trafikpolitiske malsaetninger i “Trafik 2005”, regeringens trafikpolitiske redegerel se fra 1993. Mange af de
igangsatte projekter udfgresi samarbejde og samfinansiering med kommuner.

| deto ferste &r er der igangsat projekter for et samlet belgb pa godt 170 mio. kr., og mange af de stettede
projekter har forbedring af trafiksikkerheden som hovedformal.

Med finansloven for 1997 fortseettes puljeordningen. Regeringen vil stette projekter inden for
handlingsplanens fire nagleomrader - for hgj hastighed, spritkarsel, cykelulykker og krydsulykker. En del af
puljemidlerne vil saledes kunne anvendestil:

- Hastighedsplanlaegning og fartdeampende ombygninger af amts- og kommuneveje
- Fremme af sikker cykeltrafik

- Kampagner mod for hgje hastigheder, spritkersel og krydsulykker

- Lokae handlingsplaner for sikkerhed i kommuner og virksomheder

Ulykkesanalysegruppe

En tredje vigtig kilde til indhentning af ny viden er dybtgaende, tvaafaglige analyser af trafikulykker.
Trafikministeren har i 1996 nedsat en saalig Analysegruppe for Vejtrafikulykker, som pa baggrund af omfattende
analyser af indtrufne ulykker skal fremsadte konkrete forslag til trafiksikkerhedsfremmende foranstaltninger.

| analysegruppen indgér adfaardsforskere, politi, vejteknikere, karetgjseksperter og laegefaglig ekspertise.

Arbejdsgruppen skal én gang &rligt udarbejde en rapport om det udfarte arbejde og searapporter om konkrete
ulykkestyper. Det er regeringens forventning, at analysegruppen vil give inspiration og viden til gennemferelse af
nye ulykkesbekaampende aktiviteter.

Uddannelse



Regeringen vil gennem Vejdirektoratet udbyde et grundkursusi trafiksikkerhed, der henvender sig til alle
aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet. Deltagernei kurset skal lagre at anvende de grundlasggende begreber og
metoder i trafiksikkerhedsarbejde. De skal kunne forsta trafikanterne som en sammensat og kompleks gruppe, og
de ska kunne anvende simple analysemetoder som en ngdvendig forudsaetning for planlaegning af
ulykkesforebyggel se, sortpletarbejde, informations-kampagner og faardsel skontrol.

Herudover planlasgges en raskke specielle temakurser udbudt som trafiksikkerhedsuddannel sens overbygning.
Kurserne skal behandle afgramsede emner, for eksempel metoder i trafiksikkerhedsarbejdet, 1asningsmuligheder,
forhandsvurdering af effekter, prioritering og evaluering.

Endelig ansker regeringen at gare en saalig indsats for at supplere foraddrenes oplaaing af deresbarn i at
faardes sikkert i trafikken. Regeringen vil derfor sage at fa gennemfart et samarbejde med et amt og kommunerneii
dette amt om at benytte Arbejdsministeriets puljejobordning til uddannelse af trafiksikkerhedsvejledere. Tanken
er, a fastansatte paadagoger og klub-medarbejdere uddannestil vejledere for barnii trafikken.

Med udgangspunkt i en undervisningspakke til vejlederne og til bernenes foraddre skal der isaa fokuseres pa
praktiske gvelser, hvor bgrnene faadesi trafikken og snakker sammen med de uddannede voksne vejledere.

Mens paadagogerne og klubmedarbejderne er pa kursus eller fungerer som vejledere, erstattes de af
langtidsledige i puljejobs. | farste omgang taskes uddannet ca. 100 trafikvejledere, hvorefter ordningen evalueres,
og der tages tilling til, om den skal fortsedte.

Radet for Starre Feardsel sikkerhed inddrages i udvikling og formidling af undervisningspakken til vejledere og
foraddre.

Indsamling og formidling af viden og data

Et velfungerende system til indsamling, systematisering og formidling af viden og data om trafiksikkerhed
forbedrer grundlaget for bade forskningen og for de politisk/administrative beslutninger. Det kan desuden
anvendes som grundlag for en |gbende opfelgning og evaluering af trafiksikkerhedstiltag - bade nationalt og
lokalt.

Regeringen betragter en stedfasstelse af ale trafikulykker, der kommer til politiets kendskab som en vigtig
forudsagning for at gennemfgre en systematisk indsats i sortpletarbejdet. Desuden gnsker regeringen at
vedligeholde og udbygge den igangvaaende registrering og stedfasstel se af ulykkesdata fra skadestuerne i
samarbejde med Hovedstadens Sygehusfad|esskab, amterne og Sundhedsstyrel sen.

Videre vil regeringen tage initiativ til at etablere et system med kommunefordelte nggletal om trafiksikkerhed
og omkostninger som falge af personskader i trafikken. Formalet hermed er at skabe mulighed for en lgbende
sammenligning af trafiksikkerhedsindsatser i kommuner og amter.

For at give nem adgang til information om trafiksikkerhedsrel evante emner vil regeringen sage at etablere en
brugerorienteret videndatabase pa internettet. Databasen skal indeholde resuméer af artikler og rapporter og skal
kunne anvendes til fuldtekstsagning i centrale kilder. Eventuelt skal videndatabasen ogsa give brugerne mulighed
for at udveksle erfaringer.

Den omfattende viden patrafiksikkerhedsomradet skal ogsa formidlestil aktererne gennem en rakke kanaler,
for eksempel ved rédgivning, vejregler, artikler i faglige tidskrifter og seminarer.

Vejdirektoratet og Radet for Starre Faardsel ssikkerhed vil videreudvikle den rédgivning, der alleredei dag
givestil kommuner, amter, lokale faerdsel ssikkerhedsrad og politikredse. Radgivningen bear tage udgangspunkt i
lokale problemer og behov, og kan omfatte hjadp til udarbejdelse af handlingsplaner for trafiksikkerhed,
datagrundlag og ulykkesregistrering, sortplet -udpegning, design af lokale kampagner og trafiksikkerhedsrevision.

Vejregler og normer er en vigtig kanal til formidling af eksisterende og ny viden om trafiksikkerhed.
Vejdirektoratet er i gang med en revision af en ragkke vegjregler, som har stor betydning for trafiksikkerheden. Det
gadder blandt andet vejregler for veje og stier i byomrader, for veje og stier i dbent land, for beplantning og for
autovean.

Regeringen vil blandt andet tage initiativ til, at der udarbejdes manualer og idékataloger til at formindske
risikoen for ulykker mod skilte, lysmaster og andre faste genstande i vejsiden. Regeringen vil ligeledes tage
initiativ til, at statsvejnettet gennemgas for at sikre, at der ikke er faste genstande, som er til fare for trafikanterne.

Bump skal udfares korrekt. Trafikministeriet har derfor bedt Vejdirektoratet om forslag til at fastsedte
bindende regler for udferelse af alle fremtidige bump. Endvidere vil regeringen sgrge for, at der udvikles et
generelt anvendeligt system til trafiksikkerhedsrevision (vurdering af trafikprojekters sikkerhedsmaessige
effekter), som kan anvendes af de lokale vejbestyrelser.



Samarbejdet mellem de mange aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet skal styrkes og inspireres af en udbygget
gensidig information. De enkelte aktarer bar - uanset deres organisatoriske tilharsforhold - opleve, at de arbejder i
fadlesskab pa en betydningsfuld sag. Nyhedsbladet FAERDSEL SIKKERNY T synes velegnet til at kunne fungere
som et fadles nyhedsbrev for ale aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet.

Sundhedsministeriet
Sundhedsmini steriets vaesentligste opgave omkring trafiksikkerhed er at opsamle, udbygge og formidle erfaringer med
indtrufne skader med henblik pé en fortsat udbygning af det forebyggende arbejde, slledes at skader undgas eller minimeres.

Sundhedsministeriet vil arbejde for falgende:

- Trafiksikkerhed inddragesi de amtslige sundhedsplaner og i de kommunale redegarelser, hvis hovedformdl er at styrke
samarbejdet inden for sundhedsomrédet.

- Fortsat vedligeholdelse og udbygning af den igangvaarende registrering og stedfaestel se af ulykkesdata fra skadestuerne i
samarbejde med Hovedstadens Sygehusfad|esskab, amterne og Sundhedsstyrel sen.

- Sundhedsstyrelsen vil sammen med Trafikministeriet, Arbejdsministeriet, Vejdirektoratet, Radet for
Trafiksikkershedsforskning og Direktoratet for Arbejdstilsynet tage initiativ til et samarbejde om forbedring af indsamlede
data om ulykker. Dette samarbejde vil inddrage amterne i en afprevning af et registreringssystem i skadestuer, siledes at den
mest hensigtmaessige og rationelle model kan udformes pé landsplan.

Regeringen vil prioritere felgende forskningstemaer hgijt i de kommende &r:

Blade trafikanters sikkerhed, herunder barn og eddre som fodgaangere og cyklister
Arsager og konsekvenser vedrgrende ulykker med tunge keretgjer involveret
Metoder og resultater vedragrende ulykkesanalyser

Sammenhaange mellem risiko og trafikantadfaerd

Metoder og teknikker til pavirkning af trafikantadfaard

Omkostninger ved trafikulykker

Samspillet mellem trafiksikkerhed pa den ene side og vejudformning, vejvisning,
afmaarkning og visuel information pa den anden side

Ombygning af farlige kryds og stragkninger

Regeringen har siden sin tiltrasden afsat og anvendt betydelige midler til sikkerhedsmaessige forbedringer pa
statens veje, f.eks. systematisk sortpletbekaampelse, ombygning af kryds, straskninger og jernbaneoverkarsler og
etablering af saalige sikkerhedsfremmende anlagg for cyklister. Alenei 1996 blev der anvendt mere end 150 mio.
kr. hertil, eksklusive trafikpuljen. Ogsa fremover vil der vaare behov for at af satte midler til dette arbejde.

Pa nogle hovedlandevejsstraskninger gennem bebyggede omrader vil ombygningerne tjene bredere formal -
f.eks. stgjreduktion og generel forbedring af fodgaangernes og cyklisternes forhold. Her vil ombygning af
trafikvejene til miljgprioriterede gennemfarter kunne komme patale.

Regeringen vil tage initiativ til, at der fremover i samarbejde med de |okale myndigheder udarbejdes
trafiksikkerhedsplaner for de veje, der aflastes af nye statslige motorveje eller omfartsveje. Regeringen vil veae
indstillet pd, at staten ved fremtidige, nye anlagg bidrager til daskning af omkostningerne til sadanne sikkerheds-
og miljefremmende foranstaltninger pa de nedklassificerede statsveje.

Vejdirektoratet har ansvar for at gennemfare foranstaltninger, der forbedrer sikkerheden pa hovedlandevejene.
Pa finansloven for 1997 er der reserveret midler til ulykkesbekaampelse pa disse veje.

Som en del af regeringens aftale med Amtsradsforeningen i Danmark om overfarsel af visse vejstraskninger til
amterne er det aftalt, at disse midler fremover af regeringen skal kunne anvendes ikke alene pa statsvejnettet, men



0gsa pa det amtskommunale og det kommunale vejnet. Pa den made er det regeringens forventning at kunne
forbedre forholdet mellem nyttevirkning og udgifter.

Opfelgning og evaluering

Ansvaret for opfelgning og evaluering af handlingsplanen laggges direkte under Trafikministeriet, som
nedsedter en falgegruppe med repraesentanter fra Trafikministeriet, Justitsministeriet, Sundhedsministeriet,
Arbejdsministeriet og Undervisningsministeriet. Kommunernes Landsforening og Amtsradsforeningen inviteres
til at deltage. Falgegruppen skal sikre, at handlingsplanens forslag iveaksadtes og vurdere effekten af de
forskellige aktiviteter med henblik pa at foresla eventuelle justeringer eller nye aktiviteter. Vejdirektoratet
varetager sekretariatsfunktionen for denne falgegruppe.

Statens investeringer |
sikker trafik 1997-2000

Investeringsbehov (i mio. kr.) 1997 1998 1999 2000
Automatisk hastigheds- og redkerselskontrol 28 30 0 0
Sortpletarbejde 43 43 43 43
Miljegennemfarter 8 5 5 5
Cykelstier 10 10 10 10
Jernbaneoverskaginger 17 13 13 13
Udskiftning af autovean 18 19 19 19
@get information og kampagne 5 5 5 5
Pulje til forsag og decentrale projekter 83 84 75 75
Handlingsplani alt 212 209 170 170

Hertil kommer udgifter til politikontrol og driftsudgifter til Vejdirektoratet, udgifter til forskning, information
0g kampagner og de aktiviteter, som Undervisningsministeriet, Forsvarsministeriet, Arbejdsministeriet og
Sundhedsministeriet vil ivarksadte inden for deres respektive omrader.

Udgifter til politikontrol er omfattet af politiets flerarsaftale med Finansministeriet for perioden 1996-1999.
Udmantningen heraf vil medfare en gget kontrolindsats i perioden. Med henblik pa en styrkelse af den samlede,
offentlige trafiksikkerhedsindsats vil regeringen endvidere foresld, at trafiksikkerhedsspargsmalet tages op til
drgftelsei forbindel se med de naeste forhandlinger om kommunernes og amternes gkonomi.

Med den foresl&ede indsats regner regeringen med for sin del at kunne bidrage til en reduktion i antal dragote
pagodt 75 personer pr. & og en reduktion i antal tilskadekomne pa 960 personer pr. &r.






4 Det langsigtede
trafiksikkerhedsarbe de

En halvering af antallet af trafikdradote pd 20 &  fra begyndelsen af 1970 erne til
begyndelsen af 1990'erne er en positiv udvikling. Alligevel er der god grund til at
udbygge det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde.

Den positive udvikling skal fortsadte og understattes af offentlige indsatser.

Regeringen vil udvikle velfaards-samfundet, siledes at alle borgere kan leve og faardes sikkert og trygt. Den
grundlagygende holdning skal vaae, at hver ulykke er én for meget; vi vil ikke acceptere, at mennesker der og
invalideresi trafikken. Regeringen gnsker, at denne tankegang skal pragge de kommende ars
trafiksikkerhedsarbejde. Det kraever, at tankegangen vinder indpas hos myndigheder, virksomheder og trafikanter
- ikke mindst hos de unge, som er fremtidens trafikanter.

Med regeringens initiativer i denne handlingsplan er der bade taget en rackke skridt, der vil reducere
uheldstallet pa kort sigt og initiativer, der udger et fundament for det langsigtede trafiksikkerhedsarbejde.

Et fortsat fald i antallet af dragbte og til skadekomne pa langt sigt ngdvendigger en bredere indsats. Regeringen
finder det derfor ngdvendigt at stette en udvikling af trafiksikkerhedsarbejdet inden for felgende omrader:

- @get samspil med private aktarer

- Udvikling af vej- og trafiksystemet sa det i hgjere grad er tilpasset alle brugere
- Daampning af vaksteni biltrafikken

- Udnyttelse af nye teknol ogiske muligheder

Regeringen laegger stor vaagt pd, at private akterer gar mere aktivt ind i initiativer til at forbedre
trafiksikkerheden. Mange private virksomheder har gode muligheder for at pavirke medarbejdernes adfaad i
trafikken og fa gang i debatten om trafiksikkerhed i virksomhederne.

Desuden kan virksomhederne stille krav til leveranderer af transportydelser om sikker og effektiv trafik,
herunder valg af transportmiddel, overholdelse af love og regler af betydning for trafiksikkerheden, f.eks.
hastighedsbegramsninger og kare- og hvil etidsbestemmel ser.

Endvidere kan virksomhederne tilbyde kurser eller tage andre initiativer, der @ger sikkerheden, nér ansatte
faardesi trafikken. Med et pilotprojekt om udarbejdelse af handlingsplaner sasmmen med private virksomheder
tager regeringen et farste skridt til at styrke samarbejdet med nye aktarer, ligesom regeringen vil sikre, at de
erfaringer, som Trafikministeriets institutioner opnar med at udarbejde handlingsplaner, vil blive udbredt blandt
andre virksomheder.

Vg- og trafiksystemets udformning fastlaagges under en ragkke hensyn, som kan vaare i indbyrdes konflikt
f.eks. mellem hensyn til sikkerhed og til fremkommelighed. Regeringen ansker, at hensynet til de svageste og
mest udsatte trafikanter - begrn og addre - fremover skal indga med sterre veegt i vej- og trafiksystemets
udformning.

Hvis vi vadger et transportsystem, der ogsa skal fungere sikkert for barn og addre, tradffer vi samtidigt et valg
om at laggge visse be-gramsninger pa bilernes fremkommelighed og hastigheder pa steder, hvor der faardes bern
og addre. Mange steder findesi dag store signalregulerede kryds, udformet pa grundlag af kapacitetsberegninger



for biltrafikken. Hvis krydset ligger et sted med mange addre fodgaangere, ber vi fremover vaae mere
opmaaksomme pa de ad dre fodgaangeres behov for laangere grantider og hastighedsbegramsning for biltrafikken
gennem krydset.

Vaksten i biltrafikken har stor effekt pa ulykkestallene: Vokser biltrafikken med 1,8 pct. om aret fra & 2000
til 2010, vil denne vakst isoleret set faretil, at antallet af dragbte og tilskadekomne gges med over 10 pct. Det
svarer alt andet ligetil ca. 50 dragbte og flere end 1.000 tilskadekomne om &ret. En deampning af trafikvaksten har
derfor overordentlig stor betydning for trafiksikkerheden.

Miljghensyn taler ogsafor, at de seneste ars vaekst i biltrafikken skal sgges deampet fremover. For at na dertil,
bliver det ngdvendigt at se pa forskellige gkonomiske incitamenter, der i hgjere grad tilskynder til gangtrafik,
cykling og kollektiv trafik. Ud over mere traditionelle virkemidler som benzinafgifter, vast-afgifter,
registreringsafgifter og parkeringsafgifter vil man i starre byer kunne indf@re egentlige road-pricing systemer,
dvs. afgifter pa bilkersel pa bestemte vejstraskninger, i bestemte omrader eller i bestemte tidsrum.

Vaksten i biltrafikken kan ogsa daampes ved gget anvendelse af hjemmearbejde og komprimerede, fire dages
arbejdsuger, ligesom der maske kan opnas en vis effekt ved at virksomhederne prever at organisere samkersel for
deres medarbejdere.

Palangt sigt kan transportbehovet ogsd mindskes ved at placere boliger, institutioner og arbejdspladser mere
hensigtsmaessigt i forhold til hinanden. | Holland er man godt i gang. Offentlige institutioner og hospitaler flyttes
tilbage til bymidten, taet pa offentlig transport, samtidig med at man fredeligger bymidterne. Dette har haft positiv
effekt pa miljeet og trafiksikkerheden.

I mange danske byer er der sket store forandringer i trafikmgnstret i de seneste 20 ar. Farst og fremmest er
bymidterne blevet mere fredelige. Fodgaangere har mange steder faet pladser og gégader tilbage, hvor biler
tidligere dominerede totalt. Denne udvikling bar fortsadte.

Udviklingen inden for elektroniske kommunikationssystemer i trafikken (trafiktelematik) gar stagrkt. Der er
nagope tvivl om, at bade keretgjer og vejei stigende omfang udstyres med elektronik. Spergsmdlet er, hvad den ny
teknologi bar brugestil, og hvordan det sikres, at nettoeffekten bliver gget trafiksikkerhed.

En gget anvendelse of trafiktelematik kan gere trafikken mere sikker, mere effektiv og mere miljg-venlig. Der
er naturligvis sikkerhedsaspekter i at bruge telematik til at effektivisere rutevalg, styre kedannel ser og informere
om uheld. Men de muligheder, som en stadig billiggerelse af kommunikation mellem vejinfrastrukturen og
karetgjerne frembyder, kan dbne op for telematiklasninger med langt starre sikkerhedsmaessige perspektiver.

Som eksempel kan naa/nesinformation eller styring af karetgjernes hastigheder efter vejenes
sikkerhedsmaessige standard, hvor bilens fart til passes automatisk ved information fraydre kilder, f.eks.
elektroniske veimaaker og trafikcentraler.

Andre eksempler er den automatiske af standsholder, hvor bilen registrerer forankerende karetgjer og af passer
automatisk hastighed og afstand, €ller kollisionsdetektoren, hvor bilen registrerer cyklister og fodgaangere pa
kollisionskurs og bremser, samtidig med at fagreren advares.

Regeringen gnsker at inddrage de nye teknologiske muligheder i trafiksikkerhedsarbejdet og vil falge
udviklingen internationalt med henblik pa at vurdere mulighederne for at indfare egnede elektroniske systemer i
Danmark.

Med denne handlingsplan har regeringen taget et skridt i en lang og vanskelig arbejdsopgave, der skal gare
trafikken mere sikker og mere miljovenlig. Det er regeringens gnske, at planen bidrager til at styrke et bredt
samarbejde mellem de mange aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet - ikke mindst det |okal e samarbejde mellem politi,
kommuner, amter, foreninger og interessegrupper.

Det kan gere l@sninger pa trafiksikkerhedsproblemerne mere naavagrende og synlige i den lokale debat og
dermed sikre en ngdvendig opbakning fra den vigtigste gruppe af akterer - trafikanterne selv.
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