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Synopsis:

I mange kommuner udggr den lokale tra-
fiksikkerhedsplan grundlaget for det kom-
munale trafiksikkerhedsarbejde. Det er
derfor veesentligt, at planerne foranlediger
kommunerne til at forvalte de begraensede
ressourcer til trafiksikkerhed pa en sadan
made, at kommunerne opnar mest mulig
trafiksikkerhed for pengene.

I dette projekt analyseres 20 kommunale
trafiksikkerhedsplaner med henblik pé at
finde ud af, hvorvidt planerne er fagligt
velfunderede, og hvorvidt de forméar at ud-
stikke klare og fornuftige rammer for de
enkelte kommuners trafiksikkerhedsarbej-
de. Disse analyser, sammenholdt med te-
oretiske gennemgange og gvrige analyser,
danner baggrund for vurderinger af pla-
nernes kvalitet samt anbefalinger til det
fremtidige trafiksikkerhedsarbejde - herun-
der de fremtidige trafiksikkerhedsplaner.
En af hovedkonklusionerne ifm. projektar-
bejdet er, at den officielle uheldsstatistik
ikke leengere er omfattende nok til at be-
rettige det store fokus der generelt laegges
pa det stedbundne uheldsafhzengige trafik-
sikkerhedsarbejde. Anbefalingerne er der-
for bl.a., at kommunerne skaerer ned pa det
uheldsafheengige arbejde, og i hgjere grad
fokuserer pa trafiksikkerhedsinspektioner,
massetiltag og malrettede lokale kampag-
netiltag.







Forord

Dette kandidatspeciale er udarbejdet pa 10. semester af civilingenigruddannelsen i
Veje og Trafik ved Aalborg Universitet. Projektet beskaeftiger sig med det kommunale
trafiksikkerhedsarbejde og har seerligt fokus pa indholdet og kvaliteten af kommunernes
lokale trafiksikkerhedsplaner samt pa fremtidsperspektiverne herfor. Projektet har strakt
sig over en periode pa godt 4 maneder med begyndelse d. 1. februar 2015 og afslutning d.
10. juni 2015.

Der rettes en tak til de kommuner, som har fremsendt baggrundsmateriale til brug ifm.
projektarbejdet. En seerlig tak rettes til Omer Kaseem Salahadeen, Gitte Merstrand,
Camilla Mglgaard og Pablo Celis fra hhv. Faaborg-Midtfyn Kommune, Silkeborg
Kommune, Vejle Kommune og Aarhus Kommune, som har stillet sig til radighed ifm.
personlige interviews. Endelig rettes en tak til vejleder pa projektet, Harry Lahrmann, for
engageret og konstruktiv vejledning under hele projektforlgbet.

Lasevejledning

Igennem rapporten vil der optreede kildehenvisninger, som refererer til en samlet kildeliste
bagerst i rapporten. Kildehenvisningerne udfgres iht. Harvardmetoden saledes, at en kilde i
teksten refereres med forfatterens efternavn samt arstallet for kildens udgivelse pa folgende
méde: [Efternavn, Ar|. Bygger et udsagn, en figur eller andet pa flere end én kilde, henvises
ved adskillelse med semikolon pa fplgende made: [Efternavn 1, Ar 1; Efternavn 2, Ar 2.
Kildehenvisninger placeret for et punktum refererer udelukkende til den aktuelle seetning,
mens en kildehenvisning efter et punktum refererer til hele afsnittet. I kildelisten er bgger
angivet med forfatter, titel, udgave, forlag og udgivelsesér, mens internetsider er angivet
med forfatter, titel, url-adresse, arstal for revision og dato for download. Figurer og tabeller
er nummereret i henhold til kapitel - dvs., at den forste figur i kapitel 2 har nummer 2.1,
den anden, nummer 2.2 osv. Forklarende tekst til figurer og tabeller findes under disse.

Asbjgrn Halskov-Sgrensen Anders Kusk






Referat

Det star historisk godt til med trafiksikkerheden i Danmark, og ikke siden starten af
1940’erne har der veeret sa fa tilskadekomne og draebte i trafikken. Alligevel er der fortsat
stort fokus pa at forbedre trafiksikkerheden. Det fortsatte fokus skyldes bl.a., at der stadig
er store udgifter forbundet med feerdselsuheld. Udgifterne betales hovedsageligt af det
offentlige og de samlede offentlige udgifter til uheld i 2013 lgd pa 4,7 mia. kr. Hertil
kommer de store menneskelige omkostninger som er forbundet uheldene. En sammenligning
af antallet af tilskadekomne registreret pa landets skadestuer og sygehuse, med antallet af
tilskadekomne registreret af politiet viser, at de officielle uheldstal deckker under 10 % af
det reelle antal tilskadekomne. For bare 10 ar siden var deekningsgraden omkring 20 %, og
det historisk lave antal tilskadekomne er dermed ogsé et resultat af politiregistreringernes
faldende dackningsgrad.

Ansvaret for at forbedre trafiksikkerheden i Danmark er fordelt ud pa en lang reekke
aktgrer, lige fra staten til lokale trafiksikkerhedsrad. Kommunerne har imidlertid en meget
central rolle for arbejdet, idet kommunerne er vejbestyrere for langt storstedelen af vejene
i Danmark, ligesom ca. 80 % af personskadeuheldene sker pa de kommunale veje. Desuden
udger kommunernes andel af de offentlige udgifter til tilskadekomne nsesten 80 %, og
kommunerne har derfor et stort incitament til at arbejde med trafiksikkerhed. Fokus i
dette projekt er lagt pa kommunerne, pga. deres centrale rolle i trafiksikkerhedsarbejdet.
Desuden er det vurderet, at der hos kommunerne er de stgrste udfordringer og potentialer
ift. at forbedre trafiksikkerheden.

Formalet med projektet har veeret at undersgge, hvordan kommunerne arbejder med
trafiksikkerhed og komme med forslag til, hvordan kommunernes arbejde kan forbedres
med henblik pa at opna mest mulig trafiksikkerhed for pengene. Da de fleste kommuner
har udarbejdet og vedtaget en trafiksikkerhedsplan, som beskriver kommunens arbejde
med trafiksikkerhed, er disse lagt til grund for analyserne.

Kommunernes arbejde med trafiksikkerhed er primeert undersggt gennem et studie af
20 udvalgte kommuners trafiksikkerhedsplaner samt baggrundsmateriale, suppleret med
resultater fra en spgrgeskemaundersggelse, som 63 kommuner deltog i. Studiet viste, at der
er en raekke gennemgaende svagheder ved kommunernes trafiksikkerhedsplaner - herunder,
at kommunerne;

e har svaert ved at begreense antallet af indsatsomrader

e kun sjzldent beskriver, hvilke tiltag kommunen har udfert eller planleegger at udfgre

e har stort fokus tryghed og skoleveje

e udpeger lokaliteter pa baggrund af fa uheld og opstiller lgsningsforslag med tvivlsom
effekt

e mangler fokus pa tiltag som trafiksikkerhedsinspektioner, massetiltag og lokale
kampagner
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Desuden blev teknikere fra fire kommuner interviewet. Interviewene har veeret med til at
give en bedre forstaelse for kommunernes trafiksikkerhedsarbejde og baggrunden for tra-
fiksikkerhedsplanerne. Eksempelvis blev det klart, at kommunernes trafiksikkerhedsplaner
ikke ngdvendigvis er en preaecis beskrivelse af kommunernes reelle trafiksikkerhedsarbejde.
Desuden gav interviewene en bedre forstaelse for, hvorfor kommunerne har sa stort fokus
pa tryghed, skoleveje og borgerhenvendelser.

P4 baggrund af analysen af kommunernes trafiksikkerhedsplaner, interviews med
fire teknikere, spgrgeskemaundersggelsen samt en teoretisk gennemgang af mulige
trafiksikkerhedstiltag, opstilledes en raekke anbefalinger, som kommunerne bgr felge for
at ggre trafiksikkerhedsarbejdet mere effektivt:

o Afskaf det gra streekningsarbejde.

e Ver langt mere kritisk ifm. sortpletarbejdet, men afskaf det ikke. En sort plet
omfatter som minimum 4 uheld, ekskl. ekstrauheld, i et kryds eller inden for en
straekning pa 500 meter. Den kendetegnes ved, at hovedparten af uheldene indeholder
vaesentlige feellestraek, som, med rimelig sikkerhed, er betinget af lokale risikofaktorer,
der kan fjernes eller afbgdes vha. et eller flere malrettede vejtekniske tiltag.

e Opprioriter brugen af trafiksikkerhedsinspektion og massetiltag. Udarbejd en
sammenhaengende hastighedsplan for bade by- og landzone.

e Fokusér pa det ngdvendige. Hellere fa fokuserede indsatsomrader end mange
overfladiske.

e Skru op for det adfeerdspavirkende arbejde. Samarbejd pa tveers af faggreenser og
forvaltninger, og inddrag kommunikationseksperter ifm. arbejdet. Samarbejd med
politi, skoler og gvrige relevante aktgrer. Del erfaringer med andre kommuner.

e Kommunikér. Fa de malrettede budskaber ud til borgerne - gerne gennem
lokalmedierne.

e Opdel trafiksikkerhedsplanen i en strategi og en arlig handlingsplan. Ver skarp pa
at opdele trafiksikkerhed og tryghed.

e Evaluer pa arbejdet og kommuniker det ud til borgerne. Opret evt. en kommunal
trafiksikkerhedshjemmeside til formalet.
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Summary

The road traffic safety in Denmark has never been better and not since the early 1940’s
has there been such a low number of traffic casualties and fatalities. Regardless of this
improvement, the road traffic safety continues to draw attention. This can partly be
explained by the considerable expenses related to road traffic accidents. Most of these
expenses are paid by the authorities and in 2013 expenses related to road traffic accidents
in Denmark totaled 4,7 billion DKK. To this the human costs must also be added. A
comparison of the number of traffic casualties reported by the casualty wards and hospitals,
and the number reported by the police, shows, that the latter only covers about 10 % of the
actual number of casualties. Just 10 years ago this percentage was about 20 %. Thus the
record low number of casualties is also a result of the police reporting a smaller percentage
of the actual number of casualties.

The responsibility of improving the road traffic safety in Denmark is distributed among a
wide range of actors, ranging from governmental authorities to local road traffic safety
councils. The municipalities however, plays a key role in this work, since they are
responsible for the vast majority of roads in Denmark, and since about 80 % of all injury
accidents occur on roads that belong to the municipalities. Moreover the municipalities’
share of the expenses related to road traffic accidents is nearly 80 %, causing great incentives
for the municipalities to work determinedly towards improvements of the road traffic safety.
Thus the focus of this project is on the municipalities.

The purpose of the project has been to study, how the municipalities work with road traffic
safety and propose suggestions on how the municipalities’ work can be improved. Since
most municipalities have developed and adopted a road traffic safety plan describing the
municipality’s work on road traffic safety, these have formed the basis of the analyzes.

The work with road traffic safety is primarily examined through a study of 20
municipalities’ road traffic safety plans, including background materials, supplemented by
results of a survey in which 63 municipalities participated. The study showed, that there
are a number of recurring weaknesses in the municipal road traffic safety plans, including:

e Municipalities have difficulties by limiting the number of focus areas.

e Municipalities rarely describe what measures the municipality has carried out or plan
to carry out.

e Municipalities are focused on improvements of the perceived road traffic safety -
especially on school routes.

e Municipalities locate sites based on few incidents and establish solutions of
questionable efficiency.

e Municipalities lack focus on measures such as road safety inspections, mass actions

and local campaigns.

In addition to the study, technicians from four municipalities were interviewed. The
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interviews helped provide a better understanding of the municipal road traffic safety
work and the context of the plans. For example, it became clear that the municipal road
traffic safety plans are not necessarily an accurate description of the actual municipal
road traffic safety work. In addition, the interviews provided a better understanding of
why municipalities give such a high priority to improvements of the perceived road traffic
safety and citizen inquiries.

Based on the analysis of the municipal road traffic safety plans, the interviews with
four technicians, the survey and a theoretical analysis of the possible road traffic safety
initiatives, a series of recommendations, that municipalities are encouraged to follow, was
established:

e Stop the use of network safety management.

e Be more critical when working with black spots, but do not abolish this work.
A black spot should be characterized by including at least 4 accidents, excluding
accidents with only light material damage, at an intersection or within a distance of
500 meters. A black spot should also be characterized by the fact that the majority
of the accidents share common features which, with reasonable certainty, is subject
to local risk factors that can be eliminated or mitigated by implementing physical
measures.

e Prioritize the use of road safety inspections and mass actions. Develop a plan for
speed limits on both urban and rural roads.

e Focus on what is important. It is better to have fewer defined focus areas than many
perfunctory focus areas.

e Increase interventions intended to change people’s behavior. Collaborate across
disciplines and departments, and involve communication experts during the work.
Collaborate with police, schools and other relevant actors. Share experiences with
other municipalities.

e Communicate. Get the messages out to the public - preferably through local medias.

e Split the road traffic safety plan into a strategy and an annual action plan. Don’t
mix measures that aim on improving the perceived road traffic safety with measures
that aim to improve the actual road traffic safety.

e Evaluate the measures and communicate the results to the public. Consider creating
a road traffic safety website for this purpose.
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Indledning

"Rekordfa drebt @ trafikken i 20127
[Berlingske, 2013|
"Historisk fa drebte og tilskadekomne i trafikken”
[Information, 2014]
"Historisk fa ulykker pd vejene i 20147
[Vejdirektoratet, 2015b]

Ovenstaende overskrifter fra de seneste tre ar vidner om, at det star historisk godt til
med trafiksikkerheden i Danmark. Pa trods af, at der i dag er mere end 2 millioner
flere biler pa vejene end ved de officielle uheldsstatistikkers begyndelse i 1930, er
antallet af trafikdrebte for forste gang siden starten af 1940’erne tilbage pa samme
niveau som dengang [Danmarks Statistik, 2015g; Vejdirektoratet, 2014a|. Den forbedrede
trafiksikkerhed er bl.a. resultatet af det trafiksikkerhedsarbejde, som begyndte med
de fgrste feerdselskampagner i 1930’erne, da de negative konsekvenser af det stigende
bilejerskab begyndte at blive tydeligere, og som siden er udvidet til at omfatte alt fra
vejtekniske og kgretgjstekniske forbedringer til lovgivning og kontrol. Indtil 1950’erne var
der dog relativt f& draebte i trafikken, men en voldsom stigning af bilejerskabet i lgbet af
1950’erne og afskaffelsen af hastighedsgraenserne 1 1953 betgd en stor stigning i antallet af
trafikdraebte, som toppede i 1971 med 1213 draebte. Genindfgrelsen af hastighedsgraenserne
i 1974 samt indfgrelsen af promillegreensen og tvungen selebrug i 1976 har formentlig
veeret steerkt medvirkende faktorer til, at udviklingen herefter begyndte at vende igen. I
1988 praesenterede Feerdselssikkerhedskommissionen Den grgnne handlingsplan, som var
den fgrste nationale handlingsplan for trafiksikkerheden i Danmark. Planen opstillede
ambitigse méalsaetninger for antallet af tilskadekomne og draebte i trafikken, som skulle
reduceres betragteligt, og selvom malene ikke blev naet, har de nationale handlingsplaner
lige siden defineret de nationale malseetninger for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. I
starten af 1990’erne blev de fgrste lokale trafiksikkerhedsplaner udarbejdet. Disse har,
ligesom de nationale handlingsplaner, lige siden veeret et vigtigt redskab for kommunerne
i deres trafiksikkerhedsarbejde. [Radet for Sikker Trafik, 2011]

Inden for de seneste 10-20 ar har gget fokus pa hospitalernes traumeindsatser og
forbedringer indenfor trafiksikkerhedsudstyr til kgretgjer ogsa veeret steerkt medvirkende
til at nedbringe antallet af trafikdraebte |Feltholt, 2015; Hels et al., 2012].

Pa Figur 1.1 ses udviklingen i antallet af drebte i trafikken i perioden 1930 til 2013.
Faldet fra 1213 draebte i 1971 til 191 draebte i 2013 er sket pa trods af at trafikarbejdet
og bilejerskabet i samme periode er fordoblet (stigninger pa hhv. 98% og 107 %)
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1. Indledning

[Vejdirektoratet, 2014c,al. Der er altsa ikke nogen direkte sammenhang mellem antallet af
kgretgjer og draebte i trafikken, hvilket ogsa er tilfzeldet i sammenlignelige vestlige lande,
der har oplevet en tilsvarende udvikling i antallet af dreebte [Agerholm, 2011].
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Figur 1.1. Udviklingen i antallet af draebte i trafikken i perioden 1930 - 2013. Der findes ingen
opggrelser fra 1944 og 1945 pga. anden verdenskrig. [Danmarks Statistik, 2015e,g,{]

P4 trods af det historisk lave antal draebte er der stadig stort fokus pa trafiksikkerheden, og
nyheder om feerdselsuheld fylder stadig meget i medierne. Voldsomheden, uforudsigelighe-
den og seerligt meningslgsheden i faerdselsuheld er formentlig steerkt medvirkende faktorer
til, at der fortsat er stor mediebevagenhed omkring emnet. Meningslgsheden kommer sig
af, at det ofte er raske mennesker, som har mange forventede levear tilbage, der involveres
i feerdselsuheld - og i veerste fald mister livet som fglge heraf. Pa trods af, at feerdselsuheld
"kun” er arsag til 0,4 % af alle dgdsfaldene i perioden 2010-2012 var de arsag til hele 20 % af
dgdsfaldene blandt de 15-24-arige [Danmarks Statistik, 2015¢|. I perioden 2011 - 2013 var
den mediane levetid for en dansk person ca. 79 ar [Danmarks Statistik, 2015b|. I samme
periode var den mediane levetid for en trafikdreebt ca. 47 ar [Danmarks Statistik, 2015g].
Den gennemsnitlige trafikdraebte mister saledes et ganske betydeligt antal levear.

Foruden de menneskelige omkostninger er der store gkonomiske omkostninger forbundet
med feerdselsuheld. Med udgangspunkt i de transportgkonomiske enhedspriser kan
omkostningerne til draebte, alvorligt og lettere tilskadekomne personer i 2013 opggres til
naesten 10,5 mia. kr. [DTU, 2014; Danmarks Statistik, 2015g|. De transportgkonomiske
enhedspriser finder typisk anvendelse i samfundsgkonomiske analyser, da de er et
udtryk for de samlede samfundsgkonomiske omkostninger. For feerdselsuheld inkluderer
enhedspriserne omkostninger ved politi og redningsvaesen, behandlingsomkostninger,
nettoproduktionstab, velfeerdstab og materielskadeomkostninger. Enhedspriserne giver
imidlertid ikke et billede af de reelle udgifter og forteeller heller ikke noget om, hvem
der har udgifterne. De faktiske udgifter kan i stedet bestemmes pa baggrund af rapporten
Offentlige udgifter ved trafikulykker som radgivningsvirksomheden COWI udarbejdede for
Vejdirektoratet [COWTI, 2013]. I rapporten er udgifterne fordelt pa posterne; behandling pa
sygehus, indkomstoverfgrsler samt pleje, hjeelpemidler og genoptraening/efterbehandling.
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Aalborg Universitet

Udgifterne til sygehusene er bestemt vha. udgifterne opgjort i Landspatientregistret for
personer involveret i feerdselsuheld i 2009. Udgifterne til forsgrgelse er bestemt ved,
over en arraekke, at sammenligne forbruget af indkomstoverfgrsler for personer involveret
i ferdselsuheld med gennemsnittet. Endelig er udgifterne til pleje, hjeelpemidler og
genoptraening bestemt ved et casestudie af personer i Aabenraa Kommune, som har veeret
involveret i et feerdselsuheld. I Tabel 1.1 er udgifterne til personskader i 2013 opstillet,
fordelt pa4 kommune, region og stat. Det bemaerkes, at udgifterne er opdelt p& personskader
registeret af politiet samt sygehuse og skadestuer. Dette skyldes, at mange feerdselsuheld,
selv med personskader, ikke registreres af politiet og derfor ikke fremgar af de officielle
uheldsstatistikker.

Kommune Region Stat Total

Politi 1.410 56 676 2.142
Skadestue 2.247 315 0 2.562
Total 3.657 371 676 4.704

Tabel 1.1. Udgifter til trafikrelaterede personskader i 2013 angivet i mio. kr. (2012-priser). Tallene
er beregnet pa baggrund af de gennemsnitlige udgifter for hhv. et politiregistreret
feerdselsuheld og et skadestueregistreret faerdselsuheld. [COWI, 2013]

Det ses af tabellen, at de samlede udgifter forbundet med personskader i 2013 lgd pa
godt 4,7 mia. kr., og at kommunerne med knap 3,7 mia. kr. star med langt den stgrste
del af udgifterne.! 3,7 mia. kr. svarer til, at en gennemsnitlig kommune med godt 57.000
indbyggere havde udgifter til personskader forarsaget af feerdselsuheld for 37,3 mio. kr.
i 2013. Yderligere fremgar det, at lidt over halvdelen af udgifterne stammer fra skader,
som udelukkende er registeret af skadestuerne. Det pa trods af, at de gennemsnitlige
udgifter til en politiregisteret personskade (597.580 kr.) er neesten otte gange hgjere end de
gennemsnitlige udgifter til en personskade der udelukkende er registeret pa en skadestue
(75.805 kr.). De stgrre omkostninger forbundet med de politiregistrerede uheld kan henfgres
til, at politiet registrerer en stgrre andel af de alvorlige personskader end af de lette.

Udover de udgifter der er forbundet med sygehusbehandling, genoptreening m.m. er der
ogsd en raekke langsigtede udgifter og konsekvenser forbundet med feerdselsuheld. Et
projekt udfgrt af brancheorganisationen Forsikring & Pension har belyst disse udgifter og
konsekvenser. Over en 10-arig periode fulgtes personer, som i 2002 havde veeret involveret
i et feerdselsuheld, med det formal at opnd ny viden om de langsigtede konsekvenser.
Projektet viste, at der efter 10 ar var signifikante forskelle i indkomst og beskeeftigelse
mellem testgruppen som havde veeret involveret i feerdselsuheld og kontrolgruppen som
ikke havde. Selv for personer med lettere tilskadekomst var forskellen signifikant ift.
kontrolgruppen. Herudover paviste undersggelsen en rasekke sociale konsekvenser for
personer involveret i feerdselsuheld i form af gget risiko for skilsmisse og stgrre sarbarhed
overfor chok, som f.eks. finanskrisen. [Forsikring & Pension, 2014]

P& trods af de store fremskridt inden for trafiksikkerhedsomradet er der altsa stadig
betydelige omkostninger forbundet med feerdselsuheld og dermed al mulig grund til at

!Der er en raekke uoverensstemmelser i tallene i COWT’s rapport, hvorfor tallene i tabellen skal tages
med forbehold, og méa opfattes som vejledende.
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fortsaette det malrettede trafiksikkerhedsarbejde i Danmark.

1.1 Ansvarsfordeling inden for trafiksikkerhedsarbejdet

Arbejdet med at forbedre trafiksikkerheden i Danmark er i dag omfattende i omfang og
spredning. I det fglgende beskrives de veesentligste aktorer i det danske trafiksikkerheds-
arbejde.

1.1.1 Staten

Statens bidrag til trafiksikkerheden sker gennem Skatte-, Transport- og -Justitsministeriet.
Transport- og -Justitsministeriet bidrager hovedsageligt gennem det arbejde, som udfgres
af Vejdirektoratet, politiet, Trafikstyrelsen, Havarikommissionen for Vejtrafikulykker og
Feerdselssikkerhedskommissionen. Disse behandles derfor adskilt i det felgende.

Skatteministeriet

Skatteministeriet har, som ansvarlig for afgifter pa kegretgjer og sikkerhedsudstyr til
kgretgjer, en indirekte, men alligevel stor indflydelse pé trafiksikkerheden. Afgifterne har
betydning for, hvor mange nye biler og hvor meget sikkerhedsudstyr der bliver kgbt, hvilket
har stor betydning for skadesgraden og i mindre grad ogsé uheldsrisikoen for bilister [Hels
et al., 2012; Lyckegaard, 2013]. Bade Trafikstyrelsen og Feerdselssikkerhedskommissionen
har tidligere peget pa afgiftslempelser og skrotpreemie som middel til at fremskynde
fornyelsen af den danske bilpark og samtidig pavirke danskerne til at kgbe mere
sikkerhedsudstyr [Schultz og Meyhoff, 2015; Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013a].

Vejdirektoratet

Vejdirektoratet er, pa vegne af Transportministeriet, vejbestyrer for statens veje, som
omfatter motor-, motortrafik- og hovedlandeveje. Selvom statsvejene samlet set kun udggr
5% af de offentlige veje i Danmark, afvikles neesten halvdelen (45%) af trafikarbejdet pa
statens veje. Vejdirektoratet har dermed et stort ansvar for trafiksikkerheden i Danmark
[Vejdirektoratet, 2014b|. Som vejbestyrer har Vejdirektoratet ansvaret for vedligeholdelse
og ud- og ombygning af statsvejene, og dermed ogsa ansvaret for at ggre vejene sa sikre
som mulige. Vejdirektoratet medvirker desuden i nationale trafiksikkerhedskampagner.

Ud over arbejdet med trafiksikkerheden pa statsvejene har Vejdirektoratet en lang raekke
andre funktioner, som er centrale for trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark. Vejdirektoratets
medarbejdere udfgrer bl.a. en raekke opgaver i Havarikommissionen for Vejtrafikulykker og
Feerdselssikkerhedskommissionen. Desuden udgiver Vejdirektoratet jeevnligt statistikker og
rapporter om udviklingen i trafikken og trafiksikkerheden samt vejledninger, handbgger og
lignende til anvendelse ifm. trafiksikkerhedsarbejdet. Endelig er Vejdirektoratet ansvarlig
for den nationale uheldsdatabase og den udvidede dgdsulykkesstatistik, som politiet
indberetter feerdselsuheld til. Den nationale uheldsdatabase danner grundlaget for en stor
del af trafiksikkerhedsarbejdet hos bade Vejdirektoratet og kommunerne. [Heunicke, 2014|
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Havarikommissionen for Vejtrafikulykker

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) er nedsat af Transportministeriet og har
til formal at erhverve ny viden, der kan anvendes til at forebygge faerdselsuheld og forbedre
trafiksikkerheden. HVU udgiver temarapporter og tveeranalyser der omhandler eksempelvis
fodgaengere, sikkerhedsudstyr til bgrn i biler og arsager til feerdselsuheld.

Trafikstyrelsen

Trafikstyrelsen hgrer under Transportministeriet og har ansvaret for tekniske krav og
regler for kgretgjer. Styrelsen har desuden ansvaret for syn af kgretgjer. Karetgjers
sikkerhedsudstyr og stand har betydning for bade risikoen og skadesgraden for uheld
[Christensen og Elvik, 2006], og arbejdet med disse har derfor stor indvirkning pa
trafiksikkerheden.

Faerdselssikkerhedskommissionen

Feerdselssikkerhedskommissionen har til opgave at komme med forslag til trafiksikkerheds-
meessige initiativer, der kan nedbringe antallet af feerdselsuheld, hvilket hovedsageligt sker
gennem udarbejdelsen og udgivelsen af den nationale handlingsplan. Kommissionen skal
desuden afgive vurdering af forslag inden for feerdselslovgivningen. Den nationale hand-
lingsplan indeholder malssetninger for trafiksikkerheden og kommer med forslag til ind-
satsomrader og tiltag indenfor trafiksikkerhedsarbejdet. I den gaeldende handlingsplan,
som geelder for perioden 2013-2020, er malseetningen, at der i 2020 maksimalt bgr veere
120 draebte, 1.000 alvorligt og 1.000 lettere tilskadekomne i trafikken. Malssetningen sva-
rer til en halvering i antallet af dracbte og tilskadekomne ift. 2010, og er en skeerpelse ift.
tidligere handlingsplaner. |Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013a|

1.1.2 Politi

Politiet har ansvaret for handheaevelse af feerdselsloven, hvilket typisk sker gennem kon-
troller rettet mod f.eks. spirituskgrsel, hastighedsovertreedelser, manglende lys pa cykel og
lignende. Overholdelse af faerdselsloven har stor betydning for trafiksikkerheden og politiets
kontroller er et middel til at gge andelen der overholder den [Faerdselssikkerhedskommissi-
onen, 2013a|. Politiets kontroller kan desuden give viden om, hvor mange der kgrer uden
sele eller bruger handholdt mobiltelefon under kgrslen. Kontrollerne koordineres ofte med
lokale eller landsdeekkende kampagner for at opna stgrre effekt. Politiet samarbejder des-
uden med kommuner og forskellige interesseorganisationer, hvor deres viden og erfaringer
er nyttige ifm. f.eks. udpegning af indsatsomrader eller udarbejdelse af kampagner og lig-
nende. Politiet har ogsa en reekke opgaver ifm. vejprojekter, hvor de bl.a. skal godkende
vejafmeerkning og hastighedsbegraensninger. Endelig har politiet ansvaret for at indberette
feerdselsuheld til den nationale uheldsdatabase og den udvidede dgdsulykkesstatistik.

1.1.3 Kommuner

Kommunerne er vejbestyrere for kommunevejene og har dermed ansvaret for at
vedligeholde og forbedre trafiksikkerheden p&d kommunevejene pa samme made som
Vejdirektoratet har ansvaret for statsvejene. Kommunerne overtog ifm. kommunalreformen
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i 2007 en stor del af de tidligere amtsveje, hvormed kommunerne fik ansvar for
flere veje og mere trafik og dermed ogsé stgrre ansvar for trafiksikkerhedsarbejdet.
For de fleste kommuner er udgangspunktet for trafiksikkerhedsarbejdet en kommunal
trafiksikkerhedsplan.

1.1.4 Interesseorganisationer

I Danmark findes en lang rakke interesseorganisationer som direkte eller indirekte
har indflydelse pa trafiksikkerhedsarbejdet. Radet for Sikker Trafik (tidligere Radet for
Sterre Feerdselssikkerhed) er den stgrste og eeldste private organisation®, som arbejder
med trafiksikkerhed. Radet for Sikker Trafik arbejder med kampagner, pressearbejde,
undervisning og radgivning og har medlemmer fra 43 organisationer og offentlige
myndigheder. Dansk Fodgsenger Forbund, Cyklistforbundet og FDM er eksempelvis
medlemmer af radet, hvorigennem de arbejder med trafiksikkerhed. En del af medlemmerne
arbejder ogsa selvstaendigt med kampagner og aktiviteter.

1.2 Projektets fokus

Det ses tydeligt, at ansvaret for trafiksikkerhedsarbejdet ligger spredt hos mange aktgrer
med varierende opgaver og indflydelse. I dette projekt leegges fokus pad kommunernes
trafiksikkerhedsarbejde, da det vurderes, at nogle af de stgrste udfordringer og potentialer
er placeret der. Selvom der er sket en stor reduktion i antallet af dreebte og tilskadekomne
pa bade stats- og kommunevejene, sker der stadig uforholdsmaessigt mange alvorlige uheld
pa kommunevejene ift. pa statsvejene, nar trafikarbejdet tages i regning. Kommunerne
har desuden en stor udfordring i at uheldene pa deres veje er spredt over et stort vejnet
samtidig med, at trafiksikkerhedsarbejdet skal udfgres for begreensede ressourcer. Det er
derfor ekstra vigtigt, at det arbejde kommunerne udfgrer giver mest mulig trafiksikkerhed
for pengene.

En effektiv, malrettet og succesfuld trafiksikkerhedsindsats i kommunerne kraever, at
kommunerne er bevidste om de muligheder de har til radighed, og at de anvender
dem s& hensigtsmeessigt som muligt pa baggrund af de konstaterede problemer. I det
fglgende kapitel beskrives derfor de metodiske tilgange til trafiksikkerhedsarbejdet, som
kommunerne har til radighed i dag.

2 Radet for Sikker Trafik er pa finansloven og modtog i 2015 16,6 mio. kr. i bevilling [Finansministeriet,
2015].
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Det kommunale
trafiksikkerhedsarbejde

Det kommunale trafiksikkerhedsarbejde tager traditionelt udgangspunkt i de mal og ind-
satsomrader (fokusomrader) som opstilles i Feerdselssikkerhedskommissionens nationale
handlingsplan. Handlingsplanen har til formal at levere idéer og styringsredskaber til de
offentlige og private aktgrer pa trafiksikkerhedsomradet med baggrund i nationale analyser
af trafiksikkerhedsproblemerne [Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013a). Feerdselssikker-
hedskommissionens nationale handlingsplan er saledes et udmeerket sted for de kommunale
vejbestyrelser at hente inspiration til de lokale trafiksikkerhedsindsatser.

I den nyeste handlingsplan fra 2013 er der udvalgt 10 indsatsomrader, inden for hvilke
trafiksikkerhedsindsatserne bgr koncentreres. De 10 indsatsomrader er valgt med udgangs-
punkt i de konstaterede uheldsproblemer og disses tilknytning til bestemte trafikantgrup-
per, uheldstyper eller hyppigt forekommende uheldsfaktorer. Indsatsomraderne skal med
andre ord sikre, at indsatserne koncentreres om de stgrste trafiksikkerhedsproblemer, sa
det nationale mal om en halvering af antallet af draebte og kvaestede i trafikken fra 2010
til 2020 kan nas. |Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013a]

De 10 indsatsomrader udggres af;

e For hgj hastighed

e Spiritus, narkotika og medicin
e Uopmeerksomhed

e Manglende sele- og hjelmbrug
e Fodgeengere

e Cyklister og knallertforere

e Unge bilister op til 24 ar

e Mgdeulykker

e Eneulykker

e Ulykker i kryds i &bent land

Inden for hvert indsatsomrade foreslas en raeekke tiltag til forbedring af sikkerheden. Disse
er overordnet inddelt i kategorierne;

Lovgivning, sanktion og kontrol
Undervisning og kommunikation
Vejene

Kgretgjerne

Ovrige tiltage
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Ud af de fem tiltagskategorier har kommunerne udelukkende indflydelse pa "undervisning
og kommunikation” og "vejene”. Kommunerne kan saledes ikke alene gennemfgre alle de
tiltag som umiddelbart kreeves for at na de nationale mal.

Feerdselssikkerhedskommisionens foreslaede tiltag er yderligere opdelt i generelle og
specifikke tiltag. De generelle tiltag omfatter typisk indfgrelse af metodiske tilgange og
procedurer, mens de specifikke tiltag omfatter lgsningsforslag til konkrete problemstillinger.
Et eksempel kunne veere, at der, gennem en sortpletudpegning (generelt tiltag) udpeges et
kryds med mange cyklistuheld, hvorefter afkortede cykelstier foreslaes som lgsningforslag
(specifikt tiltag).

I dette kapitel gennemgas de generelle redskaber, som de kommunale vejbestyrelser
har til radighed ifm. trafiksikkerhedsarbejdet. Gennemgangen sker med udgangspunkt i
nedenstaende overskrifter.

Kommunale trafiksikkerhedsplaner

Sortpletarbejde
Trafiksikkerhedsrevision
Trafiksikkerhedsinspektion
Lokale hastighedsplaner

Kampagne, information og undervisning

2.1 Kommunale trafiksikkerhedsplaner

I arene 1995-1998 systematiserede godt 100 af Danmarks daveerende 271 kommuner det
lokale trafiksikkerhedsarbejde gennem udarbejdelse af kommunale trafiksikkerhedsplaner.
Dengang var den primeere arsag til tilblivelsen af de mange kommunale trafiksikkerheds-
planer af direkte gkonomisk karakter, idet der kunne opnas tilskud til planudarbejdelsen
gennem Trafikministeriets Trafikpulje. [Helberg og Lundbirk, 2000]

I dag er de kommunale trafiksikkerhedsplaner fortsat et meget udbredt veerktdj
blandt de danske kommuner til styring og prioritering af de kommunale indsatser
pa trafiksikkerhedsomréadet. I en spgrgeskemaundersggelse, foretaget i sommeren 2012
af Kommunernes Landsforening, svarede 79% af landets kommuner, at de havde en
trafiksikkerhedsplan. 12 % svarede, at de ikke havde, mens de sidste 9% ikke svarede
[Kommunernes Landsforening, 2012|. Selvom trafiksikkerhedsplanernes udarbejdelse i dag
ikke bunder i direkte gkonomiske tilskud, har planerne altsé alligevel konsolideret sig i
kommunerne som det overordnede styringsredskab i det lokale trafiksikkerhedsarbejde.

I forbindelse med den statslige stgtte til kommunernes udarbejdelse af trafiksikkerheds-
planer i slutningen af 90’erne udgav Vejdirektoratet i 1998 den fgrste og hidtil eneste
danske handbog i udarbejdelse af lokale trafiksikkerhedsplaner. Ifglge denne skal trafiksik-
kerhedsplanerne sikre, at kommunernes arbejde med trafiksikkerhed malrettes, herunder
at der skabes et solidt grundlag for at prioritere trafiksikkerhedsressourcerne, sa der opnés
maksimal trafiksikkerhed (uheldsbesparelser) for pengene. Udarbejdelsen af trafiksikker-
hedsplanerne er samtidig en mulighed for at inddrage kommunernes borgere i det forebyg-
gende trafiksikkerhedsarbejde, hvormed de kan veere med til at sasette trafiksikkerhed pa
dagsordenen i kommunerne. Endelig skal planerne i hgj grad fungere som politisk beslut-
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ningsgrundlag ift. bevilling af midler til de konstaterede problemer. [Sven Allan Jensen
ApS og Vejdirektoratet, 1998|

I Vejdirektoratets vejledning foreslas en planproces som vist pa Figur 2.1.

Mal og Realisering
. . . Foranstalt- L
Forberedelse Kortleegning indsatsomréa- ninger Prioritering og
der g opfelgning

Figur 2.1. Oversigt over den anbefalede proces ifm. udarbejdelsen af en lokal trafiksikkerhedsplan
iht. "Handbog i lokale trafiksikkerhedsplaner” [Sven Allan Jensen ApS og Vejdirekto-
ratet, 1998|.

I det folgende beskrives kort, hvad de enkelte dele af processen omfatter. Beskrivelserne
er alle med udgangspunkt i "Handbog i lokale trafiksikkerhedsplaner” [Sven Allan Jensen
ApS og Vejdirektoratet, 1998].

Forberedelse

I forberedelsesfasen skal planen forankres politisk, og dens ambitionsniveau skal tilpasses
de til radighed veerende ressourcer i kommunen. Det anbefales desuden at planen forankres
blandt kommunens borgere gennem oprettelse af fglgegrupper.

Kortlaegning

Kommunens uheldssituation analyseres og beskrives med udgangspunkt i den officielle
uheldsstatistik. Desuden anbefales det at gennemfgre skolevejsundersggelser samt sporge-
skemaundersggelser og interviewundersggelser blandt kommunens borgere for at kortlegge
utryghed og barrierer i kommunen.

Mal og indsatsomrader

Pa baggrund af kortleegningen opsaettes méal for kommunens trafiksikkerhedsarbejde. Det
er helt vaesentligt, at der fastseettes lokale mal og indsatsomrader i overensstemmelse med
de lokale forhold, som har vist sig ifm. kortleegningen. Der kan f.eks. opsaettes malssetninger
for;

e Et generelt fald i antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken

e Forbedring af sikkerheden i specifikke kryds, i specifikke lokalomrader eller pa
specifikke straekninger

e Andringer af trafikantadfserden

o (Dget tryghed

Indsatsomrader kan relatere sig til persongrupper (f.eks. unge mandlige bilister, eeldre,
skolebgrn mv.) spiritusuheld, krydsuheld etc. Det anbefales at tage udgangspunkt i
Feerdselssikkerhedskommissionens indsatsomrader, omend det fortsat er veesentligt, at
indsatsomraderne veelges og veegtes med udgangspunkt i de lokale problemstillinger som
kommunen star med.

Foranstaltninger
Foranstaltningerne udggr de virkemidler, som kommunen har til radighed ift. at na de mal
den har sat og inddeles i kategorierne;
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e Fysiske virkemidler
e Kampagner, undervisning og information
e Kontrol

Det anbefales, at kommunerne benytter alle tre typer af foranstaltninger og at de
specifikke foranstaltninger veelges under hensyntagen til kommunens mal, indsatsomrader
og skonomi. Samtidig anbefales det, at den systematiske udpegning af risikolokaliteter -
det sakaldte sortpletarbejde - forsteerkes pa det kommunale vejnet.

Prioritering

Der laves skitseprojekter for alle tre typer af foranstaltninger. Skitseprojekterne
effektvurderes ift. forventet reduktion i antallet af draebte og tilskadekomne, forventet
hastighedsreduktion etc. Ogsa effekter som ikke relaterer sig direkte til trafiksikkerhed,
sasom trygheds-, barriere- og miljgforhold, anbefales at indga i effektvurderingerne.

Ved selve prioriteringen af skitseprojekterne anbefales det at starte med de projekter, som
forbedrer trafiksikkerheden mest pa uheldsbelastede lokaliteter, og projekter som giver den
hojeste forstearsforrentning. De endelige prioriteringer er dog i sidste ende op til politikerne
- dog pa baggrund af forvaltningens anbefaling.

Realisering og opfslgning

For at give trafiksikkerhedsplanen en mere officiel status ift. kommunens @vrige
planleegning, anbefales det at udarbejde den som en integreret del af kommuneplanen.
Dermed vil planen ogsa skulle fglge planlovens offentlighedsprocedurer. De ngdvendige
midler for at kunne realisere handlingsdelen af trafiksikkerhedsplanen skal afseettes pa
kommunens arlige budgetter. For at sikre fortsat opmerksomhed og interesse omkring
planen bgr den desuden opdateres hvert a&r med de nyeste uheldsdata samt med
nye borgerhenvendelser og lister over gennemfgrte projekter. Endelig anbefales det, at
kampagner gentages og at fglgegrupperne fastholdes. I takt med at planen realiseres og
planens forudsaetninger sendrer sig, revideres planen. Anbefalingen er, at planen revideres
gennemgribende hvert 4. ar ifm. kommuneplanrevisionen.

Opsamling

Generelt kan det siges om handbogen, at fokus i hgj grad er rettet mod vejtekniske
tiltag som middel til at mindske antallet af personskadeuheld i trafikken. Samtidig
legger handbogen op til, at borgernes oplevede tryghed indgar som en integreret del
af trafiksikkerhedsplanen, hvormed trafiksikkerhedsarbejdet delvist vil komme til at
afhaenge af subjektive og dermed vanskeligt méalbare forhold. Handbogen baserer sig pa
nogle af de forste erfaringer pa omradet, som er opnéet gennem et samarbejde mellem
Vejdirektoratet, Nordjyllands Amt og en raekke nordjyske kommuner. Der er saledes sket et
vidensmeessigt spring inden for trafiksikkerhedsomradet siden udgivelsen. Samtidig betyder
kommunalreformen i 2007, at mange kommuner i dag er vejmyndighed for vaesentligt flere
og stgrre veje. Endelig er uheldsbilledet i Danmark i dag veesentlig forskellig fra billedet i
1998. Dette ses bl.a. gennem den officielle uheldsstatistik, som vidner om betydelige fald
i antallet af dreebte og tilskadekomne pa vejene i Danmark. Dermed bliver det sveerere
og sveerere at lokalisere sorte pletter, og effekten af stedbundne fysiske foranstaltninger
bliver typisk tilsvarende mindre. Samlet set har udviklingen saledes betydet, at visse af
handbogens anbefalinger bgr tages op til revision, og at handbogens anbefalinger dermed
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ikke som udgangspunkt er et udtryk for den nuveerende "best practice”.

2.1.1 Vejdirektoratets evaluering af kommunale trafiksikkerhedsplaner

I forleengelse af Trafikpuljens bidrag til udarbejdelsen af de kommunale trafiksikkerhedspla-
ner, udgav Vejdirektoratet i 2001 en uafhsengig evaluering af de 42 planer, som var politisk
vedtaget i december 1999. Formalet med evalueringen var at samle erfaringer, herunder at
vurdere processer og resultater af det kommunale trafiksikkerhedsarbejde samt at formidle
anbefalinger ifm. udarbejdelsen af fremtidige kommunale trafiksikkerhedsplaner. [Helberg
Analyse og Planlaegningsradgivning og Vejdirektoratet, 2001]

Hovedkonklusionerne ift. de evaluerede trafiksikkerhedsplaner kan overordnet opsummeres
til folgende;

e Politikerne har generelt haft ringe indflydelse pa planernes mél og virkemidler, mens
indflydelsen pé prioriteringen af de helt konkrete indsatser og projekter har veeret
stor.

e Storstedelen af kommunerne har taget direkte afsaet i faerdselssikkerhedskommissio-
nens davaerende anbefalinger ift. mal og indsatsomrader.

e Der er for mange og for uklare méal i en stor del af planerne.

e Det er generelt tydeligt, at det er samme konsulent, som har forfattet en stor del af
planerne.

o Ift. virkemidler er det helt overvejende vejtekniske enkeltforanstaltninger pa seerligt
udpegede lokaliteter der dominerer.

e | de fleste analyser mangler der tilstreekkelig viden om trafikmeengderne pa de
udpegede lokaliteter. Dette medfgrer en stor grad af tilfeeldighed ift. hvilke lokaliteter
der udpeges.

e Forholdet mellem sikkerhed og tryghed er kun sporadisk bergrt i planerne. Imidlertid
leegger alle planer stor veegt pa vurderinger af borgernes, og iszer skolebgrnenes,
oplevede tryghed.

e Der savnes generelt en klar sammenhaeng i de enkelte planer mellem indsatsomrader,
mal og midler.

[Helberg Analyse og Planleegningsradgivning og Vejdirektoratet, 2001]

Udover konklusionerne giver evalueringen desuden en rakke anbefalinger ifm. det
fremtidige arbejde med trafiksikkerhedsplaner. Disse er opsummeret nedenfor.

e Alle danske kommuner bgr have en trafiksikkerhedsplan.

e Der bgr inddrages flere forskellige kommunale forvaltninger i planlsegningsprocessen,
fordi trafiksikkerhed dackker over langt mere end vejteknik.

e Der bgr ske en bedre afklaring mellem utryghedsbegrebet og sikkerhedsbegrebet i
planerne. Utryghedsanalyser bgr i gvrigt anvendes med stor omtanke, og resultaterne
heraf bgr altid sammenholdes med analyser af uheldsstatistikken.

e Politikerne bgr spille en mere fremtreedende rolle ifm. formuleringen af konkrete méal
for trafiksikkerhedsplanen.

e Der bgr fokuseres pa sa fa indsatsomrader, mal og midler som hgjst ngdvendigt.

e Der bgr veere klare og entydige sammenhaenge mellem problemer, indsatsomrader,
mal og midler.
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e Planlaegningen skal baseres pa lokale problemer, gnsker og behov.

e Selvom planarbejdet overlades til en konsulent, er det veesentligt, at kommunens
medarbejdere involveres i planleegningen og styrer processen med politiker- og
borgerinddragelse.

e Der bgr indga en sammenhaengende hastighedsplanleegning i trafiksikkerhedsplanen,
samt mal for, hvordan hastigheden bringes ned.

e Der bgr opstilles en raekke malbare indikatorer for trafiksikkerhedsudviklingen.
Planerne bgr i hgjere grad veere malstyrede.

e Der bgr suppleres med flere ikke-fysiske kommunale virkemidler.

e Alle trafiksikkerhedsplaner bgr evalueres med henblik pa opsamling af gode og darlige

erfaringer.

[Helberg Analyse og Planleegningsradgivning og Vejdirektoratet, 2001]

Evalueringen opstiller saledes en lang rackke anbefalinger, som kommunerne sidenhen har
kunnet drage nytte af ifm. den kommunale trafiksikkerhedsplanlaegning.

2.2 Sortpletarbejde

Sortpletarbejdet er et af de sldste veerktgjer i det danske trafiksikkerhedsarbejde, og
har siden slutningen af 1970’erne veeret bredt anerkendt som veerende et af de mest
effektive veerktojer i vejbestyrelsernes uheldsbekempelse [Madsen, 2007]. Over de senere
ar er der dog generelt opstaet en erkendelse af, at sortpletarbejdet ikke leengere er
sa effektivt som det var engang. Dette primeert fordi de mange ars sortpletarbejde
allerede har fjernet de veerste sorte pletter samtidig med, at antallet af uheld i den
officielle uheldsstatistik kontinuerligt har veeret dalende. Dermed er grundlaget for
sortpletudpegningerne - og fglgeligt effekten af tiltag pa de udpegede lokaliteter -
tilsvarende mindsket. Fordi sortpletarbejdet imidlertid fortsat er et meget anvendt veerktgj
i de danske kommuners trafiksikkerhedsarbejde, beskrives i dette afsnit teorien bag - og
formalet med - sortpletarbejdet.

Grundleeggende drejer sortpletarbejdet sig om at identificere og udbedre de lokaliteter
pa vejnettet, hvor der forekommer signifikant flere uheld, end hvad der méatte forventes
for den enkelte lokalitetstype, og hvor det stgrre antal uheld skyldes permanente lokale
risikomomenter, som ikke er abenlyse for trafikanterne. Rationalet bag sortpletarbejdet er
saledes, at en signifikant forhgjet uheldsforekomst pa en given lokalitet ift. lokaliteter med
samme generelle udformningsmaessige og trafikale karakteristika, ma veere et udtryk for,
at der pa lokaliteten findes seerlige lokale risikomomenter relateret til fejl eller mangler
ved detailudformningen. Ved at udbedre de lokale fejl og/eller mangler pa de udpegede
sorte pletter, vil uheldsforekomsten dermed kunne bringes ned p& et normalt niveau for
den péageeldende lokalitetstype. [Madsen, 2007]

De kommunale vejbestyrelser star imidlertid overfor den problemstilling, at de ikke
kender den forventede uheldsforekomst pa en given lokalitetstype, fordi der ikke
eksisterer uheldsmodeller for det kommunale vejnet, der kan approksimere denne. Dermed
kan kommunerne ikke udpege lokaliteter efter idealprincippet, som netop tilsiger, at
uheldsforekomsten pa en udpeget lokalitet skal veere signifikant hgjere end den normale
uheldsforekomst for lokaliteter med samme generelle karakteristika.
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De kommunale vejbestyrelsers sortpletudpegning kompliceres yderligere af, at faerdselsu-
held er stokastisk af natur, hvorfor forekomsten heraf er underlagt store tilfaeldighedsvari-
ationer i bade tid og rum. Saledes kan der, pa samme lokalitet, optreede store variationer i
uheldsforekomsten over tid trods usendrede forhold pa lokaliteten, ligesom der, i en given
tidsperiode, kan optraede store variationer i uheldsforekomsten pa forskellige lokaliteter,
selvom den reelle uheldsrisiko lokaliteterne imellem er den samme. Ifm. udpegningen af de
sorte pletter, er der derfor risiko for, at der dels udpeges lokaliteter, som ikke er reelle sorte
pletter, blot fordi uheldsforekomsten for disse tilfeeldigvis var hgj i udpegningsperioden, og
dels, at reelle sorte pletter overses, blot fordi uheldsforekomsten for disse tilfeeldigvis var
lav i udpegningsperioden. [Madsen, 2007|

Jo leengere tidsperioder der betragtes des mindre bliver betydningen af den tilfeeldige
variation, og des mere sikker bliver udpegningsgrundlaget. Det er imidlertid vaesentligt,
at forudseetningerne, hvad angér trafikmeengde og -mgnstre samt de fysiske forhold pa
vejnettet kan betragtes som stationzere i hele udpegningsperioden, hvorfor der er greenser
for dennes leengde. Typisk veelges en udpegningsperiode pa 5 ar.

Idet modelmetoden er udelukket for de kommunale vejbestyrelser, ma der tages andre
metoder i anvendelse for at kunne udpege de potentielle sorte pletter. Traditionelt har der
veeret anvendt tre metoder til formaélet;

o Tathedsmetoden
e Frekvensmetoden
e Den kombinerede teetheds-/frekvensmetode

Taethedsmetoden er den simpleste af de tre og rummer udelukkende en opggrelse af
uheldstaetheden for hhv. vejstrackninger og knudepunktsanleeg. For straekninger opggres
antallet af uheld pr. km. pr. ar og for knudepunktsanleeg opggres antallet af uheld
pr. ar. Metoden leder dermed direkte frem til de lokaliteter pé& vejnettet, hvor der,
i udpegningsperioden, er sket flest uheld. Den enkelte vejbestyrelse definerer, typisk
med baggrund i dennes ressourcemeessige forméen, et udveelgelseskriterie for hhv.
vejstraekninger og knudepunktsanleeg, hvorved der udvaelges et antal potentielle sorte
pletter til neermere undersggelse, og evt. til senere udbedring. [Madsen, 2007|

Et udveelgelseskriterie kan f.eks. veere, at der i udpegningsperioden (typisk 5 ar) som
minimum skal veere forekommet 4 uheld i et knudepunktsanlaeg eller inden for en 500
meter lang vejstreekning, fgrend lokaliteten karakteriseres som en sort plet. 4 uheld over
en 5-arig periode er som udgangspunkt at regne som et minimumskriterium af hensyn til
at have et ordentligt grundlag for den videre analyse |[Madsen, 2007].

En stor svaghed ved metoden er, at der, udover opdelingen i kryds og strakninger,
ikke kontrolleres for de generelle udformningsmeessige og trafikale karakteristika ifm.
udpegningen. Idet der generelt eksisterer en teet korrelation mellem trafikmeengden og
uheldsteetheden, er risikoen saledes, at der blot udpeges lokaliteter, som afvikler en
stor meengde trafik, og at den hgje uheldsteethed saledes ikke er knyttet til de lokale
udformningsmaessige karakteristika pa lokaliteten. Uheldsteetheden vil dermed veere hgj
ift. det generelle niveau pa vejbestyrelsens vejnet, men vil ikke ngdvendigvis veere hgjere,
end hvad der normalt vil kunne forventes for den pagseldende lokalitetstype med dennes
udformningsmaessige og trafikale karakteristika. [Madsen, 2007]
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Frekvensmetoden tager, som navnet antyder, udgangspunkt i uheldsfrekvensen pa
enkeltlokaliteterne pa det betragtede vejnet. Uheldsfrekvensen opggres for kryds som det
gennemsnitlige antal uheld pr. ar pr. indkegrende kgretgj, og for straekninger som det
gennemsnitlige antal uheld pr. ar pr. kgrte kilometer. Dermed er det de lokaliteter, som
tegner sig for flest uheld, set ift. den afviklede trafikmeengde, som med denne metode vil
blive udpeget som sorte pletter. [Madsen, 2007]

Frekvensmetodens styrke ligger saledes i, at der tages hgjde for trafikmeengden pa
enkeltlokaliteterne, sa det ikke blot bliver lokaliteter, der afvikler meget trafik, der udpeges.
Til gengeeld har metoden den svaghed, at der ofte vil blive udpeget lokaliteter med kun
et enkelt eller maske to uheld i udpegningsperioden - alene som fglge af meget lave
trafikmeengder pa de pageeldende lokaliteter. Dette er problematisk - dels fordi sa fa uheld
ikke giver grundlag for at identificere mulige lokale risikomomenter, og dels fordi den lave
uheldsforekomst umiddelbart efterlader et ringe potentiale for fremtidige uheldsbesparelser.
[Madsen, 2007]

Den kombinerede tzetheds-/frekvensmetode sgger at forene styrkerne ved de to
metoder hver for sig. Princippet er folgende:

Uheldsteetheden beregnes for kryds og straekninger hver for sig.

Kryds og streekninger rangeres hver for sig efter faldende uheldstaethed.

Der udvelges et antal kryds og et antal streekninger med de stgrste uheldstaetheder.

Uheldsfrekvensen beregnes for de udvalgte kryds og strackninger.

De udvalgte kryds og strackninger rangeres efter faldende uheldsfrekvens.

Ved at anvende den kombinerede metode sikres det saledes, at de udpegede lokaliteter
bade er kendetegnet ved en hgj uheldstaethed og en hgj uheldsfrekvens, hvorved risikoen
for at udpege “falske” sorte pletter mindskes. Metoden er den bedste eksisterende
udpegningsmetode for de kommunale vejbestyrelser, og er folgeligt den som de kommunale
vejbestyrelser anbefales at anvende. Det er dog veesentligt at veere opmeerksom pa,
at metoden ikke stiller garanti for udpegning af de reelle sorte pletter. Dels tager
metoden ikke hensyn til lokaliteternes generelle udformningsmeessige karakteristika og
trafikantsammensaetningen, idet den baserer sig pa sammenligninger mellem lokaliteter
af meget varierende vejstandarder og udformninger, og dels tager metoden ikke
hensyn til den tilfseldige uheldsvariation. Der er saledes risiko for, at der udpeges
lokaliteter, som tilfeeldigvis har veeret meget uheldsbelastede i udpegningsperioden samt
lokaliteter, hvis uheldsforekomst ganske vist overstiger den normale uheldsforekomst pa
udpegningsvejnettet, men ikke overstiger den normale uheldsforekomst for lokaliteter
med samme generelle udformningsmaessige og trafikale karakteristika. Idet den hgje
uheldsforekomst pa disse lokaliteter snarere er betinget af lokaliteternes generelle type end
af seerlige lokale risikomomenter, vil udbedringer af sadanne lokaliteter i mange tilfselde
veere seerdeles bekostelige, fordi det vil kraeve ombygninger fra én generel vejtype til en
anden. [Madsen, 2007|

Det er saledes vigtigt, at de kommunale vejbestyrelser udelukkende anvender de ovenfor
beskrevne metoder som en forhdndsudpegning af potentielle sorte pletter, og at de, i
efterfglgende detailanalyser, forholder sig kritisk til, hvorvidt den enkelte udpegede lokalitet
faktisk rummer seerlige lokale risikomomenter, som ggr den ekstraordineert uheldsbelastet
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ift. det normale niveau for lokalitetstypen. Fgrst herefter vil det veere fagligt forsvarligt
at fremsaette eventuelle lgsningsforslag samt at effektvurdere og prioritere projekter i en
konkret handlingsplan.

2.3 Trafiksikkerhedsrevision

Ligesom sortpletarbejdet, er trafiksikkerhedsrevision et middel, som tager sigte pa at
optimere trafiksikkerheden gennem justering og optimering af vejtekniske elementer.
Hvor udgangspunktet for sortpletarbejdet er at forbedre sikkerheden pa lokaliteter, hvor
skaden sa at sige allerede er sket, er udgangspunktet for trafiksikkerhedsrevisionen, at
kunne gennemskue og udbedre trafiksikkerhedsmaessige uhensigtsmaessigheder pa nye og
ombyggede vejanleeg, inden de anleegges og ibrugtages.

Jf. de danske vejregler, er definitionen pa en trafiksikkerhedsrevision;

2 U

. en systematisk og uafhengig trafiksikkerhedsgranskning af vej- og trafikprojekter.’
[Schelling et al., 2011]

Trafiksikkerhedsrevisionen er alene en vurdering af de trafiksikkerhedsmeessige forhold
omkring et givet vejprojekt. Det anbefales, at revisionen udfgres af mindst to uddannede
trafiksikkerhedsrevisorer, og at trafiksikkerhedsrevisionen inddrages pa forskellige stadier
af projekteringen, fordi de trafiksikkerhedsmeessige problemer skifter fra meget generelle
til meget detaljerede i takt med projekteringens fremdrift. Grundlseggende er filosofien
bag trafiksikkerhedsrevisioner saledes, at det er billigere at rette fejlene mens projektet
er pa tegnebrattet end efter det er anlagt, og at det er billigere jo tidligere i
projekteringsprocessen de grovere uhensigtsmaessigheder rettes. [Schelling et al., 2011]

Det er et EU-krav, at trafiksikkerhedsrevisioner gennemfgres ved alle stgrre anlegspro-
jekter pa det transeuropeeiske vejnet (bade nyanlaeg og ombygninger). Der eksisterer ikke
tilsvarende krav for det kommunale vejnet, og trafiksikkerhedsrevisioner skal saledes opfat-
tes som et tilbud for de kommunale vejbestyrelser, som de dog anbefales at benytte sig af.
Bade udenlandske og danske undersggelser viser saledes, at revisionerne har en sserdeles
god lgnsomhed. P4 baggrund af de fgrste ars erfaringer med trafiksikkerhedsrevision i Dan-
mark fra midten af 90’erne, skgnnes det bl.a., at trafiksikkerhedsrevision som minimum
har en teoretisk forstearsforrentning pa niveau med traditionelt sortpletarbejde. [Schelling
et al., 2011]

I et effektkatalog udarbejdet for Vejdirektoratet af radgivningsvirksomheden Trafitec
angives endog en lgnsomhed péa 24, svarende til, at besparelserne i uheldsomkostninger
overstiger omkostningerne ved trafiksikkerhedsrevisionerne med en faktor 24 [Jensen, 2008].
Lgnsomheden er regnet med udgangspunkt i de transportgkonomiske enhedspriser. Uanset
hvad, er lgnsomheden dog af en stgrrelsesorden, som bgr tilskynde alle danske kommuner til
at integrere trafiksikkerhedsrevision i alle nyanlaeg sével som ombygninger af eksisterende
vej- og trafikanleeg - uanset projekternes storrelse.
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2.4 Trafiksikkerhedsinspektion

Trafiksikkerhedsinspektion retter sig ligeledes mod vejtekniske tiltag, og minder pa mange
mader om trafiksikkerhedsrevision. Den afggrende forskel bestéar i, at trafiksikkerheds-
inspektion er en systematisk gennemgang af eksisterende veje, frem for af vejprojekter.
Inspektionernes formél er at fa afdeekket forhold ved de eksisterende veje, som giver an-
ledning til forgget uhelds- eller skadesrisiko for trafikanterne og at foresla lgsninger, som
kan afhjelpe disse risikofaktorer.

Trafiksikkerhedsinspektion er en forholdsvis ny disciplin i det danske trafiksikkerhedsar-
bejde og er indtruffet som en konsekvens af, at sortpletarbejdet bliver mindre og mindre
effektivt. Trafiksikkerhedsinspektioner har saledes karakter af et forebyggende uheldsuaf-
heengigt trafiksikkerhedsarbejde. Rationalet bag er, at ingen kender tid og sted for det
naeste uheld, hvorfor en generel forebyggende indsats mé kunne antages at have en positiv
effekt pa den spredte uheldsforekomst. I den nyeste nationale handlingsplan fra Feerdsels-
sikkerhedskommissionen opfordres kommunerne da ogsé til at prioritere netop trafiksik-
kerhedsinspektioner ifm. det kommunale trafiksikkerhedsarbejde [Schelling et al., 2014].

Trafiksikkerhedsinspektioners sikkerhedsmeessige effekt er kun dokumenteret i begraenset
omfang [Schelling et al., 2014]. En norsk analyse skgnner, at strakstiltag (mindre tiltag som
ikke krezever grunderhvervelse eller formelle planer efter den norske plan- og bygningslov)
foreslaet pa baggrund af en trafiksikkerhedsinspektion, i gennemsnit vil reducere antallet
af dreebte med 15 %, antallet af alvorligt tilskadekomne med 10 % og antallet af lettere
tilskadekomne med 5 % |Hoye et al., 2011]. Underspgelser fra Irland, Australien og USA
viser ligeledes positive - og rentable - effekter af trafiksikkerhedsinspektioner [Schelling
et al., 2014].

Det er et EU-krav, at der gennemfgres trafiksikkerhedsinspektioner pa det transeuropaiske
vejnet mindst hvert 4. ar. Der eksisterer ikke krav for det kommunale vejnet i Danmark.
Det anbefales - men er ikke et krav - at inspektionsteamet bestar af uddannede
trafiksikkerhedsrevisorer. [Schelling et al., 2014|

En af de store udfordringer ved trafiksikkerhedsinspektion er vejbestyrelsernes begraensede
ressourcer, som fordrer, at der lgbende mé udvelges dele af vejnettet til inspektion. Den
danske vejregel pa omradet fremsaetter ingen entydige retningslinjer for, pa hvilken made
vejbestyrelserne skal prioritere, hvilke veje der skal inspiceres fgrst, og hvilke der kan
vente. Det er saledes, dybest set, frit for vejbestyrelserne, hvilke kriterier de vil opseette
for udveelgelse af vejstraekninger til trafiksikkerhedsinspektion. Overordnet angiver den
danske vejregel to tilgange til udveelgelsen. Enten har vejbestyrelsen udpeget specifikke
veje, hvor trafiksikkerhedsniveauet gnskes hgjnet, og udveelger trafiksikkerhedsinspektion
som metoden hertil, eller ogsd bestemmer vejbestyrelsen sig for, at den vil benytte
trafiksikkerhedsinspektion pa et antal vejstrackninger, men har ikke fastlagt hvilke. Den
sidste tilgang fordrer, at vejbestyrelsen udveelger og prioriterer de vejstreekninger, som den
gnsker at inspicere. Vejreglens inspiration til, hvilke kriterier vejbestyrelsen kan opstille for
denne udveelgelse og prioritering er listet nedenfor;

e Registrerede uheld (politi og hospital)
e Borgerhenvendelser og lokale inputs
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e Registreringer af uheld og skader pa vejudstyr fra eksempelvis vejtilsyn, forsikrings-
sager og T.I.C. (Vejdirektoratets TrafikInformationsCenter)

e Ved slidlagsarbejder eller andre anleegs- og vedligeholdelsesarbejder

e Skoleveje

e Temainspektioner af f.eks. signalanlseg, belysningsanlaeg, cykelstier, bestemt vejklas-
se, kurver

e Tidsmeessig cyklus for inspektion af samme vej

[Schelling et al., 2014]

Vejreglen leegger saledes op til, at trafiksikkerhedsinpsektion kan foretages med udgangs-
punkt i bade en reaktiv og en proaktiv tilgang. Reaktiv forstaet pa den made, at der
kan tages udgangspunkt i historiske uheld, som trafiksikkerhedsinspektionen skal sgge at
forebygge gennem indsatser pa baggrund af generel viden om trafiksikkerhed. Proaktiv
forstaet pa den made, at trafiksikkerhedsinspektionen kan antage en rent forebyggende
karakter - f.eks. ved at udfgre den i faste cyklusser eller ved at udfgre den ifm. det lgbende
driftsarbejde.

Den fgrste tilgang har i hgj grad karakter af det “gra straekningsarbejde”. Dette tager netop
sigte pa at udveelge straekninger med forhgjet uheldsforekomst og foretage udbedringer af
generel karakter pa de udvalgte strackninger - bade med udgangspunkt i de forekomne
uheld, men ogsa med udgangspunkt i generel viden om trafiksikkerhed [Sgrensen, 2008b|.

I en artikel publiceret i Dansk Vejtidsskrift i 2008 af civilingenigr ph.d. Michael
Sorensen, peges der imidlertid pa, at det gra strackningsarbejde bgr erstattes af
trafiksikkerhedsinspektion, fordi de registrerede uheld i praksis er for fa og for tilfeeldige
til at kunne danne grundlag for udveelgelse af problemstraekninger. Det papeges desuden,
at trafiksikkerhedsinspektion bade bgr og vil fa en central rolle i det fremtidige danske
trafiksikkerhedsarbejde, fordi dette vil veere den naturlige konsekvens af, at vejene bliver
mere sikre og det stedbundne uheldsbaserede arbejde dermed ikke bliver ved med at give
mening. [Sgrensen, 2008b|

Det kan saledes konstateres, at der mangler klare anbefalinger for, hvordan vejbestyrelserne
udvaelger og prioriterer de veje, som skal inspiceres.

2.5 Lokale hastighedsplaner

Hastighedsplaner for veje i byomrader har i mange ar vaeret en del af den kommunale
trafikplanleegning og det kommunale trafiksikkerhedsarbejde. Det samme er imidlertid ikke
geeldende for veje i abent land, selvom en stor del af vejene péa landet ikke er indrettet til,
at der kan kores forsvarligt med den generelt tilladte hastighed pa 80 km/t. Formalet med
lokal hastighedsplanlaegning er saledes at sikre bedre overensstemmelse mellem vejenes
udformning, hastighedsgraenserne og trafikanternes faktiske hastighedsvalg. Dette kan ske
pa to mader - enten ved at tilpasse hastighedsgraenserne til de enkelte vejes standarder,
eller ved at tilpasse vejenes standarder til de gnskede hastighedsgreenser. Sidstnaevnte kan
naturligvis blive en dyr Ilgsning, men kan veere relevant pa enkelte strackninger, hvor der
gnskes hastighedsgreenser, som ikke star mal med streekningernes aktuelle udformning.
|[Faerdselssikkerhedskommissionen, 2013b]
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En gget differentiering af hastighedsgraenserne formodes at resultere i gget respekt for ha-
stighedsgraenserne samt at bidrage til en reduktion af hastighedsspredningen pa den enkelte
streekning. Begge dele er forhold, som har positiv effekt pa sikkerheden. Evalueringsstudier
viser desuden, at det er muligt at nedsaette trafikanternes gennemsnitshastighed pa veje i
abent land alene ved at nedseette hastighedsgraensen. Samtidig kan der i Holland pévises
signifikante reduktioner i antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne efter nedsaettelse
af hastighedsgreensen fra 80 til 60 km/t pa flere mindre veje i abent land. Erfaringerne
fra Holland viser ligeledes, at etablering af 60 km/t zoner i abent land er mere omkost-
ningseffektive end 30 km/t zoner i byomrader, malt pa antallet af draebte og alvorligt
tilskadekomne. |Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013b|

En lokal hastighedsplan kan udarbejdes som et led i en lokal trafiksikkerhedsplan. Den
lokale hastighedsplan bgr imidlertid omfatte alle veje i omradet - bade de kommunale og
de statslige. Principper og designkriterier i handbggerne for veje og stier i abent land kan
leegges til grundlag for udpegningen af de straekninger, hvorpa hastighedsgraensen, set ud
fra et trafiksikkerhedsmeessigt perspektiv, bgr seenkes [Feerdselssikkerhedskommissionen,
2013b].

2.6 Kampagne, information og undervisning

Adskillige dybdeundersggelser - bade danske og udenlandske - har dokumenteret, at trafi-
kanten udger en uheldsfaktor i mere end 90% af alle feerdselsuheld |[Havarikommissionen
for Vejtrafikulykker, 2014]. Dermed ville naesten alle feerdselsuheld kunne undgas, safremt
alle trafikanter til hver en tid overholdt geeldende feerdselsregler og i gvrigt agerede pa den
mest hensigtsmeaessige made i trafikken. I bestraebelserne pa at nedbringe antallet af fserd-
selsuheld med personskade, er der séledes god fornuft i at forsgge at pavirke trafikanterne
til at udvise bedre adfserd. Det er naturligvis utopi at forestille sig et scenarie, hvor ingen
trafikanter laver fejl. Netop derfor er ogsa de vejtekniske og de kgretgjstekniske foranstalt-
ninger, som kan afbgde konsekevenserne af trafikanternes fejl, fortsat vigtige elementer i
trafiksikkerhedsindsatsen.

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker har dybdeanalyseret 291 alvorlige feerdselsuheld
i Danmark over en 13-arig periode. P& baggrund heraf viser det sig, at hgj hastighed
og orienteringsfejl hver iszer er medvirkende til op mod halvdelen af uheldene.
Uopmerksomhed, fejlvurdering, forkert reaktion og spirituspavirkning felger efter,
og er hver iseer medvirkende til mellem en tredjedel og en femtedel af uheldene.
[Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2014]

For at forsgge at pavirke trafikanterne til at sendre adfserd, kan der anvendes kampagner
malrettet mod de elementer som gnskes pavirket. Faerdselssikkerhedskommissionen foreslar
fglgende kampagnetyper:

Hastighedskampagner
Uopmeerksomhedskampagner
Spirituskampagner

Kampagner om cyklisters risiko i kryds
Kampagner om gget brug af cykelhjelm

Kampagner med fokus pa foreeldres vigtige funktion som rollemodeller
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e Kampagner om gget selebrug
e Kampagner om at "laese vejen”
o Kommunikationsindsatser om eldres risiko i kryds

[Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013a)

De landsdeekkende kampagner har Radet for Sikker Trafik ansvaret for. Kampagnerne
gennemfgres dog i taet samarbejde med kommuner og politi.

Ifglge en norsk undersggelse har informationskampagner en trafiksikkerhedsmaeessig effekt.
Undersggelsen viser dog, at en massemediebaseret kampagne skal fglges op af politikontrol
og evt. andre former for tiltag for at have effekt. Uden ledsagende tiltag er en
massemediebaseret kampagne saledes effektlgs. Undersggelsen viser endvidere, at lokale
personligt rettede kampagner har den klart storste effekt (39,3 % reduktion i antallet af
uheld i gennemsnit - signifikant pa 5 % signifikansniveau). Dette er seerligt interessant, fordi
det netop er her kommunerne kan sette ind. I denne type kampagner formidles budskabet
ansigt til ansigt eller i et personligt stilet brev til personer i malgruppen. Kampagnerne
har desuden storst effekt, hvis de kun omfatter et enkelt tema - f.eks. fart. Effekten aftager
dog, safremt kampagnen varer i mere end 200 dage. [Hoye et al., 2011]

Foruden trafiksikkerhedskampagner opfordrer Feerdselssikkerhedskommissionen til at
indfgre trafikpolitikker pa skoler og i frivillige foreninger der modtager offentlige tilskud.
Trafikpolitikker ifm. savel skole som fritid skal pavirke bade bgrn og foreeldre til at
udvise en mere hensigtsmaessig adfeerd i trafikken, og dermed sikre, at bgrnene forberedes
bedst muligt til de ti farligste ar i trafikken, som indtreeder nar de forlader folkeskolen.
[Faerdselssikkerhedskommissionen, 2013al
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I Danmark har den officielle faerdselsuheldsstatistik, siden statistikkens begyndelse
i 1930, veeret bundet op pa de politiregistrerede feerdselsuheld. Politiets definition
af et feerdselsuheld er “en wulykke med mindst ét korende element, som er sket pa
et offentligt tilgengeligt ferdselsareal.” [Feerdselssikkerhedskommissionen, 2013a]. Der
medregnes saledes ikke eneuheld med fodgaengere eller uheld pa privat grund i den officielle
statistik. Jf. Cirkulere om optagelse af rapport i feerdselsuheldssager og om indberetning af
feerdselsuheldsdata er politiet pligtig til at optage rapport i feerdselsuheldssager, hvis;

e der ved uheldet er sket personskade,

e der ved uheldet er sket materiel skade pa kgretgjer, der skgnnes at overstige 50.000
kr. for hvert motorkgretgj, eller 5.000 kr. for anden materiel skade,

e personer, der ikke har fast bopsl i Danmark, er indblandet, og der er fremsat
erstatningskrav mod den pagaldende,

e politiet tilkaldes til et uheld, hvori personer ansat ved politiet er indblandet, eller

e der efter politiets skgn er udvist en sadan tilsidesaettelse af feerdselslovgivningen, at

dette bgr give anledning til sigtelse.

[Espersen, 2005|

Alvorligheden af personskader ved et faerdselsuheld opdeles pa;

e Dracbte
e Alvorligt tilskadekomne
e Lettere tilskadekomne

En draebt som fglge af et feerdselsuheld defineres som en person, der draebes pa stedet
eller dgr hgjst 30 dage efter. Definitionen svarer til den internationale definition i FN’s
(@Okonomiske Kommission for Europa (UNECE). [Danmarks Statistik, 2010]

En tilskadekommen defineres ved en person som ikke er dreebt, men kveestet ved et
personskadeuheld, og som skal have leegelig behandling. Alvorligt tilskadekomne defineres
i UNECE som tilskadekomne der kreever minimum 24 timers indleeggelse pa hospital
[Danmarks Statistik, 2010]. Dette afviger fra den danske definition, som ikke stiller krav
til hospitalsindlaeggelse. I Danmark defineres en alvorlig tilskadekommen som en person
der, som fglge af uheldet, har padraget sig skader som kraniebrud, hjernerystelse, laesion
af rygsgjle, knoglebrud i arm eller ben eller forbreending [Iversen et al., 2012|. Lettere
tilskadekomne er fglgelig personer, der har padraget sig behandlingskraevende skader, men
som ikke registreres som alvorligt tilskadekomne.
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Af og til optager politiet rapporter om uheld, som ikke er rapportpligtige. I den officielle
uheldsstatistik figurerer disse uheld som “ekstrauheld”. Ekstrauheld er saledes kendetegnet
ved hverken at involvere personskade eller stgrre materiel skade, og derfor anvendes
ekstrauheld normalt ikke ifm. sortpletudpegninger eller cost/benefit-analyser |Iversen et al.,
2012]. Ekstrauheld kan dog inddrages i uheldsanalyser for at skabe et stgrre grundlag for
analysen. Det, som iseer er relevant at forebygge, er personskadeuheldene, fordi det er disse,
der medfgrer langt de stgrste menneskelige savel som samfundsgkonomiske omkostninger.

I den fglgende gennemgang af den danske uheldsstatistik betragtes perioden fra 2001 til
2013 - begge ar inklusive. 2014 udelades, fordi opggrelsen herfor endnu ikke er endelig.
I hele gennemgangen vil det veere antallet af personskader, som er omdrejningspunktet -
ikke antallet af uheld.

3.1 Uheldsudviklingen pa de danske kommuneveje

Betragtes den officielle uheldsstatistik, har udviklingen i antallet af personskader (savel,
draebte som alvorligt og lettere tilskadekomne) veeret seerdeles positiv over en lang arraekke.
Udviklingen, fordelt pa stats- og kommuneveje, er vist pa Figur 3.1.
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Figur 3.1. Udviklingen i antallet af personskader (inkl. dreebte) fordelt p4 kommune- og statsveje.
Datagrundlag: [Vejdirektoratet, 2015¢|.

Som det fremgar af figuren, er antallet af politiregistrerede personskader, inkl. draebte, mere
end halveret i perioden. Andelen af alle personskader som forekommer pa kommunevejene
har i hele perioden ligget ret stabilt omkring 80 % pé trods af, at kommunevejene
kun star for ca. 55 % af transportarbejdet. Det nogenlunde konstante forhold i
personskadefordelingen mellem kommune- og statsveje pa 80/20 geelder bade for alvorligt
og lettere tilskadekomne, mens andelen der bliver draebt pa kommunevejene i perioden er
steget fra ca. 70 til ca. 80 procent. Udviklingen i antallet af drzebte (indekseret) pa hhv.
kommune- og statsveje er vist pa Figur 3.2.
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Figur 3.2. Udviklingen i antallet af dreebte (indekseret) pad hhv. kommune- og statsveje.
Datagrundlag: [Vejdirektoratet, 2015¢]

Som det fremgar af figuren, er antallet af draebte faldet forholdsmaessigt mere pa statsveje
end pa kommuneveje. Graferne antyder dog ogsa, at antallet af draebte fra ar til ar, i nogen
grad, er underlagt tilfseldig variation.

Udviklingen i antallet af personskader pa kommunevejene, opdelt pa skadesgrad (draebte,
alvorligt og lettere tilskadekomne) er vist pa Figur 3.3.
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Figur 3.3. Udviklingen (indekseret) i antallet af draebte, alvorligt og lettere tilskadekomne péa
kommunevejene. Datagrundlag: [Vejdirektoratet, 2015¢].

Som det fremgar, er antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne reduceret til omtrent
det halve, mens antallet af lettere tilskadekomne er reduceret til omtrent en tredjedel.
I 2013 blev der registreret 152 draebte, 1565 alvorligt tilskadekomne og 1209 lettere
tilskadekomne pa kommunevejene. Af de dreebte pa kommunevejene i perioden 2001-2013
blev gennemsnitligt 60 % registreret pa veje i landomréader og 40 % pa veje i byomréader.
Dette forhold har veeret stort set konstant i hele perioden. De alvorligt og de lettere
tilskadekomne blev fortrinsvist registreret pa veje i byomrader. I perioden 2001-2013 gjaldt
det 65 % af de alvorligt tilskadekomne og 63 % af de lettere tilskadekomne. Ogséa disse
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andele har vaeret nzermest konstante gennem hele perioden. Det gar saledes ikke sa ofte
galt pa veje pa landet, som pa veje i byer, men nar det ggr, er der altsa en veesentlig storre
risiko for, at det ender fatalt. I hele perioden blev der registreret 41.818 personskader pa
kommuneveje i byomrader, hvoraf 2,9 % blev draebt. P4 kommuneveje i landomréader blev
der registreret 24.633 personskader hvoraf 7,4 % blev drabt. |Vejdirektoratet, 2015¢|

Af Figur 3.4 og 3.5 fremgar det, hvordan personskaderne pa kommunevejene fordeler sig
pa trafikantgrupperne:

e Motorkgretgj
e Cykel/knallert
e Fodgeenger/andet

Fordelingerne er opgjort for perioderne 2001-2003 og 2011-2013 for at kunne afggre,
hvorvidt disse har sendret sig over perioden fra 2001 til 2013.

Drabte Alvorligt tilskadekomne Lettere tilskadekomne

200

m Motorkeretgj = Cykel/knallert Fodgaenger/andet

Figur 3.4. Fordelingen af trafikantgrupper pa hhv. draebte, alvorligt og lettere tilskadekomne i
perioden 2001-2003. Datagrundlag: [Vejdirektoratet, 2015¢].
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Figur 3.5. Fordelingen af trafikantgrupper pa hhv. draebte, alvorligt og lettere tilskadekomne i
perioden 2011-2013. Datagrundlag: [Vejdirektoratet, 2015¢].

Som det fremgéar, er der en marginal tendens til, at en stgrre andel af de draebte i 2011-
2013 er blgde trafikanter sammenlignet med 2001-2003. Den samme (men dog tydeligere)
tendens ses for de alvorligt tilskadekomne. Fordelingen blandt de lettere tilskadekomne
er stort set usendret. Samtidig ses det, at drabte og lettere tilskadekomne fortrinsvist er
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harde trafikanter, mens alvorligt tilskadekomne fortrinsvist er blgde trafikanter. Seerligt
fordelingen blandt de lettere tilskadekomne skal tages med forbehold, fordi en stor andel af
de feerdselsuheld der udelukkende omfatter lettere tilskadekomne trafikanter aldrig kommer
til politiets kendskab, og dermed ikke finder vej til de officielle uheldsstatistikker. Problemet
er kendt som “mgrketalsproblematikken” og behandles naermere i afsnit 3.3.

3.2 Den danske uheldsstatistik i et internationalt perspektiv

I dette afsnit sammenlignes den danske uheldsudvikling med uheldsudviklingen i en raekke
sammenlignelige lande. Formélet hermed er todelt. Dels er det at undersgge, hvordan
Danmark klarer sig ift. andre lande, og dels er det at kunne vurdere troveerdigheden af den
officielle danske uheldsstatistik. Sammenligningerne baserer sig pa draebte og tilskadekomne
pa alle de danske og udenlandske veje - ikke kun de kommunale - og omfatter fglgende
lande:

Danmark

Norge

Sverige

Tyskland

Storbritannien (kun data fra 2003 og frem)
Holland (kun dreebte)

Ifslge Danmarks Statistik viser undersggelser, at stort set alle uheld med draebte i Danmark
bliver registreret [Danmarks Statistik, 2013]. Dette vurderes desuden at veere en rimelig
antagelse for de lande der sammenlignes med her. For Danmarks vedkommende kan det
yderligere konstateres, at politiets deekningsgrad stiger med stigende alvorlighedsgrad
[Danmarks Statistik, 2013]. Dermed optraeder en stgrre andel af uheldene med alvorlig
personskade i de officielle uheldsstatistikker ift. uheld med lettere personskade.

Antallet af draebte de seks lande i mellem antages altsa at kunne sammenlignes direkte.
Nar det kommer til at sammenligne antallet af alvorligt og lettere tilskadekomne er
usikkerheden langt storre, fordi registreringspraksis er sa forskellig landene imellem. F.eks.
har Sveriges officielle uheldsstatistik siden 2003 veaeret bygget pa bade politi- og sygehus-
/skadestueregistreringer gennem det feelles nationale system STRADA (Swedish TRaffic
Accident Data Acquisition). Fra systemets indfgrelse i 2003 og frem til 2012 er antallet
af medvirkende hospitaler steget fra 29 til 68 ud af Sveriges ca. 80 hospitaler [Howard
og Linder, 2014|. Sveriges uheldsudvikling, seerligt ift. de lette tilskadekomne, vil derfor
se misvisende ud sammenlignet med de gvrige landes, fordi eventuelle fald i antallet af
personskader opvejes af, at deekningsgraden gradvist er gget.

Statistikkerne for alvorlige og lettere tilskadekomne personer i feerdselsuheld kan séledes,
principielt set, ikke sammenlignes direkte med henblik pa at finde ud af, hvor godt eller
skidt det star til i de forskellige lande. Sammenligningerne kan imidlertid give en indikation
af, hvordan den danske registreringspraksis er, og i hvor hgj grad praksis har veeret usendret
over tid.

Betragtes Figur 3.6 og 3.7, ses det, at Danmark ikke skiller sig voldsomt ud fra de gvrige
lande, hvad angar antallet af dreebte. Danmark har dog, sammen med Sverige, oplevet det
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stgrste procentuelle fald i antallet af draebte. Nar det kommer til antallet af draebte pr.
mio. indbyggere, har Danmark bevaeget sig fra gverst til cirka midt i feltet.
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Figur 3.6. Indekseret udvikling i antallet af draebte i perioden 2001-2013. 2001 = indeks 100
(for Storbritannien er 2003 indeks 100). Datagrundlag: [Statistisk sentralbyra, 2015;
Danmarks Statistik, 2015g; Trafikanalys, 2015; GovData, 2015; Statistics Netherlands,
2015; Department for Transport, 2015].
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Figur 3.7. Udviklingen i antallet af draebte pr. 1 mio. indbyggere i perioden 2001-2013 (for
Storbritannien 2003-2013). Datagrundlag: [Statistisk sentralbyra, 2015; Danmarks
Statistik, 2015g; Trafikanalys, 2015; GovData, 2015; Statistics Netherlands, 2015;
Department for Transport, 2015].

Af Figur 3.8 og 3.9 fremgar udviklingen i antallet af alvorligt tilskadekomne i de forskellige
lande. Heraf ses det, at samtlige lande, undtagen Danmark, er néet ned pa et niveau
i underkanten af 70 % af udgangspunktet. Danmark er faldet helt ned til 48 % af
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udgangspunktet. Den danske kurve fglger nogenlunde de gvrige landes frem til 2007, hvor
Kommunal- og Politireformen tradte i kraft. Herefter dykker den til et veesentligt lavere
niveau. Betragtes antallet af alvorligt tilskadekomne pr. mio. indbyggere ligger Danmark
ca. midt i feltet - primeert overgaet af Tyskland.

140%

120%

100%

80%

60%

40%

20%

0% T T T T T T 1
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

===+« Norge = Danmark == =Syerige

e Ty s kland Storbritannien

Figur 3.8. Indekseret udvikling i antallet af alvorligt tilskadekomne i perioden 2001-2013. 2001
= indeks 100 (for Storbritannien er 2003 indeks 100). Datagrundlag: [Statistisk
sentralbyra, 2015; Danmarks Statistik, 2015g; Trafikanalys, 2015; GovData, 2015;
Department for Transport, 2015].
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Figur 3.9. Udviklingen i antallet af alvorligt tilskadekomne pr. 1 mio. indbyggere i perioden
2001-2013 (for Storbritannien 2003-2013). Datagrundlag: [Statistisk sentralbyra, 2015;
Danmarks Statistik, 2015g; Trafikanalys, 2015; GovData, 2015; Department for
Transport, 2015].
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Udviklingen i antallet af lettere tilskadekomne fremgar af Figur 3.10 og 3.11. Som det
ses, optraeder ogsa her et meget tydeligt knaek pa kurven omkring 2007. I Danmark er
antallet af lettere tilskadekomne personer reduceret med 67 % henover perioden. Ingen af
de gvrige lande har reduktioner stgrre end 37 % over perioden. Samtidig ses det, at antallet
af registrerede lette tilskadekomne pr. 1 mio. indbyggere, over hele perioden, ligger meget
lavt i Danmark ift. i de gvrige lande.
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Figur 3.10. Indekseret udvikling i antallet af lettere tilskadekomne i perioden 2001-2013. 2001
= indeks 100 (for Storbritannien er 2003 indeks 100). Datagrundlag: [Statistisk
sentralbyra, 2015; Danmarks Statistik, 2015g; Trafikanalys, 2015; GovData, 2015;
Department for Transport, 2015].
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Figur 3.11. Udviklingen i antallet af lettere tilskadekomne pr. 1 mio. indbyggere i perioden 2001-
2013 (for Storbritannien 2003-2013). Datagrundlag: [Statistisk sentralbyra, 2015;
Danmarks Statistik, 2015g; Trafikanalys, 2015; GovData, 2015; Department for
Transport, 2015].
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P& baggrund af viden om de gvrige landes trafiksikkerhedsarbejde, er det ikke forventeligt,
at Danmark udvikler sig s& markant bedre pa trafiksikkerhedsomradet end disse (hvilket
udviklingen i antallet af draebte ogsa vidner om). Meget tyder saledes pa, at de store fald
i antallet af personskader i den officielle danske uheldsstatistik i hgjere grad kan tilskrives
manglende registrering end forbedret trafiksikkerhed. Dette leder frem til fglgende afsnit
om den stigende mgrketalsproblematik.

3.3 Mogrketalsproblematikken

Den officielle uheldsstatistik udmeerker sig ved, at uheldene er detaljeret registrerede. I
seerlig grad er det veesentligt at de er entydigt stedfzestede, at uheldets implicerede parter
(personbil, cyklist, fodgeenger, etc.) og deres kollision er angivet samt at skadesgraden
for den/de implicerede personer i uheldet er klassificeret i henhold til definitionerne
i starten af kapitlet. Pa mnationalt plan er det udelukkende de politiregistrerede
uheld, som er stedfzestede, og som derfor er praktisk anvendelige ifm. det stedbundne
trafiksikkerhedsarbejde. Problemet med den officielle uheldsstatistik er imidlertid, at den
kun udggr en ganske lille - og faldende - del af det reelt forekomne antal personskadeuheld,
og dermed daekker over store mgrketal.

Den folgende analyse af mgrketalsproblematikken vil ikke veere skadesgradsopdelt, idet
skadestue- og sygehusregistreringer ikke skadesgradsklassificeres pa samme méde som
politiregistreringerne ggr det. Samtidig er det kun de, af politiet indberettede, personer,
som har et gyldigt personnummer, der medtages i analysen [Danmarks Statistik, 2015d].
Dette medfgrer, at der arligt sorteres i stgrrelsesordenen 100 politiregistrerede personskader
fra af hensyn til at sikre sammenligneligheden med de skadestue- og sygehusregistrerede
personskader. Det bemeerkes desuden, at der ikke foreligger data for 2010.

Pa Figur 3.12 er udviklingen i antallet af politiregistrerede personskader vist sammen med
udviklingen i det samlede antal personskader registreret af skadestuer, sygehuse og politi.
Som det fremgar, er antallet af politiregistrerede personskader faldet veesentligt mere end
det samlede antal personskader. Hvor det samlede antal registrerede personskader er faldet
med 23 % i perioden, er antallet af politiregistrerede personskader faldet med 61 %. I 2001
blev der i alt registreret 48.092 personskader, hvoraf de 8888 (med gyldigt personnummer)
blev registreret af politiet. I 2013 var samme tal faldet til hhv. 37.061 og 3500.
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Figur 3.12. Den indekserede udvikling i alle personskader (skadestue-, sygehus- og politiregistre-
rede), hhv. kun politiregistrerede personskader. 2001 = indeks 100. Datagrundlag:
[Danmarks Statistik, 2015d].

Det er samtidig veesentligt at bemaerke, at der fra 2007 til 2008 sker et markant fald i det
totale antal registrerede personskader. Alene pa skadestuerne faldt antallet af registrerede
personskader fra 2007 til 2008 med mere end 6000. I 2008 blev der indfgrt sendringer i
maden feerdselsuheld registreres pa, pa skadestuerne. Ifglge Danmarks Statistik ser det
ud til, at overgangen til det nye klassifikationssystem har givet anledning til mangelfuld
registrering i 2008 |Danmarks Statistik, 2015d|. Den &ndrede registreringspraksis méa
ligeledes forventes at have en pavirkning pa antallet af registreringer efter 2008 ift.
fgr. Desuden indfgrte Region Sjeelland i 2011, som den fgrste af regionerne, telefonisk
visitering, hvilket betyder, at man skal have en henvisning for at mgde op skadestuerne.
Region Syddanmark indfgrte, som den sidste region, samme praksis i 2014 [Jyllandsposten,
2015]. Dette kan ikke afvises at have haft en reducerende effekt pa andelen af lettere
tilskadekomne, som opsgger skadestue. Det er dermed muligt, at det samlede fald i antallet
af personskader har veeret endnu mindre end de fornaevnte 23 %, hvilket blot giver et
endnu stgrre gab mellem udviklingen for de skadestueregistrerede, hhv. de politiregistrerede
personskader.

Ovenstaende betragtninger giver sig naturligvis udslag i en dalende daekningsgrad hos
politiet. I 2001 blev 18,5 % af alle personskader! registreret i den officielle uheldsstatistik.
I 2013 var det tal faldet til 9,4 %. Politiets deekningsgrad er siledes neesten halveret i
perioden. Det store fald i antallet af personskader i den officielle uheldsstatistik er saledes
noget misvisende og skyldes i hgjere grad, at politiets deekningsgrad falder, end at antallet
af reelle personskader falder. Problematikken er visualiseret pa Figur 3.13, hvoraf det ses, at
faldet i politiets deckningsgrad frem til og med 2007 er stort set sammenfaldende med faldet
i antallet af politiregistrerede personskader. Herefter er faldet i antallet af politiregistrerede
personskader lidt stgrre end faldet i dackningsgraden. Hvorvidt dette skyldes den sendrede
registreringspraksis pa skadestuerne fra og med 2008 skal veere usagt, men det er udenfor
enhver tvivl, at langt storstedelen af den positive udvikling i de officielle statistikker kan
forklares med, at andelen af uheld der registreres er blevet mindre. Populeert sagt gges

! »Alle personskader” henviser til det samlede antal personskader, som er registreret pa enten sygehus,
skadestue eller af politiet.
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trafiksikkerheden (i hvert fald malt pa de officielle statistikker) jo faerre ressourcer politiet
benytter pa omradet.
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Figur 3.13. Den indekserede udvikling i antallet af politiregistrerede personskader og politiets
daekningsgrad. 2001 = indeks 100. Datagrundlag: [Danmarks Statistik, 2015d].

Arsagerne til, at politiets deckningsgrad er s& markant faldende som tilfeeldet er det, kan
overordnet set opdeles i to sandsynlige forklaringer;

e Politiet prioriterer, bevidst eller ubevidst, opgaven med at registrere feerdselsuheld
lavere.

e Det samlede antal feerdselsuheld er ikke mindsket markant, men antallet af uheld
med alvorlig personskade er. Der er med andre ord sket en overflytning fra uheld
med alvorlig personskade, som politiet i mange tilfzelde far kendskab til, til uheld
med lettere personskade, som politiet i langt mindre grad far kendskab til.

Hvilken forklaring der er den primeaere, kan ikke siges med sikkerhed. Det er dog overvejende
sandsynligt, at begge udsagn rummer en del af forklaringen. Betragtes Figur 3.8 og 3.10
ses det, at bade antallet af alvorligt og antallet af lettere tilskadekomne i Danmark, pa
baggrund af den officielle uheldsstatistik, skulle veere faldet markant mere end i nogle af de
fire andre sammenlignelige lande. Dette méa i hgj grad betragtes som veerende tvivlsomt,
eftersom udviklingen i antallet af draebte ikke afviger markant fra de gvrige lande. Pa den
baggrund ma det konstateres, at hele forklaringen i alle fald ikke kan ligge i, at der er sket
en overflytning fra alvorligt til lettere tilskadekomne. Skulle dette veere tilfeeldet, ville det
i gvrigt veere paradoksalt, at antallet af politiregistrerede lette tilskadekomne faktisk er
faldet mere end antallet af politiregistrerede alvorligt tilskadekomne i perioden.

3.3.1 DMgrketal fordelt pa trafikantgrupper

Foruden det faktum, at den officielle uheldsstatistik bygger pa et varierende udsnit af de
reelt forekomne uheld, viser det sig, at den officielle statistik heller ikke er repraesentativ
mht. trafikant- og uheldstype. Betragtes alle registrerede uheld (bade skadestue, sygehus
og politi) i perioden 2011-2013 er 54 % af personskaderne opstéet ifm. eneuheld, mens
de resterende 46 % er opstaet ifm. flerpartsuheld. I den officielle statistik er kun 25 %
af personskaderne opstéaet ifm. eneuheld og hele 75 % ifm. flerpartsuheld. Den officielle

31



3. Uheldsstatistik

uheldsstatistik giver saledes anledning til en stor skeevvridning pa dette punkt. [Danmarks
Statistik, 2015d]

Af Figur 3.14 fremgar det, hvilke trafikanttyper der typisk indgar i hhv. ene- og
flerpartsuheld. Figuren er opgjort pa baggrund af alle registrerede uheld i perioden 2011-
2013 (bade skadestue, sygehus og politi).

Eneuheld Flerpartsuheld

\

m Motorkgretgjer m Knallert 30 og cykel = Fodgaenger = Andet/uoplyst

Figur 3.14. Personskadeder fordelt pa trafikanttyper i hhv. eneuheld og flerpartsuheld i perioden
2011-2013. Datagrundlag: [Danmarks Statistik, 2015d]

Som det ses, udger cykel- og knallertkgrere den helt overvejende del af personskaderne
i eneuheld. I flerpartsuheld er det derimod motorkgretgjstrafikanter, som star for
hovedparten af personskaderne. Eftersom politiet registrerer en markant stgrre andel af
flerpartsuheldene, ma det forventes, at cykel- og knallertkgrerne er underrepraesenterede i
de officielle statistikker. P& Figur 3.15 er politiets deekningsgrad for personskader, fordelt
pa de forskellige trafikanttyper, vist.
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Figur 3.15. Politiets deekningsgrad for personskader i hhv. eneuheld, flerpartsuheld og alle uheld,
fordelt pa trafikanttype i perioden 2011-2013. Bemaerk, at der for fodgaengere, jf.
definitionen, ikke optreeder eneuheld. Datagrundlag: [Danmarks Statistik, 2015d].

Figuren viser, at motorkgretgjstrafikanterne i langt hgjere grad registreres ifm. eneuheld
ift. de blgde trafikantgrupper. I flerpartsuheld er deekningsgraden for de blgde trafikanter
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hgjest. Seerligt fodgaengerne har her en hgj deckningsgrad. Betragtes alle uheld samlet star
fodgzengerne fortsat for den hgjeste deekningsgrad med 34 %. Motorkgretgjstrafikanterne
folger efter med 13 %, mens den laveste deekningsgrad pa 6 % tilfalder cyklister og
knallertfgrere.

3.3.2 Regionale forskelle i mgrketallet

En undersggelse publiceret af Trafitec i 2007 viser, at der er store regionale forskelle
i bade antallet af personskader pr. 1000 indbyggere og i politiets deekningsgrad.
Undersggelsen er baseret pa udtraek fra CPR-registeret, landspatientregisteret og den
officielle uheldsdatabase i perioden 2001-2004, og har muliggjort en opggrelse af
bopelskommune for draebte og tilskadekomne i trafikken i perioden. Det er saledes opgjort,
hvor stor politiets deckningsgrad er for personskader blandt borgere bosat i hver enkelt
kommune, og hvor mange personskader hver kommunes borgere involveres i. Det er i den
forbindelse veesentligt at bemserke, at borgerne ikke ngdvendigvis er kommet til skade i
deres bopelskommune. [Jensen, 2007]

Pa Figur 3.16 er antallet af personskader blandt de enkelte kommuners borgere vist.
Personskaderne omfatter bade skader registreret af politi, sygehuse og skadestuer, og er

opgjort efter de gamle kommunegraenser.
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Figur 3.16. Antallet af personskader pr. 1000 indbyggere fordelt pa bopalskommune i perioden
2001-2004 [Jensen, 2007].

Som det fremgar, er der stor forskel pa, hvor mange personskader der forekommer pr.
1000 indbyggere i de forskellige kommuner. Generelt forekommer der feerre uheld blandt
borgerne i de nordvestjyske kommuner end i resten af landet.
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Pa Figur 3.17 er politiets deekningsgrad vist, og som det fremgar, er der stor spredning de
enkelte kommuner imellem. I de nordvestjyske kommuner blev op imod halvdelen af alle
personskader registreret af politiet, mens der i mange kommuner i og omkring Kgbenhavn
optradte ganske lave deekningsgrader pa helt ned til 7 %.
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Figur 3.17. Politiets deekningsgrad for personskader fordelt pa bopaelskommune i perioden 2001-
2004. Datagrundlag: [Jensen, 2007].

Der er saledes en klar tendens til, at kommuner med hgje incidensrater (dracbte
og tilskadekomne pr. 1000 indbyggere) samtidig er karakteriseret ved, at politiets
daekningsgrad er lav. Tilsvarende er kommuner med lave incidensrater typisk karakteriseret
ved, at politiets deckningsgrad er relativt hgj. Dette har den abenlyse konsekvens, at den
officielle uheldsstatistik kommer til at give et fordrejet billede af, hvor der sker flest uheld.

Ifglge forfatteren dackker de store forskelle i politiets deekningsgrader over, at der er en
reel forskel i uheldenes alvorlighed. I kommuner med hgje incidensrater involverer mange
af uheldene typisk cyklister, hvilket giver anledning til en lav deekningsgrad hos politiet. I
de nordvestjyske kommuner, hvor incidensraten er lav, er uheldene typisk mere alvorlige,
og det er typisk en stgrre andel af uheldene, som involverer bilister. Dermed registreres
en stgrre del af disse uheld. Overordnet set skyldes forskellene i politiets deekningsgrad
dermed ikke, at feerdselsuheldsregistrering prioriteres forskelligt i politikredsene. Endelig
kan det ikke afvises, at der eksisterer en sammenhzng mellem incidensraten og afstanden
fra skadessted til skadestue (og dermed politiets deekningsgrad), men det har ikke veeret
muligt at undersgge det. [Jensen, 2007|
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3.3.3 Skadestuedata

I mere end 30 ar har udvidet skadestueregistrering veeret omtalt som en mulighed for
at skabe et mere fuldsteendigt overblik over feerdselsuheldene og et tilsvarende bedre
datagrundlag for udpegning af risikolokaliteter (sorte pletter) [Bolet, 2013]. Set i lyset
af den officielle uheldsstatistiks stadig faldende daekningsgrad, synes indfgrelsen af en
landsdaekkende udvidet skadestueregistrering efterhanden mere relevant end nogensinde.
Dette er imidlertid endnu ikke lykkes. En udvidet skadestueregistrering medfgrer i
hovedtraek, at uheldene stedfaestes, at bade parts og modparts transportmiddel registreres,
og at der angives uheldssituationsnummer, ligesom uheldssituationen beskrives [Sgrensen,
2008a]. Dette muligggr, at skadestuedata kan anvendes pa lige fod med de politiregistrerede
uheld ifm. det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde, hvormed datagrundlaget for dette
arbejde vil kunne mangedobles.

I 1980 indferte Odense Universitetshospital udvidet skadestueregistrering. I 2001 blev det
indfort pa Slagelse skadestue og i 2006 fulgte Aarhus Universitetshospital trop [Sgrensen,
2008a]. Desuden har der andre steder periodisk veeret indfgrt udvidet skadestueregistrering
- bl.a. pa Sydvestjysk Sygehus i Esbjerg, hvor der i perioden 2000 - 2006 blev
gennemfgrt et pilotprojekt pa omradet. Sammenligningsstudier af hhv. officielle uheldsdata
og skadestuedata herfra viser, at et betydeligt antal sorte pletter forbigas, hvis der
udelukkende tages udgangspunkt i de officielle uheldsdata. Denne konklusion er desuden
udelukkende baseret pa alvorlige personskadeuheld registreret af hhv. politi og skadestue.
Herforuden er skadestuedataene med til at forsteerke uheldsbilledet pa de udpegede
lokaliteter saledes, at de korrekte problemer mere sikkert kan identificeres [Andersen og
Serensen, 2004]. Ogsé i Aarhus kan det konkluderes, at et betydeligt antal sorte pletter
ikke identificeres, nar der alene tages udgangspunkt i den officielle uheldsstatistik [Aarhus
Kommune, 2014]. Der ligger saledes et betydeligt potentiale i at indfgre et nationalt system
til udvidet skadestueregistrering.

3.4 Delkonklusion

Overordnet set giver kapitlet indtryk af, at politiets uheldsregistreringer i stadig mindre
grad udger et hensigtsmaessigt grundlag for prioritering af trafiksikkerhedsindsatser. Det
kan konstateres, at antallet af draebte generelt har veeret faldende siden 2001. Den officielle
udvikling i antallet af alvorligt og seerligt lettere tilskadekomne kan dog i hgj grad
betvivles. Dels er politiets deekningsgrad ikke konstant, men kontinuerligt faldende, og dels
repraesenterer den et skeevt udsnit af alle personskader - bade pé tveers af trafikantgrupper
og pa tveers af geografi. Samtidig er meengden af politirapporterede personskader nu nede
pa sa lavt et niveau, at udpegning af sorte pletter pa baggrund heraf efterhdnden synes at
hvile pa tilfeeldigheder.

Politiets faldende dackningsgrad, sammenholdt med de generelle skeevheder og usikkerhe-
der, som er forbundet med den officielle uheldsstatistik, besveerligggr desuden foretagelsen
af troveerdige effektvurderinger af hidtidige trafiksikkerhedstiltag, som traditionelt set ale-
ne baseres pa den officielle uheldsstatistik. Seerligt pa kommunalt niveau vil en sadan
evalueringspraksis veere underlagt betydelige fejlkilder, fordi den enkelte kommune ikke
har mulighed for at kontrollere politiets registreringer - f.eks. ved at sammenligne med
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landspatientregisteret. Samtidig er antallet af politiregistrerede personskader pa kommu-
nalt niveau efterhanden sa fa, at selv betydelige procentuelle udsving fra ar til ar, i hgj
grad ma forventes at veere pavirket af tilfseldigheder.
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De indledende beskrivelser og analyser giver et billede af, at den fremadrettede
trafiksikkerhedsindsats i kommunerne i hgjere grad bgr tage udgangspunkt i generelle
indsatser og i mindre grad i det uheldsafhsengige stedbundne arbejde - i hvert fald sa leenge
dette arbejde alene beror pa de politiregistrerede uheld. Det stedbundne sortpletarbejde
har historisk veeret en central del af vejbestyrelsernes trafiksikkerhedsarbejde, ligesom
det har veeret bredt anerkendt som det mest effektive og rentable veerktgj til forbedring
af trafiksikkerheden [Sgrensen og Pedersen, 2007|. Erkendelsen af, at det traditionelle
sortpletarbejde ikke leengere er sé effektivt og rentabelt, som det var engang, er efterhdnden
ved at indfinde sig i store dele af sektoren. Derfor er der ogsa gjort flere tillgb til at udvikle
nye metoder til at forbedre det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde. Heraf kan naevnes:

Skadesgradsbaseret sortpletarbejde

Udpegning af risikolokaliteter pa baggrund af vejkarakteristika

ITS-baseret udpegning af risikolokaliteter (ophobninger af store decelerationer)

Inddragelse af skadestuedata (fordrer landsdsekkende system til stedfeestelse af
skadestueregistrerede uheld)

Samtidig er det efterhanden bredt anerkendt, at trafiksikkerhedsarbejdet skal suppleres
med malrettede holdningspavirkende tiltag, fordi trafikanten i langt de fleste uheld udggr
en uheldsfaktor [Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2014].

Det er imidlertid indtrykket, at mange kommuner, i mangel pa bedre, fortsat tilleegger
det traditionelle sortpletarbejde stor veegt i de kommunale trafiksikkerhedsplaner, ligesom
kommunernes malsaetninger i hgj grad baserer sig pa Faerdselssikkerhedskommissionens
malsaetning (der netop tager udgangspunkt i den officielle uheldsstatistik) uden skelen
til politiets faldende deekningsgrader. Samtidig er indtrykket, at mange kommuner
tilleegger tryghed, herunder seerligt skoleveje, stort fokus i deres trafiksikkerhedsplaner.
Tryghed adskiller sig fra sikkerhed pa den made, at den er et udtryk for en subjektiv
folelsesmeessig tilstand, hvorimod sikkerhed er objektivt og kan males direkte pa antallet
af uheld. Grundleggende er tryghed og trafiksikkerhed saledes to vidt forskellige
begreber, som ikke ngdvendigvis er sammenfaldende. ODget tryghed giver saledes ikke
ngdvendigvis @get sikkerhed og vice versa. Et eksempel herpa er cykelstianlaeg i byer,
som er et typisk tryghedsfremmende tiltag malrettet cyklisterne. Flere undersggelser
viser imidlertid, at anleg af cykelstier i byer giver anledning til flere uheld, og
dermed forringer trafiksikkerheden - seerligt ifm. kryds [Agerholm et al., 2006]. Det
er naturligvis ikke fordi kommunerne bgr frarades at udfere tryghedsrelaterede tiltag
- disse kan have positive effekter pa andre malsaetninger i kommunerne (f.eks.
pa andelen af blgde trafikanter/selvtransporterende skoleelever). Spgrgsmalet er dog,
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hvorvidt tryghedsmaessige tiltag horer til i en trafiksikkerhedsplan - seerligt safremt
projektprioriteringerne baseres pa en sammenblanding af sikkerhed og oplevet tryghed.

Den grundleeggende hypotese er siledes, at flere af de kommunale trafiksikkerhedsplaner
lider under det dalende officielle datagrundlag, manglende alternativer (eller viden om
alternativer) til det traditionelle trafiksikkerhedsarbejde og generelt manglende faglig
kvalitet. Med udgangspunkt heri formuleres folgende problemformulering:

Hvad indeholder og prioriterer de nyeste kommunale trafiksikkerhedsplaner, er dette hen-
sigtsmeessigt, og hvordan bor det fremtidige kommunale trafiksikkerhedsarbejde tilretteleg-
ges, nar malet er at opnd mest mulig trafiksikkerhed for de begrensede kommunale ressour-

cer?

Forste del af problemformuleringen giver anledning til en reekke underspgrgsmal, som sgges
besvaret gennem projektet, herunder;

e Hvad baserer kommunerne trafiksikkerhedsarbejdet pa (uheldsanalyser, borgerun-
derspgelser, skolevejsanalyser etc.)?

e Hvilke malssetninger opstiller kommunerne for trafiksikkerhedsarbejdet, og hvilken
funktion /relevans har disse malsaetninger?

e Formar kommunerne at fokusere pa de vaesentligste lokale problemstillinger, eller vil
de det hele pa én gang?

e Hvilke virkemidler tager kommunerne i anvendelse for at styrke trafiksikkerheden,
hvordan anvendes de, og hvordan er veegtningen imellem de enkelte virkemidler?

e Hvordan prioriterer kommunerne deres indsatser, og er disse prioriteringer hensigts-
maessige?

e Er der sammenhseng mellem kommunernes analyser, mal, indsatsomrader og
handlingsplaner?

e Far kommunerne evalueret p& deres indsatser?

Hvordan problemformuleringen og de tilhgrende underspgrgsmal sgges besvaret, beskrives
naermere i det folgende kapitel.
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Problemformuleringen og de tilhgrende underspgrgsmal besvares pa baggrund af analyser
af 20 udvalgte kommuners trafiksikkerhedsplaner, en spgrgeskemaundersggelse henvendt
til alle landets kommuner og dybdeinterviews med teknikere fra nogle af de udvalgte
kommuner. Analyserne og spgrgeskemaundersggelsen skal bidrage med en bred viden om
kommunernes trafiksikkerhedsplaner, herunder maderne, hvorpa kommunerne angriber og
prioriterer trafiksikkerhedsarbejdet, mens interviewene skal bidrage med en dybere indsigt
i, og forstaelse for, kommunernes trafiksikkerhedsarbejde.

5.1 Spgrgeskemaundersggelse

Indledningsvist er der gennemfgrt en spgrgeskemaundersggelse blandt alle landets 98 kom-
muner. Undersggelsens forméal var, i det bredest mulige perspektiv, at klarleegge kommu-
nernes brug af trafiksikkerhedsplaner samt kommunernes prioriteringer i trafiksikkerheds-
arbejdet. Undersggelsen blev foretaget pa et meget tidligt tidspunkt i processen, og har
derfor fungeret som en del af den generelle vidensopsamling ifm. projektet. Af samme arsag
er de spgrgsmal, som blev stillet i undersggelsen, ikke alle relevante for den retning, som

projektet har taget.

I undersggelsen blev der overordnet spurgt ind til fglgende:

e Om kommunen har/har haft en trafiksikkerhedsplan, eller har en pa vej.

e Om kommunens trafiksikkerhedsplan er blevet/bliver udarbejdet i samarbejde med
en konsulent, og hvor meget en eventuel konsulent bidrager til udarbejdelsen af
planen.

e | hvor hgj grad trafiksikkerhedsplanen folges.

e Hvilke generelle tiltag kommunen anvender i trafiksikkerhedsarbejdet, hvordan
kommunen prioriterer disse, og i hvilken grad forskellige aktgrer har indflydelse pa
denne prioritering.

e Hvilke data kommunen anvender i trafiksikkerhedsarbejdet.

e Hvordan kommunen prioriterer sine gkonomiske midler pé forskellige generelle tiltag.

e Hvorvidt en medarbejder fra kommunen kunne veere interesseret i at stille op til et
uddybende interview.

63 kommuner gennemforte spgrgeskemaet, mens 12 afgav nogle svar. De sidste 23
kommuner svarede ikke. Nogle kommuner oplevede tekniske problemer med at besvare
sporgeskemaet, hvilket, for hovedparten af de 12 der pabegyndte, men ikke gennemfgrte
sporgeskemaet, formodes at veere arsagen til, at besvarelsen blev afbrudt. Af Figur 5.1
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fremgar det, hvilke kommuner der hhv. har gennemfort, afgivet nogle svar, eller ikke har
besvaret spgrgeskemaet.

Signaturforklaring

] Gennemfert
S [ Nogen svar
A [ ] Ingen svar

Figur 5.1. Kommuner der har gennemfgrt, hhv. afgivet nogle svar eller ikke har besvaret
sporgeskemaet.

Sporgeskemaet blev lavet og udsendt elektronisk gennem radgivningsvirksomheden
Rambgll’s "SurveyXact™-tjeneste, og forefindes i sin helhed i bilag A.1. Resultaterne er
vedlagt i bilag A.2. Pointer fra spgrgeskemaundersggelsen inddrages undervejs i analysen,
hvor de er relevante.

5.2 Analyse af udvalgte planer

Analysens forméal er at danne overblik over og vurdere indholdet af kommunernes
trafiksikkerhedsplaner. For at begraense omfanget af analysen udveelges i det folgende afsnit
et antal kommuner, hvis planer analyseres. Resultatet af analyserne er beskrevet i kapitel
6.

5.2.1 Udvelgelse af kommuner

Det er vurderet, at analyser af 20 kommunale trafiksikkerhedsplaner udger et fornuftigt
grundlag for vurderinger af det kommunale trafiksikkerhedsarbejde i Danmark. Der
opstilles som udgangspunkt tre krav til udveelgelsen:

e Alle udvalgte planer skal veere geeldende - dvs., at planerne tidligst ma have udlgb i
2015.
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e Planerne skal udggre et nogenlunde repraesentativt udsnit af de danske kommuner -
geografisk sével som stgrrelsesmeessigt (indbygger- og arealmeessigt).
e Trafiksikkerhed/(tryghed) skal veere det veesentligste i planen.

Det fgrste krav bunder i en formodning om, at de geeldende planer er udarbejdet efter
den nyeste viden og de nyeste erfaringer inden for omrédet, og kan anses som tidens "state
of the art”. Er de nyeste planer fagligt mangelfulde eller pd andre méader kritisable, vil
argumenterne for evt. at foresla sendringer saledes sta steerkere. Det andet krav bunder i
et gnske om at opné sa repraesentativt et indblik i det kommunale trafiksikkerhedsarbejde
som muligt. P4 den made vil der veere basis for at undersgge, hvorvidt arbejdet gribes
forskelligt an alt efter, hvilken type kommune der er tale om og evt. komme med
forbedringsforslag rettet mod forskellige typer af kommuner. Det sidste krav udspringer
af, at flere kommuner har valgt at lade deres trafiksikkerhedsplan indga som en del af
andet planmateriale, f.eks. som i Glostrups "Vej og Trafikplan” eller Odenses trafikplan
"Trafik i Odense 2013-2015". Er trafiksikkerhed ikke det veesentligste i sddanne planer, er
de fravalgt. I forleengelse af ovenstaende er det en tanke veerd, at Odense Kommune, der
har adgang til skadestuedata fra Ulykkes Analyse Gruppen pa Odense Universitetshospital,
ikke har en seerskilt trafiksikkerhedsplan og ej heller ser ud til at anvende skadestuedata i
trafiksikkerhedsarbejdet.

Pa baggrund af en gennemgang af alle de danske kommuners hjemmesider er det fundet, at
43 kommuner har en geeldende og online tilgaengelig trafiksikkerhedsplan. De 43 kommuner,
der saledes er potentielle kandidater til analysen, er vist pa Figur 5.2.

' 5 Signaturforklaring
[] Gaeldende trafiksikkerhedsplan
[ 1 Ingen geeldende trafiksikkerhedsplan

Figur 5.2. Kommuner med gaeldende trafiksikkerhedsplaner.
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Ud af de 43 kommuner udvelges 20 til analysen. De 20 udvalgte kommuner er listet i

Tabel 5.1, hvor ogsa planernes gyldighedsperiode og evt. konsulentbistand er angivet. De

udvalgte kommuners geografiske placeringer er vist pa Figur 5.3.

Kommune Gyldighedsperiode Konsulent
Egedal 2011-2015 Via Trafik
Esbjerg 2015-2020 Ingen

Faxe 2013-2016 Rambgll
Faaborg-Midtfyn 2012-2016 COWI
Glostrup 2014-2020 Via Trafik
Greve 2012-2017 Via Trafik
Hillergd 2013-2020 Rambgll
Jammerbugt 2012-2020 COWI
Kgbenhavn 2013-2020 Vejdirektoratet
Kage 2013-2020 Tetraplan og Via Trafik
Nordfyn 2013-2017 Moe og Brgdsgaard
Silkeborg 2013- COWI
Syddjurs 2013-2016 Rambgll
Thisted 2013-2015 Grontmij
Tegnder 2014-2020 Grontmij
Vejle 2014-2017 Rambgll
Vordingborg 2013-2016 Via Trafik
Aabenraa 2013-2020 Rambgll
Aalborg 2013-2020 Ukendt
Aarhus 2013-2020 Rambgll

Tabel 5.1. De 20 udvalgte kommuner.
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Signaturforklaring

Udvalgte kommuner
[ Geeldende trafiksikkerhedsplan
[ ]1Ingen gaeldende trafiksikkerhedsplan

Figur 5.3. De 20 udvalgte kommuner.

For at vurdere kommunernes repraesentativitet ift. indbyggertal sammenlignes indbygger-
tallene i de udvalgte kommuner med indbyggertallene i alle landets kommuner og i de
kommuner, som har en geeldende trafiksikkerhedsplan. Sammenligningen er vist pa Figur
5.4.

60%
50%
40%

30%

20%
- I II II
. | =i ull

0-25 25-50 50-75 75-100 100-150 > 150

m Landsplan m Galdende Udvalgt

Figur 5.4. Sammenligning af indbyggertal i udvalgte kommuner med samtlige danske kommuner
og kommuner med en geeldende trafiksikkerhedsplan. Indbyggertal er angivet i hele
tusinde. [Danmarks Statistik, 2015a]
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Det ses af figuren, at de udvalgte kommuner med over 100.000 indbyggere er
overrepraesenterede ift. alle landets kommuner, og tilsvarende er kommuner med under
25.000 indbyggere underrepraesenterede. Dette kan til dels forklares med, at flere stgrre end
mindre kommuner har en geeldende trafiksikkerhedsplan. Desuden er Kgbenhavn, Aarhus
og Aalborg udvalgt uden at skele til kommunernes indbyggertal, hvilket er med til at gge
andelen blandt de stgrre kommuner. Fordelingen blandt kommuner med mellem 25.000 og
100.000 indbyggere er meget lige. Samlet set vurderes de 20 udvalgte planer, i rimelig grad,
at veere repraesentative ift. indbyggertallene.

De udvalgte planer samt baggrundsmateriale hertil er vedlagt i bilag B.1.

5.2.2 Analysemetode

Analysen vil bade indeholde en kvantitativ og en kvalitativ del. Den kvantitative del
baseres pa i alt 29 udsagn vedrgrende indholdet af trafiksikkerhedsplanerne. Udsagnene
er formuleret med udgangspunkt i problemformuleringens underspgrgsmal, og er opdelt i
kategorier svarende til den typiske disposition i en trafiksikkerhedsplan. Kategorierne er;

Uheldsanalyse
Malseetninger
Indsatsomrader
Generelle tiltag
Projekter

Realisering og opfslgning

Kommunernes planmateriale gennemlaeses, og der tages sidelgbende stilling til de 29
udsagn, ligesom der skrives notater til hver kommunes planer. Nogle udsagn er formuleret
som forholdsvist simple “ja/nej™-spgrgsmal, der f.eks. kan besvares ved at sgge efter
nggleord i planerne - f.eks. "der gennemfores kampagner”. Andre leegger op til en vurdering
og kreever derfor en gennemlaesning af hele planen, f.eks. “der er sammenhaeng mellem
uheldsanalyse og indsatsomrader”. Alle udsagn besvares med én af valgmulighederne S
(sandt), F (falsk), DS (delvist sandt), VI (ved ikke) eller IR (ikke relevant). Svarmuligheden
ikke relevant anvendes kun, hvis besvarelsen af et forudgaende spgrgsmal medfgrer, at det
aktuelle udsagn ikke har relevans for den aktuelle plan.

Generelt galder det, at besvarelserne alene tager udgangspunkt i den information, som
kan findes i de udvalgte trafiksikkerhedsplaner samt evt. tilhgrende baggrundsmateriale.
De udvalgte kommuner er kontaktet med henblik pa at fa adgang til baggrundsmateriale,
sasom uheldsanalyse, kortbilag og lignende, som ikke er online tilgeengeligt. Safremt nogle
kommuner handler anderledes end, eller udover det der star beskrevet i kommunens
planmateriale, vil det séledes ikke komme til udtryk gennem den kvantitative analyse.
Endelig er det veesentligt at holde sig for gje, at den kvantitative analyse er meget firkantet,
forstaet pa den made, at den sgger at analysere en rackke forskellige planer ud fra de samme
fastlagte udsagn. Dette medfgrer naturligvis at nuancer udelades, og at der f.eks. kan veere
stor forskel pa, i hvor hgj grad to kommuner passer pa et udsagn, selvom der for begge

eksempelvis er svaret sandt.

Den kvantitative analyse af planerne folges op af en supplerende kvalitativ analyse -
ligeledes inddelt i de ovenstaende seks kategorier. I den kvalitative analyse vil udsagnene
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fra den kvantitative analyse blive uddybet, nuanceret og suppleret med yderligere relevante
betragtninger. I og med, at der er tale om et stgrre antal planer, som analyseres under ét,
vil det naturligvis ikke veere muligt at belyse enhver detalje eller pointe - god som darlig
- i den enkelte plan. I stedet vil analysen bevaege sig pa et mere overordnet niveau, med
beskrivelser af de generelle tendenser i de analyserede planer, dog suppleret med enkelte
relevante nedslag og understgttende eksempler fra nogle planer.

Ifm. analysearbejdet tages notater til hver enkelt plan, ligesom de 29 udsagn, som danner
baggrund for den kvantitative analyse, besvares i et regneark. Notaterne til hver plan samt
svararket med de kvantitative besvarelser er vedlagt i bilag B.2.

5.2.3 Vurdering af sortpletarbejdet

En veesentlig del af kommunernes trafiksikkerhedsarbejde udggres af arbejdet med at
identificere og udbedre uheldsbelastede lokaliteter - de sorte pletter. Derfor behandles netop
denne del af kommunernes trafiksikkerhedsarbejde mere dybdegaende i et saerskilt afsnit
i analysen. Formalet er at vurdere, hvorvidt de foreslaede lgsninger rent faktisk bunder i,
eller kan forsvares pa baggrund af, de forekommende uheld, og dermed om sortpletarbejdet
har sin berettigelse eller ej.

For hver uheldsbelastede lokalitet vurderes sammenhaengen mellem uheldsbilledet pa
lokaliteten og de foreslaede lgsninger (hvis nogen) som enten god, middel eller ringe.
Vurderingen sker ud fra en helhedsbetragtning af de forekommende uheld i sammenhaeng
med uheldshypoteserne og de foreslaede lgsninger. Der ses i seerlig grad efter, om der er
tendenser i uheldsbilledet - f.eks. koncentrationer af de samme uheldstyper - der indikerer,
at det ikke er tilfeeldigt, at der netop pa den givne lokalitet sker mange uheld. Vurderingen
tager efterfglgende udgangspunkt i, hvorvidt der med rimelighed kan knyttes en kausal
sammenheeng mellem uheldene og de foreslaede lgsninger. I samme ombering vurderes
det dog ogsa, hvorvidt den foresldede lgsning er af en karakter, som bgr afstedkomme en
sortpletanalyse for at blive implementeret. Det kunne f.eks. veere, at en lgsning bestar i at
“opfriske” afmeerkningen i et kryds. Dette har muligvis en positiv indflydelse pa antallet
af uheld, men burde veere et driftsmeessigt anliggende, hvorfor dette vil treekke ned i den
samlede vurdering.

For at kunne vurdere sammenhsengen mellem uheldsbilledet pa lokaliteterne og de
foreslaede lgsninger kraeves det, at de udvalgte kommuner, for hver uheldsbelastede
lokalitet, har vedlagt beskrivelser af lokaliteten, uheldsbilledet, uheldshypoteser og evt.
lgsningsforslag. P& baggrund af disse krav udveaelges kommunerne angivet i Tabel 5.2.

Kommune Antal lokaliteter

Faxe 12
Glostrup 10
Kgge 13
Thisted 17

Tabel 5.2. Udvalgte kommuner til vurdering af sortpletarbejdet samt antallet af uheldsbelastede
lokaliteter der er udpeget i hver af kommunerne.

Silkeborg, Greve og Hillersgd Kommuner havde ogsa de tilstrackkelige beskrivelser til at
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kunne indga i vurderingen, men er fravalgt af hensyn til at begraense antallet af lokaliteter
der skal gennemgas. I de resterende kommuner har beskrivelserne vaeret for mangelfulde
til at kunne danne grundlag for vurderingen.

Resultatet af vurderingen af de fire kommuners sortpletarbejde er beskrevet i afsnit 6.5.
Vurderingen af hver enkelt lokalitet er gengivet i bilag B.3.

5.3 Interviews med teknikere fra udvalgte kommuner

For at opna stgrre indsigt i, og forstéelse for, kommunernes trafiksikkerhedsarbejde
interviewes teknikere fra fire udvalgte kommuner. Kommunerne er udvalgt blandt de 20
kommuner, som ogsa er udvalgt til analyse. Der interviewes én tekniker fra hver af de
fire kommuner. Det gnskes at fa teknikeren til at forteelle om kommunens arbejde med
trafiksikkerhed, og interviewene udfgres derfor som ustrukturerede interviews. Dermed
stilles der ikke spgrgsmal i en fastlagt rackkefolge, og det er saledes i hgj grad teknikeren,
som styrer samtalens retning. Da forlgbet af interviewene i hgj grad vil afhsenge
af teknikerens “forteellerlyst”, forberedes der overordnede spgrgsmal, som kan hjslpe
samtalen i gang - eller videre, som f.eks. "hvordan forlgb processen med udarbejdelse af
trafiksikkerhedsplanen?”. Desuden forberedes enkelte opklarende spgrgsmaél til kommunens
trafiksikkerhedsarbejde eller trafiksikkerhedsplan. Spgrgsmalene skal sa vidt muligt indga

som en naturlig del af samtalen.

Det vurderes, at personlige interviews egner sig bedst til det ustrukturerede interview.
Det personlige interview er dog mere tidskraevende - ikke mindst pga. transporten
til og fra teknikerens kommune. P4 den baggrund vurderes det, at fire interviews
er tilstreekkeligt til at give et fornuftigt indtryk af de tanker og det arbejde, som
ligger bagved trafiksikkerhedsplanerne lige sa vel som det arbejde, der til dagligt ydes
pa trafiksikkerhedsomrédet i kommunerne. Grundet transporttiden tages sjsellandske
kommuner ikke i betragtning til interviewene. De fire kommuner der er udvalgt er listet
nedenfor:

Faaborg-Midtfyn
Silkeborg

Vejle

Aarhus

Samtalerne lydoptages. Udbyttet af interviewene er beskrevet i kapitel 7, mens optagelserne
herfra er vedlagt i bilag C.

46



Analyse af
trafiksikkerhedsplaner

De 20 udvalgte kommunale trafiksikkerhedsplaner analyseres i dette kapitel iht.
beskrivelserne i afsnit 5.2. Kapitlet er inddelt i afsnit svarende til kategorierne beskrevet
i afsnit 5.2, og hvert afsnit bestar af en objektiv analysedel samt et efterfglgende
vurderingsafsnit. Herudover indeholder kapitlet et afsnit med vurderingen af kommunernes
sortpletarbejde. Dette afsnit afviger fra de gvrige afsnit i sin form og opbygning (iht.
beskrivelserne i afsnit 5.2).

6.1 Uheldsanalyse

Uheldsanalysen udggr en vaesentlig del af alle de gennemgaede planer, omend den varierer
noget i omfang og indhold de forskellige planer imellem. Af Tabel 6.1 fremgar de
kvantificerbare udsagn relateret til planernes uheldsanalyser samt antallet af planer, som
stemmer /ikke stemmer overens med de enkelte udsagn.

S F DS VI IR

Udarbejder uheldsanalyse pa baggrund af den officielle uhelds- 20 0 0 0 O
statistik

Udarbejder uheldsanalyse pa baggrund af andre uheldsdata 0 19 1 0 O
(eksempelvis skadestuedata, selvrapportering, etc.)

Uheldsanalysen opdeles péa uheldsfaktorer, lokaliteter etc. 20 0 0 0 0
Uheldsanalysen opdeles pa trafikanttyper 20 0 0 0 0
Der udfgres kortlegning af utrygge lokaliteter 14 6 O 0 0

Tabel 6.1. Kvantitativ gennemgang af de 20 planers uheldsanalyser.

Som det fremgar, baserer alle planerne sig pa analyser af de officielle uheldsstatistikker.
Desuden kan det konstateres, at alle planerne sigter mod at indkredse de lokale
problemstillinger ved at undersgge forskellige tendenser i kommunens uheldsbillede
(uheldsfaktorer, typiske uheldslokaliteter, karakteristika ved de involverede trafikanter
mv.). Det er meget forskelligt, hvor detaljeret uheldsanalyserne er beskrevet i planerne.
I nogle planer ggres der meget ud af at fremleegge de eksakte analyser i form af grafer,
tabeller og leengere udredninger direkte i trafiksikkerhedsplanen. Andre har en sddan
detaljeret gennemgang liggende i en seerskilt rapport. Endnu andre ngjes med at opridse
uheldsanalysens hovedkonklusioner i trafiksikkerhedsplanen uden at have analyserne
liggende struktureret i en baggrundsrapport. Det er desuden forskelligt, hvilke uheldstyper
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der inddrages i uheldsanalysen. Typisk ngjes de store kommuner (f.eks. Aalborg og Aarhus)
med at analysere pa personskadeuheldene, mens mindre kommuner ofte ogsa inddrager
materielskadeuheld og nogle ogsa ekstrauheld.

Antallet af uheld varierer naturligvis meget de forskellige kommuner imellem, og er i hgj
grad afheengig af kommunernes stgrrelse. I den 5-arig periode 2009-2013 blev der registreret
56 personskadeuheld i Egedal Kommune, 373 personskadeuheld i Esbjerg Kommune, mens
tallet for Kgbenhavns Kommune var 1622 |Vejdirektoratet, 2015a|. Der er saledes stor
forskel pa de enkelte kommuners datagrundlag - og folgeligt pa den enkelte kommunes
muligheder for at spotte signifikante tendenser i de uheld, som registreres i kommunen.

De fleste kommuner holder uheldsanalysen inden for egen kommunegraense, mens
en mindre del sammenligner sig med andre kommuner (typisk omegnskommunerne).
Sammenligningerne begraenser sig typisk til at vise kommunens placering, malt pa antal
tilskadekomne pr. 10.000 indbyggere, ift. omegnskommunerne. Mere hyppigt er det, at
der traekkes enkelte paralleller til landsgennemsnittet for forskellige parametre, som synes
relevante at saette i perspektiv. Det kunne f.eks. veere andelen af de tilskadekomne i
kommunen, der har anvendt sikkerhedssele eller andelen af uheld i kommunen, hvor der
har veeret spiritus involveret. P4 den made far disse kommuner synliggjort, hvorvidt de
ligger seerligt godt eller seerligt skidt pa visse parametre.

Kun i Aarhus Kommune inddrages andre end de officielle uheldsdata (skadestuedata) ifm.
trafiksikkerhedsarbejdet. Herudover skriver Thisted Kommune i deres plan, at borgerne,
via internettet, kan selvrapportere oplysninger om utrygge lokaliteter, "naer ved’-uheld
og uheld, hvor politiet ikke optager rapport. Det har imidlertid ikke veeret muligt at
finde funktionen pa kommunens hjemmeside, ligesom det kan konstateres, at eventuelt
indsamlede data ikke er anvendt i kommunens uheldsanalyse eller i andre sammenhaenge i
Thisted Kommunes planmateriale.

Pa trods af, at Aarhus Kommune siden 2006 har haft adgang til stedfsestede skadestuedata
[Aarhus Kommune, 2014|, virker anvendelsen heraf ret begreenset. Den detaljerede
uheldsanalyse er udelukkende baseret pa de politiregistrerede uheld. Det samme er
geldende for opgerelsen af og konklusionerne pa den hidtidige uheldsudvikling i
kommunen. Et enkelt mal for uheldsudviklingen hos cyklister tager dog udgangspunkt
i skadestuedataene. Primeert ngjes Aarhus Kommune dog med at konstatere, at
skadestuedataene indeholder stort potentiale og giver kommunen unikke muligheder
for at overvage uheldssituationen, kortleegge uheldsbelastede lokaliteter samt udfgre
effektvurderinger af trafiksikkerhedsindsatser, hvorfor kommunen fremadrettet i hgjere
grad gnsker at inddrage disse data.

I fire af planerne ytrer kommunerne direkte gnske om at kunne anvende skadestuedata
fremadrettet. Heraf vil to af kommunerne (Aalborg og Kgbenhavn) arbejde for at
fa skadestuedata implementeret i trafiksikkerhedsarbejdet. Kgbenhavns Kommune vil
ligeledes arbejde for at borgerne selv kan indberette uheld.

En ganske stor andel af kommunerne (14 af de 20 gennemgéede) gennemfgrer desuden
kortleegning af utrygge lokaliteter ifm. uheldsanalysen eller i et selvsteendigt afsnit i umid-
delbar tilknytning hertil. Udpegningen af utrygge lokaliteter tager typisk udgangspunkt
i en borgerundersggelse, en skolevejsanalyse og/eller i lgbende borgerhenvendelser. Hvor-
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dan den enkelte kommune udpeger de utrygge lokaliteter er ganske forskelligt. Den typiske
model er dog, at der kraeves x antal sammenfaldende borger-/elevudpegninger forend en
lokalitet tages i betragtning. I nogle kommuner udpeges utryghedslokaliteterne saerskilt pa
baggrund af hhv. borgerundersggelsen og skolevejsanalysen, mens andre udpeger et antal
utrygge lokaliteter pa baggrund af det samlede materiale. Endelig stiller en enkelt kom-
mune (Esbjerg) krav om, at der pa en utryg lokalitet rent faktisk er forekommet uheld
eller, at en faglig vurdering af den enkelte lokalitet tilsiger, at lokaliteten giver anledning
til uheld eller seerlig utryghed.

I mange tilfzelde udpeges der flere utrygge end reelt uheldsbelastede lokaliteter og
streekninger.

6.1.1 Vurdering

Generelt er det positivt, at alle kommunerne undersgger det lokale uheldsbillede for
seerlige lokale problemomrader, da en siddan analyse kan veere med til at malrette
trafiksikkerhedsarbejdet mod de omrader, hvor de stgrste lokale trafiksikkerhedsproblemer
findes. Den gennemgaende svaghed ved analyserne er dog, at de alle udelukkende baserer sig
pa den officielle uheldsstatistik. Konsekvensen herved er, at analyserne bygger pa et skaevt
udsnit af de faktisk forekommende uheld med personskader jf. kapitel 3. Det er alment
kendt, at politiets registreringsandel stiger med stigende alvorlighedsgrad. Dermed kan en
ganske stor del af de lettere uheld ikke medtages i kommunernes analyser - simpelthen fordi
de ikke registreres. F.eks. er saerligt eneuheld med cyklister steerkt underrepraesenterede i de
officielle statistikker. Nar kommunerne laver detaljerede opdelinger af uheld pa lokaliteter,
tidspunkter, trafikanttyper, kgn, alder m.v., er det saledes vaesentligt at veere opmeaerksom
pa, at analyserne ikke er bedre end de data de bygger pé, og denne erkendelse mangler
blandt stgrstedelen af kommunerne. Ses der bort fra de grundleeggende skeevheder i de
officielle uheldsdata er datamesengden, pa trods af politiets lave daekningsgrader, typisk
robust nok til, at kommunerne kan udpege seerlige problemomrader. Dette skyldes primeert,
at mange kommuner bade medtager person- og materielskadeuheld i uheldsanalyserne
ligesom uheldsanalyserne i alle tilfzelde baserer sig pa fem ars data. Dermed opnas et
datagrundlag pa mere en 250 uheld for selv den mindst uheldsbelastede af de 20 kommuner
(Egedal).

Et andet problem ved udelukkende at anvende de officielle statistikker ifm. uheldsanaly-
serne er, at det udelukkende analyseres, hvordan uheldene, indtruffet pa kommunens veje,
er fordelt pa trafikanttyper, uheldsfaktorer m.m., og ikke hvordan uheldene, som kommu-
nens borgere har veeret involveret i (bade i egen og i andre kommuner) er fordelt. Seerligt
i kommuner med stor ind- og/eller udpendling kan det vise sig, at uheldsbilledet blandt
kommunens borgere er anderledes end det, der viser sig ved analyse af uheldene pa kom-
munens veje. Dette er en vaesentlig pointe ift., hvordan kommunen vil udforme og malrette
sit adfeerdspavirkende trafiksikkerhedsarbejde.

Med den officielle uheldsstatistiks svagheder in mente er det naturligvis vanskeligt at forsta,
hvorfor en kommune som Aarhus, der har haft adgang til udvidede skadestuedata siden
2006, ikke, i langt hgjere grad end der gives udtryk for i deres trafiksikkerhedsstrategi,
anvender disse til at kortlegge, analysere og ggre status pa uheldssituationen og -
udviklingen i kommunen.
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Som fgr nsevnt er der stor forskel pa, hvor meget de enkelte kommuner ggr ud af
at preesentere de detaljerede analyser af uheldsdata i selve trafiksikkerhedsplanen. En
stor del af de kommuner der har detaljerede skrevne uheldsanalyser, har dog valgt
at henlaegge disse til en saerskilt rapport og kun medtage de vaesentligste pointer i
selve trafiksikkerhedsplanen. Dette virker som en fornuftig disposition, fordi indholdet i
trafiksikkerhedsplanen dermed i hgjere grad formar at fokusere pa det veesentlige i stedet
for gengive en lang reekke undersggelser med mere eller mindre uinteressante resultater.
Det generelle billede er dog, at der uden problemer kan selekteres endnu mere i de pointer
og resultater fra uheldsanalysen, som praesenteres i trafiksikkerhedsplanen.

Det er positivt, at nogle kommuner veelger at sammenligne sig med andre kommuner for
pa den made at synligggre, hvordan de klarer sig pa trafiksikkerhedsfronten. Det kan dog
undre, at de der ggr det, konsekvent veelger at sammenligne sig med nabokommuner frem
for mere systematisk at udveelge et antal sammenlignelige kommuner - bade hvad angar
storrelse og sammensatningen af by og land. Dette ville give en vaesentlig mere retvisende
indikation af, hvordan kommunen klarer sig p&4 omradet.

Kortlaegningen af utrygge lokaliteter fylder meget i en stor del af planerne og ud fra den
betragtning, at det uheldsbaserede trafiksikkerhedsarbejde efterhanden hviler pa et ganske
spinkelt datagrundlag, er det ikke overraskende, at en del kommuner henleegger deres
ressourcer til det tryghedsskabende arbejde. Problemet med de tryghedsfremmende tiltag
er imidlertid, at de ofte er meget omkostningstunge (f.eks. anleeg af cykelstier), uden at
kommunen kan se frem til afkast i form af feerre uheld. Samtidig er tryghed et subjektivt
anliggende, hvilket giver sig udslag i, at der i borgerundersggelser eller skolevejsanalyser
bliver udpeget ganske mange forskellige lokaliteter, fordi hver borger udpeger lokaliteter
i lige preecis dennes naeromrade eller pa dennes daglige rute til og fra skole eller arbejde.
F.eks. er der alene i Egedal Kommune udpeget mere end 2500 utrygge steder i, i alt godt
1900 besvarelser. Flere af udpegningerne knytter sig dog til samme lokalitet.

6.2 Malsaetninger

Alle kommunerne opstiller malssetninger for trafiksikkerhedsarbejdet, og den typiske
malsasetning relaterer sig til reduktioner i antallet af draebte og tilskadekomne pa
kommunernes vejnet. Af Tabel 6.2 fremgar de kvantificerbare udsagn relateret til planernes
malsaetninger samt antallet af planer, som stemmer /ikke stemmer overens med de enkelte
udsagn.

S F DS VI IR

Feerdselssikkerhedskommissionens mélseetninger kopieres ukri- 17 2 1 0 0
tisk

Der folges op pa tidligere planers malsasetninger 13 6 0 0 1
Der anvendes maélstyring 0 20 O 0 O

Der opsattes mal for omrader, der er trafiksikkerheden 6 14 0 0 O
uvedkommende

Tabel 6.2. Kvantitativ gennemgang af de 20 planers méalsaetninger.
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Som det fremgar, er Feerdselssikkerhedskommissionens malsaetninger kopieret ukritisk
i 17 af planerne, og i flere af disse er der anvendt preecis samme formulering som i
Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan. Med ukritisk kopiering menes
der, at malsasetningen ikke er tilpasset lokale forhold, eller at der ikke er taget stilling
til relevansen af mélsetningen. Mange kommuner har, foruden en generel méalsatning,
ogsé valgt at opstille malssetninger for trafikantgrupper, f.eks. blgde trafikanter, eller
uheldsfaktorer som sprit eller hgj fart. Flere kommuner tager i deres maélsatning
udgangspunkt i en arrackke i stedet for et enkelt ar, hvorved en del af den statistiske
usikkerhed fra udsving i uheld undgés. Til gengeeld har ingen af kommunerne valgt, at
slutmalet ogsa males over en arraekke.

I Kgbenhavns Kommune geelder méalseetningen kun for alvorligt tilskadekomne og draebte,
og i Egedal geelder malsasetningen for antallet af person- og materielskadeuheld. Kgbenhavns
Kommunes valg af mélsetning begrundes med et gnske om at viderefgre méalsaetningen
fra den tidligere trafiksikkerhedsplan, og Egedal begrunder valget med et lavt antal
personskadeuheld.

13 kommuner har, i deres plan, fulgt op pa udviklingen ift. méalseetningen fra den tidligere
plan. Seks kommuner har ikke forholdt sig til tidligere malssetninger, selvom det er
konstateret, at de findes. Det har ikke veeret muligt at finde tidligere maélssetninger
for Silkeborg Kommune. Typisk bestar opfglgningen i, at udviklingen i antallet af
tilskadekomne eller antallet af uheld praesenteres pa en graf, hvor den tidligere og nye
malsaetning ogsa fremgar. Det konkluderes, om den tidligere malssetning er néet eller ej,
men der kommenteres sjaeldent yderligere pa udviklingen. Pa Figur 6.1 ses, hvordan Tgnder
Kommune i deres statusrapport har fulgt op pa udviklingen ift. tidligere malssetninger.
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Figur 6.1. Udviklingen i antallet af tilskadekomne i Tgnder Kommune samt dennes malssetninger
[Tgnder Kommune, 2014].

Det ses tydeligt af figuren, at mélssetningen fra den forrige plan ikke blev néet, men det
har tilsyneladende ikke haft nogen indflydelse pa4 den nye malssetning. Desuden fremgar
det, at malseetningerne for 2012 og 2020 nzesten er identiske, men dette kommenteres der
ikke pa i planen.

I Kgbenhavns Kommunes plan ggres der status pa det hidtidige trafiksikkerhedsarbejde
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og den tidligere malsaetning ved at se pa udviklingen inden for den tidligere plans fire
indsatsomrader. Det konkluderes, at selvom den tidligere plan havde stort fokus pa blgde
trafikanter, var det bilisterne, der opnaede den stgrste trafiksikkerhedsgevinst. Kommunen
peger dels pa ssenkninger af hastighedsgreensen pa en raekke veje som forklaring, men
der peges ogsa pa forbedringer af bilernes sikkerhedsudstyr og indfgrelsen af “klip i
kgrekortet” som mulige arsager til udviklingen. Kommunen forklarer dog ikke, hvorfor
trafiksikkerheden for de blgde trafikanter ikke er faldet lige s& meget som for billisterne,
men den manglende trafiksikkerhedsgevinst er muligvis forklaringen pa, at kommunen i
den geeldende trafiksikkerhedsplan naesten udelukkende har fokus pa de blgde trafikanter.

Ingen af de 20 trafiksikkerhedsplaner leegger op til brug af maéalstyring. Med malstyring
menes der fastleeggelse af mal for faktorer, som har en dokumenteret sammenhaeng med
uhelds- eller skaderisikoen - f.eks. sele- eller hjelmbrug. Definitionen pa malstyring er inspi-
reret af det svenske trafiksikkerhedsarbejde og til dels Feerdselssikkerhedskommissionens
forslag til "malepunkter”. Et par kommuner har dog noget, der minder om maélstyring.
F.eks. har Tgnder og Faaborg-Midtfyn kommuner malssetninger for, at hastighedsniveau-
et p4 kommunernes veje ikke ma stige henover arene. Der mangler dog konkrete planer
for, hvordan udviklingen i hastighedsniveauet skal fglges, forend det kan betegnes som
malstyring. Tgnder Kommune har desuden en malsaetning for sele- og hjelmbrug, men da
malszetningen kun geelder for 2020, vurderes det ikke at kunne betegnes som malstyring.

6 kommuner har, i deres trafiksikkerhedsplan, fastsat malseetninger, som er vurderet
uvedkommende for trafiksikkerheden. Malseetningerne handler typisk om tryghed, som
f.eks. i trafiksikkerhedsplanen fra Vordingborg Kommune:

"Utryghed ma ikke begreense den enkelte borgers mobilitet eller valg af transportmiddel.”
[Via Trafik og Vordingborg Kommune, 2013|

De resterende 14 kommuner har dermed fastsat malsasetninger, som alene har betydning for
trafiksikkerheden. Da nogle trafiksikkerhedsplaner indgar som en del af en samlet trafik-
og miljgplan eller lignende, er der set bort fra malseetninger, som ikke indgar i planens
trafiksikkerhedsdel. Der er f.eks. set bort fra fglgende malssetning, da den star under
afsnittet mdlsetning for fremkommelighed i Glostrups "Vej- og Trafikplan™

"Veeksten i biltrafikken skal minimeres pa kommunevejene, og trafikafviklingen skal
optimeres.” |Glostrup Kommune, 2014]

6.2.1 Vurdering

Det er ssrdeles positivt, at samtlige af kommunernes trafiksikkerhedsplaner indeholder
mindst én konkret méalseetning for trafiksikkerhedsarbejdet, og det er tydeligt, at Feerd-
selssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan og malsaetninger har kommunernes
bevagenhed. Det er dog bekymrende, at s mange (17) af kommunerne tilsyneladende ukri-
tisk kopierer Feerdselssikkerhedskommissionens méalsaetninger uden at forholde sig til, hvor
realistiske eller relevante malssetningerne er for den enkelte kommune. Problemet er, at
antallet af politiregistrerede personskader i mange kommuner er underlagt store tilfeeldig-
hedsvariationer, hvorfor det kan veere et vanskeligt mal at arbejde henimod som kommune.
Samtidig har kommunerne kun indflydelse pa en delmaengde af alle de elementer, som kan
og skal medvirke til, at den nationale malseetning nas. Det kan naturligvis ikke afvises, at
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flere af kommunerne faktisk har vurderet den nationale malsaetnings relevans for kommu-
nen og er kommet frem til at kopiere den alligevel, men dette er i sa fald ikke beskrevet i
trafiksikkerhedsplanerne. Flere kommuner supplerer deres generelle mélszetning med mal-
seetninger for udvalgte trafikantgrupper eller uheldsfaktorer, hvilket vurderes positivt ift.
kommunens incitamenter for at malrette og vurdere dens indsatser pa udvalgte omrader.
Malsaetningerne har dog den store ulempe, at de alle bliver malt pa et enkelt slutar, og
ofte tages der ogsd udgangspunkt i et enkelt ar. Det statistiske grundlag bliver derfor ofte
meget spinkelt, og selv sma udsving i antallet af uheld kan veere afggrende for, hvorvidt
kommunen nar sine malssetninger eller ej.

Selvom kommunerne alle opstiller nye malssetninger for deres trafiksikkerhedsarbejde
vurderes det, at kommunerne generelt er darlige til at folge op pa tidligere malssetninger. 13
kommuner har set pa udviklingen ift. tidligere mélssetninger, men kommunerne forholder
sig alene til, om malsetningen er naet eller ej - ofte malt pa et enkelt start- og
slutar. Selv nar malseetningerne ikke nas kommenteres der sjeeldent pa det, og det har
ingen indflydelse pa fastseettelsen af nye malssetninger. Gennemgangen af kommunernes
trafiksikkerhedsplaner efterlader det indtryk, at der er meget lidt fokus pa at folge op pa
maélsaetningerne, og at de glemmes efter de er fastsat. Dette er naturligvis meget uheldigt
da forméalet med malssetningerne netop er at seette et mal for arbejdet og folge op pa dette.

En forklaring pa, hvorfor ingen af kommunerne anvender malstyring kan veere, at begrebet
er relativt nyt inden for trafiksikkerhed, og at definitionen pa malstyring i neerveerende
rapport er anderledes end i Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan.
I Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan defineres malssetninger for
bestemte trafikantgrupper pa baggrund af "malepunkter”, men da det vurderes, at sddanne
méalepunkter vil bygge pa et for spinkelt statistisk grundlag, anses malssetninger pa
baggrund heraf ikke som malstyring. En anden forklaring pa den manglende méalstyring kan
veere, at kommunerne ikke mener, at de har ressourcerne til faktisk at male f.eks. andelen
af cyklister der anvender cykelhjelm. Malstyring vurderes til at veere et godt redskab, som
kommunerne med fordel kan anvende til at styre trafiksikkerhedsarbejdet med, og det er
derfor beklageligt, at kommunerne ikke har taget malstyring til sig. Det er dog positivt,
at flere kommuner opsaetter mal for hastighedsniveau, cykelhjelmbrug og lignende, selvom
der mangler en konkret plan for opfslgninger p&4 malssetningerne.

Afslutningsvist skal det pointeres, at uvedkommende malssetninger er med til at fjerne
fokus fra trafiksikkerheden, hvorfor det er uheldigt, at 6 kommuner har valgt at medtage
sadanne i deres trafiksikkerhedsplaner.

6.3 Indsatsomrader

Valg af indsatsomrader er en vigtig del af kommunernes trafiksikkerhedsarbejde, da det
giver kommunerne mulighed for at koncentrere indsatserne dér, hvor der er stgrst behov
eller potentiale. Af Tabel 6.3 fremgar de kvantificerbare udsagn relateret til planernes
indsatsomrader samt antallet af planer, som stemmer/ikke stemmer overens med de enkelte
udsagn.
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S F DS VI IR
Det formas at fokusere 11 5 4 0 0

Der er sammenhaeng mellem uheldsanalyse og indsatsomrader 15 0 4 1 0

Trygheds- og/eller skolevejsarbejde indgar som eller i et eller 13 6 1 0 0
flere indsatsomréader

Tabel 6.3. Kvantitativ gennemgang af planernes indsatsomrader.

Det ses af tabellen, at godt halvdelen af kommunerne (11) formér at fokusere pa
de vigtigste indsatsomrader. Hvorvidt en kommune har formaet at fokusere ifm. sit
valg af indsatsomrader er en meget subjektiv vurdering idet en objektiv vurdering,
f.eks. udfgrt ved at teclle antallet af indsatsomrader, nsermest er meningslgs pga. store
variationer i omfanget af de forskellige indsatsomrader. F.eks. har Esbjerg Kommune
kun tre indsatsomrader, men da to af dem er hhv. "trafikanter” og "vejens indretning og
omgivelser”, deekker indsatsomraderne over langt mere end antallet umiddelbart antyder,
og et lavt antal indsatsomrader er derfor ikke ngdvendigvis ensbetydende med, at der er
stort fokus. Vurderingen er derfor sket ud fra en samlet vurdering af antallet og omfanget
af indsatsomraderne set i forhold til kommunens stgrrelse og uheldsbilledet. Kommunerne
har i gennemsnit 6 indsatsomrader. 5 kommuner har over 8 og 4 kommuner har feerre end

D.

Indsatsomraderne varierer meget, men omhandler typisk adfserd, f.eks. sprit eller unge
trafikanter, og fysiske tiltag - f.eks. streekninger pa landet eller uheldsbelastede kryds.
Det bemaeerkes desuden, at en resekke indsatsomréder er gennemgéende i mange af
kommunernes planer, hvilket kunne tyde pa, at kommunerne har hentet inspiration til deres
indsatsomrader i Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan. 4 kommuner
har kun delvist forméaet at fokusere, mens 5 kommuner ikke har forméet det. Kommunerne
som kun delvist eller slet ikke har formaet at fokusere, har typisk mange eller meget brede
indsatsomrader. F.eks. er en af Hillerod Kommunes indsatsomrader byerne, mens Egedal
Kommune har lagt sig fast pé intet mindre end 20 indsatsomrader, som dog bade dackker
sikkerhed og tryghed.

Generelt veelger kommunerne deres indsatsomrader pa baggrund af uheldsanalysen. Det
typiske billede er saledes, at kommunerne analyserer sig frem til, hvilke trafikanttyper,
lokalitetstyper eller ogvrige elementer/faktorer der gar igen i flest uheld og, pa
baggrund heraf, udveelger indsatsomrader. Dette afspejler sig ogsa i, at der i 15
kommuner er konstateret en sammenhaeng mellem kommunens uheldsanalyse og de valgte
indsatsomrader. Der er imidlertid stor forskel péa, hvor stor betydning uheldsanalysen
har haft for valget af indsatsomrader. Eksempelvis er der i Kgbenhavns Kommune
en tydelig sammenhaeng mellem uheldsanalysen og kommunens valg af indsatsomrader.
Over 70 % af personskaderne i Kgbenhavns Kommune involverer blgde trafikanter,
og derfor har kommunen ogsd et overordnet fokus pé fodgeengere og cyklister. I
modsatning hertil har Tgnder Kommune kopieret alle 10 indsatsomrader, som foreslas
i Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan - herunder “fodgeengere” og
“uopmaerksomhed”. I Tonder Kommune er fodgeengere dog kun involveret i 6 % af uheldene,
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og kommunen har ikke tal pa, i hvor mange uheld nopmeerksomhed har veeret en faktor.
Der er dog noget bedre sammenhaeng mellem kommunens resterende 8 indsatsomrader og
uheldsanalysen.

I 4 kommuner er det vurderet, at der kun er delvis sammenhaeng mellem uheldsanalysen
og de valgte indsatsomrader. En af disse kommuner er Faxe, hvor bl.a. hgj fart og sprit er
udvalgt som indsatsomrader. I uheldsanalysen konkluderes det imidlertid, at uheld hvor
hgj fart og sprit er involveret ligger under malssetningsniveauet og ikke kreever seerlig
opmarksomhed. Da Aabenraas uheldsanalyse ikke har vaeret tilgaengelig, har det ikke veeret
muligt at vurdere sammenhaengen mellem kommunens indsatsomrader og uheldsanalyse.

I 13 kommuner indgar trygheds- og/eller skolevejsarbejde som eller i et indsatsomrade.
Specielt skoleveje er medtaget som indsatsomrade i mange af planerne. Enkelte kommuner
har opdelt indsatsomraderne for tryghed og sikkerhed.

6.3.1 Vurdering

Selvom kommunerne overordnet set formar at holde et fornuftigt fokus, kunne de
fleste kommuner uden problemer skasere ned pa antallet og/eller omfanget af deres
indsatsomrader. Malet med at udveelge indsatsomrader bgr veere at fa rettet fokus mod de
omrader, hvor kommunen gnsker at yde en saerlig indsats. Nar nogle kommuner udveelger
indsatsomrader som fart og sprit, og deres eneste tiltag i den henseende er at bakke op om
de nationale kampagner fra Radet for Sikker Trafik, er det saledes sveert at argumentere for,
at her ydes en seerlig indsats. Det er iseer de klassiske adfeserdsrelaterede indsatsomrader,
som lider under ovenstaende problematik, og inspirationen til dem kommer formentlig fra
Feaerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan. Det er naturligvis positivt, at
budskaberne fra handlingsplanen nar ud til kommunerne, men det er samtidig vigtigt,
at kommunerne formar at anvende dem kritisk samt at oversatte dem til egne lokale
problemstillinger. Kommunerne skal forsté, at det er i orden at fraveelge indsatsomrader,
og at et fravalg ikke ngdvendigvis betyder, at der ingenting ggres ved de pagseldende
omrader, men blot, at der ikke ydes en ekstraordineer indsats.

En mulig forklaring pa, hvorfor nogle kommuner har sveert ved at fokusere er, at
kommunerne ¢gnsker at sende et signal om, at de arbejder med trafiksikkerhed pa
mange forskellige fronter. Nar formalet med indsatsomraderne imidlertid er at koncentrere
ressourcerne dér, hvor der er stgrst behov eller potentiale, giver det dog ikke meget mening
nar nogle kommuner star med en lang raekke indsatsomrader, der tilsammen daekker stort
set enhver problemstilling. P4 den méde kommer kommunerne nemlig til at fokusere pa
alt, og dermed principielt intet.

Valget af indsatsomrader bgr tage udgangspunkt i uheldsanalyserne, og derfor er det ogséa
positivt, at der i langt de fleste kommuner er sammenhaeng mellem uheldsanalysen og
indsatsomraderne. Néar nogle kommuner ender med for mange indsatsomréader, kan det
skyldes, at kommunerne ikke er kritiske nok, nar de ser pa uheldsanalysen og derfor,
som f.eks. 1 Tgnder Kommune, udpeger indsatsomrader, som kun er en faktor i ganske f&
uheld. Mange kommuner opdaterer jeevnligt deres uheldsanalyser, og i den forbindelse
er det vigtigt ogsa at revurdere og evt. opdatere indsatsomraderne. Undlades dette,
risikerer kommunen at fastholde indsatsomrader, som kommunen er kommet langt med,
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og som derfor ikke laengere er lige s& relevante. Det skal imidlertid understreges, at
kommunerne ikke ngdvendigvis udelukkende skal udveelge indsatsomrader pa baggrund af
uheldsanalyserne, da det ogsa er vigtigt, at kommunerne tager stilling til, hvilke omréader
de har stgrst mulighed for at pavirke. I nogle kommuner kan det desuden veere vanskeligt at
anvende uheldsanalysen til udveaelgelse af indsatsomrader, safremt uheldsbilledet er uklart.
Hvis dette er tilfseldet, kan det overvejes at satse lidt mere pa massetiltag og lidt mindre
pa meget specifikke tiltag. I stort set alle kommuner vil det dog veere muligt at identificere
faktorer som optraeder hyppigere i uheldsstatistikken end andre.

At dgmme ud fra antallet af kommuner, hvori trygheds- og/eller skolevejsarbejde indgar
som, eller i, et indsatsomrade, er det tydeligt, at dette omrade fylder meget i kommunerne.
Der kan veere flere arsager til at veelge sddanne indsatsomrader - f.eks. et gnske om flere
selvtransporterende bgrn eller et gnske om en generelt forbedret tryghed for kommunens
borgere. Det er imidlertid vigtigt at veere opmeerksom péa, hvad der bidrager til bedre
trafiksikkerhed og hvad der bidrager til gget tryghed, og kommunerne bgr derfor overveje,
om skoleveje skal veere et indsatsomrade i en trafiksikkerhedsplan, hvor formalet, alt
andet lige, bgr veere at nedbringe antallet af tilskadekomne. Nogle kommuner har valgt
at tydeligggre forskellen mellem tryghed og sikkerhed ved at opdele indsatsomréaderne i de
to kategorier. Dette kan veere en god lgsning, men det kan ogsa betyde, at kommunerne
far endnu flere indsatsomrader, som det f.eks. er tilfaeldet i Egedal Kommune.

6.4 Generelle tiltag

De tiltag, som kommunerne tager i anvendelse ifm. trafiksikkerhedsarbejdet speender bredt
fra det stedbundne sortpletarbejde over deltagelse i nationale kampagner til gennemfgrelse
af lokale events. Af Tabel 6.4 fremgar resultaterne af den kvantitative analyse relateret til
kommunernes trafiksikkerhedstiltag.
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S F DS VI IR
Der udfgres sortpletarbejde 18 0 2 0 0
Der udfgres trafiksikkerhedsrevisioner 19 0 0 1 0
Der udfgres trafiksikkerhedsinspektioner 14 6 0 0 0

Der udarbejdes sammenhaengende kommunale hastighedspla- 4 14 2 0 0

ner

Der gennemfgres kampagner 20 0 0 0 0
Der samarbejdes med folkeskoler omkring information og 18 0 1 1 0
undervisning

Der samarbejdes med ungdoms-/erhvervsuddannelser og/eller 11 7 0 2 0
ungdomsinstitutioner omkring information og undervisning

Der gennemfgres andre former for holdningseendrende tiltag 8 12 0 0 0

Risikolokaliteter/sorte pletter udpeges alene ud fra teetheds- 13 1 2 4 0
metoden

Der beskrives konkrete forslag til kommunens eget adfeerdspa- 12 8 0 0 O
virkende arbejde

Tabel 6.4. Kvantitativ gennemgang af kommunernes generelle tiltag.

Udpegning af sorte pletter

Som det fremgér, udfsrer alle kommunerne i en eller anden udstraekning sortpletarbejde.
I denne sammenhaeng skal “sortpletarbejde” imidlertid ikke ngdvendigvis opfattes som
den teoretisk korrekte praksis beskrevet i afsnit 2.2, men som en skiftende tilgang til
det at udpege og udbedre uheldsbelastede kryds og straekninger. De to kommuner,
som i den kvantitative analyse har faet tildelt "delvist sandt” til udsagnet “"der udfgres
sortpletarbejde” er Jammerbugt og Syddjurs.

Jammerbugt Kommune har, pa baggrund af antallet af personskader, udpeget de 9 mest
uheldsbelastede strackninger i abent land. Straekningerne er af meget varierende leengde
(fra 1 til 12 kilometer), hvorfor der er tale om gra strackninger og ikke sorte pletter. Det er
imidlertid kun en enkelt af de ni straekninger, som har fundet vej til den 14 lokaliteter lange
projektliste, der helt overvejende rummer tryghedsfremmende skolevejsprojekter. Syddjurs
Kommune konstaterer i deres trafiksikkerhedsplan, at det ikke har vaeret muligt at udpege
kryds eller strackninger som saerligt uheldsbelastede i den analyserede uheldsperiode (2007-
2011). Alligevel har kommunen udarbejdet en projektliste med usikre og utrygge kryds
og straekninger samt dertilhgrende forslag til lgsninger. Dette kan hsenge sammen med,
at det forventes, at kommunen investerer 4 millioner kroner arligt i trafiksikkerhed og
pget tryghed. Det er dog uklart, hvilke kriterier der har lagt til grund for udveelgelsen af
projekterne.

Herudover udfgrer nogle kommuner sortpletarbejde uden eksplicit at beskrive arbejdet eller
vise projektlister i selve planen. Heriblandt er Aalborg Kommune, hvis trafiksikkerhedsplan
har mere karakter af en strategi end en konkret plan. Kommunen tager fat i

o7



6. Analyse af trafiksikkerhedsplaner

problemstillingen med de faldende officielle uheldstal ift. fortsat at kunne udpege sorte
pletter og ikke mindst at kunne implementere effektive lgsninger. Bl.a. star der;

"Feerre uheldsbelastede kryds og strekninger har de seneste ar vanskeliggjort at knytte et
ensartet uheldsbillede sammen med konkrete kryds og strekninger. Fremadrettet er kun de
helt store omkostningstunge sorte pletter tilbage, f.eks. ombygning af storre kryds. Det er
derfor vanskeligt at fortseette en stedspecifik uheldsudpegning og finde feelles lgsninger pd
uheldsbilledet. Trafiksikkerhedsplan 2013 vil derfor bryde med tankegangen om udelukkende
stedsspecifik uheldsudpegning.” |[Aalborg Kommune, 2013|

Kommunen afviser saledes ikke at fortssette med at afsgge vejnettet for potentielle
sorte pletter, men konstaterer samtidig, at fokus i hgjere grad bgr legges andre
steder. Specielt naevnes det, at det gnskes at inddrage skadestuedata, ggre brug af
den nyeste forskningsmeessige viden, gennemfgre massetiltag og generelt styrke den
forebyggende/adfeerdspavirkende del af trafiksikkerhedsarbejdet. I Aarhus Kommunes
trafiksikkerhedsstrategi nas flere af de samme konklusioner - det fysiske sortpletarbejde
vil fortseette i fremtiden, omend det bliver sveerere at opna effekter heraf. I stedet vil fokus
i hgjere grad rettes mod information, dialog og involvering.

I den overvejende del af de gvrige trafiksikkerhedsplaner preaesenteres sortpletarbejdet
typisk ved opstilling af kriterier for udpegning, en kortleegning af de lokaliteter som lever op
til udpegningskriterierne samt en handlingsplan/projektliste over projekter og tilhgrende
lgsningsforslag. Kun i en mindre del af planerne (eller i baggrundsmateriale hertil) er
de udpegede lokaliteter beskrevet i detaljer i form af lokalitetsbeskrivelser, angivelse
af trafikdata (trafiktal og hastighedsmalinger), kollisionsdiagrammer, uheldshypoteser
og forskellige lgsningsforslag. Som nsevnt i afsnit 5.2.3 er fire af disse planer udtaget
med henblik pa at gennemfgre en naermere analyse af sortpletarbejdets kvalitet samt
en vurdering af, hvorvidt det er formalstjenligt fortsat at gennemfgre uheldsbaseret
stedbundet trafiksikkerhedsarbejde. Denne analyse gennemfgres i afsnit 6.5. Kommunernes
tilgange til opstillinger af projektlister/handlingsplaner gennemgas i afsnit 6.6. I dette
afsnit behandles saledes udelukkende kommunernes udpegningspraksis.

I alle de analyserede planer udggr den anvendte udpegningsperiode den seneste 5-
arsperiode op til planudarbejdelsen. Kriteriet for, hvornar en lokalitet karakteriseres som
seerligt uheldsbelastet er dog mere forskelligt og varierer seerligt pa to parametre:

e Antallet af uheld
e Typen af uheld som teller med ifm. udpegningen (personskade-, materielskade-
og/eller ekstrauheld)

Antallet af uheld som kraeves, varierer mellem 3 og 5 uheld pr. kryds eller pa en straekning
af enten 400 eller 500 meters lzengde. I nogle kommuner teeller kun personskadeuheld med i
udpegningskriteriet. De fleste taeller dog bade person- og materielskadeuheld med, mens en
enkelt kommune (Faxe) yderligere medtager ekstrauheld i udpegningen. I Esbjerg kraeves
5 personskadeuheld inden for 500 meter eller 4 personskadeuheld i et kryds, for end en
lokalitet udpeges som serligt uheldsbelastet. I Egedal, Kgge, Nordfyn og Vordingborg
kommuner kreeves kun 3 uheld inkl. materielskadeuheld. I Faxe Kommune kraeves 4

o8



6.4. Generelle tiltag Aalborg Universitet

uheld i kryds (inkl. ekstrauheld). Nogle kommuner benytter sig ikke af glidermetoden!
ved udpegning af uheldsbelastede strackninger, men udpeger i stedet strackninger af
varierende leengde med en "unormal hgj uheldsforekomst”, eller blot de X (f.eks. 10) mest
uheldsbelastede strackninger (igen af varierende leengde) i kommunen. Disse udpegninger
har mere karakter af gréa strackninger end af sorte pletter.

Som det fremgar af ovenstaende, og ligeledes af Tabel 6.4, er det helt overvejende
teethedsmetoden der anvendes ved udpegning af sorte pletter. Kun en enkelt kommune
(Tonder) har udpeget vha. taetheds/-frekvensmetoden. I fire af planerne har det ikke
veeret muligt at afggre udpegningsmetoden, fordi den ikke er beskrevet eksplicit. I to
kommuner (Hillersd og Vejle) udpeges lokaliteterne i forste omgang vha. teethedsmetoden,
hvorefter yderligere kriterier reducerer antallet af lokaliteter. I Hillerad Kommune beregnes
de samfundsgkonomiske omkostninger relateret til uheldene, hvorefter lokaliteter med
de hgjeste samfundsgkonomiske omkostninger udpeges. Dermed kommer lokaliteter med
mange personskadeuheld og fa materielskadeuheld til at veegte tungere end lokaliteter med
mange materielskadeuheld og fa personskadeuheld. I Vejle Kommune kraeves, at mindst
halvdelen eller mindst 3 eller 5 uheld (alt efter om der er tale om kryds eller straekning)
skal veere med personskade, fgrend en lokalitet endeligt udpeges som en sort plet.

Ifm. to sortpletanalyser, som Rambgll har udarbejdet for hhv. Faxe og Hillersd kommuner,
er der desuden beregnet forventede og faktiske uheldsteetheder for hver af de udpegede
lokaliteter. De forventede uheldstaetheder er beregnet pa baggrund af Vejdirektoratets
AP-uheldsmodel, som principielt udelukkende kan anvendes pa statsveje. De forventede
uheldstaetheder for Faxe Kommune er desuden beregnet pa baggrund af alle uheld
(inkl. ekstrauheld) pa trods af, at ekstrauheld ikke indgar i uheldsmodellen. Som
udgangspunkt anvendes de forventede og beregnede uheldsteetheder ikke til noget. Dette
afspejles tydeligst i Hillergd Kommunes sortpletanalyse, hvor to lokaliteter med lavere
faktiske end forventede uheldsteetheder fastholdes som “seerligt uheldsbelastede lokaliteter”.
Beregningerne er saledes i bedste fald spild af tid, og i veerste fald et forvirrende element,
som risikerer at forarsage fejlagtige prioriteringer blandt kommunens beslutningstagere.

Trafiksikkerhedsrevision

Trafiksikkerhedsrevision er ganske udbredt blandt de analyserede kommuner. Saledes udfg-
rer mindst 19 af kommunerne, ifglge dem selv, trafiksikkerhedsrevision pa anlaegsprojekter.
3 af de 19 kommuner nzevner imidlertid ikke noget om trafiksikkerhedsrevision i selve tra-
fiksikkerhedsplanen. Til gengaeld fremgar det enten af kommunens hjemmeside, eller af
besvarelsen pa det udsendte sporgeskema (jf. afsnit 5.1), at kommunen udfgrer trafiksik-
kerhedsrevision. For den sidste kommune (Greve) har der ikke kunnet findes oplysninger
om, hvorvidt trafiksikkerhedsrevision udferes. I sporgeskemaundersggelsen svarede 78 % af
de kommuner, som gennemfgrte undersggelsen, at de anvender trafiksikkerhedsrevision.

! Metode, hvor vejnettet gennemgas med en fiktiv “glider” af en given leengde (typisk 400 eller 500
meter) med henblik pad at lokalisere steder, hvor der, indenfor gliderens leengde, er sket mere end et
forudbestemt antal uheld.
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Trafiksikkerhedsinspektion

Mindre udbredt er trafiksikkerhedsinspektion, som 14 af de analyserede kommuner
i deres plan skriver, at de vil ggre brug af. Det er imidlertid forskelligt, hvor
meget kommunerne ggr ud af at beskrive, hvordan, og i hvilket omfang, kommunen
vil ggre brug af trafiksikkerhedsinspektioner. Nogle kommuner veelger blot at naevne
trafiksikkerhedsinspektion i en bissetning, mens andre er mere specifikke og angiver, hvilke
typer af streckninger der gnskes inspiceret, og evt., med hvilket fokus. Ingen af de 14
kommuner har imidlertid taget stilling til, i hvilken raekkefglge specifikke strackninger
eller lokaliteter skal inspiceres. For at overskueligggre de 14 kommuners arbejde med
trafiksikkerhedsinspektion, er dette sammenfattet i Tabel 6.5. I tabellen er det ligeledes
angivet, hvorvidt hver enkelt af de 14 kommuner, i det udsendte spgrgeskema, har afkrydset
trafiksikkerhedsinspektion, som et af de tiltag de anvender eller ej.

Som det fremgar heraf har 6 af de 14 kommuner angivet, at de ikke udfgrer trafiksik-
kerhedsinspektioner ved besvarelsen af det udsendte spgrgeskema. Kun 3 af kommunerne
bekraefter i spgrgeskemaundersggelsen, at de ggr brug af trafiksikkerhedsinspektioner, mens
de sidste 5 ikke har besvaret spgrgeskemaet. To af de kommuner som angiver, at de ikke
anvender trafiksikkerhedsinspektion (Faaborg-Midtfyn og Jammerbugt) er endda blandt
de, som i deres trafiksikkerhedsplan har gjort en del ud af at specificere, pa hvilke straek-
ningstyper inspektionerne gnskes udfgrt. I sporgeskemaet som helhed svarer kun 35 %,
at de ggr brug af trafiksikkerhedsinspektioner, hvilket giver et billede af en metode, som
endnu ikke for alvor har vundet indpas blandt de kommunale vejbestyrelser.

Lokale hastighedsplaner

Sammenhaengende kommunal hastighedsplanlaegning som en del af trafiksikkerhedsplanen
er ikke et udbredt veerktgj blandt kommunerne. Saledes har 14 kommuner ikke udarbejdet
en sammenhaengende hastighedsplan for hele kommunen. To af de 14 kommuner har
imidlertid en hastighedsplan fra for kommunalreformen liggende pa deres hjemmeside,
men de er altsé ikke betragtet som gyldige i denne sammenhzeng. Yderligere to af de 14
kommuner leegger op til udarbejdelsen af en hastighedsplan i deres trafiksikkerhedsplan
(Egedal og Vordingborg). Selvom Egedals plan er udarbejdet i 2011 og Vordingborgs i
2013 har det dog ikke veeret muligt at finde en hastighedsplan for de to pageeldende
kommuner. Kun for 4 af de analyserede kommuner er det lykkes at finde sammenhaengende
hastighedsplaner for bade by- og landzone. De sidste to kommuner har ogsa udarbejdet
lokale hastighedsplaner, men kun for stgrre byomrader.

Holdningsbearbejdende tiltag

Alle kommunerne har taget det holdningsbearbejdende aspekt til sig, men det er generelt
noget forskelligt, hvor meget veegt der bliver lagt pa omradet i planerne. Som det fremgar
af Figur 6.4, gennemfgrer samtlige kommuner kampagner i et eller andet omfang. Alle
kommuner deltager i de nationale kampagner fra Radet for Sikker Trafik, og nogle holder
sig ogsa til det, mens andre kommuner supplerer med egne kampagner. Hvor meget
der ggres ud af at beskrive eventuelle kommunale/lokale kampagner i planerne er ogséa
forskelligt. I 12 af planerne gives der mere eller mindre konkrete eksempler pa, hvad
kommunens eget adfeerdspavirkende arbejde (bl.a. kampagner) kunne omfatte, mens 8
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Kommune Fokus Udvealgelseskriterie(r) Spgrgeskema-
undersggelse
Egedal Krydsudformninger og dob- Ingen Ej besvaret
beltrettede stier (blgde trafi-
kanter)
Faaborg- Intet specifikt Veje af klasse 1 og 2 i Udfgrer ikke TSI
Midtfyn abent land
Glostrup Krydsudformninger (cykelu- Ingen Ej besvaret
held)
Greve Intet specifikt Ingen Ej besvaret
Jammerbugt Intet specifikt Udvalgte veje af klasse 1 Udfgrer ikke TSI
og 2 i abent land (hvert ar
udpeges 2-3 straekninger,
men det fremgar ikke ud
fra hvilke kriterier)
Kage Faste genstande Ingen Udfgrer ikke TSI
Nordfyn Kryds pa mindre veje, kryds Ingen Ej besvaret
pa landeveje, gennemgang
af eksisterende kurver og
afmaerkning, gennemgang
af  signalregulerede kryds,
autoveernsafslutninger, gen-
nemgang af  eksisterende
cykelnet - iseer kryds, ud-
formningen af grofter og hgje
kanter (reelt intet fokus)
Syddjurs Tydeligggrelse af vejens forlgb  Trafikveje og trafikerede Udfgrer TSI
og omgivelser lokalveje - ikke yderligere
specificeret
Tegnder Intet specifikt Gra straekninger Udfgrer TSI
Vejle Intet specifikt De vigtigste fodgeenger- Udfgrer TSI
forbindelser, alle indfalds-
veje samt alle landsbyer
og mindre bysamfund der
gennemskeeres af en over-
ordnet vej
Vordingborg Krydsudformninger (cykelu- Ingen Ej besvaret
held) samt faste genstande
(eneuheld)
Aabenraa Intet specifikt Implementere i driftsruti- Udfgrer ikke TSI
ner
Aalborg Faste genstande De  mest trafikerede Udfgrer ikke TSI
straekninger
Aarhus Intet specifikt Ingen Udfgrer ikke TSI

Tabel 6.5. Oversigt over de 14 kommuners brug af trafiksikkerhedsinspektion.
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kommuner ikke kommenterer yderligere pa det. Det er typisk de stgrre kommuner, som
ggr mest ud af at oplyse om egne kampagneindsatser. I mange planer er hovedfokus i
kampagnearbejdet rettet mod de klassiske faktorer som fart, sprit og sele- og hjelmbrug,
men der eksisterer ogsa flere eksempler pa alternative kampagner. I Kgbenhavns Kommunes
plan naevnes det f.eks., at “cykelsekretariatet har gode erfaringer med cykelundervisning
for indvandrerkvinder og med kampagner for nytilflyttere i forbindelse med studiestart i
september” [Kpbenhavns Kommune, 2013], mens Silkeborg Kommune bl.a. har udarbejdet
kampagner om 2-1 veje samt kampagner om ansvarlig knallertkgrsel specielt malrettet
feedre til unge drenge i 16-17 ars-alderen.

De fleste kommuner laegger desuden op til at samarbejde med folkeskolerne omkring
trafiksikkerhed. Samarbejdets omfang og karakter varierer fra kommune til kommune,
men et typisk traek i planerne er, at kommunerne vil pavirke skolerne til - og assistere
dem med - udarbejdelse af trafikpolitikker, samt hjzelpe skolerne til at styrke og prioritere
den obligatoriske feerdselsundervisning - altsd en slags hjeelp til selvhjeelp. Eksempler
pa kommunens supplement til feerdselsundervisningen kunne veere at organisere besgg af
trafikambassadgrer eller repracsentanter fra det lokale politi og redningsveesen pa skolerne.
Mange kommuner vil desuden udpege feerdselskontaktlaerere pa alle skoler og/eller oprette
netveerk for skolernes faerdselskontaktlaerere.

I bestraebelserne pa at na ud til de unge trafikanter, som typisk er overrepraesenterede i
kommunernes uheldsstatistikker, skriver 11 af kommunerne i deres planer, at de vil samar-
bejde med ungdoms- og erhvervsuddannelsesinstitutioner samt fritidsklubber /institutioner
for unge ifm. det adfeerdspavirkende arbejde. To kommuner har naevnt dette som et muligt
tiltag, og skriver saledes ikke direkte, at de har til hensigt at ggre det, mens de sidste 7
kommuner ikke naevner sddanne initiativer i deres trafiksikkerhedsplaner. Mange kommu-
ner beskriver ikke neermere, hvad sddanne samarbejder skulle indebzre, men forslagene fra
de der ggr omfatter f.eks. viderefgrelse af faerdselsundervisningen til ungdomsuddannelser-
ne, besgg af trafikambassadgrer samt oprettelse af kgretekniske klubber. Indsatser rettet
mod unge trafikanter er generelt et fremtreedende element i mange planer. Udover forslag
der vedrgrer samarbejder med fritids- og uddannelsesinstitutioner for unge, kan naevnes
forslag som samarbejde med politiet om kontrolindsatser ved ungdomsarrangementer, sam-
arbejde med kgreskoler, afholdelse af temadage for unge bilister om trafiksikkerhed samt
afholdelse af kgrekurser for knallertfgrere og for unge bilister.

Endelig beskriver 8 kommuner andre former for holdningssendrende tiltag. Disse omfatter
typisk samarbejder med virksomheder om udarbejdelse af trafikpolitikker eller gennem-
fgrelse af lokale trafiksikkerhedsevents. Et alternativt forslag til et trafiksikkerhedsevent
er Aarhus Kommunes forslag om at bruge mimere? til at gennemspille uheldssituationer i
uheldsbelastede kryds. Tanken hermed er at na ud til trafikanterne pa de tidspunkter, hvor
trafikbudskaber synes mest relevant for folk - mens de befinder sig i trafikken. Andre mere
traditionelle events, som flere kommuner benytter sig af, er eksempelvis 112-dage, hvor
brand- og redningsvaesen samt politi informerer om trafiksikkerhed og fremviser rednings-
materiel, samt samarbejde med lokale vognmaend om udlén af lastbiler til arrangementer
med fokus pa hgjresvingsuheld.

2 Skuespillere, der spiller en rolle udelukkende ved brug af mimik, gestik og beveegelser.
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Generelt har mange kommuner fokus pa at samarbejde med forskellige aktgrer for at
opna den bedst mulige indsats pa trafiksikkerhedsomradet. De fleste kommuner har saledes
nedsat et feerdselssikkerhedsrad, som skal veere kommunens sparringspartner. Herudover
samarbejder kommunerne typisk med politiet (f.eks. om opfglgende kontrol ifm. kampagner
samt udpegning af straekninger til hastighedskontrol), andre kommuner, kommunens SSP-
udvalg, Vejdirektoratet, forskellige lokalrad, idraetsforeninger, lokalpressen m.m.

Tryghed

Udover de rent trafiksikkerhedsmeessige aspekter medtager en stor del af kommunerne og-
sa de tryghedsmaessige aspekter i trafiksikkerhedsplanen (herunder seerligt skoleveje), som
ogséa beskrevet i afsnit 6.1. Flere af de blgde tiltag omtalt i det ovenstaende deekker i li-
ge s& hgj grad - hvis ikke i hgjere grad - de tryghedsmeessige som de sikkerhedsmeessige
aspekter (f.eks. trafikpolitikker pa skolerne). Herudover udggr anvendelsen af borgerhen-
vendelser samt udfgrelse borgerundersggelser og skolevejsanalyser, vaesentlige dele af det
tryghedsfremmende arbejde - seerligt hvad angar fysiske foranstaltninger.

6.4.1 Vurdering

Sortpletudpegningen, som udggr grundlaget for en vaesentlig del af det kommunale
trafiksikkerhedsarbejde, virker generelt til at veere praeget af tilfeeldigheder, nar der ses
pa tveers af de 20 analyserede trafiksikkerhedsplaner. Feelles for alle, pa neer én plan, er, at
trafikken ikke inddrages som en parameter i udpegningerne. Dermed er teethedsmetoden
den altdominerende udpegningsmetode i kommunerne. Samtidig ses en vaesentlig forskel
i, hvor mange og hvilken type af uheld, der udlgser en udpegning, hvilket efterlader det
indtryk, at kommunerne tilstracber et bestemt antal sorte pletter - og efterfslgende sactter
udpegningskravet derefter. Som udgangspunkt vurderes graensen pa 3 uheld over 5 ar (inkl.
materielskadeuheld), som flere af kommunerne opererer med, som et meget tyndt grundlag
at foretage sortpletarbejde pa - seerligt nar ikke trafikken tages i betragtning. Den generelle
vurdering er, at det ikke fagligt kan forsvares at seenke graensen for, hvad der udlgser en
udpegning, alene for at blive ved med at have et bestemt antal lokaliteter at arbejde
med. Sa hellere vaere aerlige omkring det faktum, at uheldene er for fa og for spredte til,
at stedbundet uheldsarbejde giver mening. Paradoksalt nok forholder befolkningsmaessigt
store kommuner som Aarhus og Aalborg sig mest kritiske til sortpletarbejdets fremtid, mens
mindre kommuner med et langt mindre uheldsgrundlag typisk er noget mere ukritiske i
deres tilgang til sortpletarbejdet.

Betragtes de lokaliteter, som udpeges i kommunerne, er det gennemgaende billede, at langt
de fleste udpegede lokaliteter er at finde pa det overordnede vejnet og i centrale dele af
kommunernes hovedby(er) - altsa pa steder, hvor der er meget, eller meget forskelligartet
trafik, og hvor det derfor ogsd mé forventes, at der sker flere uheld. Alene det faktum
peger i retning af, at mange kommuner bgr begynde at overveje sortpletarbejdets fremtid,
eller i det mindste forholde sig meget kritisk til, hvorvidt uheldsbilledet, sammenholdt
med trafikken pa en given lokalitet, berettiger til, at der foretages fysiske ombygninger. En
nzermere analyse af sortpletarbejdets berettigelse vil, i det fglgende afsnit, belyse, hvorvidt
denne anbefaling holder stik.

I nogle planer laegges der op til mange (fornuftige) initiativer, som kommunerne vil
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iveerksaette. Imidlertid virker det til, at en raekke af disse planer ogsa laegger op til flere
initiativer, end hvad der umiddelbart ma kunne forventes, at kommunen har ressourcer til
at gennemfgre. Dette gaelder f.eks. for Jammerbugt og Faaborg-Midtfyn Kommunes planer,
som begge er udarbejdet af COWI. Netop disse to planer indeholder desuden pafaldende
mange ligheder ift. de tiltag, som kommunerne gnsker at iveerksaette, hvilket kan indikere,
at planerne til en vis greense udspringer af en form for standard-tiltagskatalog. Safremt
dette faktisk er tilfszeldet, er det naturligvis uheldigt, fordi kommunerne sa giver udtryk for
at ville noget, som maske reelt set ikke bunder i egne intentioner. Grundleeggende er det
saledes sveert at anfeegte det fornuftige i de mange tiltag som kommunerne giver udtryk
for at ville udfgre, men hvis ikke de er forankret i reelle intentioner om handling, er de
naturligvis ikke meget veerd. Tendensen viser sig f.eks. ift. trafiksikkerhedsinspektioner,
som 14 af kommunerne skriver ind i deres planer, at de vil benytte sig af, men som mindst
6 af kommunerne, efter eget udsagn i spgrgeskemaundersggelsen, ikke ggr brug af.

Ovenstaende giver anledning til at stille sig tvivlende over for, i hvor hgj grad planerne
fglges og om de reelt udggr det styringsredskab, som de er tiltaenkt, eller om de blot gemmes
vaek sa snart de er udarbejdet. Svaret herpa er naturligvis athesengigt af kommunen der
betragtes. I spgrgeskemaundersggelsen blev der spurgt ind til, i hvor hgj grad kommunen
selv mente, at den fglger sin trafiksikkerhedsplan. Svaret skulle afgives vha. en slider”
gaende fra 0 (i meget ringe grad) til 100 (i meget hgj grad). Besvarelserne viser, at planerne
i gennemsnit fplges 77 %”. Spredningen er dog meget stor (20 %), og svarene varierer fra 15
til 100 %. Langt hovedparten (83 % af kommunerne) placerer sig dog mellem 70 og 100 %.
Der er ingen signifikant forskel mellem kommuner som har faet deres plan udarbejdet af en
konsulent og kommuner som selv har lavet deres plan. De fleste kommuner mener saledes
selv, at de er gode til at fglge deres plan, mens enkelte ikke ggr. Ift. resultatet skal det
tages i betragtning, at de kommuner som har valgt at besvare spgrgeskemaet muligvis har
mere interesse for trafiksikkerhed, end de som ikke har, lige s& vel som det er kommunernes
egen vurdering, der er tale om.

Analysen af kommunernes tiltag viser desuden, at sammenhsengende kommunale
hastighedsplaner, pa trods af klare anbefalinger i Vejdirektoratets evalueringsrapport fra
2001 [Helberg Analyse og Planlaegningsradgivning og Vejdirektoratet, 2001|, stadig ikke er
udbredt i kommunerne. Dette er naturligvis sergerligt, fordi erfaringer andre steder fra, jf.
afsnit 2.5, viser, at der er positive sammenhaenge mellem differentierede hastighedsgraenser
og antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne. Seerligt i landzone, hvor kommunerne
star med det problem, at uheldene er spredte over hele vejnettet, vil et sadant tiltag
umiddelbart give god mening. Desuden noteres det, at udrulning af massetiltag generelt
ikke er noget, som kommunerne laegger op til i deres planer. Filosofien bag massetiltag tager
netop udgangspunkt i, at det ofte er tilfaeldigt, hvor et feerdselsuheld sker, og at billige
tiltag med kendte positive effekter derfor lige s& godt kan implementeres alle steder pa
kommunens vejnet. Aalborg Kommune beskriver, som en af de fa kommuner, fordelene ved
massetiltag og de stordriftsfordele, som disse ogsa afstedkommer, i sin trafiksikkerhedsplan.

Generelt er det positivt at se, at mange kommuner prioriterer alternativer til fysiske
ombygninger i bestraebelserne pa at gge trafiksikkerheden. Den generelle opfattelse er dog,
at det er vanskeligt at vurdere kommunernes indsatser pa kampagne-, informations-, og
samarbejdsdelen alene pa baggrund af trafiksikkerhedsplanerne. Arsagen er, at mange af
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den slags tiltag for nogle kommuner kan vaere rutinepraegede selvfglgeligheder, og derfor
ikke beskrives neermere i trafiksikkerhedsplanerne, mens det i andre kommuner, hvor
tiltagene er nye, kan veere besluttet at g4 mere i dybden med beskrivelserne heri. Dette
kan give meget forskellige billeder af kommunernes indsatser, mens virkeligheden maske
er en helt anden. Grundlaeggende virker der dog til at veere stor forskel pa kommunernes
indsats pa dette omrade lige savel som péa indstillingen hertil. Seerligt de store kommuner
som Kgbenhavn, Aarhus og Aalborg virker til at veere langt fremme med den mere kreative
adfeerdspavirkende tankegang i deres planer/strategier ift. mange af de mindre kommuner.

Nar det kommer til at vurdere, hvilke omrader kommunerne egentlig prioriterer hgjest
i trafiksikkerhedsarbejdet, kan det veere vanskeligt at opné et klart svar alene ved at
analysere planerne. Det umiddelbare billede er dog, at sortpletarbejdet og sikre skoleveje
er de to hgjest prioriterede omrader i de fleste kommuner. Ifm. spgrgeskemaundersggelsen
blev kommunerne bedt om at prioritere, hvilke generelle tiltag de finder vigtigst ifm. det
kommunale trafiksikkerhedsarbejde. Resultatet af kommunernes egne prioriteringer er vist
pa Figur 6.2.

Udpegning og udbedring af "sorte pletter” og "gra
straskninger”
Sikring af skoleveje

Tryghedsfremmende tiltag (baseret pé
borgerhenvendelser og/eller -inddragelse)

Undervisning og/eller kampagnearbejde

Trafiksikkerhedsrevision

Trafiksikkerhedsinspektion

=

10 20 30 40 50 60 70
Respondenter

W 1. prioritet m 2. prioritet  m 3. prioritet 4. prioritet 5. prioritet 6. prioritet

Figur 6.2. Kommunernes egne prioriteringer af de listede generelle tiltag.

Som det fremgar, indtager sortpletarbejdet og arbejdet med at skabe sikre og trygge
skoleveje, med afstand, de to gverste pladser over tiltag, som kommunerne selv
finder vigtigst. I den modsatte ende findes trafiksikkerhedsinspektion, som mere end
halvdelen af kommunerne placerer pa en sidsteplads, mens den adfserdspavirkende del af
trafiksikkerhedsarbejdet kommer ind pa en samlet fjerdeplads. Betragtes kommunernes
ressourcefordelinger pé ovenstaende generelle tiltag, ses desuden en klar sammenhseng
med prioriteringerne. Den gennemsnitlige kommunale ressourcefordeling, baseret pa 32
besvarelser i spgrgeskemaet, er vist pa Figur 6.3.
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Sikring af skoleveje

Udpegning og udbedring af "sorte pletter” og "gra
straekninger"

Tryghedsfremmende tiltag (baseret pa
borgerhenvendelser og/eller -inddragelse)

Undervisning og/eller kampagnearbejde
Andet

Trafiksikkerhedsinspektion

Trafiksikkerhedsrevision

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Figur 6.3. Andelen af kommunernes ressourcer til trafiksikkerhed der anvendes til de listede
generelle tiltag.

Det bemseerkes, at kommunerne samstemmigt giver udtryk for, at tallene er forbundet
med store usikkerheder, og ikke ngdvendigvis kan deles skarpt op pa de naevnte tiltag.
Overordnet vurderes den samlede betragtning dog at give et fornuftigt billede af den
generelle ressourcefordeling. Kommunernes kommentarer fremgar af bilag A.2.

Spargeskemaundersggelsen bekraefter saledes det generelle billede, som planerne giver -
nemlig, at det i hgj grad er sortpletarbejdet og arbejdet med at sikre skolevejene, som
fylder i kommunerne. Arbejdet med at sikre skolevejene er i hgj grad tryghedsrelateret
og har saledes ikke meget med trafiksikkerhed at ggre. Af flere arsager er det dog naesten
umuligt at forestille sig, at denne del nogensinde vil blive nedprioriteret i kommunerne.
Dels er kommunerne, gennem Feerdselsloven, forpligtede til at sikre skolevejene og dels
tiltraeekker emmnet sig stor politisk opmeerksomhed. S& lenge det formés at holde de
tryghedsrelaterede tiltag adskilt fra de trafiksikkerhedsmeessige - og sa leenge tiltagene
ikke forringer trafiksikkerheden - vurderes det da ogsa at veere helt i orden, at kommunerne

veelger at investere heri.

Nar det kommer til de trafiksikkerhedsmaessige tiltag er det i udgangspunktet mere
bekymrende, at sortpletarbejdet fortsat er sa hgjt prioriteret i kommunerne ift. de gvrige
alternativer. Det kan undre, at kommunerne ikke i hgjere grad tager de mere bredt favnende
tiltag til sig, nar nu tendensen gar mod feerre og mindre uheldskoncentrationer pé vejnettet.
Seerligt kommunernes manglende opprioritering af trafiksikkerhedsinspektioner og fraveeret
af massetiltag kan undre - iseer nar kommunerne star over for udfordringerne med spredte
uheld - og samtidig star med en direkte opfordring fra Feerdselssikkerhedskommissionen

om at tage inspektionerne i anvendelse.

6.5 Vurdering af sortpletarbejdet

Vurderingen af det kommunale sortpletarbejde tager udgangspunkt i en analyse af de
udpegede uheldsbelastede lokaliteter og de tilhgrende lgsningsforslag i fire af de 20
analyserede kommuner, nemlig Faxe, Glostrup, Kgge og Thisted. Dette omfatter i alt 52
uheldsbelastede lokaliteter, som bade tecller kryds og straekninger af varierende leengde.
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Alle 52 lokaliteter er analyseret med szerligt henblik pé at vurdere sammenhaengen mellem
uheldsbilledet og lgsningsforslagene. Resultatet af vurderingerne er opsamlet i Tabel 6.6.
Efterfolgende gennemgas et eksempel fra hver af de fire kommuner, inden en rackke generelle
betragtninger vedrgrende de fire kommuners sortpletarbejde beskrives i afsnit 6.5.5. Af
bilag B.3 fremgar yderligere detaljer om, samt beskrivelser af baggrunden for vurderingen
af hver enkelt lokalitet.

Kommune God Middel Ringe Ingen forslag

Faxe 2 4 6 0
Glostrup 5 1 4 0
Kage 4 7 2 0
Thisted 1 2 6 8
Total 12 14 18 8
Total %] 23 27 35 15

Tabel 6.6. Vurdering af sammenhaengen mellem uheldsbilledet pa kommunernes udpegede sorte
pletter og kommunernes Igsningsforslag.

Som det fremgar af tabellen, vurderes det, at der pa mindre end hver fjerde uheldsbelastede
lokalitet er god sammenhseng mellem uheldsbilledet og de foreslaede lgsninger. I
sammenlagt halvdelen af tilfzeldene vurderes sammenheengen enten at veere middel eller
god. Den anden halvdel bestar af tilfeelde, hvor sammenhaengen vurderes at veere ringe,
eller hvor kommunen selv har konkluderet, at uheldsbilledet er for tilfeeldigt til, at der kan
foreslas konkrete vejtekniske lgsninger pa lokaliteten. Som det fremgar, er det kun Thisted
Kommune der, i nogle tilfeelde, nar frem til, at der ikke kan peges pa stedsspecifikke
forhold, der kan forbedre trafiksikkerheden. P4 baggrund af denne analyse burde en saddan
erkendelse imidlertid ogsé have veeret naet i flere tilfeelde hos de tre gvrige kommuner - og
endnu hyppigere hos Thisted Kommune.

For at give et indblik i, hvilke konkrete karakteristika der kan veere kendetegnet ved hhv.
en god, en middel og en ringe sammenhang mellem uheldsbillederne og lgsningsforslagene,
gives i det fglgende et eksempel pa hvert af de tre vurderingsudfald. Herudover gives et
eksempel pa en af de lokaliteter, hvor Thisted Kommune selv vurderer, at uheldene er for
tilfeeldige til, at der kan peges pa specifikke lgsningsforslag.

6.5.1 God sammenhzeng: Krydset Ballerup Boulevard /Ejby Mosevej i
Glostrup Kommune

Krydset Ballerup Boulevard/Ejby Mosevej er et af de kryds, hvor uheldsbilledet er sa
entydigt, at der ikke kan veere tvivl om, at lokale omstaendigheder ved krydset har haft
indflydelse pa uheldenes opstaen. I den feméarige periode 2008-2012 er der registreret 14
uheld, hvoraf 5 er med personskade og ingen er ekstrauheld. Samtlige uheld er mellem
cyklister (en enkelt knallert) pa Ballerup Boulevard og bilister fra Ejby Mosevej, der
overser cyklisterne ifm. hgjresving til Ballerup Boulevard. 11 af uheldene er sket ved den
sydlige tilkgrsel til Ballerup Boulevard. Et ortofoto af krydset fremgar af Figur 6.4, mens

kollisionsdiagrammet er vist pa Figur 6.5.
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Figur 6.4. Ortofoto af krydset Ballerup Boulevard/Ejby Mosevej i Glostrup Kommune. [Google,
2015]

Ballerup
Boulevard

: ?’—
' o -
T 1 i -
Ejby Mosevej e “’_ Ejby Moseve]
_‘i TR ! /
—‘.:. . _“‘. *S 4

Personskade

|
Ingen personskade |
——— Motorkerets] I

—e— Knallert
———— Cykel

Fodga=nger |
Ekstrauheld Ballerup

E
S Spiritusuheld
R Redkersel Boulevard

Figur 6.5. Kollisionsdiagram for krydset Ballerup Boulevard /Ejby Mosevej i Glostrup Kommune
(Uheldsperiode 2008-2012). [Via Trafik, 2014]

Ejby Mosevejs tilslutninger til Ballerup Boulevard er meget dynamiske og foregar via
shuntspor. Det er derfor sandsynligt, at bilisterne kgrer med hgj hastighed ifm. udkgrslen
fra Ejby Mosevej og derfor ikke far orienteret sig tilstrackkeligt efter krydsende cyklister,
pa trods af de ellers gode oversigtsforhold der er i krydset. I Via Trafiks analyse peges der
endvidere pa, at teet trafik pa Ballerup Boulevard kan medfgre, at bilisterne har fokus rettet
mod biltrafikken frem for cykeltrafikken ifm. udkgrslen eller, at hgjresvingende bilister fra
Ejby Mosevej end ikke er opmeerksomme pé, at der kan forekomme krydsende cyklister.
Det foreslas udelukkende at forbedre forholdene i den sydvestlige gren, da det er her de
fleste uheld sker, og da planen er, at krydset skal signalreguleres nar Ring 3 Letbanen
etableres.
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Af en rakke forslag anbefales det at sendre shunten, s& den bliver mindre dynamisk,
endre leengdeprofilet, s& det bla cykelfelt bedre kan ses samt at forbedre afmeerkningen.
Lgsningerne er rettet mod det meget tydelige uheldsbillede, hvorfor der pa den vis ikke
er noget at udseette herpa. Hvad "forbedret afmeerkning” refererer til er imidlertid sveert
at tyde, men safremt det blot er en opfriskning af den eksisterende afmeerkning, burde
det naturligvis veere en del af driften. Ligeledes er det uklart, hvad der preecist menes
med “sendring af leengdeprofilet”. Under alle omstendigheder relaterer lgsningerne sig til
det problem, der meget tydeligt kan konstateres i krydset, hvorfor sortpletarbejdet, i et
tilfeelde som dette, har sin fulde berettigelse.

6.5.2 Middel sammenhaeng: Krydset Vordingborgvej/Nzaestvedvej i
Faxe Kommune

Krydset Vordingborgvej/Nastvedvej i Faxe Kommune er udpeget som uheldsbelastet pa
baggrund af 4 uheld i perioden 2006-2010 (3 materielskadeuheld og ét ekstrauheld). Et
ortofoto af krydset er vist pa Figur 6.6.

Figur 6.6. Ortofoto af krydset Vordingborgvej/Naestvedvej i Faxe Kommune. [Krak, 2015]

Alene udpegningsgrundlaget kunne afstedkomme en vis skepsis i og med, at antallet af
uheld er lavt og ikke omfatter personskader. Tages der imidlertid udgangspunkt i uheldenes
fordeling i krydset, som er vist i kollisionsdiagrammet pa Figur 6.7, ses det, at tre af
de fire uheld involverer venstresvingende trafikanter fra sekundeervejen, som kolliderer
med trafikanter pa primeervejen. Det sidste uheld er mellem en hgjresvingende bilist fra
sekundaervejen og en cyklist, der cykler mod faerdselsretningen. Dette uheld er resultatet af
en abenlyst bevidst lovovertraedelse hos cyklisten, og da der ikke er tale om nogen egentlig
tendens, bgr uheldet ikke tilleegges megen veegt ifm. eventuelle lgsningsforslag. Der er
saledes tale om et rimeligt entydigt uheldsbillede - antallet af uheld taget i betragtning.
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Figur 6.7. Kollisionsdiagram for krydset Vordingborgvej/Naestvedvej i Faxe Kommune (Uhelds-
periode 2006-2010). [Rambgll, 2012]

Hypotesen i Rambglls uheldsanalyse er, at teet trafik i krydset kan fa trafikanter fra
sekundeervejen til at fole sig pressede til at kgre ud i krydset, inden de har orienteret
sig tilstrackkeligt. Samtidig viser en gammel hastighedsmaling fra 2002, at hastigheden pa
primeervejen er hgj (85 % fraktilen er 66 km/t - hastighedsbegreensningen er 50 km/t).
Trafiktzllinger viser desuden ADT’er pa hhv. 6800 pa primaervejen (2011) og 8000 pa
sekundaervejen (2006).

Det foreslas at signalregulere krydset - herfor benyttes ogsa trafikmesengderne som
argument. At ombygge krydset fra et prioriteret til et signalreguleret T-kryds kan imidlertid
ikke karakteriseres som sortpletarbejde i sin teoretiske forstand, idet et sadant tiltag i
sagens natur medfgrer, at lokaliteten ombygges fra én lokalitetstype til en anden. Jf.
definitionen i afsnit 2.2 handler sortpletarbejdet om at identificere og udbedre saerlige lokale
risikomomenter relateret til detailudformningen péa den givne lokalitet. Alligevel er det
sveert at argumentere imod, at krydset bgr signalreguleres - seerligt nar trafikmeengderne
tages i betragtning. Signalreguleringen vil ligeledes have en positiv indvirkning pa de uheld
der er konstateret, da kolliderende strgmme, gennem signalreguleringen, vil blive adskilt
tidsmeessigt. Til gengeeld kan det ikke afvises, at nye uheldstyper i stedet vil opsta. Alene
pa baggrund af uheldene, som er relativt f& og uden personskade, virker det imidlertid
som et omfattende tiltag, hvorfor de primeere argumenter for forslaget mé hvile pa de
kapacitetsmaessige betragtninger. Samlet set vurderes uheldsbilledet og den foreslaede
Igsning dog at have en nogenlunde sammenhaeng.

6.5.3 Ringe sammenha&ng: Krydset Ringvejen/Olbyvej i Kgge
Kommune

Krydset Ringvejen/Q@lbyvej i Kgge Kommune er udpeget pa baggrund af 4 uheld i
perioden 2007-2011, der alle er materielskadeuheld. Udover, at tre af uheldene involverer
trafikanter fra krydsets nordlige gren, er uheldsbilledet ret tvetydigt. Der er sket
to bagendekollisioner, ét hgjresvingsuheld mellem en personbil og en cyklist samt ét
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rgdkgrselsuheld. Kollisionsdiagrammet er vist pa Figur 6.9, mens et ortofoto af krydset
er vist pa Figur 6.8.

Figur 6.8. Ortofoto af krydset Ringvejen/@lbyvej i Koge Kommune. [Krak, 2015]
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Figur 6.9. Kollisionsdiagram for krydset Ringvejen/@lbyvej i Kgge Kommune (Uheldsperiode
2007-2011). [Via Trafik, 2013]

I Via Trafiks uheldsanalyse fremsaettes tre uheldshypoteser - én for hver af de tre uheld-
styper der er forekommet i krydset. Der peges dels pa hgj fart pa Ringvejen (bagende-
kollisionerne), at cyklister overses pga. rabat mellem cykelsti og vej (hgjresvingsuheldet)
samt darlig synlighed af signallanternerne (rodkerselsuheldet). Der er ikke foretaget hastig-
hedsmalinger pa strackningen, hvorfor antagelsen om hgj hastighed ma hvile pa enten den
geeldende hastighedsgraense i krydset eller pa baggrund af inspektioner af lokaliteten. Det
anbefales at seenke hastigheden ved krydset til 60 km /t samt at nedleegge rabatten mellem
cykelsti og vej pa Ringvejen. Hastighedsnedsaettelsen ma betragtes som et meget generelt
tiltag. Hastigheden er en mulig faktor i, i hvert fald bagendekollisionsuheldene, men der
kan lige sé vel ligge andre arsager til grund for disse - f.eks. uhensigtsmaessig afslutning af
gront lys. To uheld p& fem ar i et kryds af denne storrelse er dog ikke foruroligende, og
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tiltaget kunne saledes lige sa godt udbredes til resten af kommunens stgrre signalregulere-
de kryds. I hvert fald er der ikke nogen entydig tendens i uheldsbilledet, der peger pa, at
hastigheden lige praecis i dette kryds er et stort problem.

Forslaget om at nedlegge rabatten mellem vej og cykelsti hviler pa ét enkelt uheld péa fem
ar, hvilket er et helt utilstraekkeligt grundlag at basere lgsningsforslag pa. Forslaget kan
saledes kun bunde i en generel viden om, at det er uhensigtsmaessigt med rabatter mellem
kgrebaner og cykelstier ifm. kryds. Det ene uheld der er registreret kunne lige sa vel veere
sket i et hvilket som helst andet kryds med samme udformning, s& med mindre forslaget
bunder i et generelt gnske om at nedlaegge rabatter mellem kgrebaner og cykelstier i kryds,
er der ingen argumenter for at tiltaget skulle implementeres i lige preecis dette kryds.
Den samlede vurdering er saledes, at tiltagene ikke kan forsvares alene med baggrund i de
konstaterede uheld.

6.5.4 Ingen forslag: Krydset Hanstholmvej/Vadestedvej i Thisted
Kommune

Krydset Hanstholmvej/Vadestedvej i Thisted Kommune er udpeget pa baggrund af 4 uheld
i perioden 2007-2011 - alle personskadeuheld. Samtidig er det en af de lokaliteter, hvor det
erkendes, at uheldsbilledet er for tilfeeldigt til, at der kan peges pa konkrete vejtekniske
tiltag, der kan forbedre sikkerheden. Et ortofoto af krydset er vist pa Figur 6.10, mens
kollisionsdiagrammet er vist pa Figur 6.11.

Figur 6.10. Ortofoto af krydset Hanstholmvej/Vadestedvej i Thisted Kommune. [Krak, 2015]
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Figur 6.11. Kollisionsdiagram for krydset Hanstholmvej/Vadestedvej i Thisted Kommune
(Uheldsperiode 2007-2011). [Thisted Kommune og Grontmij A /S, 2013]

Der er registreret to bagendekollisionsuheld, ét uheld ifm. en u-vending samt ét
hgjresvingsuheld mellem en bilist og en modkgrende cyklist (pa en dobbeltrettet cykelsti).
Uheldshypoteserne lyder pa hgj fart, samt at trafikanterne har mere fokus pa en
naerliggende rundkgrsel, end pé det noget sekundsere T-kryds, hvorom uheldene er
koncentreret. Som fgr nsevnt foreslas der ingen konkrete lgsninger pa lokaliteten. Til
gengeeld iveerkseettes en trafikteelling for at fa belyst antallet af svingende trafikanter i
krydset, men det fremgar ikke, hvad teellingen konkret gnskes anvendt til.

Umiddelbart kan konklusionen om tilfseldige uheld accepteres, men det ma alligevel
konstateres, at det er pafaldende mange uheld, der sker i et umiddelbart ret sekundeert
vejkryds i landzone - seerligt nar alle uheldene er med personskade (i alt to alvorligt
tilskadekomne og 6 lettere tilskadekomne). Derfor virker det ogsa fornuftigt at afvente
yderligere dataindsamling i krydset, for pa den made at blive klogere pa eventuelle
uhensigtsmaessigheder, som der sa kan foreslas eventuelle lgsningsforslag ud fra.

6.5.5 Generelle betragtninger

Som ovenstaende indikerer, er indtrykket af kommunernes sortpletarbejde ret splittet.
Selvom det ikke geelder hovedparten, er der trods alt et betydeligt antal lokaliteter, hvor
der i hgj grad er sammenhaeng mellem uheldsbilledet og de foresldede lgsninger, og hvor
uheldsbilledet selvsagt giver grund til at iveerksaette fysiske ombygninger. Samtidig ma det
konstateres, at der er et betydeligt antal lokaliteter, hvor sammenhaengen kan diskuteres,
eller hvor den er decideret fraveerende. Endelig er der en rsekke lokaliteter, dog kun i
Thisted, hvor kommunen /radgiveren selv har konkluderet det manglende grundlag for at
iveerksaette fysiske ombygninger.

Det er bemerkelsesveerdigt, hvor tilsyneladende tilfeeldig tilgangen til sortpletarbejdet
kan veere pa tveers af kommunerne. Som eksempel kan benyttes de to sidste eksempler
i det ovenstaende. I Kgge blev der foreslaet to tiltag pa baggrund af 4 forskelligartede
materielskadeuheld i et stgrre signalreguleret kryds, mens Thisted Kommune ikke
fremsaetter specifikke lgsningsforslag i et sekundeert T-kryds i landzone, hvor der er
sket 4 personskadeuheld med i alt 8 tilskadekomne, og hvor uheldsbilledet ikke er mere
forskelligartet end i eksemplet fra Kgge Kommune.

Et generelt problem i alle de fire kommuners detailanalyser er kvaliteten af, eller endog
den totale mangel pa, trafiktal og hastighedsdata for de udpegede lokaliteter. Hverken i
Glostrup eller Kgge indgar konkrete trafikdata, som kan understgtte de foreslaede tiltag.
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I Faxe er de fleste af lokaliteterne understgttet af trafik- og hastighedsdata. Her lider
seerligt hastighedsdataene dog af at veere meget gamle - i de fleste tilfeelde stammer de
fra for den analyserede uheldsperiode. I Thisted er det under halvdelen af analyserne, der
understottes af trafikdata (dog uden arstal for indsamling). Alligevel er det helt generelt
at trafikmeengder og hgj hastighed anvendes som argument for en stor del af de foreslaede
tiltag.

Ses der bort fra Thisted Kommune, er der en gennemgaende tendens til, at der for
enhver pris skal opstilles lgsningsforslag for alle de udpegede lokaliteter - uanset, hvor
formalslgst det matte synes. To eksempler, hvor denne tilgang udstiller en total mangel
pa faglig indsigt, findes i Faxe Kommunes analyse. P& to lokaliteter er der, i det fjerde
ar af den femarige uheldsanalyseperiode, gennemfgrt tiltag eller ombygninger af veesentlig
relevans for de pagaeldende lokaliteters uheldsbillede. I begge tilfzelde er langt hovedparten
af uheldene sket inden de pagaeldende tiltag/ombygninger blev gennemfort. Alligevel
anvendes disse uheld ukritisk til at fremsesette uheldshypoteser og nye forslag til tiltag
(endda omfattende tiltag sasom at ombygge et T-kryds til en rundkersel) leenge inden de
allerede implementerede tiltag har haft mulighed for at blive evalueret.

Der er ligeledes en generel tendens til, at hovedparten af de analyserede lokaliteter er
stgrre kryds eller trafikerede straekninger i byerne. Dette er en naturlig konsekvens af den
made lokaliteterne udpeges pa (teethedsmetoden), men péa naer et enkelt tilfaelde i Thisted
Kommune, kommenterer kommunerne ikke pa det faktum, at antallet af uheld kan veere
en naturlig konsekvens af de trafikale og/eller generelle udformningsmeessige karakteristika
ved lokaliteten. F.eks. findes 7 ud af de 10 udpegede lokaliteter i Glostrup Kommune
pa Hovedvejen, som mest af alt kan betegnes som én stor sort plet. Alligevel betragtes
de 7 lokaliteter individuelt og uden, at der kommenteres pa muligheden for, at vejen
blot er naturligt disponeret for mange uheld. Endelig ses eksempler pa, at behandlingen
af lokaliteterne som individuelle sorte pletter medfgrer darlig sammenhseng imellem de
foreslaede generelle tiltag pa de enkelte lokaliteter.

Hovedvejen er den primeere gst-vestgdende faerdselsare i den sydlige del af Glostrup
Kommune. Vejen er firesporet med cykelsti og fortov i begge sider, og har flere steder
karakter af en multifunktionel trafikvej med parkeringslommer og detailhandel langs
vejen. Der er store signalregulerede kryds for hver halve kilometer og herimellem er der
typisk hyppige overkgrsler og mindre vejtilslutninger. Streekningen er altsa pa alle mader
disponeret for en hgj uheldsforekomst. Tre delstreekninger af Hovedvejen pa sammenlagt
1,4km, som ligger i umiddelbar forbindelse med hinanden, er udpeget og tegner sig
sammenlagt for 54 uheld (inkl. ekstrauheld) i den femarige uheldsperiode. Hertil kommer
uheld i de signalregulerede kryds, der forbinder de tre delstreekninger, og som ligeledes
er udpeget som selvstaendige sorte pletter. Hvad der kan undre er, at forslag til tiltag
af generel karakter varierer imellem de tre sammenhaengende delstraekninger, selvom det
overordnede uheldsbillede péa delstreekningerne i hgj grad ligner hinanden. Bl.a. er det
karakteristisk, at der pa alle tre delstraeckninger sker mange bagendekollisioner. Pa én af
delstraekningerne foreslas en generel hastighedsnedsaettelse - det gor der ikke péa de to
andre. P4 en anden delstraskning peges der pa nedsat friktion som mulig arsag til de mange
bagendekollisioner, mens ingen af delene omtales pa den tredje delstrackning. Dette virker
yderst meerkveerdigt og illustrerer blot endnu et eksempel pa det tilfeeldighedselement
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der praeger sortpletanalyserne. I samme ombeering skal det nsevnes, at det forholdsvist
hpje antal uheld, som er forbundet med de fleste udpegede lokaliteter i Glostrup, ikke
ngdvendigvis leder til bedre og mere malrettede lgsninger. Uheldene er ofte spredte og
forskelligartede, og de foreslaede Igsninger malrettes derfor ofte kun en mindre delmaengde
af uheldene.

En anden generel observation er, at hver kommune (eller radgiver) tilsyneladende har
sine egne favoritlgsninger, som praeger en stor del af lgsningsforslagene. Disse har desuden
ofte karakter af generelle tiltag, som i hgjere grad ville egne sig til at blive anvendt som
massetiltag, eller som i lige sd hgj grad kunne foreslas ifm. trafiksikkerhedsinspektioner.
Som eksempler kan nevnes Kgge Kommune, der ofte foreslar hastighedsssenkninger ifm.
signalregulerede kryds, og som tilsyneladende har stort fokus pa hgjresvingsuheld. Her skal
der ikke mere end et enkelt eller to uheld til, for end tiltag rettet mod hgjresvingsuheld
foreslas - f.eks. nedlaeggelse af rabat mellem kgrebane og cykelsti. I Thisted Kommune
er det typiske forslag at genopfriske eller etablere ny afmeerkning - seerligt ifm. kryds,
hvor vigelinjer for venstresvingende ikke hidtil har veeret optegnet, mens Faxe Kommune
er meget opsatte pa at udrulle rumleriller og opsaette "Din fart” tavler pa de udpegede

lokaliteter og streekninger.

Sammenfattende kan det siledes konstateres, at sortpletarbejdet, pa baggrund af de
ovenstaende analyser, kvalitetsmaessigt lader meget tilbage at gnske. Alligevel mé det ogsé
konstateres, at der, blandt de mange tvivlsomme lgsningsforslag, findes et ikke uvaesentligt
antal lokaliteter, hvor uheldsbilledet og de tilhgrende lgsningsforslag bestemt berettiger

sortpletarbejdets eksistens.

6.6 Projekter

De fysiske tiltag er en stor og vigtig del af kommunernes trafiksikkerhedsarbejde,
og tiltagene beskrives ofte pa projektlister. Indholdet og omfanget af kommunernes
projektlister varierer meget, og det er derfor valgt alene at fokusere pa konkrete
fysiske tiltag. Der kigges dermed ikke pa massetiltag, og der ses desuden ogsa bort fra
cykelstiprojekter. 6 kommuner har ingen fysiske tiltag i deres plan og kan derfor ikke
analyseres. Aalborg, Aarhus og Kgbenhavn er blandt disse. Det formodes, at de fleste af
de 6 kommuner ogsa har udarbejdet forslag til fysiske tiltag, men har valgt ikke at inkludere
projekterne i deres planmateriale. Af Tabel 6.7 fremgér de kvantificerbare udsagn relateret
til planernes projekter.
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S F DS VI IR

Projektlisten/listerne bestar af bade trafiksikkerheds- og 13 1 0 0 6
tryghedsprojekter

Sikkerheds- og tryghedsprojekter er tydeligt opdelt pa forskel- 7 6 0 0o 7
lige projektlister

De fysiske tiltag opstilles i prioriteret reekkefglge 8 6 0 0 6
Sikkerheds- og tryghedsprojekter prioriteres samlet 5 3 0 0 12
Der udfgres effektvurderinger af projekterne 5 5 4 0 6

Tabel 6.7. Kvantitativ gennemgang af planernes projekter.

Som det fremgér, er det kun 14 af de 20 kommuner, der har medtaget konkrete
projektlister i deres trafiksikkerhedsplaner. Projektlisterne indeholder de lokaliteter (kryds
og straekninger), som kommunerne har udpeget - enten pa baggrund af antallet af
uheld eller pa baggrund af tryghedsrelaterede undersggelser - og som kommunen har
fremsat konkrete lgsningsforslag til. Det er helt generelt for alle kommuner, at der som
udgangspunkt er tale om lgsningsforslag, hvorfor selve beskrivelserne heraf er meget
kortfattede - ofte begreenset til fa ord, som f.eks. "ombygning til rundkersel”’, forgg
mellemtiden”, "bundet venstresving” og "tilbagetrukket cykelsti” eller korte saetninger med
beskrivelser af lgsningsforslagene for den enkelte lokalitet, som f.eks. nedenstaende fra
Egedal Kommunes projektliste:

"Lokal hastighedsnedscettelse pa Verebrovej omkring krydset. Stoptavle og genopfriskning
af afmeerkning.” |[Egedal Kommune, 2011|

I Silkeborg Kommunes online trafiksikkerhedsplan beskrives lgsningsforslagene lidt mere
omfattende, som eksemplet herunder illustrerer:

"Etablering af passagelomme til forbedring af vigemulighed bagom venstresvingende trafik.
Endvidere er der brug for bedre forvarsling af krydset og etablering af overhalingsforbud
pi Ansvej. FEventuelt kan der laves en venstresvingsbane, hvis der fortsat forekommer
trafikuheld. Tydeliggorelse af den dobbeltrettede cykelsti som starter fra Kirkebakken og
forlgber mod Levring i pst.” [Silkeborg Kommune, 2015a]

Pa stgrstedelen af projektlokaliteterne foreslas mere end et lgsningsforslag. Det er helt
generelt, at kommunerne ikke vedlaegger (eller udarbejder) reelle skitseprojekter til de
foreslaede lgsninger. Kun i Jammerbugt og Glostrup Kommunes planer er der udfert
skitsetegninger af de foreslaede tiltag. I Jammerbugt er skitserne imidlertid meget lgse
handtegninger, som ikke giver mulighed for reelt at vurdere, hvorvidt tiltagene realistisk set
kan implementeres. Selvom der ikke udarbejdes reelle skitseprojekter, er det helt typisk, at
projekterne suppleres med skgnnede anlasegspriser - enten ved afkrydsning blandt et udvalg
af forudbestemte prisintervaller, eller ved angivelse af konkrete skgn.

Naesten samtlige kommuner har bade trafiksikkerheds- og tryghedsprojekter pa deres lister
over fysiske tiltag. Kun Hillerad Kommune har en projektliste udelukkende bestaende
af trafiksikkerhedsprojekter. Et trafiksikkerhedsprojekt er defineret som et projekt, hvis
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primeere formal det er at nedbringe antallet af uheld eller at forebygge forekomsten af
uheld. Omfanget af kommunernes projektlister varerier typisk mellem 10 og 50 projekter.
Korte projektlister er ofte resultatet af, at kommunen arligt opdaterer projektlisten og
at projekterne dermed forventes udfgrt samme ar. Tilsvarende er lange projektlister
resultatet af, at listen er udarbejdet sammen med resten af trafiksikkerhedsplanen og at
projekterne pa listen skal udfgres i lgbet af trafiksikkerhedsplanens gyldighedsperiode.
Nogle Kommuner, eksempelvis Syddjurs og Faaborg-Midtfyn kommuner, udarbejder bade
en lang projektliste ifm. trafiksikkerhedsplanen, og en arlig projektliste bestaende af
dels projekter fra den lange projektliste og dels nye projekter som er kommet til efter
trafiksikkerhedsplanen er udarbejdet. En kort projektliste kan ogsé skyldes, at projekterne
er meget dyre. Eksempelvis bestar projektlisten i Glostrup Kommune af 9 projekter,
der tilsammen koster 5 mio. kr. (inklusive et projekt til 15.000 kr.), mens Faaborg-
Midtfyn Kommunes projektliste for 2015 bestar af 13 projekter, der tilsammen koster
2,8 mio. kr. (inklusive et projekt til 800.000 kr.). Generelt overgar antallet af trygheds-
og skolevejsprojekter antallet af trafiksikkerhedsprojekter. F.eks. har Greve Kommune 9
trafiksikkerhedsprojekter, 17 skolevejsprojekter og 19 stikrydsningsprojekter.

7 kommuner har tydeligt opdelt projekterne pa forskellige lister - f.eks. i stil med Greve
Kommunes ovennsevnte lister for hhv. trafiksikkerhedsprojekter, skolevejsprojekter og
stikrydsningsprojekter. De resterende 6 kommuner har samlet deres projekter i én liste.
F.eks. har Syddjurs Kommune én samlet liste bestédende af projekter til;

e Ombygning af analyserede usikre og utrygge kryds og straekninger
e Uheldsreduktioner pa belastede lokalveje

e Skolevejsprojekter

e Krydsforlegninger

De fysiske tiltag er i 8 kommuners planer opstillet i prioriteret reckkefglge. Projekterne
prioriteres dog meget forskelligt. Glostrup og Silkeborg kommuner prioriterer efter
fgrstearsforrentning beregnet ud fra de forventede sparede uheld, mens Egedal, Kgge
og Aabenraa kommuner prioriterer efter en pointgivning. Pointgivningerne er sket ud
fra forskellige parametre - bl.a. uheld, hastighed og antallet af borgerhenvendelser. I
pointgivningerne er parametre relateret til tryghed typisk vaegtet lavere end parametre
relateret til trafiksikkerhed (f.eks. 60/40). Vejle Kommune prioriterer efter en model, som
ligeledes medtager en rackke faktorer. To kommuner har ikke angivet, hvad projekterne er
prioriteret ud fra.

Ud af de 8 kommuner, som har prioriteret de fysiske tiltag, har 5 prioriteret
trafiksikkerheds- og tryghedsprojekter pa samme liste. De 5 kommuner er de samme, som
prioriterede efter pointgivning plus Syddjurs Kommune, som ikke har angivet metoden
bag prioriteringen. Dermed har kun 3 kommuner prioriteret trafiksikkerhedsprojekterne
separat fra trygheds- og skolevejsprojekter.

5 kommuner har effektvurderet de fysiske tiltag, og 4 har delvist. Der er stor forskel
pa, hvordan effektvurderingerne er foretaget og angivet i planerne. F.eks. har Faxe
Kommune angivet effekten af tiltagene som en procentvis besparelse af uheld, mens
Silkeborg Kommune har angivet fgrstearsforrentningen. Jammerbugt Kommune er en af
de 4 kommuner, som delvist har effektvurderet sine fysiske tiltag. Kommunen har angivet
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effekten af hvert tiltag ift. uheld, tryghed og skoleveje vha. et antal “stjerner”. Nordfyn
Kommune har anvendt en tilsvarende metode, mens Egedal og Kgge har anvendt de
fgrneevnte pointgivninger.

6.6.1 Vurdering

Det er uheldigt, at 6 kommuner ikke har projektlister i trafiksikkerhedsplanen eller i en
handlingsplan hertil. Det formodes dog, at de fleste af de 6 kommuner har udarbejdet
projektlister, men har valgt ikke at ggre listerne tilgeengelige. Denne forklaring sendrer
dog ikke ved, at de manglende projektlister ggr det sveerere for kommunens borgere at fa
indblik i kommunens trafiksikkerhedsarbejde.

Det er ikke uventet, at neesten alle kommuner bade har trafiksikkerheds- og trygheds-
projekter pa deres projektlister, men det er alligevel overraskende, at kun én kommune
har en projektliste udelukkende bestaende af trafiksikkerhedsprojekter. Kommunerne er,
jf. Feerdselsloven, forpligtede til at .. treffe foranstaltninger til at beskytte bornene mod
farerne fra den korende ferdsel pa deres vej til og fra skolen” |Justitsministeriet, 2013],
og er desuden forpligtede til at reagere pa borgeres henvendelser om utryghed pa vejene.
Arbejdet med tryghed og skoleveje minder i nogen grad om arbejdet med trafiksikkerhed,
og arbejdet udfgres formentlig oftest af de samme teknikere i kommunerne. Derfor kan det
virke naturligt for kommunerne at samle listerne med projekter til bade trafiksikkerhed og
tryghed /skoleveje i trafiksikkerhedsplanen. I nogle kommuner virker "sammensmeltningen”
af arbejdet med trafiksikkerhed og tryghed til at veere sket som konsekvens af det faldende
antal uheld. Kommunerne har, jf. afsnit 6.4, sveert ved at udpege reelle sorte pletter, og
der bliver derfor brugt flere ressourcer pé tiltag, hvor forméalet er at forbedre trygheden,
men hvor den trafiksikkerhedsmaessige effekt i bedste fald er minimal. Desuden findes der
ingen systematisk fremgangsmade til udpegning af trygheds- og skolevejsprojekter, hvilket
kan betyde, at kommunerne har sveert ved at sortere i trygheds- og skolevejsprojekterne,
hvormed antallet af sadanne projekter ofte overgar antallet af trafiksikkerhedsprojekter.

At trygheds- og skolevejsprojekter indgar i trafiksikkerhedsplanerne er dog som udgangs-
punkt ikke problematisk, sa leenge de tydeligt adskilles fra trafiksikkerhedsprojekterne.
Dette er imidlertid ikke tilfeeldet i halvdelen af planerne. Den manglende adskillelse er
problematisk, fordi det ikke star klart, hvilke projekter der har en virkning péa trafiksikker-
heden, og hvilke der har en virkning pa trygheden. Manglende adskillelse betyder ogsa, at
de relativt fa trafiksikkerhedsprojekter risikerer at “drukne i meengden” blandt de mange
trygheds- og skolevejsprojekter. Jammerbugt Kommune er et godt eksempel pa problemet;
ud af 14 projekter kan kun ét klassificeres som trafiksikkerhedsprojekt.

De meget kortfattede beskrivelser af lgsningsforslagene til de enkelte projektlokaliteter
skyldes formentlig, at kommunerne ikke gnsker at bruge ressourcer pa at udarbejde
detaljerede forslag og beskrivelser for projekter, som kommunerne ikke er sikre pa
skal udfgres. Ved meget simple lgsninger, som f.eks. opfriskning af afmeerkning, er det
naturligvis heller ikke relevant at supplere med skitseprojekteringer, men i sadanne
tilfeelde er der ogséd mere tale om en driftsopgave, end et egentligt sortpletprojekt.
I tilfeelde, hvor der foretages storre anlaegsprojekter (f.eks. ombygning til rundkersel,
etablering af svingbaner, krydsningsheller m.v.) er det dog ganske relevant at undersgge,
hvorvidt forslaget overhovedet er praktisk muligt inden projekterne prioriteres. Selvom
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beskrivelserne i nogle kommuner er meget kortfattede, giver de dog stadig borgerne
mulighed for at felge med i kommunernes trafiksikkerhedsarbejde, hvilket er en stor fordel
for bade borgere og kommunen. @nsker borgerne yderligere oplysninger om projekterne,
har de som oftest mulighed for at kontakte kommunen og efterspgrge dette.

Silkeborg Kommune har udarbejdet meget fine projektlister, der, ligesom resten af
trafiksikkerhedsplanen, er online. For hvert projekt er lokaliteten, uheldsbilledet, en
uheldsanalyse samt lgsningsforslag beskrevet. Billeder af lokaliteten og af eksempler
pa lgsningsforslag er vedlagt beskrivelserne, hvilket er med til at ggre beskrivelserne
mindre tekniske og mere laesevenlige. De fleste andre kommuner har dog ogsa
beskrevet problemstillingerne pa de enkelte projektlokaliteter - evt. suppleret med
kollisionsdiagrammer - inden uheldshypoteser og endelig lgsningsforslag fremseettes.

I forhold til kommunernes prioritering er det utilfredsstillende, at kun 8 ud af 14 kommuner
har opstillet deres projekter i prioriteret rackkefglge. Prioriteringen har til formal at sikre, at
de projekter med stgrst gevinst, f.eks. flest sparrede uheld eller hgjeste forstearsforrentning,
udfgres fgrst. Den manglende prioritering betyder, at udveelgelsen af projekter til udfgrelse
risikerer at ske ud fra et usagligt grundlag, og at projekter med stor effekt udfgres senere.
For at kommunerne skal kunne indfri deres malssetninger for trafiksikkerhedsarbejdet, er
det vigtigt, at kommunerne sikrer, at de far mest mulig trafiksikkerhed for pengene, hvilket
kan veere sveert uden en prioriteringsliste. Det er desuden skuffende, at prioriteringen i kun
to kommuner er sket ud fra reelle pkonomiske beregninger (forventet uheldsbesparelse ift.
anlaegsinvestering), som ellers vurderes at veere den mest rationelle/objektive tilgang til
prioriteringen. I begge disse kommuner er prioriteringerne sket pa baggrund af beregnede
forstearsforrentninger.

4 kommuner har prioriteret efter en pointgivningsmodel, hvilket er problematisk, fordi
disse kommuner i hgj grad medtager faktorer, som er irrelevante ift. trafiksikkerheden
- f.eks. antallet af skoleelever eller antallet af borgerhenvendelser pa en given lokalitet.
Pointgivningerne er desuden meget subjektive og det er derfor sveert at sammenligne
pointtallene for projekterne. Pointgivningen betyder ogsé, at prioriteringen bliver
ugennemsigtig, da det ikke i alle planerne tydeligt fremgar praecist, hvad de enkelte
pointtal er udtryk for. Forklaringen pa, at flere kommuner anvender pointgivning kan
veere, at uheldsbilledet pa lokaliteterne ofte ikke er tydeligt nok til, at en praecis
uheldsbesparelse kan bestemmes. Desuden benyttes pointgivning af de kommuner, som
prioriterer trafiksikkerheds- og tryghedsprojekter pa én liste, hvilket i sig selv er meget
uheldigt. Nar kommunerne samler projekterne pa én prioriteringsliste gar det stik mod
formalet med prioriteringen, som er at sikre mest mulig trafiksikkerhed for pengene.
Populeaert sagt sa sammenligner kommunerne aebler med appelsiner nar de sammenligner
og prioriterer trafiksikkerheds- og tryghedsprojekter pa én liste.

Effektvurderingerne er grundlaget for kommunernes prioriteringer, og den manglende
eller mangelfulde prioritering kan hos mange kommuner haenge sammen med tilsvarende
manglende eller mangelfulde effektvurderinger af projekterne. Effektvurderinger af
projekterne er dermed en forudseetning for, at kommunerne kan foretage en saglig
og objektiv prioritering af trafiksikkerhedsprojekterne. Kommunerne bgr i hgjere grad
effektvurdere deres projekter - f.eks. ved at beregne fgrstearsforrentningen. Under
forudseetning af, at trafiksikkerheds- og tryghedsprojekter prioriteres saerskilt, kan
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pointgivning dog fortsat anvendes til prioritering af trygheds- og skolevejsprojekter.

6.7 Realisering og opfglgning

Nar projekterne er udvalgt og listet, er naeste skridt at fa projekterne realiseret og i sidste
ende evalueret. Af Tabel 6.8 fremgar de kvantificerbare udsagn relateret til kommunernes
arbejde med at fa realiseret og fulgt op pé de fysiske tiltag.

S F DS VI IR

Der eksisterer konkrete forslag til, hvornar tiltagene skal 3 11 0 0 6
udfgres
Der folges op pa udferte fysiske tiltag 6 14 0 0 0

Tabel 6.8. Kvantitativ gennemgang af kommunernes arbejde med at realisere og folge op pa fysiske
tiltag.

Ved gennemgangen af planerne er det konkret undersggt, hvorvidt kommunerne i et
eller andet omfang har beskrevet, hvornar de vil udfgre konkrete tiltag samt hvorvidt
kommunerne, enten i planerne eller i baggrundsmateriale hertil, evaluerer pa tidligere
udfgrte tiltag. En hensigtserkleering om, hvornar en kommune agter at udfere bestemte
projekter kunne bestd af en handlingsplan, hvori kommunen angiver, hvilke konkrete
projekter der udfgres i det folgende budgetar. Handlingsplanen kunne passende besta af et
antal af de hgjest prioriterede projekter fra projektlisten - naturligvis under hensyntagen
til, at der kan veere gkonomiske fordele ved at udfgre nogle projekter (som ikke ngdvendigvis
er blandt de allerhgjest prioriterede) i ssammenhaeng med gvrige planlagte anlegsarbejder.

Gennemgangen af planerne viser imidlertid, at kun 3 kommuner specificerer, hvornar
de fysiske tiltag skal udfgres. De 3 kommuner er Faaborg-Midtfyn, Syddjurs og Vejle,
som alle arligt udarbejder en handlingsplan for udferelse af projekter. En stor del af de
gvrige kommuner angiver blot, at der er tale om projekter der vil blive udfgrt i lgbet
af planperioden, eller at projekterne vil blive udfgrt efterhanden som gkonomien tillader
det. Specielt de kommuner, som skriver sidstnaevnte fritager sig selv for at veere bundet
op pa at skulle udfgre en konkret raekke projekter inden for en fastsat tidsramme - eller
i det hele taget at udfgre nogle projekter. Det formodes dog, at flere end de 3 naevnte
kommuner har planer for, hvornar konkrete projekter skal udfgres, men har undladt at
ggre disse tilgeengelige. Dette gaelder szerligt de stgrre kommuner, som har udeladt det
konkrete stedbundne trafiksikkerhedsarbejde fra planerne, men dog skriver, at de arbejder
med det.

I relation til spgrgsmalet om, hvorvidt kommunerne fglger op pa deres trafiksikkerheds-
arbejde kan det konstateres, at kun 6 kommuner fglger op pa tidligere udfgrte tiltag -
i hvert fald forbindelse med trafiksikkerhedsplanen. Hvorvidt kommunerne evaluerer pa
tiltag uden at medtage sadanne i deres trafiksikkerhedsplan kan saledes ikke afggres. 1
3 af de 6 kommuner begraenses opfolgningen alene til en liste med udfgrte projekter, og
bidrager séledes ikke til en afklaring pa, hvorvidt det tidligere arbejde har baret frugt. Et
godt eksempel pa evalueringer af udfgrte tiltag skal findes i Silkeborg Kommunes plan,
hvor den online projektliste lgbende opdateres nar projekter er gennemfort, ligesom der
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bringes nyheder om resultatet af evalueringer af udfgrte tiltag. Foruden de 6 kommuner,
som i nogen grad fglger op pa gennemfgrte projekter, skriver Faaborg-Midtfyn, Greve,
Nordfyn og Tgnder kommuner i deres trafiksikkerhedsplaner, at de fremover gnsker at eva-
luere pa udferte projekter. Sdidanne evalueringer er dog ikke fundet, og det kan derfor ikke
afggres, om kommunerne faktisk har udarbejdet sddanne evalueringer siden udgivelsen af
trafiksikkerhedsplanerne.

6.7.1 Vurdering

Det er skuffende, at kun 3 kommuner har angivet, hvornar projekter planlegges udfert.
Kommunerne forpasser dermed en god mulighed for at tydeliggore deres arbejde med
trafiksikkerhed over for borgerne. Nogle kommuner skriver pa deres hjemmeside néar
(specielt storre) projekter igangseettes, men der savnes oversigter over f.eks. arets planlagte
projekter. En forklaring pa de manglende handlingsplaner kan veere, at politikere og
teknikere ikke gnsker at binde sig til, hvilke tiltag der udfgres, og hvornar. Nogle tiltag
kan med fordel udfgres samtidig med f.eks. lednings- og driftsarbejder, og derfor kan den
stgrre frihed der folger med fraveeret af en bundet projektliste i nogle tilfeelde veere en
en fordel. Ofte vil stgrre anleegs- og driftsarbejder dog veere planlagt leenge inden de
udfgres. En mere sandsynlig forklaring er imidlertid, at mange kommuner, i stedet for
at ggre en handlingsplan tilgeengelig pa kommunens hjemmeside, veelger at kommunikere
gennem andre medier som f.eks. aviser og TV eller direkte til lokalrad. Det er dog ikke
undersggt, hvorvidt, og evt. i hvor stort et omfang, dette er tilfeeldet. Gennemgangen af
kommunernes planmateriale er dermed ikke ngdvendigvis den mest optimale tilgang til at fa
belyst, hvorvidt kommunerne udarbejder realiseringsplaner for trafiksikkerhedsprojekter,
da gennemgangen i hgjere grad kommer til at handle om, hvorvidt kommunerne har valgt
at inkludere sddanne handlingsplaner i deres trafiksikkerhedsplan.

Gennemgangen af kommunernes planmateriale er heller ikke en optimal tilgang til at
undersgge, hvorvidt kommunerne fglger op pa udferte tiltag. Selvom det er konstateret,
at kun 6 kommuner fglger op pa udferte projekter, formodes det, at de fleste kommuner
i et vist omfang evaluerer pa tiltagene. Resultatet af gennemgangen af planmaterialet
risikerer derfor, igen, kun at give udtryk for, hvor mange kommuner der veelger at medtage
opfelgningen i deres trafiksikkerhedsplan. Dette er selvsagt ikke hensigten.

Selvom det ikke kan konkluderes, hvor mange kommuner der reelt folger op pé fysiske
tiltag og i hvilket omfang, er det skuffende, at s& f& kommuner medtager det i deres planer
eller pa deres hjemmesider. En oversigt over udfgrte tiltag gor det lettere for borgerne at
fglge med i kommunens trafiksikkerhedsarbejde, og giver mulighed for f.eks. at se, hvorvidt
kommunen faktisk folger hensigterne i trafiksikkerhedsplanen. Ud fra Syddjurs Kommunes
oversigt over udfgrte tiltag er det f.eks. muligt at se, at kommunen primeert har udfert
cykelstiprojekter og kun fa trafiksikkerhedsprojekter. Igen kan Silkeborg Kommunes online
projektliste fremhaeves som et godt eksempel pa, hvordan der kan felges op pa udfgrte
tiltag. Den lgbende opdatering af udfgrte projekter er med til at vise, at kommunen
arbejder aktivt med trafiksikkerhed og kan veere med til at skabe opmeerksomhed omkring
arbejdet. Desuden er Silkeborg den eneste kommune, som i stgrre omfang beskriver
resultater fra evalueringer af udfgrte tiltag. F.eks. beskrives det under nyheden “Stor effekt
af sikkerhedsmeessig ombygning i Katrinedal (05-2015)”, hvordan 85 %-fraktilhastigheden
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er faldet pa en streekning efter etablering af bygraenseheller og stgttepunkter [Silkeborg
Kommune, 2015b].

Det er positivt at se, hvor konsekvent Silkeborg Kommune evaluerer pé deres udforte
tiltag, og det er noget som alle andre kommuner ogsd ber tilskyndes til at ggre.
Dels vil sadanne evalueringer bibringe kommunerne veerdifuld viden ifm. det fremtidige
trafiksikkerhedsarbejde, og dels vil det synligggre effekterne af de investerede ressourcer
over for bade politikere, teknikere og borgere.

6.8 Delkonklusion

Gennemgangen af planmaterialet fra de 20 kommuner har vist, at der er stor variation
i indhold og omfang af kommunernes trafiksikkerhedsplaner. Planerne for de stgrste
kommuner (Aalborg, Aarhus og Kgbenhavn) har mere karakter af strategier, hvor der
udpeges overordnede linjer for trafiksikkerhedsarbejdet og beskrives forslag til kampagner
og fysiske tiltag. I andre kommuner er trafiksikkerhedsplanen indarbejdet som en del
af en samlet trafikplan, som eksempelvis ogsa indeholder planer for stgjbekseempelse og
fremkommelighed. De fleste af planerne er dog regulaere trafiksikkerhedsplaner. Omfanget
varierer ligeledes fra korte, letlaeselige planer pa under 20 sider til omfattende rapporter
pa over 100 sider. Indholdet af planerne er ogsa meget forskelligt, og det er tydeligt, at
kommunerne ikke fglger samme “opskrift” nar trafiksikkerhedsplanerne udarbejdes. Den
store variation har vanskeliggjort sammenligningerne af planerne, men samlet set har
analysen alligevel bidraget til en langt stgrre forstaelse for - og indblik i - kommunernes
trafiksikkerhedsarbejde. I det fglgende samles der op pa kapitlets vigtigste konklusioner.

Det er tydeligt, at kommunerne gerne vil vise, hvor meget de gor for trafiksikkerheden,
hvilket afspejler sig i side efter side om forskellige tiltag, der skal udfgres, malseetninger
der skal nas og indsatsomrader, der skal fokuseres pa. Hensigten med de mange planer er
god, og mange kommuner nar formentlig langt med deres planer, men der er en klar tendens
til, at kommunerne har sveert ved at begraense sig. Kommunerne kunne med fordel skeere
ned pa dels omfanget af beskrivelserne i trafiksikkerhedsplanerne, sa de bliver laesevenlige
og overskuelige for borgerne, og dels pa omfanget af indsatsomrader, malseetninger og
tiltag, sa der opnas stgrre fokus.

Selvom kommunerne meget gerne vil vise, hvor meget de ggr for trafiksikkerheden, er
kommunerne generelt darlige til at kommunikere med borgerne omkring udfgrelsen af
fysiske tiltag og kampagner. Dette er i hvert fald indtrykket efter en gennemgang af
de 20 kommuners hjemmesider, som ofte ikke er opdaterede, og henviser til foraldet
planmateriale. Mange kommuner har oprettet en hjemmeside med beskrivelser af
trafiksikkerhedsplanen og dens indhold, men kommunerne forspilder en god chance for
at "reklamere” for deres faktiske trafiksikkerhedsarbejde, nar de ikke ogsé skriver om tiltag
de har planer om at udfgre eller om gode resultater fra udfgrte tiltag.

At kommunerne har meget fokus pa dens borgere afspejles ogsa i, hvor meget tryghed og
skoleveje fylder i trafiksikkerhedsplanerne. Neaesten samtlige kommuner har lange lister med
trygheds- og skolevejsprojekter, som kommunerne gnsker at udfgre, og i nogle kommuner
prioriteres trygheds- og skolevejsprojekter pa hgjde med trafiksikkerhedsprojekter. Nogle
kommuner opsatter desuden malsetninger for tryghed, og der bruges ressourcer pa at
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udpege utrygge lokaliteter og "trafikfarlige” skoleveje. Det store fokus kan i nogle kommuner
delvist forklares med, at uheldsbilledet er blevet mindre tydeligt, og at det dermed er
blevet sveaerere at udpege sorte pletter. I de fleste kommuner skyldes det store fokus dog
nok naermere, at kommunerne gnsker at servicere borgerne. Under alle omstaendigheder
kan dette betyde, at der bliver brugt feerre ressourcer pa reel trafiksikkerhed. Det
kan imidlertid ikke forventes, og er heller ikke ngdvendigvis gnskeligt, at kommunerne
behandler tryghed og skoleveje helt separat fra trafiksikkerhedsarbejdet. For at sikre en
positiv trafiksikkerhedsmeessig udvikling fremover, er det dog vigtigt, at kommunerne
investerer malrettet i trafiksikkerheden og, iseer ifm. prioriteringerne af de fysiske tiltag,
formar at holde sikkerhed og tryghed adskilt. I modsat fald bliver det umuligt for
kommunerne at sikre, at projekterne med stgrst trafiksikkerhedsmeessig effekt prioriteres
hgjest.

Selvom kommunerne bruger mange ressourcer pa trygheds- og skolevejsprojekter, og
uheldsbilledet generelt er blevet mindre tydeligt, er der fortsat stort fokus pa at udbedre
sorte pletter. Kommunerne udpeger mange lokaliteter som seerligt uheldsbelastede, men
ofte pa et spinkelt grundlag. I arbejdet med at udbedre de sorte pletter foreslas der ofte
lgsninger, som har en ringe sammenheeng med uheldsbilledet pa lokaliteten, hvorfor effekten
af disse tiltage ma forventes at veere tilsvarende tvivlsom. Der eksisterer imidlertid ogsa flere
gode eksempler pa tydelige sorte pletter og tilhgrende malrettede lgsningsforslag. Arbejdet
med at udpege og udbedre uheldsbelastede lokaliteter kan saledes stadig forsvares, og det
kan derfor ikke anbefales helt at stoppe med arbejdet. Kommunerne (eller konsulenterne)
er dog generelt for ukritiske i deres tilgang til sortpletarbejdet - dels i udpegningsfasen og
dels ifm. detailanalysen af, og lgsningsforslagene til, de udpegede sorte pletter.

Ressourcerne som kommunerne evt. sparer pa sortpletarbejdet kunne i stedet bruges pa tra-
fiksikkerhedsinspektioner, som endnu ikke rigtigt har slaet igennem i kommunerne. Mange
kommuner giver i trafiksikkerhedsplanerne udtryk for, at de vil udfgre trafiksikkerheds-
inspektioner, men de fleste kommuner beskriver ikke konkrete planer for, hvor saddanne
inspektioner skal udfgres og i hvilket omfang. @get brug af trafiksikkerhedsinspektioner
kan eksempelvis have en effekt pa de mange alvorlige uheld pa landet, som kommunerne
ellers generelt har sveert ved at ggre noget ved. Massetiltag og udarbejdelse af hastigheds-
planer for vejnettet pa landet er andre tiltag, som mange kommuner med fordel kunne
opprioritere.

I Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan, og i mange kommuners
trafiksikkerhedsplaner, understreges det, at trafiksikkerheden ikke alene kan forbedres
gennem fysiske tiltag, men i lige sa hgj grad skal forbedres via adfserdspavirkende
tiltag. I de fleste kommuners trafiksikkerhedsplaner er det imidlertid konstateret, at de
vejtekniske tiltag dominerer, og i en reekke kommuner bestar den adfserdspavirkende
indsats alene af deltagelse i nationale kampagner. Flere kommuner har dog taget budskabet
i Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan til sig, og satser i hgj grad
pa forskellige "blgde” tiltag. Det er specielt de stgrste kommuner, som satser pa de blgde
tiltag, men ogsé en reekke mindre kommuner virker til at have skruet ned for de vejtekniske
tiltag og op for kampagner, undervisning og lignende tiltag. Kommuner, som i hgjere grad
gnsker at arbejde med adfserdspavirkende tiltag, kan med fordel finde inspiration i andre
kommuners trafiksikkerhedsplaner, som mange gange indeholder forslag til kampagner,
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events og andre tiltag.

Endelig er det konstateret, at de politiregistrerede uheld udggr det altovervejende
grundlag for kommunernes trafiksikkerhedsarbejde. Det er uheldigt nar konklusionen
fra afsnit 3.4 tages in mente; nemlig at politiets uheldsregistreringer i stadig mindre
grad udggr et hensigtsmaessigt grundlag for prioriteringen af trafiksikkerhedsindsatserne.
Flere kommuner beskriver mgrketalsproblematikken, men alligevel bygger kommunernes
uheldsanalyser, og dermed ofte ogsd indsatsomrader samt sortpletudpegninger, pa
de politiregistrerede uheld. Selvom enkelte kommuner benytter sig af skadestuedata,
kan sadanne data ikke forventes at blive udbredt pa nationalt niveau inden for
en overskuelig fremtid. Kommunerne ma derfor fortsat benytte de politiregistrerede
uheld velvidende, at registreringerne kun daekker en brgkdel af de faktiske uheld.
Problemet understreger imidlertid vigtigheden af, at kommunerne opprioriterer tiltag
som trafiksikkerhedsinspektioner, massetiltag og kampagner, og at kommunerne generelt
er opmarksomme pa mgrketallene, f.eks. ifm. valg af indsatsomrader og evalueringer af
udforte tiltag.
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I dette kapitel gengives de vigtigste pointer fra interviewene med teknikere fra Faaborg-
Midtfyn, Silkeborg, Vejle og Aarhus kommuner. Med mindre andet er angivet, bestar
kilderne til de fglgende afsnit af de udfgrte interviews. Pointerne relaterer sig primeert
til kommunernes trafiksikkerhedsarbejde og trafiksikkerhedsplan samt teknikernes syn pa
det fremtidige arbejde med trafiksikkerhed. Nogle af teknikernes holdninger og forklaringer
underbygges med citater fra interviewene.

7.1 Faaborg-Midtfyn Kommune

Den interviewede tekniker er Omer Kaseem Salahadeen, som har arbejdet ved Faaborg-
Midtfyn Kommune siden slutningen af 2014. Teknikeren arbejder som den eneste i
forvaltningen med trafiksikkerhed, som er teknikerens primsere arbejdsopgave, men
teknikeren arbejder ogsd med bl.a. anlaegsprojekter. Teknikeren var ikke ansat da
trafiksikkerhedsplanen, [Faaborg-Midtfyn Kommune, 2012|, blev udarbejdet.

Som mange andre kommuner, leegger Faaborg-Midtfyn Kommune, i deres trafiksikkerheds-
plan, op til samarbejde med bl.a. politiet og andre kommuner. Spurgt ind til dette, forteeller
teknikeren, at samarbejdet fylder meget i kommunens trafiksikkerhedsarbejde. Kommunen
gennemgar eksempelvis arligt planlagte fysiske tiltag sammen med politiet, og samarbejder
med Vejdirektoratet omkring kryds, hvor kommune- og statsveje mgdes. Faaborg-Midtfyn
Kommune er desuden med i kampagnenetverksgruppen, som er et netveerk for teknikere fra
de fynske kommuner. Gruppen mgdes 4-5 gange om aret, hvor der bl.a. bliver udvekslet
erfaringer og diskuteret kampagner og tiltag pa tveers af kommunegraenserne. Politiet og
Radet for Sikker Trafik er desuden repraesenteret i gruppen. De kommunale teknikere bli-
ver, af politiet, opfordret til at kontakte politiet, safremt de, gennem hastighedsmalinger,
far kendskab til streekninger, hvor der bliver kgrt for steerkt. Ud over at veere med til at
koordinere udfgrelsen af kampagnerne, star Radet for Sikker Trafik ogsa for at koordinere
kampagnerne med politiet, s& politikontroller sker i forleengelse af kampagnerne. Gruppen
udarbejder egne kampagner, og teknikeren forteeller om en lokal kampagne, som er ved at
blive udarbejdet, hvor politiet i samarbejde med kommunerne vil sende et brev ud til alle
foreeldre pa Fyn med bgrn i alderen 14-16 ar, med information omkring knallertkgrekort og
farerne ved knallertkgrsel. I kommunens trafiksikkerhedsplan beskrives ogsa, hvordan der
skal samarbejdes med ungdomsskoler og institutioner samt kegrelerere |[Faaborg-Midtfyn
Kommune, 2012|. Sddanne samarbejder har teknikeren ikke kendskab til, men teknikeren
vil dog ikke afvise at forgeengeren kan have haft sadanne samarbejder. Teknikeren har
tilsvarende heller ikke kendskab til et online "hastighedsbarometer” som ogsa beskrives i
trafiksikkerhedsplanen [Faaborg-Midtfyn Kommune, 2012].
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Alle de borgerhenvendelser kommunen modtager om farlige eller utrygge lokaliteter tages,
ifglge teknikeren, serigst. Teknikeren understreger dog, at der ikke udfgres fysiske tiltag
alene pa baggrund af borgerhenvendelser:

Vi laver ikke moget ud fra én henvendelse. Det er ikke bare sdidan at
“der bliver kort sterkt her”, og sa seetter vi to bump op. Nej, vi skal kunne
dokumentere det, og der skal veere en faglig vurdering bag det.” [Bilag C.1,
0:08:19]

Den faglige vurdering sker fgrst og fremmest pa baggrund af data om trafikmeengder og
hastighedsniveau pa lokaliteten. Forefindes sddanne data ikke, udfgres der malinger. Peger
dataene pa, at der kan veere grundlag for et fysisk tiltag, kommer lokaliteten pa en liste over
tiltag, som skal inspiceres. Vurderes der at veere et akut problem, inspiceres lokaliteten dog
hurtigst muligt. Nar kommunen skal udarbejde en projektliste for nzeste ars fysiske tiltag,
inspiceres de lokaliteter, som er endt pé listen, sammen med lokaliteter som er udpeget
pa baggrund af uheld. Teknikeren forteller, at kommunen ikke arbejder med egentlig
sortpletudpegning, da uheldsbilledet er sa spredt, at det ikke giver mening i kommunen.
Ifm. samarbejdet med kommunens skoler, far teknikeren ogsa en del henvendelser omkring
tiltag pa og omkring skolerne. Teknikeren giver udtryk for, at henvendelserne ikke altid

bunder i egentlige trafikale problemer:

"Nar man kommer ud pd skolerne, jamen sa gnsker de sig noget der, der og
der og det virker som om der ikke rigtig er struktur i det.” [Bilag C.1, 0:22:18|

Nar fysiske tiltag er udfert, folger kommunen efterfglgende op pa tiltagene - dels ved
at fglge udviklingen i antallet af uheld og dels ved at foretage nye trafikteellinger og
hastighedsmalinger. Alle trafikteellinger og hastighedsmalinger er desuden tilgaengelige pa

kommunens hjemmeside.

Kommunen har ikke anvendt trafiksikkerhedsinspektioner, og har endnu ikke taget stilling
til, om det er et tiltag der skal anvendes i fremtiden. Teknikeren er dog meget positivt
stemt overfor tiltaget, og ser, pga. kommunens spredte uheldsbillede, store muligheder i at
udfgre sddanne. Specielt pa landet mener teknikeren, at trafiksikkerhedsinspektioner kan
veere med til at forbedre trafiksikkerheden.

Da kommunens trafiksikkerhedsplan udlgber i 2016 [Faaborg-Midtfyn Kommune, 2012], er
afdelingen i gang med at diskutere, hvordan planen skal revideres. Ifglge teknikeren er der
i afdelingen enighed om, at man gnsker at fa en lokal konsulent til at revidere planen, da
det lokale kendskab har manglet i den eksisterende plan. Teknikeren har selv oplevet, hvor
stor betydning det lokale kendskab har for trafiksikkerhedsarbejdet, da teknikeren, ifm.
udarbejdelsen af kommunens projektliste, har foretaget en rackke inspektioner af lokaliteter
sammen med en trafiksikkerhedsrevisor med lokalt kendskab.

I forbindelse med revideringen af trafiksikkerhedsplanen i 2016 regner teknikeren med at
benytte sig af skadestuedata til uheldsanalyser og udpegning af lokaliteter. Teknikeren
kan ikke med sikkerhed svare pa, om skadestuedata ogsa er benyttet i den eksisterende
trafiksikkerhedsplan.
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7.2 Silkeborg Kommune

Den interviewede tekniker er Gitte Merstrand, som har arbejdet ved Silkeborg
Kommune siden 2007. Teknikeren har, sammen med to andre teknikere, ansvaret for
trafiksikkerhedsarbejdet i kommunen.

Det er i Silkeborg Kommune besluttet, at alle kommunens planer er digitale og online, og
derfor fik kommunen som den fgrste i Danmark udarbejdet en trafiksikkerhedsplan, som er
100 % online [Merstrand og Svanborg, 2013]. Beslutningen har i fplge teknikeren betydet,
at planen er mere "levende” og dynamisk, fordi planen lgbende bliver opdateret. Planen
opdateres bl.a. med udfgrte tiltag, hvilket betyder, at borgerne lettere kan fglge med i
kommunens arbejde med trafiksikkerhed. Da planen i hgj grad er malrettet borgerne, har
kommunen, ifm. udarbejdelsen af planen, veeret meget bevidst om at ggre hjemmesiden
laese- og brugervenlig. Teknikeren sparer desuden tid pa at besvare borgerhenvendelser
og formidle nyheder til pressen, da der kan linkes direkte til nyheder eller beskrivelser pa
hjemmesiden. En nyhed tager, ifglge teknikeren, omkring 10 min at oprette og kraever intet
seerligt kendskab til IT. Hjemmesiden opdateres jeevnligt med nyheder, og en undersggelse,
som kommunen har faet foretaget, har fastslaet, at der kan konstateres en stigning i antallet

af sidevisninger ifm. opdateringerne.

Silkeborg Kommune har tradition for at udvikle egne lokale kampagner, og teknikeren
har bl.a. veeret med til at udvikle undervisningsmateriale til knallertundervisning og
kampagnematerialer til 2-1 veje. Kommunen genbruger desuden mange af de lokale
kampagner, f.eks. 112-dag, uddeling af refleksveste og udlan af lastbil til undervisning.
Teknikeren understreger, at fordi kampagnerne ofte er udviklet og afprgvet tidligere,
bruges der ikke mange ressourcer pa at gentage kampagnerne. Teknikeren samarbejder
desuden med andre forvaltninger ifm. udviklingen af kampager, og flere kampagner udfgres
ogsé 1 samarbejde politi og redningsveesen, hvilket er med til at holde udgifterne til
kampagnearbejdet nede.

Kommunen har et gnske om at afprgve nye vejtekniske tiltag og har derfor bl.a. faet
udviklet variable tavler til skoleveje samt en app til selvrapportering af uheld. Kommunen
vil ogsa gerne afprgve tiltag, som ikke er tilladte, og som der derfor skal sgges dispensation
for. Politiet har, ifslge teknikeren, veeret meget positive overfor kommunens forslag, men
kommunen har af Vejdirektoratet faet afslag pa alle ansggninger om dispensation pé neer
én. Teknikeren er forstdende overfor Vejdirektoratets beslutninger, men gnsker alligevel
stgrre frihed til at afprgve nye tiltag.

Lokalradene i Silkeborg Kommune har hvert andet ar mulighed for at indsende en sékaldt
huskeseddel med gnsker om fysiske tiltag. Alle gnsker vurderes, og huskesedlerne samt
kommunens svar laegges efterfslgende ind i trafiksikkerhedsplanen. Derved far andre
borgere ogsa mulighed for at se, hvad lokalradene har gnsket, og hvordan kommunen har
forholdt sig til det. Kommunen far ligeledes mange henvendelser fra borgere og skoler,
som kommunen ogsd handterer. En del henvendelser kan lgses ved mindre tiltag eller i
driften, men selvom mange henvendelser om fysiske tiltag ikke opfyldes, sa er teknikeren
glad for henvendelserne, da de giver mulighed for at komme i dialog med borgerne og
skolerne. Teknikeren bruger en del tid pa at snakke med borgere, lokalrdd og skoler, da
teknikeren gnsker, at der er abenhed omkring trafiksikkerhedsarbejdet. Teknikeren mener,
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at abenheden og kommunikationen med borgerne i sidste ende er en fordel for kommunen:

”Jo mere information man giver ud til borgerne, jo mere kvalificeret far man
0gsd tilbage igen.” |Bilag C.2, 1:21:45]

Som en del af kommunens trafiksikkerhedsplan har kommunen udarbejdet en projektliste
med naesten 50 fysiske projekter. Projekterne er prioriteret efter fgrstearsforrentningen.
Ifglge teknikeren har forstearsforretningerne og prioriteringen veeret med til at tydeligggre
effekten af tiltagene overfor politikerne, og teknikeren oplever et stort gnske fra politisk
side om, at projekterne skal realiseres i den fastlagte reekkefglge:

"Det er politisk besluttet, at det er problemlokaliteterne og de rode og de
sorte hastigheder, der skal prioriteres hgjest.” |Bilag C.2, 0:12:27|

Teknikeren forteeller, at det i videst muligt omfang er forsggt at folge prioriteringslisten,
men at andre hensyn har gjort, at det ikke altid har veeret muligt. Det er for teknikeren ogsé
vigtigt, at tiltagene bliver udfgrt effektivt, hvilket f.eks. kan betyde, at et lavere prioriteret
tiltag bliver udfert, hvis det kan ggres omkostningseffektivt ifm. et gvrigt planlagt arbejde.
Kommunens lange projektliste betyder, at teknikeren ofte har mulighed for at igangseette
et projekt ifm. andre projekter, hvilket sparer ressourcer. Selvom politikerne respekterer
prioriteringen, og teknikeren ikke har oplevet at politikerne blander sig i prioriteringen
af tiltagene, s er teknikeren opmaerksom pé, hvordan de udfgrte projekter fordeler sig
geografisk i kommunen. Det er teknikerens holdning, at borgerne i hele kommunen skal
opleve, at kommunen arbejder med at forbedre trafiksikkerheden.

Nar kommunen har udfgrt et projekt, har teknikeren en klar holdning til opfglgningen:

"Det er sidan, at nar vi laver nogle af de her problemlokaliteter, sd gar vi
ind og evaluerer pa det efterfolgende. Man kan sige, det hjelper ikke noget at
lave noget, uden at vi efterfolgende gar ud og ser, hvad er det reelt set, vi har
faet ud af det her.” |Bilag C.2, 0:34:23]

Kommunen evaluerer derfor effekten af alle stgrre fysiske tiltag - typisk ved at folge
uheldsudviklingen og maéle pa trafikbelastningen og/eller hastighedsniveauet. Kommunen
har desuden udfert for/efter videoadfeerdsunderspgelser for at vurdere effekten af
eksempelvis for-grgnt for cyklister. Nar kommunen far lanceret sin selvrapporterings-
app, er det planen, at data herfra ogsa skal indgd i evalueringen af de udferte tiltag.
Specielt i evalueringen af tiltag uden for Silkeborg by indgar ogsa henvendelser fra lokalrad,
borgere og kommunens vejmaend som en del af grundlaget. Eksempelvis melder kommunens
vejmaend ind med observationer om pakgrte skilte, spor i rabatten og lignende, som kan
tyde pa, at der sker uheld.
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7.3 Vejle Kommune

Den interviewede tekniker er Camilla Mglgaard, som har arbejdet i Vejle Kommune siden
2012. Teknikerens primeere ansvarsomrade er trafiksikkerhedsarbejdet, som teknikeren er
eneansvarlig for, men teknikeren har ogsa andre opgaver, f.eks. planlaegning af cykelstier.

Vejle Kommunes trafiksikkerhedsplan er udarbejdet af Rambgll [Vejle Kommune, 2014], og
i forbindelse med udarbejdelsen sad kommunens tekniker pa Rambglls kontor én gang om
ugen. Teknikeren forteeller om baggrunden for beslutningen om at sidde pé konsulentens

kontor:

"(...) jeg havde et gnske om, at vi ligesom selv fik noget ejerforhold til den
(trafiksikkerhedsplanen, red.) og selv fik meget mere indflydelse pa, hvad den
skulle indeholde, og hvordan den skulle bygges op, sidan at vi kunne bruge den
meget mere i hverdagen.” [Bilag C.3, 0:01:20]

og:

"Man kan jo godt udbyde en opgave der siger “lav en trafiksikkerhedsplan’,
og sd far man selvfalgelig et fint produkt, det er ikke ner det, men for det forste
kender man ikke altid indholdet sa godt og for det andet sa bruger man faktisk
lige sa lang tid pa at sidde og lese den igennem og kommentere pa den, og sd
kan det veere du i sidste ende ikke kender den specielt godt sadan, at du famler
lidt omkring den.” [Bilag C.3, 0:01:35]

Inden trafiksikkerhedsplanen blev udarbejdet, blev det i afdelingen diskuteret, om man
skulle fglge Silkeborg Kommunes eksempel og lade planen veere 100 % online, da der var
et gnske om at ggre planen mere dynamisk. Det blev dog vurderet, at politikerne ikke ville
acceptere ikke at have en "fysisk” plan, og derfor endte kommunen med at fa udarbejdet
bade en fysisk plan og en hjemmeside. Rambglls lgsning med at indarbejde hjemmesiden
som en del af kommunens eksisterende hjemmeside var, ifslge teknikeren, et stort plus ift.
de andre konsulenter, som havde egne digitale lgsninger.

Som en del af trafiksikkerhedsplanen fik kommunen, i samarbejde med konsulenten,
udviklet en prioriteringsmodel, som teknikeren anvender til at prioritere de fysiske tiltag.
Modellens input er bl.a. trafikmeaengder, hastighedsmalinger og antal uheld. Baggrunden
for prioriteringsmodellen var, ifglge teknikeren, at man i afdelingen savnede et objektivt
veerktgj til at prioritere kommunens projekter, for derved at fa mest trafiksikkerhed for
pengene. Teknikeren forteeller bl.a.:

"Noget af det vi syntes der var rigtigt svert; vi havde et langt, langt regneark,
med en masse gnsker fra borgerne, bade pa det ene og det andet, og de er delt op
i to puljer fordi vi har to budgetter pa det, og sd sad man der hvert dar og tumlede
med, hvilke skal vi tage? Skal vi tage fra topppen eller bunden, og hvad synes
politikerne og sddan moget, og det er svert, og det blev jo sadan lidt tilfeeldigt
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- bade 1 forhold til, hvor der egentlig er et behov, men ogsd sadan, hvor sidder
politikerne lige og har nogle interesser?” |Bilag C.3, 0:04:25]

Prioriteringsmodellen er, ifglge teknikeren, blevet taget godt imod af politikerne, som ogsa
har vist interesse for modellen. Modellens prioritering er blevet fulgt den ene gang der,
efter trafiksikkerhedsplanens vedtagelse, er godkendt projekter.

Projekterne som prioriteres stammer dels fra sortpletudpegninger, og dels fra henvendelser
fra borgere og lokalrad. Efter at veere blevet spurgt ind til ulemperne ved at basere s& meget
af trafiksikkerhedsarbejdet pa politiets registreringer svarer teknikeren, at de i afdelingen
er opmeerksomme pa mgrketalsproblematikken. Dog mener teknikeren umiddelbart ikke,
at f.eks. selvrapporterede uheld er en Igsning pa problemet, og peger pa manglende
kvalitet og troveerdighed som arsager. Teknikeren vil dog ikke afvise, at muligheden for
selvrapportering kan overvejes pa et senere tidspunkt.

Mange af projekterne i prioriteringsmodellen stammer fra henvendelser fra borgere
og lokalrdd. Henvendelserne drejer sig ofte om utryghed pga. hgj fart. Teknikeren
vurderer relevansen af alle henvendelser, og hvis henvendelserne vurderes relevante,
indlemmes de i prioriteringsmodellen. Vurderingen sker i fgrste omgang ved at kigge
pa trafiktal og hastighedsmalinger for lokaliteten, og hvis teknikeren vurderer, at der
kan veere grundlag for et projekt, inspiceres lokaliteten. Hvis der ikke forefindes data,
foretages der malinger, da malingerne ogsd bruges som input i prioriteringsmodellen.
Teknikeren forteeller desuden, at henvendelser om skoleveje generelt tages mere serigse
og, at "kravene” til skolevejsprojekter derfor er lavere. Prioriteringsmodellen betyder
dog, at skolevejsprojekterne ikke ngdvendigvis prioriteres hgjere end andre projekter.
Foresporgsler om cykelstier vurderes ikke, men puttes i stedet direkte ind i en separat
prioriteringsmodel for cykelstier. Igen sikrer prioriteringslisten dog, at de ikke-relevante

projekter ender leengere nede pa prioriteringslisten.

Kommunen udfgrer ikke kun trafikteellinger ifm. vurdering og prioritering af projekter.
Der udfgres ogsa mange teellinger efter projekter er udfert for at kunne evaluere effekten
af tiltagene. Erfaringer fra tidligere projekter spiller derfor en stor rolle nar nye projekter
planlaegges. De fleste malinger er tilgeengelige gennem kommunens hjemmeside, men
evalueringer eller nyheder om resultater bliver ikke lagt ind pa hjemmesiden. De mange
notater og projektlister, som kommunen udarbejder som en del af vurderingen og
prioriteringen af projekterne, er heller ikke tilgeengelige pa kommunens hjemmeside. Dette
forklares bl.a. med, at notaterne er udarbejdet til intern brug. Teknikeren understreger
dog, at borgere kan fa tilsendt notater og resultater, hvis de gnsker det.

Om kommunens arbejde med kampagner forteeller teknikeren, at der naesten udelukkende
benyttes nationale kampagner, som Radet for Sikker Trafik stiller til radighed. Afdelingen
har desuden, af Silkeborg Kommune, ”"1ant” en enkelt lokal kampagne omhandlende 2-1
veje. Kommunen har desuden veeret i dialog med Réadet for Sikker Trafik om at udvikle
lokale kampagner malrettet fodgsengere, og det har ogsa veeret overvejet at inddrage en
konsulent i arbejdet med kampagner. Begge dele er dog, indtil videre, ikke blevet til noget.
Forklaringen pa det manglende fokus pa kampagner, herunder seerligt lokale kampagner,
bunder dels i prioriteringen af ressourcerne, og dels i, at der i afdelingen er delte meninger
om effekten af kampagner. Specielt er der delte meninger om den langsigtede effekt heraf.
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I kommunens trafiksikkerhedsplan leegges der op til, at der udfgres trafiksikkerhedsinspek-
tioner pa en raekke straekninger i Vejle by [Vejle Kommune, 2014]. Spurgt ind til arbejdet
med trafiksikkerhedsinspektioner svarer teknikeren, at ca. halvdelen af de planlagte strack-
ninger er blevet inspiceret, og at erfaringerne fra arbejdet har veeret "fine”. Teknikeren vil
ikke afvise, at det er noget kommunen vil benytte sig mere af i fremtiden. Teknikeren for-
teeller desuden, at inspektionerne er udfgrt af en konsulent, men at teknikeren har veeret
med for at bidrage med lokalt kendskab om lokaliteterne.

7.4 Aarhus Kommune

Den interviewede tekniker er Pablo Celis, som har arbejdet ved Aarhus Kommune
siden 2003, og siden 2008 har arbejdet med trafiksikkerhed. Teknikeren har ansvaret
for trafiksikkerhedsarbejdet i kommunen, men har ogs& andre opgaver, herunder bl.a.
ansvaret for cykeltrafik. Teknikerens arbejde med trafiksikkerhed bestar hovedsageligt i at
iveerksaette kampagner og kommunikere med pressen. Arbejdet med fysiske tiltag varetages
af anlaegsafdelingen, som selvsteendigt udpeger og udbedrer sorte pletter samt udfgrer

gvrige fysiske tiltag.

Trafiksikkerhedsarbejdet i Aarhus Kommune sker ud fra en trafiksikkerhedsstrategi, som,
i modsaetning til de fleste kommuners trafiksikkerhedsplaner, ikke indeholder konkrete
tiltag [Aarhus Kommune, 2014]. T stedet indeholder strategien kun forslag til kampagner
og fysiske tiltag. Ifslge teknikeren var arbejdet med trafiksikkerhed i kommunen,
for vedtagelsen af trafiksikkerhedsstrategien, preeget af traditionelt sortpletarbejde og
deltagelse i1 nationale kampagner med udgangspunkt i indsatsomraderne udpeget i
Faerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan. Teknikeren oplevede, at der fra
byradets side var en forventning om, at der skulle bruges flest penge pa fysiske tiltag, og
at der, pga. manglende tiltro til kampagner og lignende tiltag, ofte skulle keempes for at
fa penge til at udfere kampagner:

"Det er jo tit det der er problemet, for nar du sa gar ud og laver saddan noget
som det (holdningspavirkende kampagner, red.), si skal du jo scelge for byradet,
at “jamen jeg skal bruge en masse penge, men I ser altsa forst effekten of det
nar I allerede er langt ude af byradet.”” |Bilag C.4, 0:29:38|

Det manglende fokus pa de blgde tiltag passede darligt sammen med trafiksammensaet-
ningen, trafikantadfeerden og uheldsbilledet i Aarhus Kommune, som ifglge teknikeren er
meget unikt. Det var derfor et helt bevidst valg at udarbejde en trafiksikkerhedsstrategi,
som skulle sikre mere fokus pa de blgde tiltag:

"Det der har wveret min mission med det her (udarbejdelsen af en
trafiksikkerhedsstrategi, red.) er at fd dbnet byridets gjne for, at man kan
komme langt med sortpletbekempelse ved hjelp af vejprojekter, men der skal

en ordentlig portion kampagner og information og noget borgerinvolvering til,
hvis du virkelig skal rykke pa trafiksikkerhedsomridet.” |Bilag C.4, 0:05:30]
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Teknikeren udtrykker stor tilfredshed med strategien og understreger, at strategien har
veeret med til at sikre, at der i de senere ar er blevet brugt langt flere ressourcer pa
kampagner og andre adfserdspavirkende tiltag end tidligere. Teknikeren oplever generelt
stor opbakning til strategien, og selvom politikerne stadig er meget glade for de fysiske
tiltag, s& mener teknikeren, at de ogsé har faet gjnene op for effekten af, og fordelene
ved, de blgdere tiltag. Teknikeren mener, at skiftet fra en trafiksikkerhedsplan til en
trafiksikkerhedsstrategi vil vaere en fordel for mange kommuner og han héber, at andre
kommuner vil finde inspiration i Aarhus Kommunes trafiksikkerhedsstrategi.

Aarhus Kommune har meget fokus pa det adfeerdspavirkende arbejde, men teknikeren
mener ikke, at det er selve udfgrelsen af kampagnerne, som er den vigtigste opgave.
Teknikerens holdning er, at for at en kampagne skal have en effekt, s& skal folk forholde
sig til budskabet og snakke om det, og ifslge teknikeren er formidling gennem pressen den
bedste made at opnéa dette pa:

"Det er der du kommer lengst (gennem pressen, red.). Du far ikke ret meget
ud af at lave plakater, eller vejkantplakater. Du ser dem mdaske, men det er
jo ikke noget du gar ind og forteller din kollega om; “jeg sd en plakat, hvor
der stod, at du skal stoppe for gult!”. Det, det handler om for mig, det er at
skabe en sensationshistorie, som TV wvil bringe. For hvis jeg kan fa tid pdé TV,
sa er jeg sikker pa, at rigtig mange ved morgenbordet, bide derhjemme og pa
arbejdspladsen, vil snakke om det. Pa den mdade far du en effekt.” |Bilag C.4,
0:19:20]

Selvom teknikeren understreger betydningen af at kommunikere omkring kommunens
trafiksikkerhedsarbejde, sa erkender teknikeren, at forvaltningen generelt er darlig til at
kommunikere med borgerne og peger pa hjemmesider, som ikke er blevet opdateret i flere
ar som eksempel. Teknikeren mener, at den manglende kommunikation er et spgrgsmal om
dels ressourcer og dels vaner.

Aarhus Kommune har, siden 2006, haft adgang til skadestuedata, og kommunen bruger
disse data i alle uheldsanalyser og udpegninger. Udover at udbygge datagrundlaget
i udpegninger og analyser, sa bidrager skadestuedataene med viden om adfeerd og
problemer, som kommunen ellers ikke ville have opnéaet. Eksempelvis er kommunen blevet
opmerksom pa cykelstier med kapacitetsproblemer pga. mange uheld mellem cyklister.
Fordi skadestuedataene er tilgeengelige for kommunen hurtigere end politiets registreringer,
kan kommunen hurtigere vurdere effekten af tiltag og evt. reagere, hvis der sker mange
uheld.

Pa trods af sterre fokus pa de adfserdspavirkende tiltag udfgrer kommunen fortsat mange
fysiske tiltag. Lokaliteterne, hvorpa disse udfgres, udpeges dels pa baggrund af uheld og
dels pa baggrund af borgerhenvendelser. Det er teknikerens holdning, at de fysiske tiltag
skal udfgres de steder, hvor tiltagene kan spare flest mulige uheld, hvilket typisk er de
steder, hvor der sker flest uheld. Teknikeren mener ikke, at taetheds-/frekvensmetoden er
en anvendelig fremgangsmade til udpegning af lokaliteter.

Spurgt ind til adskillelsen af trygheds- og trafiksikkerhedsprojekter svarer teknikeren:
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"Tryghed og sikkerhed er jo to wvidt forskellige ting, det kan man jo ikke
sidestille. Nogle steder skal der jo wveere noget utryghed, ellers har du ingen
trafiksikkerhed.” [Bilag C.4, 0:32:55]

Teknikeren erkender dog, at kommunen generelt bruger mange ressourcer pa trygheds-
og specielt skolevejsprojekter, men at det ikke er realistisk at forestille sig, at der skrues
vaesentligt ned for arbejdet. Selvom nogle trygheds- og skolevejsprojekter kan have en
trafiksikkerhedsmaessig effekt, bor der, ifglge teknikeren, ideelt set udarbejdes en separat
plan eller strategi for tryghedsarbejdet.

7.5 Opsamling

Interviewene med de fire kommuner har givet et stgrre indblik i kommunernes
trafiksikkerhedsarbejde, og har tydeliggjort, at kommunernes trafiksikkerhedsplaner ikke
altid giver det fulde billede af deres arbejde. Teknikerne beskriver i interviewene tiltag,
der kun meget kort, eller slet ikke, er beskrevet i kommunernes trafiksikkerhedsplaner.
F.eks. er Silkeborg Kommunes arbejde med kampagner og andre adfserdspavirkende tiltag
langt mere omfattende end planen giver udtryk for. Omvendt beskriver Faaborg-Midtfyn
Kommune i deres plan tiltag, som de faktisk ikke udfgrer - eksempelvis samarbejde med
ungdomsuddannelser. Den manglende sammenhaeng mellem, hvad der star i planerne, og
det som teknikerne faktisk arbejder med, kan skyldes flere ting. Det kan f.eks. veere, at
kommunerne glemmer at beskrive tiltag, som de har udfert i mange ar, at teknikerne ikke
er helt klar over, hvad der faktisk star i kommunens trafiksikkerhedsplan eller, at tiltag
nedprioriteres eller helt droppes pga. manglende ressourcer.

Det er ikke kun ift. tiltag, at kommunerne agerer anderledes end beskrevet i planerne.
Teknikerne beskriver i interviewene, hvordan kommunerne, i de fleste tilfeelde, fglger op
pa udferte tiltag, enten ved hastigheds- og trafikmalinger eller ved at fglge udviklingen
i antallet af uheld. Dette star i kontrast til resultatet af analysen af kommunernes
trafiksikkerhedsplaner, hvor det blev konkluderet, at kommunerne kun sjeeldent folger op
pa udfgrte tiltag. Forklaringen pa den manglende beskrivelse af kommunernes opfglgning
er formentlig, at opfglgning pa tiltagene er blevet en rutineopgave, og at der ikke ses
nogen grund til at inkludere det i trafiksikkerhedsplanen. Selvom det kan konstateres, at
de fire kommuners trafiksikkerhedsplaner ikke ngdvendigvis er en komplet beskrivelse af
kommunernes trafiksikkerhedsarbejde, er det dog ikke i et sadant omfang, at der bgr stilles
sporgsmalstegn ved gyldigheden af analysen af de 20 kommuners trafiksikkerhedsplaner.

Interviewene har desuden givet en bedre forstaelse for, hvorfor der bruges s& mange
ressourcer pa fysiske tiltag med tilsyneladende ringe trafiksikkerhedsmeessig gevinst.
Tiltagene bunder ofte i henvendelser fra borgere, skoler, lokalrad og lignende, som
teknikeren modtager og er ngdt til at handtere. Selvom en del af henvendelserne ikke
bunder i reelle trafikale problemer, og mange henvendelser relaterer sig mere til tryghed end
sikkerhed, sa er teknikerne generelt glade for henvendelserne. Dels betyder henvendelserne,
at teknikerne kan komme i dialog med borgerne, hvilket i sig selv kan lgse mange
problemer, og dels bidrager henvendelserne med ikke ubetydelig viden om uheld, som
ikke registreres, viden om lokale forhold osv. Den viden ville teknikerne ikke fa, hvis det
ikke var for borgerhenvendelserne, og den kan veere vigtig ifm. udformningen af fysiske
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lgsningsforslag. Trafiksikkerhedsarbejdet og arbejdet med tryghed og skoleveje foretages
desuden oftest af den samme tekniker, hvilket kan betyde, at arbejdet med sikkerhed og
tryghed flyder sammen. Mange af henvendelserne omhandler desuden hgj fart, hvilket kan
relateres til bade sikkerhed og tryghed og dermed ggr adskillelsen endnu sveerere. Generelt
virker teknikerne dog til at veere meget opmaerksomme pa, at fysiske tiltag skal kunne
begrundes fagligt, hvorfor hastighedsmalinger og trafiktal bliver anvendt i vurderingen af
alle henvendelser.

Teknikerne har generelt stor tiltro til effekten af fysiske tiltag - ikke mindst de som udfgres
pa lokaliteter udpeget pa baggrund af uheld. Selvom der er enighed om, at udpegningerne
ofte sker pa et meget tyndt grundlag, og svaghederne ved teethedsmetoden er velkendte,
virker det ikke til, at teknikerne tvivler pa den trafiksikkerhedsmeessige effekt ved at
udfgre fysiske tiltag. Dog understreger flere af teknikerne, at den stgrste effekt opnas
ved en kombination af vejtekniske tiltag og kampagner (samt kontroller af politiet), og
at udfordringerne med trafiksikkerhed ikke alene kan lgses vejteknisk.

Ud af de fire kommuner er det kun Vejle Kommune, der har erfaringer med
systematiske trafiksikkerhedsinspektioner. De andre tre kommuner peger hovedsageligt
pa, at vejledningen i trafiksikkerhedsinspektioner er relativt ny, og at den er udarbejdet
efter kommunernes trafiksikkerhedsplaner som forklaring pé, hvorfor kommunerne ikke
har forsggt sig med trafiksikkerhedsinspektioner endnu. Teknikerne virker dog overvejende
positive overfor tiltaget, omend de formentlig fgrst skal overbevises om, at effekten af
de stedbundne fysiske tiltag er mindre end antaget. Generelt virker teknikerne til at vaere
meget oplyste omkring nye tiltag og viden inden for trafiksikkerhedsomréadet, og teknikerne
skeler gerne til andre kommuner for at finde inspiration til arbejdet. At enkelte kommuner
begynder at satse mere pa trafiksikkerhedsinspektioner kan derfor fa en afsmittende
virkning pa andre kommuners trafiksikkerhedsarbejde.

I Silkeborg, Vejle og Aarhus kommuner har teknikerne, ifm. udarbejdelsen af trafiksikker-
hedsplanerne, i forskellig grad gjort op med, hvordan trafiksikkerhedsarbejdet hidtil har
veeret praktiseret i kommunen. I Silkeborg og Vejle kommuner har trafiksikkerhedsplanen
betydet, at prioriteringen af de fysiske tiltag i hgjere grad foretages af teknikerne, og at de
foretages pé et mere sagligt grundlag, mens der i Aarhus Kommune er kommet mere fokus
pa de adfeerdspavirkende tiltag. Feelles for de tre kommuner er, at trafiksikkerhedsplanerne
har betydet, at politikerne har faet mindre "kontrol” over trafiksikkerhedsarbejdet. Tekni-
kerne oplevede, ifm. udarbejdelsen af trafiksikkerhedsplanerne, en vis skepsis fra politisk
side, men teknikerne forteller alle, at de efterfslgende kun har oplevet opbakning til ar-
bejdet og sendringerne fra politisk side. Samtidig oplever teknikerne stor respekt for deres
faglighed og arbejde, hvilket samlet set kunne tyde pa, at teknikerne har gode muligheder
for at eendre pa, hvordan kommunerne arbejder med trafiksikkerhed, uden at blive bremset
af politiske hensyn.

Fordi teknikerne ofte sidder alene med ansvaret for trafiksikkerhedsarbejdet, bliver
kommunernes arbejde i et vist omfang pavirket af den enkelte teknikers “praeferencer”.
Holdningen til selvrapportering af uheld i hhv. Silkeborg Kommune og Vejle Kommune er
et eksempel pa, hvordan teknikernes preeferencer far betydning for kommunens arbejde.
Teknikeren fra Silkeborg Kommune tror pa, at selvrapportering af uheld vil bidrage
med stgrre viden om uheldsbilledet i kommunen, og har derfor igangsat udviklingen
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af en app til selvrapportering. Omvendt mener teknikeren fra Vejle Kommune ikke, at
kvaliteten og troveerdigheden af sadanne selvrapporteringer er tilstraekkelig til at kunne
anvendes i trafiksikkerhedsarbejdet. Et andet eksempel er kommunernes tiltro og tilgang
til kampagner. I Aarhus Kommune er der stort fokus pa forskellige adfserdspéavirkende
tiltag og kampagner og de tilleegges stor veerdi, mens teknikeren fra Vejle Kommune ikke er
overbevist om effekten af kampagnerne, hvorfor Vejle Kommunes arbejde i den henseende
primeert begraenser sig til deltagelse i de nationale kampagner. Selvom det overordnede
ansvar for kommunernes trafiksikkerhedsarbejde ofte ligger hos en enkelt tekniker, sa
skyldes en del af forskellene i kommunernes tilgange til arbejdet formentlig ogsa, at
teknikerne péavirkes af andre teknikere i forvaltningen og af de hidtidige arbejdsmetoder.

Det skal understreges, at alle fire interviewede teknikere udtrykker stor gleede ved deres
trafiksikkerhedsplaner, som de, p& forskellig vis, har stor gleede af. Eksempelvis har
teknikeren fra Faaborg-Midtfyn Kommune, som nyansat i kommunen, haft stor gleede af,
at det i trafiksikkerhedsplanen er beskrevet, hvilke indsatsomrader og tiltag kommunen vil
fokusere ressourcerne pa. I Silkeborg og Vejle kommuner har trafiksikkerhedsplanerne bl.a.
betydet en mere saglig fremgangsmade 1 prioriteringen af fysiske projekter, mens planen i
Aarhus Kommune har givet teknikeren mere frihed til at prioritere de adfserdspavirkende
tiltag. Selvom teknikerne udtrykker tilfredshed med trafiksikkerhedsplanerne, har de dog
ogsé idéer til ting, der kan sendres for at ggre planerne endnu bedre.
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Det kommunale
trafiksikkerhedsarbejde i
fremtiden

Projektets studier og analyser viser, at trafiksikkerhedsplanerne i dag udfgres pa forskellige
mader, og at motivationen for, og hensigten med, at udarbejde trafiksikkerhedsplanerne
ligeledes er forskellige. Det grundleggende maél i alle trafiksikkerhedsplaner er naturligvis
at pge trafiksikkerhedsniveauet (og i mange planer ogséa tryghedsniveauet) for den enkelte
kommune. I de 20 analyserede trafiksikkerhedsplaner kan der dog grundlaeggende skelnes
mellem to typer af planer; den klassiske trafiksikkerhedsplan og trafiksikkerhedsstrategien.
Den afggrende forskel pa de to typer af planer er, hvor konkrete de er ift. de tiltag der gnskes
gennemfgrt. Begge typer af planer bygger pa analyser af de officielle uheldsstatistikker og
en udpegning af indsatsomrader pa baggrund heraf.

I trafiksikkerhedsplanerne kortleegges uheldene typisk, ligesom sorte pletter udpeges og
suppleres med konkrete lgsningsforslag. I mange af planerne inddrages ogsa trygheds-
og skolevejsanalyser, som danner baggrund for en udpegning af utrygge lokaliteter.
Det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde udggr generelt en meget vaesentlig del af
trafiksikkerhedsplanen, som dermed typisk udggr et konkret styringselement for den enkelte

kommune 1 en arraekke fremover.

Trafiksikkerhedsstrategierne er mindre konkrete, og behandler slet ikke konkrete uhelds-
belastede eller utrygge lokaliteter. Der fokuseres i stedet fuldt ud pa at na frem til de
generelle problemstillinger og udfordringer, som er karakteristiske for kommunen pa tra-
fiksikkerhedsomradet, og pa, hvilken palet af virkemidler kommunen anvender, og fremover
vil anvende, for at bekeempe problemerne. Her er tale om kortere, mindre tekniske og mere
salgsmindede dokumenter. Formaélet er i hgjere grad at oplyse om trafiksikkerheden i kom-
munen og kommunens arbejde hermed samt at sikre afsesettelse af ressourcer til arbejdet
med trafiksikkerhed.

Billedet i dag er, at det er de store kommuner (Kgbenhavn, Aarhus og Aalborg), der
anvender den strategiske tilgang til trafiksikkerhedsplanen, mens resten af kommunerne
er mere traditionelle i deres tilgang hertil. Spgrgsmaélet, som sgges besvaret i dette
kapitel, er, hvilken tilgang til trafiksikkerhedsarbejdet kommunerne bgr veelge fremadrettet
- bade ift., om det er den strategiske eller den konkrete tilgang til planudarbejdelsen,
men ogsa ift., hvilke tiltag/virkemidler der bgr fokuseres pa, og hvordan arbejdet bedst
prioriteres. Spgrgsmalet er imidlertid sveert at besvare entydigt, fordi der, fra kommune
til kommune, kan veere forskel pa, hvad der er mest hensigtsmeessigt. Samtidig er dette
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projekt ikke af en karakter, som har givet anledning til at efterprgve de fremsatte
anbefalinger i praksis. Anbefalingerne er derfor alene baseret pa den viden, som hidtil er
opsamlet gennem projektet. Dette indebeaerer dels den teoretiske gennemgang af de mulige
trafiksikkerhedstiltag og den officielle uheldsstatistik, dels analyserne af de 20 udvalgte
planer og dels de erfaringer, som er hgstet gennem de fire kvalitative interviews.

Anbefalingerne er opdelt i generelle anbefalinger til det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde,
og specifikke anbefalinger til kommunernes fremtidige trafiksikkerhedsplaner. Afslutnings-
vist opsummeres de vaesentligste konkrete anbefalinger, som kapitlet leder frem til.

8.1 Det fremtidige trafiksikkerhedsarbejde

I dette afsnit diskuteres mulighederne for at optimere det fremtidige trafiksikkerhedsar-
bejde under overskrifterne "Vejteknik” og "Adfserd”. Diskussionerne munder lgbende ud
i anbefalinger til, hvad kommunerne bgr prioritere, og hvad de bgr sksere veek i deres
fremtidige trafiksikkerhedsarbejde.

8.1.1 Vejteknik

Et af de veesentligste spgrgsmal som bgr afklares ift. prioriteringen af det fremtidige
kommunale trafiksikkerhedsarbejde, er veegtningen mellem det uheldsafheengige og det
uheldsuafheengige vejtekniske trafiksikkerhedsarbejde. 1 dag er kernen i en stor del
af trafiksikkerhedsplanerne bygget op omkring det uheldsafheengige sortplet- eller gra
strackningsarbejde, mens uheldsuafheengige indsatser som trafiksikkerhedsinspektioner og
massetiltag indtager en noget mere sekundeer rolle i stort set alle de gennemgaede planer.

Det uheldsafheengige trafiksikkerhedsarbejde lider under de faldende uheldstal og er i stadig
mindre grad et effektivt veerktgj. Grundleggende er der to lgsninger pa problemet. Den
ene er at udvide datagrundlaget for dette arbejde - f.eks. gennem inddragelse af skadestue-
eller forsikringsdata eller ved at igangseette initiativer til selvrapportering af feerdselsuheld.
Den anden er at begreense anvendelsen af de uheldsafhaengige metoder til et niveau, som
de tilgaengelige uheldsdata berettiger til. Idet hverken skadestuedata eller forsikringsdata
stedfaestes (med undtagelse af skadestuedata fra Aarhus og Odense Universitetshospital),
kan disse data dog endnu ikke anvendes pa nationalt niveau ifm. de uheldsafhzengige
metoder. Erfaringerne fra Aarhus Kommune (pa baggrund af interviewet med Pablo Celis)
vidner dog om, at skadestuedata medvirker betragteligt til at forstaerke uheldsbilledet pa
de uheldsbelastede lokaliteter og samtidig kan veere med til at identificere seerlige lokale
adfeerdsmeessige problemer, som ikke ellers ville veere identificeret. Da tillgbet til at fa
stedfeestede skadestuedata udbredt pa nationalt niveau har varet mere end tre artier uden,
at der er sket betydelige fremskridt [Bolet, 2013, er det dog sveert at forestille sig et snarligt
gennembrud pa den front. Saledes er det som udgangspunkt selvrapportering af uheld, der
virker som det mest realistiske alternativ eller supplement til de politiregistrerede uheld.
Problemet herved er imidlertid, at indsamlingsmetoden, og data den giver, endnu er helt
uprgvede, hvormed en decideret anbefaling endnu ikke kan gives.

I Silkeborg Kommune er en selvrapporterings-app netop ved at blive implementeret som et
redskab til at gge antallet af uheldsdata. Erfaringerne herfra vil naturligvis veere veerdifulde
ift. at kunne vejlede gvrige kommuner om, hvorvidt denne dataindsamlingsmetode er
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hensigtsmaessig eller ej. Under alle omstaendigheder vil der ga en arraekke fgrend nye typer
af uheldsdata vil have et tilstreekkeligt omfang til at kunne indga i det uheldsafhzengige
trafiksikkerhedsarbejde. Anbefalingerne i dette kapitel vil derfor tage udgangspunkt i, at
kommunernes nuvaerende adgang til uheldsdata ikke sendres i nsermeste fremtid.

Det uheldsafhangige trafiksikkerhedsarbejde

Det uheldsafhaengige trafiksikkerhedsarbejde bestar dels af det traditionelle sortpletarbejde
og dels af det gra streekningsarbejde.

Som det fgr er konstateret, er uheldsgrundlaget for at udfgre det gra strackningsarbejde
ikke tilstraekkeligt, da uheldene i praksis er for fa og for tilfeeldige til, at de reelt kan
anvendes til at vurdere, hvorvidt en streekning er mere uheldsbelastet end normalt eller
ej. Samtidig viser det sig, at de foranstaltninger der implementeres pa de gra streekninger
i hgjere grad har karakter af generelle foranstaltninger iveerksat p& baggrund af generelle
sikkerhedsbetragtninger, end foranstaltninger baseret pa en analyse af de registrerede uheld
[Serensen, 2006]. Det kan imidlertid konstateres, at flere af de analyserede kommuner
fortsat benytter sig af det gra straekningsarbejde. En helt klar anbefaling ma derfor
veere, at det gra straekningsarbejde indstilles helt og erstattes af uheldsuafheengige
trafiksikkerhedsinspektioner, som omtales naermere senere i kapitlet.

Som analyserne i dette projekt viser, kan det, i et veesentligt antal tilfselde, konstateres,
at lgsningsforslagene til en udpeget sort plet i ringe grad kan forbindes til de
konstaterede uheld pa lokaliteten. Dermed er sortpletarbejdet i flere tilfeelde omfattet
af samme problematik som det gra streekningsarbejde - nemlig, at lgsningerne beror
pa generelle trafiksikkerhedsbetragtninger, der lige s& vel kunne veere iveerksat efter
en trafiksikkerhedsinspektion eller som led i en massetiltagsstrategi. I disse tilfeelde er
sortpletarbejdet naturligvis helt uden berettigelse. Omvendt kan det ogsa konstateres, at
der fortsat eksisterer et veesentligt antal lokaliteter, hvor uheldsbilledet er sa klart, at
der med stor sandsynlighed kan gennemfgres specifikke lokale foranstaltninger, der kan
afhjeelpe de konstaterede uheld.

Det kan séaledes ikke anbefales at indstille sortpletarbejdet. Der bgr imidlertid herske
en langt stgrre kritisk sans ifm. udpegningerne og analyserne af de sorte pletter.
Lgsningsforslagene skal kunne relatere sig direkte til det konstaterede uheldsbillede, og
skal som udgangspunkt ikke have karakter af skift mellem ap-typer (f.eks. ombygning af
T-kryds til rundkegrsel) med mindre meget veegtige argumenter taler herfor. For det forste
er skift mellem ap-typer, effektueret alene pa baggrund af trafiksikkerhedsbetragtninger,
ikke specielt omkostningseffektive med mindre antallet af uheld er meget omfattende og
samtidig er et tydeligt resultat af den aktuelle lokalitetstype. En ny ap-type vil desuden
medfgre, at andre typer af uheld, som er typiske for denne, i stedet vil opsta. For det andet
bgr beslutningen om skift mellem ap-typer, til hver en tid, bero pa en samlet trafikal
vurdering, der iseer ogsé teeller elementer som kapacitet, fremkommelighed og lokalitetens
sammenhzeng med omradets gvrige trafikale struktur.

Som det er i dag, hersker der ingen konsensus blandt kommunerne ift., hvilke kriterier
der leder til en udpegning af sorte pletter. Som tidligere antydet, giver den varierende
praksis indtryk af, at udpegningskriterierne i den enkelte kommune fastsesettes til et
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niveau, som medfgrer, at kommunen far udpeget et antal sorte pletter der nogenlunde
modsvarer dennes ressourcemaessige formaen. Er denne antagelse korrekt, er det naturligvis
problematisk, fordi de kommuner der sstter graensen meget lavt er i stor risiko for at
anvende kommunens ressourcer ineffektivt - seerligt fordi der er en udbredt tendens til, at
alle udpegede lokaliteter fglges op af lgsningsforslag uanset, hvor tilfseldigt uheldsbilledet
matte synes. Udgangspunktet i alle kommuner bgr derfor veere, at der som minimum er
forekommet 4 uheld, ekskl. ekstrauheld, inden for en 5-arig periode i et kryds eller over
en straekning pa maksimalt 500 meter, forend en lokalitet kan tages i betragtning som
en sort plet. Dette er i gvrigt sammenfaldende med Vejdirektoratets egne anbefalinger
|Greibe og Hemdorff, 2001|. Grundtanken bag anbefalingen er, at kommunerne ikke bgr
“opfinde” sorte pletter alene for at fa brugt de normalt afsatte midler til omradet. At
nogle kommuner, som fglge af ovenstaende krav, ikke kan udpege sorte pletter, eller kun
kan udpege fa sorte pletter, er saledes blot et udtryk for, at kommunen ikke har szerligt
risikofyldte lokaliteter, og derfor kan anvende ressourcerne bedre ved at ggre brug af de
uheldsuafhaengige metoder.

Med fastseettelsen af minimumskravet til en sort plet er naeste spgrgsmal, hvorvidt udpeg-
ningspraksis alene bgr bero pa teethedsmetoden, som er langt det mest udbredte i dag, eller
om den bgr bero pa teetheds-/frekvensmetoden. Tanken bag teetheds- /frekvensmetoden er,
at vejbestyrelserne kun har ressourcer til at behandle et begraenset antal lokaliteter, og at
de lokaliteter der behandles naermere derfor bade bgr veere kendetegnet ved at have en hgj
uheldsteaethed og en hgj uheldsfrekvens. Teoretiske udredninger og Vejdirektoratets egne
anbefalinger peger folgeligt pa taetheds-/frekvensmetoden som den steerkeste metode, og
dermed som den af de to metoder der bgr anvendes [Madsen, 2007; Greibe og Hemdorff,
2001].

Det er naturligvis uomtvisteligt, at uheldsforekomsten generelt stiger med stigende
trafikmeengde, hvorfor inddragelsen af denne ifm. sortpletarbejdet umiddelbart synes
logisk. Taetheds-/frekvensmetoden rummer dog en rackke markante svagheder, som taler
imod at frasortere potentielle sorte pletter alene fordi uheldsfrekvensen er lav. For
eksempel tages der ikke hgjde for andet end meengden af motortrafik ved rangeringen
- tilstedeveerelsen og meengden af blgde trafikanter indgar ikke, ligesom vejtypen,
lokalitetstypen og eventuelle szerlige forhold i trafikmgnstret heller ikke indgér. Sa selvom
hovedparten af de lokaliteter, der rangerer lavt ift. uheldsfrekvensen, méaske rigtigt nok ikke
indeholder szerlige lokale risikomomenter, er der dog en reel risiko for, at enkelte lokaliteter
med entydige uheldsbilleder sorteres fra alene pa baggrund af uheldsfrekvensen. Nar dette
sammenholdes med, at kommunerne generelt analyserer alle de lokaliteter, der udpeges ved
teethedsmetoden, synes en anbefaling om i stedet at benytte teetheds-/frekvensmetoden
irrelevant. Dette er naturligvis ikke ensbetydende med, at trafikmeengden ikke er en
vaesentlig parameter at inddrage ifm. analysen af de potentielle sorte pletter, men blot, at
det synes mere relevant at lade denne parameter indga som en del af helhedsvurderingen
ved analysen af den enkelte lokalitet.

Anbefalingen ifm. det kommunale sortpletarbejde er séledes, at kommunerne bgr fortssette
med at udpege lokaliteter ved brug af teethedsmetoden (dog iht. fgr beskrevne mindstekrav
til antallet af uheld), og i den efterfglgende analyse af de enkelte lokaliteter bgr veere langt
mere kritiske end tilfeeldet er i dag ift., hvorvidt den enkelte lokalitet, med rimelighed,
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kan antages at veere uheldsbelastet ud over det normale. En lokalitet der antages mere
uheldsbelastet end normalt, og som der derfor opstilles lgsningsforslag for, bgr veere
karakteriseret ved, at:

e Der kan identificeres vaesentlige tendenser i uheldsbilledet (en lokalitet med 4 mere
eller mindre ens uheld har stgrre potentiale for at kunne udbedres ved hjalp
af vejtekniske foranstaltninger end en lokalitet med 8 uheld uden nsevneveerdige
feellestreek).

e Hovedparten af uheldene, med rimelighed, kan antages at veere resultatet af seerlige
lokale risikomomenter pé lokaliteten.

e Der er en klar kausal sammenhaeng mellem en mulig vejteknisk foranstaltning og
hovedparten af de uheld, der er forekommet pa lokaliteten.

I analysen af den enkelte lokalitet inddrages, som vanligt, eventuelle ekstrauheld, der kan
udbygge uheldsbilledet. Kan en lokalitet ikke anerkendes som seerligt uheldsbelastet, er det
vigtigt, at dette erkendes, s& kommunerne ikke risikerer at spilde ressourcer pa at udbedre
lokaliteter uden "fejl”.

For hver lokalitet, der kan antages at veere saerligt uheldsbelastet, udveelges og skitseres
lgsningsforslag, og lgsningens omkostningseffektivitet skgnnes - enten ved beregning af
forstearsforrentningen eller lgsningens cost-effectiveness iht. Vejdirektoratets vejledning -
[Greibe og Hemdorff, 2001].

Det uheldsuafhangige arbejde

Det uheldsuathaengige vejtekniske arbejde udggres af trafiksikkerhedsinspektioner, trafik-
sikkerhedsrevisioner og massetiltag, herunder hastighedsplanleegning. Trafiksikkerhedsre-
vision bgr udfgres pa ethvert vej- eller trafikteknisk anleegsprojekt af betydning for at
sikre, at trafiksikkerhedsmeessige uhensigtsmaessigheder elimineres inden et projekt reali-
seres. Dette skriver sa godt som alle de analyserede kommuner, at de ggr, hvorfor denne
del af det uheldsuafheengige arbejde ikke behandles yderligere.

Som antydet flere gange fgr, beor trafiksikkerhedsinspektion og massetiltag, i kraft af sort-
pletarbejdets faldende effektivitet, opprioriteres veesentligt i kommunernes fremtidige tra-
fiksikkerhedsarbejde. Folges anbefalingerne om en mere kritisk tilgang til sortpletarbejdet,
bgr de feerre sortpletprojekter ogsa frigive midler, som kan benyttes til netop denne type
tiltag.

Der kan veere flere arsager til, at seerligt trafiksikkerhedsinspektion endnu ikke er hgjt
prioriteret blandt kommunerne - heriblandt, at tiltaget er forholdsvist nyt, og at kommu-
nerne har manglet klare retningslinjer for, i hvilken raekkefglge lokaliteter og streekninger
skal inspiceres, samt hvordan identificerede problemer prioriteres efterfolgende. Samtidig
er det konkrete element i det uheldsbaserede arbejde typisk langt nemmere at forholde sig
til. Som neaevnt i afsnit 2.4, fremsaetter den nye vejregel i trafiksikkerhedsinspektion ikke
entydige kriterier for, hvorledes kommunerne bgr udveelge strackninger eller lokaliteter til
inspektion, men opstiller i stedet en reckke muligheder, som det s& ma vaere op til den

enkelte vejbestyrelse at veelge imellem.
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Som et supplement til vejreglens forslag til udveelgelseskriterier kan anvendes resultaterne
af et nyligt afsluttet ph.d.-studie fra Aalborg Universitet med titlen "Udpegning af
risikolokaliteter pa det tosporede vejnet i abent land baseret pa data om vejens
karakteristika” [Andersen, 2014|. Dette har netop taget sigte pa at udvikle en praktisk
anvendelig uheldsuatheengig metode til udpegning af risikolokaliteter. Metoden giver
vejbestyrelsen et overblik over, pé hvilke streekninger den generelt forventede uheldsteethed
er stgrst, og den kan derfor udggre et fornuftigt grundlag for udveelgelse af streekninger til
trafiksikkerhedsinspektion. De vejkarakteristika der er fundet af signifikant betydning for
den generelt forventede uheldsforekomst, er vejens ADT og krydsteethed, hvilket dermed
ogsd begraenser vejbestyrelsernes ressourceforbrug ifm. dataindsamling. Metoden er dog,
indtil videre, begreenset af, at den udelukkende galder for tosporede gennemfarts- og
fordelingsveje i abent land med en hastighedsbegraensning pa 80 km/t og en maksimal ADT
pa 6000 motorkgretgjer. Dette efterlader, alt andet lige, et veesentligt antal streckninger
(og kryds), med potentielt hgje generelt forventede uheldsteetheder, uden for bedgmmelse.
Under alle omstendigheder vurderes metoden dog at veere et anbefalelsesveerdigt veerktoj
ifm. udveelgelse af streckninger i abent land til trafiksikkerhedsinspektion. Metoden kan
dog ikke st& alene og skal derfor, som fgr neevnt, anvendes som supplement til vejreglens
anbefalinger.

Foruden trafiksikkerhedsinspektion anbefales kommunerne i hgjere grad at implementere
massetiltag i deres trafiksikkerhedsarbejde. Igennem projektet er det konstateret, at en
del af de foreslaede lgsninger p& udpegede sorte pletter, hvor uheldsbilledet er uklart,
har karakter af at veere foreslaet p& baggrund af en generel viden om trafiksikkerhed.
Dette kunne f.eks. veaere etablering af rumleriller, bla cykelfelter, hastighedsnedsaettelser,
optegning af vigelinjer i kryds, nedleeggelse rabat mellem kgrebane og cykelsti mv. Nar
sadanne tiltag foreslas pa enkeltlokaliteter pa baggrund af et enkelt eller to uheld, er det
kritisabelt, fordi s& fa uheld statistisk set er et udtryk for tilfeeldigheder, hvormed uheldene
lige s& godt kunne veere sket péa et hvilket som helst andet sted med tilsvarende forhold.
Det er saledes ikke fordi selve lgsningerne er darlige, men for at de kan opna fuld effekt, bgr
de udbredes til alle relevante lokaliteter pa vejnettet, og dermed ggres uheldsuathaengige.
En fordel herved er naturligvis ogsa de stordriftsfordele, som en udrulning af massetiltag
giver. Som et led i en massetiltagsstrategi, anbefales kommunerne desuden at udarbejde
sammenheengende hastighedsplaner for bade by- og landzone.

8.1.2 Adfeerd

Den adferdspavirkende del af trafiksikkerhedsarbejdet er, sammenlignet med den
vejtekniske del, et seerdeles billigt alternativ til at hgjne trafiksikkerheden. I Trafitecs
effektkatalog er effekten af bl.a. lokale fartkampagner opgjort. Heraf fremgar det f.eks.,
at tre fjerdedele af alle kommuner kan opné en lgnsomhed pa mere end 5 (dvs., at
besparelserne overstiger investeringen mere end 5 gange) ved en investering pa 1 mio. kr. i
en fartkampagne. Generelt er lgnsomheden langt hgjere - for nationale fartkampagner op
til mere end 150. Tilsvarende hgje lonsomheder opgives for flere andre typer af kampagner.
[Jensen, 2008|

Alene af ovenstdende grund kan kommunerne kun anbefales at gge indsatsen pa
dette omréade. Det er i den forbindelse vaesentligt at holde sig for gje, at generelle
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holdningsaendringer i befolkningen normalt er en proces der tager lang tid, hvorfor det er
vigtigt, at kommunerne er talmodige, vedholdende og malrettede i deres arbejde hermed.
Samtidig er det helt afggrende, at budskaberne er vedkommende for - og afleveres pa
den rigtige made til - de gnskede malgrupper. Dette stiller i fgrste omgang krav til,
at kommunerne er skarpe pa, hvilke specifikke lokale problemstillinger der bgr sattes
ind over for, og hvilke malgrupper der sgges pavirket. Er der seerlige lokale problemer
med f.eks. cyklistkulturen, rgdkersler, utilpassede unge bilister, unge knallertkgrere eller
noget helt femte? Svarene kan kommunerne dels hente ud fra uheldsanalyserne, dels ud
fra vejdata (rodkerselsspoler i signalanleeg, hastighedsdata etc.) og dels ud fra generelle
observationer /lokalkendskab. Her vil det lokale faerdselspoliti med al sandsynlighed ogsé
kunne bidrage med interessante observationer.

Det naeste skridt; at fa serveret budskaberne pa den mest hensigtsmaessige méde til
de udvalgte malgrupper, er ikke en opgave, som kommunernes teknikere som sadan er
uddannede i. Dette stiller derfor krav til, at der etableres et samarbejde péa tveers af
forvaltningerne i kommunen, saledes at kommunikationseksperter og medarbejdere med
seerligt kendskab til malgrupperne inddrages i arbejdet, hvor det er relevant.

Inspireret af interviewet med Pablo Celis fra Aarhus Kommune ma det anbefales,
at kommunerne, i videst mulige omfang, forméar at fa sat trafiksikkerhedsarbejdet og
kommunens budskaber pa dagsordenen ved at fa taletid i lokalpressen - bade i aviser, i
radio og ikke mindst pa tv. P4 den made nar kommunerne ud til en langt stgrre del af
borgerne og, vigtigst af alt, far kommunerne skabt grundlag for, at der bliver talt om
trafiksikkerhed blandt borgerne, sa budskaberne p& den maéade spreder sig via personlig
kommunikation.

En veesentlig pointe i interviewet med Gitte Merstrand fra Silkeborg Kommune var,
at mange af de kampagner og events som kommunen udfgrer, ikke koster kommunen
navnevaerdige ressourcer, da en stor del af kampagnerne kan genbruges fra &ar til ar.
Samtidig er mange af de events der afholdes et resultat af samarbejder med politi,
redningsvaesen og gvrige aktgrer, som velvilligt stiller materiel og mandskab til radighed.
Erfaringerne er séaledes, at kommunerne kan opna en ganske betydelig indsats pa det
adfeerdsmaessige omrade for ganske sma midler.

Det er saledes veesentligt, at kommunerne forstar, at den adfeerdspavirkende del af
trafiksikkerhedsarbejdet er andet og mere end vejsideskilte med de nationale kampagner.
Det er et spgrgsmal om at identificere de problemer der er saerligt karakteristiske for den
enkelte kommune og pa den baggrund kommunikere sine budskaber effektivt ud. Ligeledes
er det et spgrgsmal om at etablere tveergdende samarbejder - bade internt i kommunens
administration, men ogsé eksternt ift. at samarbejde med presse, politi, andre kommuner,
skoler og gvrige aktgrer, der er relevante for de aktiviteter kommunen vil gennemfgre, og
de budskaber man vil have ud.

En del kommuner har, i deres plan, givet udtryk for, at de arbejder ud fra flere af de
anbefalinger, som er givet i det ovenstaende. Dette er naturligvis positivt, men det er dog
opfattelsen, at mange kommuner kan blive endnu skarpere og endnu mere malrettede pa
omradet, hvilket altsa derfor ogsa er den generelle anbefaling.
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8.2 Den fremtidige trafiksikkerhedsplan

Det fremtidige kommunale trafiksikkerhedsarbejde bgr fortsat tage udgangspunkt i ud-
arbejdelsen af lokale trafiksikkerhedsplaner, da planerne udggr kommunernes styringsred-
skab, og er med til at sikre finansieringen af trafiksikkerhedsarbejdet. Som udgangspunkt
anbefales det dog, at planerne i hgjere grad udfeerdiges som strategier, der folges op af
konkrete arlige handlingsplaner. Strategien kan indeholde bade sikkerheds- og trygheds-
maessige strategier sa leenge de er tydeligt adskilte. Handlingsplanerne bgr imidlertid veere
helt separate ift. sikkerheds- og tryghedstiltag. Forslaget til en fremtidig planstruktur er
vist pa Figur 8.1.

Trafiksikkerhedsstrategi

(revideres f.eks. hvert 4. ar)

Handlingsplan

trafiksikkerhed Handlingsplan
tryghed

(ny hvert ar)

Figur 8.1. Forslag til fremtidig planstruktur.

Baggrunden for ovenstaende anbefaling er, at det store fokus pa konkrete fysiske
tiltag i selve planerne ofte kommer til at overskygge den overordnede strategi, som
planerne gerne skulle formidle. Planerne bliver ganske enkelt for teknisk praegede til at
kunne szlge de overordnede budskaber optimalt. Samtidig er de konkrete projektlister
og stedsspecifikke problemer typisk dynamiske, hvilket grundleeggende haenger darligt
sammen med en langsigtet statisk plan. De konkrete projektlister er et udtryk for de
stedbundne problemer, der er at finde p4 kommunens vejnet pa det tidspunkt, hvor planen
udarbejdes. Dermed risikerer de hurtigt at miste deres aktualitet henover planperioden
- dels fordi uheldsgrundlaget, der udggr fundamentet herfor, forseldes - og dels fordi
projekterne lgbende udfgres, og derfor ikke leengere er aktuelle. Desuden er det ikke
unormalt, at udpegningsperioden afsluttes to ar fgr end planen overhovedet traeder i kraft,
hvorfor uheldsgrundlaget allerede pa dette tidspunkt er ved at miste sin aktualitet.

I stedet er en mere overordnet strategi for trafiksikkerhedsarbejdet langt mere relevant at
fastholde over en laengere arrackke. Strategien indeholder beskrivelser af de udfordringer
som er serlige for kommunen samt beskrivelser af, hvilke tiltag kommunen vil anvende
i det fremadrettede trafiksikkerhedsarbejde, hvordan den vil arbejde med dem og evt.
med hvilken veegtning. Strategien ber ikke efterlade lseseren i tvivl om, hvad kommunen
fokuserer pa i den periode planen daekker, og hvilke virkemidler der satses pa for at
opnd kommunens malsaetning(er). Strategien kan med fordel baseres pa malstyring, hvor
der tilknyttes en rackke centrale indikatorer (uden direkte relation til uheldsudviklingen)
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til de valgte indsatsomréder. Indikatorerne anvendes ifm. styringen af arbejdet med de
valgte indsatser. Eksempler pa indikatorer kunne veere den generelle hastighedsudvikling
pa en raekke udvalgte straekninger, udviklingen i andelen af cyklister der anvender hjelm,
udviklingen i andelen af borgere der svarer noget bestemt ifm. en spgrgeundersggelse
(f.eks. andelen der svarer, at de ikke anvender sele, eller andelen der oplyser, at de
udfgrer distraherende handlinger under kgrslen) eller andet. Ovenstaende medfgrer tillige,
at kommunerne i langt hgjere grad end tilfeeldet er det i dag, skal formé at fokusere
deres indsatsomrader pa det vaesentligste for den enkelte kommune. Dette er i seerdeleshed
vigtigt, hvis kommunerne skal lykkes med de adfserdsrelaterede indsatser, da disse netop
kraever fokus, vedholdenhed og gentagelse over en leengere periode for at have en chance
for at sla igennem.

Konkret bgr strategien indeholde de vaesentligste konklusioner fra de tematiske uheldsa-
nalyser, borgerundersggelser etc., dvs. de konklusioner, som har haft afggrende betydning
for den strategiske retning som kommunen vil arbejde i. Resten af analyserne kan henlaeg-
ges som baggrundsmateriale. Strategien bgr endvidere ngje beskrive de konkrete tiltag,
som kommunen vil anvende i bestraebelserne pa at na sine mal samt i hvilket omfang de
anvendes. Det kunne f.eks. beskrives, at der arligt gennemfgres en sortpletudpegning og
-analyse samt specificeres, hvilke krav der stilles hertil samt til udveelgelse af projekter
pa baggrund heraf. Ligeledes kunne det specificeres, at kommunen arligt vil gennemfgre
trafiksikkerhedsinspektion pa mindst X kilometer vej og/eller Y antal knudepunkter, samt
hvilke kriterier disse straekninger og knudepunkter veelges ud fra. Tilsvarende bor det be-
skrives, hvordan kommunen vil gribe det adfsrdspéavirkende arbejde an, suppleret med
eksempler pa helt konkrete tiltag, som kommunen vil gennemfgre i den henseende. Ende-
lig bgr kommunen beskrive, hvorledes den, som udgangspunkt, forholder sig til indkomne
borgerhenvendelser. I den forbindelse anbefales det, at kommunerne i forste omgang rea-
gerer pa enhver borgerhenvendelse ved at foretage trafikméalinger (hastighed og trafiktal),
hvis sddanne er relevante for henvendelsen og ikke i forvejen haves. Herfra kan der, pa et
sagligt og objektivt grundlag, treeffes afggrelse om, hvorvidt henvendelsen bgr indga i det
videre arbejde eller ej. Alt efter henvendelsens type og resultatet af malingerne kan rele-
vante henvendelser indgéa pa en selvsteendig prioriteringsliste i enten trafiksikkerheds- eller
tryghedshandlingsplanen. Henvendelser der drejer sig om megen trafik, manglende cykel-
/gangfaciliteter eller lignende henlaegges til tryghedshandlingsplanen, mens henvendelser
der drejer sig om hastighed kan henlaegges til trafiksikkerhedshandlingsplanen, safremt
malinger viser, at hastigheden faktisk er markant hgjere end tilladt pa lokaliteten. Efter
kommunens eget gnske kan strategien indeholde beskrivelser om, hvordan tryghedsarbejdet
gribes an i planperioden, sa leenge det holdes tydeligt adskilt fra trafiksikkerhedsdelen.

Den arlige handlingsplan for trafiksikkerhed udggr kommunernes helt konkrete "to do liste”
for hvert budgetar ift. de vejtekniske tiltag. Handlingsplanen bgr indeholde:

e En prioriteret liste over de sortpletprojekter, som vurderes at leve op til
anbefalingerne i afsnit 8.1. Prioriteringen bgr ske ud fra fgrstearsforrentning eller
cost-effectiveness betragtninger.

e En liste over de kryds og strackninger, hvorpéa der udferes trafiksikkerhedsinspektio-
ner.

e Angivelse af eventuelle massetiltag som udrulles i lgbet af &ret, samt hvilke kryds
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og/eller straekninger der er omfattet.

e En prioriteret liste over projekter foranlediget af borgerhenvendelser. Hvorledes listen
prioriteres ma veere op til den enkelte kommune. Ud fra et trafiksikkerhedsperspektiv
foreslas det, at lokaliteter med den stgrste forskel mellem hastighedsgraensen og 85
%-fraktil hastigheden prioriteres hgjest.

Herudover bgr den arlige handlingsplan indeholde en opggrelse over, hvordan det gar med
kommunens valgte indikatorer, safremt siddanne er fastlagt. De projekter der fremgar af
handlingsplanen er som udgangspunkt de projekter, som forventes at kunne indeholdes i
arets budget. Eventuelle projekter som alligevel ikke nar at blive udfert i det pagseldende ar
bgr overfgres og genvurderes ifm. det fplgende ars handlingsplan. Tilsvarende bgr projekter
som, alene af ressourcemaessige hensyn, er fravalgt ifm. arets handlingsplan ogsa overfgres
og genvurderes ifm. udarbejdelsen af det fglgende ars handlingsplan.

Tilsvarende udarbejdes en handlingsplan for kommunens trygheds- og skolevejsprojekter.
Da denne type projekter ofte er mere omfattende end trafiksikkerhedsprojekterne, kan det
overvejes at lade handlingsplanen geelde for mere end et &r ad gangen. Der gives i dette
projekt ingen specifikke anbefalinger til, hvorledes kommunerne bgr udveelge eller prioritere
tryghedsprojekterne.

Afslutningsvis skal det understreges, at kommunerne bgr fglge op pa de udferte tiltag med
henblik pa at opna viden og erfaringer omkring de udfegrte tiltags effekt. Evalueringerne
bgr afrapporteres saledes, at de ikke gar tabt ifm. en teknikers opsigelse og saledes, at
de kan leegges til grund for fremtidige strategier og planer. Samtidig er evalueringerne
veerdifulde ift. at seelge den gode historie til pressen, og til at skabe bevidsthed hos borgerne
om kommunens arbejde. I den forbindelse kan det anbefales, at kommunerne opretter en
seerlig trafiksikkerhedshjemmeside, hvorpéa handlingsplanerne kan udleegges som dynamiske
online-planer. Herved vil status pa de enkelte projekter kunne opdateres lgbende, ligesom
der i gvrigt kan publiceres erfaringer og evalueringer fra udfgrte projekter samt generelt
orienteres om kommunens aktuelle aktiviteter pa trafiksikkerhedsomradet. Veelges dette,
er det imidlertid vigtigt, at kommunen prioriterer ressourcer til at holde siden ajourfert.

8.3 Opsummering af anbefalinger

Nedenstédende opsummerer helt kortfattet de anbefalinger, som kapitlet har ledt frem til
vedrgrende kommunernes fremtidige trafiksikkerhedsarbejde og trafiksikkerhedsplaner.

o Afskaf det gra straeekningsarbejde.

e Veer langt mere kritisk ifm. sortpletarbejdet, men afskaf det ikke. En sort plet
omfatter som minimum 4 uheld, ekskl. ekstrauheld, i et kryds eller inden for en
streekning pa 500 meter. Den kendetegnes ved, at hovedparten af uheldene indeholder
veesentlige feellestraek, som, med rimelig sikkerhed, er betinget af lokale risikofaktorer,
der kan fjernes eller afbgdes vha. et eller flere malrettede vejtekniske tiltag.

e Opprioriter brugen af trafiksikkerhedsinspektion og massetiltag. Udarbejd en
sammenhaengende hastighedsplan for bade by- og landzone.

e Fokusér pa det ngdvendige. Hellere fa fokuserede indsatsomrader end mange
overfladiske.
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e Skru op for det adfserdspavirkende arbejde. Samarbejd pa tveers af faggraenser og
forvaltninger, og inddrag kommunikationseksperter ifm. arbejdet. Samarbejd med
politi, skoler og gvrige relevante aktgrer. Del erfaringer med andre kommuner.

e Kommunikér. Fa de malrettede budskaber ud til borgerne - gerne gennem
lokalmedierne.

e Opdel trafiksikkerhedsplanen i en strategi og en arlig handlingsplan. Veer skarp pa
at opdele trafiksikkerhed og tryghed.

e Evaluer pa arbejdet og kommuniker det ud til borgerne. Opret evt. en kommunal
trafiksikkerhedshjemmeside til formalet.
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Konklusion

I naerveerende projekt er de danske kommuners nuveerende tilgang til det lokale trafik-
sikkerhedsarbejde analyseret, og der er givet forslag til, hvorledes trafiksikkerhedsarbejdet
mest hensigtsmaessigt tilretteleegges fremadrettet. Projektarbejdet har taget udgangspunkt
i problemformuleringen:

Hvad indeholder og prioriterer de nyeste kommunale trafiksikkerhedsplaner, er dette hen-
stgtsmeessigt, og hvordan bgr det fremtidige kommunale trafiksikkerhedsarbejde tilretteleg-
ges, nar malet er at opnd mest mulig trafiksikkerhed for de begrensede kommunale ressour-
cer?

Besvarelsen af problemformuleringen er sket pa baggrund af en firedelt analyseindsats:

e En indledende gennemgang af de generelle redskaber og anbefalinger der foreligger
ifm. det lokale trafiksikkerhedsarbejde samt en kritisk analyse af den officielle
uheldsudvikling.

e En spoargeskemaundersggelse foretaget blandt alle landets 98 kommuner og besvaret
af 63 kommuner.

e En kvantitativ og kvalitativ analyse af 20 udvalgte kommuners trafiksikkerhedsplaner
med baggrundsmateriale samt en mere dybdegiende vurdering af fire kommuners
sortpletanalyser.

e Kvalitative interviews med de trafiksikkerhedsansvarlige teknikere fra fire udvalgte
kommuner.

Resultaterne af arbejdet viser, at der generelt er stor forskel pa, hvordan kommunerne
handterer arbejdet med trafiksikkerhed, men ogsa, at der er et vaesentligt antal ligheder,
som er vaerd at fremhaeve. Det generelle billede er:

e At det helt overvejende grundlag for trafiksikkerhedsarbejdet er analyser baseret
pa den officielle uheldsstatistik. Borgerhenvendelser bidrager desuden til en ikke
uvaesentlig del af kommunernes trafiksikkerheds- og specielt tryghedsarbejde. En stor
del af kommunerne inddrager desuden det tryghedsmeessige aspekt i planerne gennem
borgerundersggelser og/eller skolevejsanalyser.

e At malsetninger udelukkende baserer sig pa den officielle uheldsstatistik og er
identiske med Feerdselssikkerhedskommissionens. Der anvendes ikke méalstyring.

e At kommunerne har besveer med at begraense antallet og/eller omfanget af valgte
indsatsomrader.

e At kommunerne i hgj grad prioriterer det uheldsafheengige stedbestemte trafiksik-
kerhedsarbejde samt tryghedsfremmende tiltag - herunder seerligt fremme af trygge
skoleveje.
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e At uheldsuafheengige tilgange til trafiksikkerhedsarbejdet, som f.eks. trafiksikker-
hedsinspektioner og massetiltag, har lav prioritet i stgrstedelen af kommunerne.

o At adfeserdsregulerende tiltag hos flere kommuner begraenser sig til deltagelse i de
nationale kampagner, og generelt ikke er blandt de gverst prioriterede redskaber.

e At kvaliteten af kommunernes sortpletarbejde er lav. Der mangler i mange tilfeelde
sammenheaeng mellem uheldsbilledet og foreslaede tiltag.

o At evalueringer af tiltag, hvis de udfgres, generelt ikke kommunikeres ud til borgerne.

e At de kommuner, som bade inddrager trafiksikkerhed og tryghed i deres planer,
generelt har store problemer med at holde de to dele adskilt.

Pa baggrund af de udfgrte analyser er der fremsat en reekke anbefalinger til kommunerne,
som menes at kunne forbedre rentabiliteten af det lokale trafiksikkerhedsarbejde fremover.
Anbefalingerne gar iseer pa, at kommunerne begr skrue ned for det uheldsafheengige
trafiksikkerhedsarbejde og op for det uheldsuafthaengige. Det uheldsathaengige vejtekniske
arbejde bgr begreense sig til steder, hvor der er en hgj uheldstaethed (minimum 4 uheld,
ekskl. ekstrauheld, i et kryds eller over en straekning pa maksimalt 500 meter), og hvor
hovedparten af uheldene indeholder veesentlige faellestrack der, med rimelig sikkerhed, er
betinget af lokale risikomomenter, som kan afbgdes eller fjernes vha. et eller flere malrettede
vejtekniske tiltag. Dette indebaerer, at det gra strackningsarbejde, som flere kommuner i dag
gor brug af, bgr indstilles helt, mens omfanget af sortpletarbejdet bgr beskeeres kraftigt.
I stedet bgr indsatser som trafiksikkerhedsinspektioner, massetiltag og malrettede lokale
kampagner opprioriteres veesentligt.

Selve trafiksikkerhedsplanen anbefales fremadrettet i hgjere grad at antage en strategi
frem for en plan indeholdende konkrete vejtekniske projekter. Strategien suppleres i stedet
med en separat arlig trafiksikkerhedshandlingsplan og evt. en separat handlingsplan for
tryghedsrelaterede projekter. Det er vigtigt, at tryghed og sikkerhed tydeligt holdes
adskilt. Trafiksikkerhedsstrategien bgr relatere sig til sa fa indsatsomrader som ngdvendigt,
den skal fokusere pa lokale problemer og bgr suppleres med malbare uheldsuathaengige
indikatorer, s& indsatserne lgbende kan malrettes. Endelig anbefales det, at kommunerne
systematisk afrapporterer evalueringer af udfgrte tiltag, for pa4 den made at kunne
dokumentere gode og darlige erfaringer til gavn for det fremtidige arbejde.

Projektets konklusioner og anbefalinger har mange ligheder med de, som blev fremsat
af Vejdirektoratet ifm. deres evaluering af 42 kommunale trafiksikkerhedsplaner tilbage i
2001. Noget kunne derfor tyde pa, at planerne ikke er afggrende anderledes end dengang. 1
kraft af det fortsat faldende officielle uheldsgrundlag, er det dog i dag endnu vaesentligere
end tidligere, at kommunerne far gjort op med overbevisningen om, at sortpletarbejdet
er det veesentligste element i trafiksikkerhedsarbejdet, og i stedet begynder at tage de
uheldsuatheengige metoder langt mere i anvendelse. Enkelte kommuner, herunder seerligt
Aalborg og Aarhus, har erkendt udviklingen, og har derfor ogsad sadlet om. Andre
kommuner kan derfor med fordel lade sig inspirere af disse kommuner ifm. udarbejdelsen
af deres neeste trafiksikkerhedsplan eller -strategi.
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Sporgeskemaundersogelse

A.1 Spdrgeskema

Af Figur A.1 - A.17 nedenfor fremgar det spgrgeskema som blev rundsendt til Danmarks
98 kommuner ifm. den indledende vidensindsamling. Spgrgsmélenes svarmuligheder veksler
mellem lister, faste og kontinuerte skalaer samt abne spgrgsmal. Svarformen er overvejet
ifm. hvert enkelt spgrgsmal, og alle spgrgsmal er forsggt stillet sa tydeligt og neutralt som
muligt.

Tak for jeres engagement i spagrgeskemaundersggelsen!
For at pbegynde undersggelsen - tryk nasste.

Forrige 5% Nemste

Figur A.1.

Vzelg kommune
- Veelg - v

@nsker kommunen at sikre sig mod navns naevnelse i forbindelse med undersggelsen?

la
Nej

Forrige 11% Neeste

Figur A.2.
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A. Spgrgeskemaundersggelse

Afkryds for hvert af nedenstdende udsagn, hvorvidt udsagnet er sandt eller falsk.

Sandt Falsk
Kommunen har udarbejdet mindst én trafiksikkerhedsplan siden kommunalreformen i 2007
Kommunen har en geeldende trafiksikkerhedsplan
Kommunen har en ny trafiksikkerhedsplan under udarbejdelse
| Forrige | [ 17% || Masste |

Figur A.3.

Angiv for hvert af nedenstdende udsagn, i hvor hgj grad det er &rsag til, at kommunen ikke har
en trafiksikkerhedsplan eller har en pa vej?
Ihgjgad Incgengrad I[mindre grad  Ingen indfiydelbe  Ved ikke

Manglende politisk vilje

Manglende tro pa effekten af en sidan

Manglende skonomiske ressourcer

Manglende viden

Grundlaget for at udarbejde en sddan er for spinkelt
Andet

Hvis punktet "Andet" har haft indflydelse - skriv da gerne hvad dette daskker over:

P

Forrige [ 4% | MNeeste

Figur A.4. Vises kun safremt respondenten har afkrydset "Falsk” i bade spgrgsmal 2 og 3 pa
Figur A.3.
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A.1. Spgrgeskema Aalborg Universitet

Udferes der malrettet trafiksikkerhedsarbejde i kommunen pé trods af, at der ikke er udarbejdet
en plan herfor?
Med mélrettet trafiksikkerhedsarbejde menas arbejde specifikt rettet mod at forbedre trafiksikkerhaden i kommunen (feks.

gennemfarelse af kampagner, undervisning, udpegning og udbedring af sorte pletter, trafiksikkerhedsrevision,
trafiksikkerhedsinspekten, massetilitag osv.)

Ja
MNej
Forrige [ 47 ] MNaeste

Figur A.5. Vises kun safremt respondenten har afkrydset "Falsk” i bade spgrgsmal 2 og 3 pa
Figur A.3. Afkrydses "Ja’ i dette spgrgsmal sendes respondenten direkte videre til
spgrgsmaélet pa Figur A.10, og fortsaetter herfra.

Angiv venligst kort, hvad bevaeggrundene er for, at kommunen ikke arbejder med trafiksikkerhed

2

Forrige [ 52% ] Maeste

Figur A.6. Vises kun safremt respondenten har afkrydset "Nej” til sporgsmalet pa Figur A.5.
Herefter sendes respontenten direkte videre til spgrgsmélet pa Figur A.15, og
fortsaetter herfra.
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A. Spgrgeskemaundersggelse

Er/bliver trafiksikkerhedsplanen udarbejdet | samarbejde med et konsulentfirma?
Ja
MNej

| Forrige | T 3% || MNazste |

Figur A.7.

Hvor stor en del af den samlede arbejdsbyrde i forbindelse med udarbejdelsen af
trafiksikkerhedsplanen er konsulentfirmaet ansvarlig for?

0 100

Forrige [ 5% | Nesste

Figur A.8. Vises kun safremt respondenten har afkrydset ”Ja” til spgrgsmalet pa Figur A.7.

I hvor hgj grad felger kommunen trafiksikkerhedsplanen?
0 = I meget ringe grad
100 = I meget hej grad

0 100

Forrige [ 35% | Neeste

Figur A.9.
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A.1. Spgrgeskema Aalborg Universitet

Hvilke af folgende indsatsomréder anvender kommunen | forbindelse med det kommunale
trafiksikkerhedsarbejde?

(Marker gerne fiare)

Udpegning og udbedring af "sorte pletter" og "grd straskninger”

Undervisning og/eller kampagnearbejde

Trafiksikkerhedsrevision

Trafiksikkerhedsinspektion

Tryghedsfremmende tiltag (baseret pd borgerhenvendelser og/eller -inddragelse)
Sikring af skoleveje

Andet
Forrige [ 56% ] Maeste

Figur A.10.

Ranger indsatsomréderne (hgjest prioriterede omrade gverst) efter, hvad kommunen finder
vaesentligst ifm. trafiksikkerhedsarbejdet

Kasserne kan traskkes og slippes med musen

1. Trafiksikkerhedsinspektion

2. Udpegning og udbedring af "sorte pletter" og "gré straekninger”

3. Tryghedsfremmende tiltag (baseret p& borgerhenvendelser og/eller -inddragelse)
4. Undervisning og/eller kampagnearbejde

5. Sikring af skoleveje

6. Trafiksikkerhedsrevision

Forrige [ 4% ] MNaeste

Figur A.11. De seks kasser vises i tilfeeldig reekkefglge saledes, at respondenten ikke pavirkes
systematisk til at veelge en bestemt prioritering.

Angiv for hver af nedenstdende aktgrgrupper, i hvor hgj grad de har/har haft indflydelse pd
kommunens prioritering af indsatsomraderne:

Ihaj grad Inogen grad I mindre grad Ingen indfydels ved e
Politikere
Kommunens teknikere
Borgere
Konsulenter
Forrige [ T0% ] MNaeste

Figur A.12.

123



124

A. Spgrgeskemaundersggelse

Hvilke af felgende data anvender kommunen i forbindelse med trafiksikkerhedsarbejdet?
(Marker gerne flera)

Politiregistrerede uheld
Skadestuedata
Borgerinformation/inddragelse
Hastighedsdata

Trafiktal

Andet

Ved ikke

Forrige [ 76% ] Naeste

Figur A.13.

Hvad er kommunens ansldede ressourceforbrug i 2014 til nedenstiende omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i 1.000 kr.)?

Udpegning og udbedring af "sorte pletter” og "gr8 straskninger”
Undervisning og/eller kampagnearbeide

Trafiksikkerhedsrevision
Trafiksikkerhadsinspektion (inkl. fysiske tiltag/zendringer p& vejnettet som falge heraf)
Tryghedsfremmende tiltag

Sikring af skoleveje

Andet

Ewvt. kommentar til ovenstiende:
Fts:

Hvis det ikke ar muligt at apoble ressourceforbruget pd ovennssvite kategarier (angiv o gerne samiet brug 8

Hvis/i hvor haf grad tallene er farbundet med usikkerhed.

Hvis cr er ovrige relevants kommentarer alfer forbehald ifm. tallens

Fomige | | =% ] [ Meste |

Figur A.14. Spgrgsmalet er ikke tvunget, da det kan veere kraevende at besvare.

Vil kommunen (en repraesentant fra teknisk forvaltning) vaere interesserede i at stille op til et evt.
uddybende interview omkring det kommunale trafiksikkerhedsarbejde?

Ja
Nej
Forrige [ 85% ] Neeste

Figur A.15.



A.2. Spgrgeskema - resultater Aalborg Universitet

Skriv venligst navn og e-mail pd den medarbejder vi m& kontakte

)

Forrige [ 4% ] MNeeste

Figur A.16. Vises kun safremt respondenten har afkrydset ”Ja” til spgrgsmalet pa Figur A.15

Tusinde tak for jeres deltagelse!

Har T spargsmal eller yderligere kommentarer til undersggelsen er T meget velkomne til at skrive en mail til:
ahalsk10@student.aau.dk

eller blot besvare mailen med linket til denne undersggelse.

Med venlig hilsen

Anders Kusk og Asbj@rn Halskov-Sgrensen

Veje og Trafik, 10. semester - Aalborg Universitet

Forrige [ 100% ] Afslut

Figur A.17.

A.2 Spdrgeskema - resultater

125



Valg Kommune

Albertslund
Allergd
Assens
Ballerup
Billund
Bornholm
Brgndby
Brgnderslev
Draggr

Egedal
Esbjerg

Fang
Favrskov

Faxe
Fredensborg
Fredericia
Frederiksberg
Frederikshavn
Frederikssund
Furesg
Faaborg-Midtfyn
Gentofte
Gladsaxe
Glostrup
Greve
Gribskov
Guldborgsund
Haderslev
Halsnaes
Hedensted
Helsinggr
Herlev
Herning
Hillergd
Hjgrring
Holbaek
Holstebro
Horsens
Hvidovre
Hgje-Taastrup
Hgrsholm
Ikast-Brande
Ishgj
Jammerbugt
Kalundborg
Kerteminde
Kolding
Kgbenhavn
Kpge
Langeland
Lejre

Lemvig
Lolland
Lyngby-Taarbaek
Leesp
Mariagerfjord
Middelfart
Morsg
Norddjurs
Nordfyn
Nyborg

Respondenter
1

OO0 R ORORRRORRRRRPRORRPRRRRLRRRPLPORRPRRORRRLROROROOORRORRPRRLRRPLROROOROORORORRO



Naestved
Odder
Odense
Odsherred
Randers
Rebild
Ringkgbing-Skjern
Ringsted
Roskilde
Rudersdal
Rgdovre
Samsg
Silkeborg
Skanderborg
Skive
Slagelse
Solrgd

Sorg

Stevns
Struer
Svendborg
Syddjurs
Sgnderborg
Thisted
Tgnder
Tarnby
Vallensbaek
Varde

Vejen

Vejle
Vesthimmerland
Viborg
Vordingborg
£rg
Aabenraa
Aalborg
Aarhus

I alt

P PP RPORORRRPROORRORRRPROROORORORRREPRRLRRLORORLER

[e)]
w

@nsker kommunen at sikre sig mod navns navnelse i forbindelse med undersggelsen?

Respondenter Procent
Ja 21 33%
Nej 42 67%
I alt 63 100%

Afkryds for hvert af nedenstaende udsagn, hvorvidt udsagnet er sandt eller falsk. - Kommunen har udarbejdet mindst én
trafiksikkerhedsplan siden kommunalreformen i 2007

Respondenter Procent
Sandt 58 92%
Falsk 5 8%
I alt 63 100%

Afkryds for hvert af nedenstaende udsagn, hvorvidt udsagnet er sandt eller falsk. - Kommunen har en gzeldende
trafiksikkerhedsplan

Respondenter Procent
Sandt 52 83%
Falsk 11 17%
I alt 63 100%

Afkryds for hvert af nedenstaende udsagn, hvorvidt udsagnet er sandt eller falsk. - Kommunen har en ny trafiksikkerhedsplan
under udarbejdelse

Respondenter Procent
Sandt 31 49%



Falsk 32 51%
lalt 63 100%

Er/bliver trafiksikkerhedsplanen udarbejdet i samarbejde med et konsulentfirma?

Respondenter Procent
Ja 43 69%
Nej 19 31%
| alt 62 100%

Observeret minimum Observeret maksimum  Gennemsnit Respondenter
Hvor stor en del af den samlede arbejdsbyrde
i forbindelse med udarbejdelsen af
trafiksikkerhedsplanen er konsulentfirmaet
ansvarlig for?

10 100 57 43

Observeret minimum Observeret maksimum  Gennemsnit Respondenter
| hvor hgj grad fglger kommunen
trafiksikkerhedsplanen? 0 = | meget ringe grad 15 100 77 52
100 = | meget hgj grad

Angiv for hvert af nedenstaende udsagn, i hvor hgj grad det er arsag til, at kommunen ikke har en trafiksikkerhedsplan eller har
en pa vej? - Manglende politisk vilje

Respondenter Procent
I hgj grad 0 0%
| nogen grad 0 0%
I mindre grad 1 100%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 0 0%
| alt 1 100%

Angiv for hvert af nedenstaende udsagn, i hvor hgj grad det er arsag til, at kommunen ikke har en trafiksikkerhedsplan eller har
en pa vej? - Manglende tro pa effekten af en sadan

Respondenter Procent
I hgj grad 0 0%
| nogen grad 0 0%
I mindre grad 1 100%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 0 0%
I alt 1 100%

Angiv for hvert af nedenstaende udsagn, i hvor hgj grad det er arsag til, at kommunen ikke har en trafiksikkerhedsplan eller har
en pa vej? - Manglende gkonomiske ressourcer

Respondenter Procent
| hgj grad 1 100%
| nogen grad 0 0%
I mindre grad 0 0%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 0 0%
I alt 1 100%

Angiv for hvert af nedenstaende udsagn, i hvor hgj grad det er arsag til, at kommunen ikke har en trafiksikkerhedsplan eller har
en pa vej? - Manglende viden

Respondenter Procent
| hgj grad 0 0%
| nogen grad 0 0%
I mindre grad 1 100%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 0 0%
I alt 1 100%

Angiv for hvert af nedenstaende udsagn, i hvor hgj grad det er arsag til, at kommunen ikke har en trafiksikkerhedsplan eller har
en pa vej? - Grundlaget for at udarbejde en sadan er for spinkelt
Respondenter Procent



| hgj grad 0 0%
I nogen grad 0 0%
| mindre grad 1 100%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 0 0%
I alt 1 100%

Angiv for hvert af nedenstaende udsagn, i hvor hgj grad det er arsag til, at kommunen ikke har en trafiksikkerhedsplan eller har
en pa vej? - Andet

Respondenter Procent
| hgj grad 0 0%
I nogen grad 0 0%
| mindre grad 0 0%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 1 100%
I alt 1 100%

Hvis punktet "Andet" har haft indflydelse - skriv da gerne hvad dette dekker over:

Udfgres der malrettet trafiksikkerhedsarbejde i kommunen pa trods af, at der ikke er udarbejdet en plan herfor? Med malrettet
trafiksikkerhedsarbejde menes arbejde specifikt rettet mod at forbedre trafiksikkerheden i kommunen (f.eks. gennemfgrelse af
kampagner, undervisning, udpegning og udbedring af sorte pletter, trafiksikkerhedsrevision, trafiksikkerhedsinspekten,
massetiltag osv.)

Respondenter Procent
Ja 1 100%
Nej 0 0%
I alt 1 100%

Angiv venligst kort, hvad bevaeggrundene er for, at kommunen ikke arbejder med trafiksikkerhed

Hvilke af fglgende indsatsomrader anvender kommunen i forbindelse med det kommunale trafiksikkerhedsarbejde?(Marker
gerne flere)

Respondenter Procent

Udyi)egnmg ?g udbedring af "sorte pletter" og 60 95%
"grd straekninger"

Undervisning og/eller kampagnearbejde 53 84%
Trafiksikkerhedsrevision 49 78%
Trafiksikkerhedsinspektion 22 35%
Tryghedsfremmende tiltag (baseret pa 57 90%
borgerhenvendelser og/eller -inddragelse)

Sikring af skoleveje 59 94%
Andet 17 27%
I alt 63 100%

Hvilke af fglgende indsatsomrader anvender kommunen i forbindelse med det kommunale trafiksikkerhedsarbejde?(Marker
gerne flere) - Andet

- Tematisk uheldsanalyse i udarbejdelse af ny TS-plan

- udarbejdelse af signalstrategi

- Etablering af cykelstier i det abne land

- lokale kampagner ved skoler

- politimgder, VSP-samarbejde

- Samarbejde med andre

- Udpeget som Trafiksikkerhedsby 2013, og arbejder derfor malrettet og koncentreret med ts i et geografisk afgreenset byomrade

- Hastighedsdaempning i boligomrader

- alt mulig andet

- Trafiksikkerhedsrad

- Variable tavler og elektroniske fartvisere
- Feerdselssikkerhedsudvalg

- Fokus pa hastighedsoverskridelser

- cykelstianlaeg/prioritering

- seerlig indsats rettet mod de unge

- Tiltag malrettet fokusomrader



- Trafikpolitik for skoler og virksomheder

Ranger indsatsomraderne (hgjest prioriterede omrade gverst) efter, hvad kommunen finder vasentligst ifm.
trafiksikkerhedsarbejdetKasserne kan traekkes og slippes med musen - Udpegning og udbedring af "sorte pletter" og "gra
straekninger"

Respondenter Procent

1 33 52%
2 10 16%
3 7 11%
4 7 11%
5 4 6%

6 2 3%

I alt 63 100%

Ranger indsatsomraderne (hgjest prioriterede omrade gverst) efter, hvad kommunen finder vasentligst ifm.
trafiksikkerhedsarbejdetKasserne kan traekkes og slippes med musen - Undervisning og/eller kampagnearbejde

Respondenter Procent

1 1 2%

2 9 14%
3 15 24%
4 24 38%
5 8 13%
6 6 10%
I alt 63 100%

Ranger indsatsomraderne (hgjest prioriterede omrade gverst) efter, hvad kommunen finder vaesentligst ifm.
trafiksikkerhedsarbejdetKasserne kan traekkes og slippes med musen - Trafiksikkerhedsrevision

Respondenter Procent

1 2 3%

2 6 10%
3 14 22%
4 8 13%
5 21 33%
6 12 19%
I alt 63 100%

Ranger indsatsomraderne (hgjest prioriterede omrade gverst) efter, hvad kommunen finder vasentligst ifm.
trafiksikkerhedsarbejdetKasserne kan traekkes og slippes med musen - Trafiksikkerhedsinspektion

Respondenter Procent
1 1 2%
2 2 3%
3 4 6%
4 5 8%
5 16 25%
6 35 56%
I alt 63 100%

Ranger indsatsomraderne (hgjest prioriterede omrade gverst) efter, hvad kommunen finder vasentligst ifm.
trafiksikkerhedsarbejdetKasserne kan traekkes og slippes med musen - Tryghedsfremmende tiltag (baseret pa
borgerhenvendelser og/eller -inddragelse)

Respondenter Procent

1 2 3%

2 15 24%

3 15 24%

4 12 19%

5 12 19%

6 7 11%

I alt 63 100%

Ranger indsatsomraderne (hgjest prioriterede omrade gverst) efter, hvad kommunen finder vasentligst ifm.
trafiksikkerhedsarbejdetKasserne kan traekkes og slippes med musen - Sikring af skoleveje

Respondenter Procent
1 24 38%



2 21 33%
3 8 13%
4 7 11%
5 2 3%
6 1 2%
lalt 63 100%

Angiv for hver af nedenstaende aktgrgrupper, i hvor hgj grad de har/har haft indflydelse pa kommunens prioritering af
indsatsomraderne: - Politikere

Respondenter Procent
| hgj grad 39 62%
I nogen grad 20 32%
| mindre grad 4 6%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 0 0%
I alt 63 100%

Angiv for hver af nedenstaende aktgrgrupper, i hvor hgj grad de har/har haft indflydelse pa kommunens prioritering af
indsatsomraderne: - Kommunens teknikere

Respondenter Procent
| hgj grad 40 63%
I nogen grad 22 35%
| mindre grad 1 2%
Ingen indflydelse 0 0%
Ved ikke 0 0%
I alt 63 100%

Angiv for hver af nedenstaende aktgrgrupper, i hvor hgj grad de har/har haft indflydelse pa kommunens prioritering af
indsatsomraderne: - Borgere

Respondenter Procent
| hgj grad 12 19%
I nogen grad 40 63%
| mindre grad 10 16%
Ingen indflydelse 1 2%
Ved ikke 0 0%
I alt 63 100%

Angiv for hver af nedenstaende aktgrgrupper, i hvor hgj grad de har/har haft indflydelse pa kommunens prioritering af
indsatsomraderne: - Konsulenter

Respondenter Procent
| hgj grad 4 6%
| nogen grad 15 24%
| mindre grad 28 44%
Ingen indflydelse 14 22%
Ved ikke 2 3%
I alt 63 100%

Hvilke af fglgende data anvender kommunen i forbindelse med trafiksikkerhedsarbejdet?(Marker gerne flere)

Respondenter Procent

Politiregistrerede uheld 62 98%
Skadestuedata 7 11%
Borgerinformation/inddragelse 58 92%
Hastighedsdata 62 98%
Trafiktal 62 98%
Andet 13 21%
Ved ikke 0 0%

I alt 63 100%

Hvilke af fglgende data anvender kommunen i forbindelse med trafiksikkerhedsarbejdet?(Marker gerne flere) - Andet
- Skolevejsanalyser

- samkom, vd-regler, faerdselskommisionen

- @vrige organisationers anlagsarbdjer

- Skolevejsanalyse



- Vejklasser

- Interviews, spgrgeskemaundersggelser, evalueringer
- Farlig skolevej fra politi

- Dialog med skoler

- adfaerdsundersggelser

- Skoler

- spprgeskemaundersggelser

- Kommunen har ikke 'uheld' nok til at kunne bruge politiregistrerede uheld / skadestuedata. Kommunen har ingen sorte pletter.

- GPS-data

Observeret minimum

Hvad er kommunens anslaede

ressourceforbrug i 2014 til nedenstaende

omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i 0
1.000 kr.)? - Udpegning og udbedring af

"sorte pletter" og "gra straekninger"

Observeret minimum
Hvad er kommunens ansl3ede
ressourceforbrug i 2014 til nedenstaende
omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i 0
1.000 kr.)? - Undervisning og/eller
kampagnearbejde

Observeret minimum

Hvad er kommunens anslaede
ressourceforbrug i 2014 til nedenstaende
omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i
1.000 kr.)? - Trafiksikkerhedsrevision

Observeret minimum

Hvad er kommunens ansldede
ressourceforbrug i 2014 til nedenstaende
omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i
1.000 kr.)? - Trafiksikkerhedsinspektion (inkl.
fysiske tiltag/zendringer pa vejnettet som
folge heraf)

Observeret minimum

Hvad er kommunens anslaede
ressourceforbrug i 2014 til nedenstaende
omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i
1.000 kr.)? - Tryghedsfremmende tiltag

Observeret minimum

Hvad er kommunens ansldede
ressourceforbrug i 2014 til nedenstaende
omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i
1.000 kr.)? - Sikring af skoleveje

Observeret minimum
Hvad er kommunens anslaede
ressourceforbrug i 2014 til nedenstaende
omrader af trafiksikkerhedsarbejdet (angivet i
1.000 kr.)? - Andet

Observeret maksimum

10000

Observeret maksimum

823

Observeret maksimum

500

Observeret maksimum

500

Observeret maksimum

2500

Observeret maksimum

10000

Observeret maksimum

1300

Gennemsnit

1483

Gennemsnit

186

Gennemsnit

73

Gennemsnit

88

Gennemsnit

372

Gennemsnit

1690

Gennemsnit

141

Respondenter

32

Respondenter

32

Respondenter

32

Respondenter

32

Respondenter

31

Respondenter

31

Respondenter

32



Evt. kommentar til ovenstaende:F.eks. * Hvis det ikke er muligt at opdele ressourceforbruget pa ovennaevnte kategorier (angiv
da gerne samlet ressourceforbrug til trafiksikkerhedsarbejdet) * Hvis/i hvor hgj grad tallene er forbundet med usikkerhed. *
Hvis der er gvrige relevante kommentarer eller forbehold ifm. tallene

-1 en mindre kommune afhanger ressourceforbruget i hgj grad af hvilke stgrre projekter der skal gennemfgres det pagseldende ar.
SOm det fremgar af opggrelsen har ressourceforbruget i 2014 er kun gennemfgrt et mindre trafiksikkerhedsprohejt i 2014
sammenlignet med tidligere ar.

- 2000000

- 3.500.000 - trafiksikkerhedsinspektion + tryghedsfremmende tiltag + sikring af skoleveje +

- Meget usikker

- 1 mandear

- Vi er trafiksikkerhedsby i 2014 og der er mange skolesammenlagninger, som har stillet krav til infrastrukturandringer og
udbedringer, hvorfor nogle belgb er skaeve.

- Samlet budget 1,7 mio. kroner

- Fredericia er Trafiksikkerhedsby, sa vi forventer samlet pa kampagner, trafiksikkerhed m.m. at bruge ml. op til 7-8 mio. kr. Normalt
budget er ca. 0,7 mio. kr.

- Det er sveert at ggre op, et umiddelbart skgn er min. 2-3 mandar.

- Vi er 8 personer ansat, hvor to er pa nedsat tid. Men i alle vores opgaver teenkes trafiksikkerhed ind i arbejdet, sa det er meget
sveert at adskille.

- Vi benytter alle ovenstaende indsatser. Den overvejende del af gkonomien benyttes til anlaegsarbejder.Alle veje er skoleveje. Der
arbejdes mod "most value for Money", pa den ene side og tryghedsfremmende foranstaltninger pa den anden side. Der er og skal
veere plads til begge dele.Samlet pulje 7.1 mio. kr.

- samlet forbrug ca. 1 mio. kr excl. forbrug til anlaeggelse af cykelstier

- Helsinggr Kommunes Trafiksikkerhedsrads budget i 2014 var pa 1,9 mio. krSikre Skolevejes budget i 2014 var pa ca. 1,4
mioTrafiksikkerhedsby havde et budget i 2014 pa 1,3 mio i 2014@vrigt trafiksikkerheds arbejde i 2014 belgb sig til 0,5 mio kr

- Samlet set 700.000 kr. arligt, den ovenstaende inddeling er ikke anvendt i Herlev

- driftspulje pa 250.000 kr.

- Samlet til sorte pletter, tryghedsfremmende tiltag og sikring af skoleveje er der brugt 1 mio. kr. Der er brugt penge pa
trafiksikkerhedsrevision, men jeg kender ikke et samlet belgb. Vi bruger kun trafiksikkerhedsrevision pa nye projekter i den
projekterende fase.

- Tro det eller lad vaere, men der har ikke vaeret afsat penge i budgettet

- Indsatser omkring tryghed, herunder skoleveje, betragter Hvidovre Kommune ikke som del af kommunens
trafiksikkerhedsarbejde. Disse indsatser behandles helt separat fra trafiksikkerhedsarbejdet.

- Vi har ikke nogle sorte pletter eller gra straekninger.

- Det er sveert at sige hvor meget vi bruger pa hvert enkelt omrade, da det varierer fra ar til ar afhaengigt hvad der politisk bliver
prioriteret. Jeg har derfor angivet en ligelig fordeling af de gkonomien pa de forskellige omrader

- Vi har faet trafiksikkerhedsrevideret en renovering af bymidten, som er betalt af anlaegsmidler

- Det er forbundet med en meget stor usikkerhed.

- Der eri perioden fra 2011-2014 investeret ca. 4,5 mill. kr. til realisering af trafiksikkerhedsplanen.

- Trafiksikkerhedsarbejdet udggr ca. 1/3 arsveerk

- 2000000

- Vi kgrer kampagner for sig men resten er fordelt over bade projekter og trafiksikkerhedsmidler sa det er ikke muligt at opggre det
pa denne made. samtidig @&ndres det meget fra ar til ar, alt efter projekter der udfgres og aendring i forskellige puljer

- Tallene er behaeftet med stor usikkerhed, da det er svaert at adskille de naevnte kategorier fra hinanden. Det samlede belgb giver
dog et udmaerket billede af trafiksikkerhedsarbejdet

- Trafiksikkerhedsrevision skal finansieres i de enkelte konkrete anleegsprojekter, og har ikke saerskilt budget.

- Det er naturligvis sveert at prissaette det 100 %, da fx cykelstiprojekter er udeladt af ovenstaende budget, og de i hgj grad i
Silkeborg er skolevejssikring og en tryghedsskabende foranstaltninger, sa flere af posterne er tallene svaere at prissaette. ligeledes er
belgbende udelukkende baseret pa TS-indsatsen hertil kommer bade anlaegs-, belysning- og driftsarbejder udfgrt til fordel og
projekteret med hensyntagen til forbedret trafiksikkerhed og tryghed!

- Tallene er noget usikre, idet igangvaerende projekter ikke nemt lader sig opdele pa naevnte opgaver

- Det er umuligt at saette tage et enkelt ar ud for vi har revision med nogle ars mellerum. Vi har cykelstiprojekter med pauser.
OsvGenerelt kan dog siges at vi bruger kr.400.000 pa det generelle trafiksikkerhedsarbejde om aret.3.2 mio arlig bevilling til nye
cykelstie. Hvor vi samler sammen maske over 3 ar fgr vi gar i gang. Der udover har vi uforudsigelige anlaegsbevillinger til projekter
som ikke daekkes af ovenaevnte. Det er generelt stgrre projektet. Meget grovt sagt 4.mio til omradet ialt. Det er dog blot et
fingerpeg om en gennemsnittelig stgrrelsesorden og ikke noget eksakt tal.

- tallene er ca.-tal

- Trafiksikkerhed og cykelfremme 3 mio.Sma trafiksikkerhedsprojekter 1,5 mio. kr.Innovationsprojekter-statslige
puljemedfinansiering 1,5 mio. kr.Hertil kommer statslige puljemidler.

- Forholdene er ikke gjort op

- Samlet ca. i 2015 13 mio kr. til anlaeg, stier og kampagner og planer

- 1.450 til trafiksikkerhedsprojekter.



- Tallene er meget usikre - der er udfgrt et stgrre sortpletarbejde i 2014, og fra 2015 er der asfat midler til den samlede
trafiksikkerhedsindsats

- 15-20mio kr afhaengigt af budgetter. Derudover laves Igbende tiltag via drift og andre anlaeg/vejombygninger

- Trafiksikkerhedsreviesion er en del af anlagsbevillingerne.Hvad der er brugt til revision kan ikke umiddelbart siges.

Vil kommunen (en reprasentant fra teknisk forvaltning) veere interesserede i at stille op til et evt. uddybende interview omkring
det kommunale trafiksikkerhedsarbejde?

Respondenter Procent
Ja 26 41%
Nej 37 59%
I alt 63 100%

Skriv venligst navn og e-mail pa den medarbejder vi ma kontakte
Jimmy Rahbaek Christensenjrchr@assens.dk

Hardy Pedersenhardy.pedersen@brk.dk

Rabia Ozcan, raz@esbjergkommune.dk
morten.svanborg@fredericia.dk

Morten Mendrup, mome@frederikshavn.dk, eller Rikke Lggtved Bruus, ribr@frederikshavnaedk.
Thomas Gjerulfftg@gentofte.dk

Sonja Svendsen, sons@haderslev.dk

Frederik Hansenfha53@helsingor.dk49282525

Lena Jensenlenje@hillerod.dk

Helene @stergaard Kristensen, d1helek@hjoerring.dk
Jonas Mgbiusjomob@horsens.dk

Per Jensenpee@hvidovre.dk

Leyla Hassanpour Sgrensenley@kerteminde.dk

Anne Erikssonanneri@tmf.kk.dk

Heidi Windheidi.wind@koege.dk

Chris Christoffersen - cc@morsoe.dk

Nicky Petersennicp@ringsted.dk

kkl@rudersdal.dk

Gitte Merstrandgme@silkeborg.dk
bente.hansen@svendborg.dk

Morten Christensenmc@thisted.dk

Anders Hgrkjaer Pedersen, ahp@toender.dk
Camol@vejle.dkCamilla mglgaard

Henrik Haslinghbhas@aabenraa.dk

Pablo celis

Henrik Madsenhmads2 @mariagerfjord.dkBemaerkninger: Vores normale sagsbehandler pa Trafiksikkerhed er pa barsel s3 min
baggrundsviden er begraenset



Trafiksikkerhedsplaner

B.1 Udvalgte kommuners planmaterialer

En oversigt over de 20 kommuners planmateriale er givet herunder. Planmaterialet er at fin-
de pa bilags-cd’en, under stien CD:\ Bilag B - Trafiksikkerhedsplaner\ Planmaterialer\ kommunenavn

Egedal Kommune
e Egedal trafiksikkerhedsplan.pdf

Esbjerg Kommune

Esbjerg trafiksikkerhedsplan.pdf

Mgde med skolerne 9. dec 2014.pptx

Mgde om sikre skoleveje 091214.docx

PP til mgde med Trafiksikkerhedsudvalget 2013.pptx
Trafiksikkerhedsudvalgets mgde d 23 september 2013 (1).docx

Faxe Kommune

RAP _Hidtidig indsats baggrundsrapport 120228 v2 CM 1.pdf
RAP Mal strategier baggrundsrapport 120228 v2 1.pdf

RAP_ Mal strategier baggrundsrapport 120228 v2 2.pdf
RAP_Sortpletanalyse baggrundsrapport 120228 v2 1.pdf

RAP _Uheldsanalyse baggrundsrapport 120123V1 jpl.pdf
trafikhandlingsplan _maj 2012 endelig 4-am.pdf

Faaborg-Midtfyn Kommune

Faaborg Midtfyn trafiksikkerhedsplan.pdf
Hastighedsplan 2-0.pdf

Kortbilag Skolevejsanalyse.pdf
Kortbilag Vejklasser.pdf
Projektliste-2015.pdf

Glostrup Kommune

e Populeerudgave Endelig.pdf
e VejOgTrafikplan - Analyser Endelig.pdf
e VejOgTrafikplan - Malsaetning og projekter Endelig.pdf

Greve Kommune

e Greve trafiksikkerhedsplan.pdf
e tsplan 2012 kort 1.pdf
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B. Trafiksikkerhedsplaner

Hillerod Kommune

e hastighedsplanen 2004.pdf

e Hillergd sortpletanalyse.pdf

e Hillergd trafiksikkerhedsplan.pdf
e hplan kort.pdf

Jammerbugt Kommune
e Jammerbugt trafiksikkerhedsplan.pdf
e Skolevejsanalyse.pdf
e Trafiksikkerhedsplan projektkatalog.pdf
e Uheldsanalyse.pdf

Kgobenhavn Kommune

e Data til brug for ny plan.docx

Seminar fgr ny trafiksikkerhedsplan.docx

Trafiksikkerhedsplan - kort version dansk.pdf
Trafiksikkerhedsplan Kgbenhavn 2013 2020 fuld version.pdf

Kgge Kommune

e 2259131.07.1 Trafiktal og hastigheder.pdf
Detailanalyse af uheldsbelastede lokaliteter 110213.pdf
Kgge Trafik og miljgplan.pdf
Kgge uheldskortleegning. pdf

Skolevejsundersggelse.pdf

Skolevejsundersggelse bilag.pdf

Nordfyn Kommune

01 Uheldsanalyse 2012 06 09.pdf

04 Udpegede problemlokaliteter tilrettet bilag.pdf

05 Malseetninger indsatser og virkemidler tilrettet bilag.pdf

Analyse af udpegede problemlokaliteter tilrettet bilag A.pdf
Nordfyn trafiksikkerhedsplan.pdf
Skolevejsundersggelse 2012 (1).xlsx

Silkeborg Kommune

http://silkeborgsektorplaner.viewer.dkplan.niras.dk/dkplan/DKplan.aspx

Syddjurs Kommune

e Handlingsplan 2015.pdf
e Syddjurs handlingsplan.pdf
e Syddjurs trafiksikkerhedsplan.pdf
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http://silkeborgsektorplaner.viewer.dkplan.niras.dk/dkplan/DKplan.aspx

B.1. Udvalgte kommuners planmaterialer Aalborg Universitet

Thisted Kommune

e Thisted borgeranalyse.pdf
Thisted projektkatalog borgerundersggelse.pdf

Thisted projektkatalog skoleveje.pdf
Thisted trafikhandlingsplan.pdf

Thisted trafikpolitiske malssetninger.pdf
Thisted trafiksikkerhedsplan.pdf
Thisted uheldsbelastede lokaliteter.pdf
Thisted uheldsrapport 2007-2011.pdf

e Thisted uheldsrapport 2012.pdf

Tgnder Kommune
e Hastighedsplan.pdf
e Statusrapport 20141126pdf.pdf
e Tognder trafiksikkerhedsplan.pdf
e Virkemiddelkatalog 20141212pdf.pdf

Vejle Kommune

Projekteksempel 1.pdf

Projekteksempel 2.pdf

Uheldsanalyse Vejle Kommune 2013 vla mnss.pdf
Vejle Handlingsplan 2015.pdf
Vejle Trafiksikkerhedsplan FINAL.pdf

Vordingborg Kommune

e Vordingborg baggrundsrapport.pdf
e Vordingborg trafiksikkerhedsplan.pdf

Aabenraa Kommune

e handlingsplan-hastighed-aabent-land vle mnss.pdf
e Aabenraa trafiksikkerhedsplan.pdf

Aalborg Kommune

e Trafikuheld i Aalborg Kommune 2007-2011 (081112).xlsx
Trafikuheld i Aalborg Kommune 2007-2011 supplerende udtraek.xlsx
Uheldssituationer bilister og knallerter.xlsx

Uheldssituationer Cykler.xlsx
Aalborg trafiksikkerhedsplan.pdf
Aalborg trafiksikkerhedsudvalg.pdf

Aarhus Kommune

e Trafiksikkerhedsprojekter.pdf
e Aarhus trafiksikkerhedsstrategi.pdf
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B. Trafiksikkerhedsplaner

B.2 Notater og kvantitativt svarark

Notaterne til hver enkelt kommune samt svararket er at finde pa bilags-cd’en under stien
CD:\Bilag B - Trafiksikkerhedsplaner\Notater og svarark.

B.3 Vurdering af sortpletarbejdet
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Faxe

Uheldsperiode: 2006-2010

Lokalitet

Lokalitetstype

Antal uheld
(personskade/m
aterielskade/eks

tra)

Lgsningernes sammenhaeng med

uheldsanalysen

God

Middel | Ringe

Ingen
forslag

Bemaerkning

Gisselfeldtvej/Ny
Ulsevej

Prioriteret F-kryds i
landzone

6 (3/3/0)

Krydset er modificeret i 2009, hvor der blev indfgrt lokal
hastighedsbegraesning pa den gennemkgrende vej og fuldt stop pa
sidevejene. Begge dele bgr have indflydelse pa de registrerede
uheld, hvoraf de 4 er forekommet i perioden 2006-2008. Det er
saledes ikke fagligt forsvarligt at fremsaette nye Igsningsforslag sa
kort tid efter seneste modifikation - szerligt ikke nar disse
fremsaettes pa baggrund af uheld sket herforinden. Der angives
desuden hastighedsmalinger fra 2005, der viser for hgj hastigehed.
Malingens datering sammenholdt med ovenstdende, ggr den
imidlertid meget lidt relevant. Forslagene er enten ombygning til
rundkgrsel eller yderligere nedskiltning af hastigheden pa
gennemfartsvejen fra 70 til 60 km/t - enten vha. faste eller variable
tavler. Ombygning til rundkgrsel kan ikke karakteriseres som
sortpletarbejde. Desuden vil en sddan Igsning ikke kunne forsvares
ift. de trafikmaengder, som findes i krydset (ADT pa gennemfartsvej
6300 kt (2005) og pa sidevejene 900 kt (2011)).

Vestre
Ringvej/Lysholm Alle

Signalreguleret F-
kryds i byzone

6(3/2/1)

Hastighedsmalinger er fra 2004. Det er konstateret, at
signalanlaegget ikke fungerer synkront. En lokal oplyser, at en
grenpil har veeret teendt samtidig med, at en modkgrende har haft
grent. Uheldene er ret spredte. Der er sket 3 venstresvingsuheld,
men i hvert sit ben. | 2009 blev der indfgrt grgntidsforlaengelse for
venstresvingende. | 2009 skete der ét uheld, mens der ikke skete
nogen i 2010. Lgsningen omfatter fejlretning af signalanlaegget.
Safremt det ikke fungerer synkront kan dette sagtens forsvares. Det
kan dog ikke begrundes med uheldsbilledet, idet mindst 5 af de 6
uheld er sket inden anlaegget fik indfgrt grentidsforlaengelse for
venstresvingende.

Praestgvej/Radhusvej

Prioriteret F-kryds i
byzone

6 (0/5/1)

Krydset er ombygget i 2009. Der bygget en ny vej, som er koblet pa
krydset, hvorved det er lavet om fra et prioriteret T-kryds til et
prioriteret F-kryds. Prioriteringen er ligeledes aendret sdledes, at den
vej der fgr var gennemfartsvej nu har vigepligt i krydset. | perioden
2006-2008 er der ikke sket uheld. | 2009 og 2010 er der sket 6 uheld
i eller naer krydset. De 4 uheld skyldes fremkgrsel for ubetinget
vigepligt fra den nordlige vejgren. Det er konstateret, at
hajteenderne pa sidevejene er placeret i bagkanten af de haevede
flader, hvorfor krydset kan vaere svaert at erkende. Der er ligeledes
peget pa darlige oversigtsforhold som mulig arsag. Det foreslas at
rykke hajteenderne 1 meter tilbage, sa de ligger oven pa den havede
flade. Desuden kan der suppleres med tramoplast-heller i
sidevejene. Tiltagene virker rimelige set i forhold til den markante
uheldsforekomst efter ombygningen. Perioden der betragtes efter
ombygningen er dog kort, og der ma forventes, en
tilveenningsperiode hos trafikanterne. Ikke desto mindre er her tale
om mindre tiltag, som virker fornuftige at udbedre, og som kan have
en positiv effekt pa uheldsforekomsten.

Vordingborgvej/Naestv
edvej

Prioriteret T-kryds i
byzone

4(0/3/1)

Hastighedsmaling fra 2002 viser hgj hastighed pa den
gennemgéende vej. Der er meget trafik i krydset - ADT pa 8000 pa
sidevejen (2006) og 6800 pa gennemfartsvejen (2011). Alle fire
uheld er sket mellem en trafikant fra hovedvejen og en fra sidevejen.
| det ene uheld har en cyklist pa hovedvejen dog forsggt at passere
krydset i den forkerte side af vejen. Det foreslas at signalregulere
krydset - herfor benyttes ogsa trafikmaengderne som argument.
Ombygning til signalanlaeg kan ikke karakteriseres som
sortpletarbejde, og bgr i hgjere grad bero pa en kapacitetsmaessig
vurdering. Generelt er der sket fa uheld (kun materielskade) ift. at
anbefale en meget omfattende Igsning.




Vordingborgvej -
Kggeve; til s.f.
Piberhusvej

2-sporet
gennemfartsvej (80
km/t i landzone og
50 km/t i byzone)

10 (3/5/2)

Straekningen er ca. 4 km lang, og straekker sig over bade land- og
byzone. Der er siledes mere tale om en gra straekning. Kun 6 af de
10 uheld er sket pa selve straekningen - resten pa sideveje
umiddelbart op til. Uheldene er jeevnt spredte over hele
straekningen og udggr primart bagendekollisioner pa ventende
venstresvingende trafikanter. 2 af uheldene er sket som fglge af
overhaling af venstresvingende. Vejen er helt lige, og hastigheden er
generelt hgj. Lgsningsforslagene indebaerer rumleriller i vejmidten
og kantlinjer med rumleeffekt samt forsteerkede byporte.
Lgsningerne har ikke umiddelbart meget at ggre med hovedparten
af uheldene, og burde nok i hgjere grad veere udfgrt som led i
massetiltag.

Jernbanegade i Haslev -

Biblioteket til
Stationspladsen

Multifunktionel
bygade (30 km/t)

14 (5/5/4)

Straekningen er 550 meter lang. Ingen szerlige
uheldskoncentrationer i krydsene langs straekningen. 5 sprituheld.
Halvdelen af uheldene er sket i mgrke. Manglende afmaerkning
navnes som en faktor. Det foreslas at foretage videoanalyser pa
straekningen for at blive klogere pa konflikterne samt at @ndre
krydset ved Sofiendalsvej til en minirundkgrsel. Fgrste mulighed
virker fornuftig. Minirundkgrslen vurderes umiddelbart at veere et
forslag for bare at ggre et eller andet.

Ringstedgade i Haslev -
Spndergade til
Rundinsvej

2-sporet trafikvej i
byzone (40 km/t)

17 (4/5/8)

Straekningslaengde 750 meter. ADT 4100 (2011). Hastighedsmaling
fra 2008 viser en gennemsnitshastighed pa 55,9 km/t. 73 % kerer for
steerkt. Ingen szerlige uheldskoncentrationer i krydsene. 8 af de 17
uheld er sket i mgrke. Alle uheld pé den nordlige del af straekningen
er sket i mgrke. 7 uheld er med lette trafikanter - heraf har den lette
trafikant i 4 af uheldene foretaget ulovlige mangvrer. Det antages at
belysningen pa den nordlige del af straekningen er mangelfuld. Der
foreslds: Genmarkering af eksisterende afmaerkning, "Din fart"
tavler, ny forbedret afmaerkning (f.eks. réde cykelbaner) og ny
belysning pa den nordlige del af straekningen. Hastigheden er
MEGET hgjere end det tilladte. Det kan undre, at der ikke foreslas
hasighedsdaeempende foranstaltninger ud over "Din fart" tavler.
Genmarkering af afmaerkning bgr veere en del af driften.

Ringstedvej v. Fgrslev

2-sporet
gennemfartsvej i
landzone (80 km/t)

11 (5/3/3)

Straekningslaengde 3,1 km. ADT 4800 kt. Gamle hastighedsmalinger
fra 2003 viser 85 %-fraktil pa 90,6 km/t og gennemsnitshastighed pa
78,7 km/t. 8 af de 11 uheld er sket i 2007. Ingen sarlige
uheldskoncentrationer i krydsene pa straekningen. 5
venstresvingsuheld. 4 overhalingsuheld. 3 dgdsulykker, heraf 2 ved
frontalkollisioner og én ved overhaling ind foran venstresvingende.
Der foreslas rumleriller i vejmidten, senkning af hastigheden til 70
km/t pa hele straekningen samt til 60 ved et enkelt kryds (som ikke
er mere uheldsbelastet end de andre), "Din fart" tavler samt
kanalisering og stgttehelle ved et enkelt T-kryds (hvor der er sket 2
overhalingsulykker ind foran venstresvingende). Hastighedstiltag
kunne ske som led i en samlet hastighedsplanlaegning. Forslagene er
fremsat pa baggrund af gamle hastighedsmalinger.
Kanaliseringsanlzeg pa baggrund af 2 uheld virker voldsomt.
Rumleriller har karakter af massetiltag - umiddelbart skyldes
frontalkollisionerne tilsigtede overhalinger, som rumleriller neppe
vil forhindre.

Kirkevej - kurven syd
for Teestrup

2-sporet
gennemfartsvej i
landzone (80 km/t)

6(4/1/1)

Straekningslaengde 1,2 km. ADT 2700 (2011). | 3 af de 6 uheld er der
sprit involveret. Jaevn arsfordeling (1 uheld pr. ar med undtagelse af
21i2008). 5 eneuheld (2 fgr og 3 efter kurve) - 3 i mgrke. Der foreslas
differentieret hastighed, baggrundsafmaerkning i kurve, reflekser i
vejmidten i kurve, profilerede kantlinjer og rumleriller i vejmidten.
Tiltagene virker fornuftige pa baggrund af uheldsbilledet.

Egedevej - V.
Kggevejkrydset

2-sporet
fordelingsvej i
byomrade (60 km/t)

5 (4/1/0)

Straekningslaengde 250 m. ADT 3700 (2011). Signalreguleret kryds
midt pa straekningen (2 uheld). Gennemsnitshastighed pa 60,8 km/t
andel der kgrer for staerkt er 55,8 % (2011). 4 af uheldene er sket i
mgrke. 3 af uheldene er med spirituspavirkede fgrere (heraf 2 med
pakgrsler af parkerede biler). Alle 5 uheld forekommet i 2009 og
2010. Byzone fra nord er taet ved kryds. Der foreslas bump bade
nord og syd for krydset samt 40 km/t zone. Forslaget vurderes at
have effekt pa 4 af de 5 uheld, og kan godt forsvares.




Rgnnedevej-torvegade
i Faxe - omkring
krydset

2-sporet bygade
gennem T-kryds (50
km/t)

12 (1/10/1)

Straekningslaengde 250 m. ADT 2500 (skgn). Ingen
hastighedsmalinger. Hovedparten af uheldene er forekommet i 2007
(7). Ingen szerlige uheldskoncentrationer i krydsene pa straekningen.
Der er tale om forskellige typer af uheld (venstresving ind foran
knallert, frontalkollisioner, vigepligtsforseelser, eneuheld og
bagendekollisioner). Det konstateres, at uheldsbilledet er typisk for
bygader af den pageeldende type. Lgsningen er meget ukonkret. Der
skal skabes mere sammenhang mellem 30- og 40 km/t-zonerne (?)
samt en form for repetitionstavler, sa trafikanterne ved, hvor de
befinder sig. Lgsningen har ikke umiddelbart ret meget med de
specifikke uheld at ggre, og ligner umiddelbart et forsgg pa at
foresla "et eller andet". Desuden bgr der foretages
hastighedsmalinger for at konstatere, hvorvidt hastigheden
overhovedet er et problem.

Faxe Havnevej - Ny
Strandvej til GI.
Strandvej

2-sporet
gennemfartsvej i
landzone (80 km/t)

7(2/2/3)

Straekningslaengde 1,2 km. ADT 3800 (2006). Hastighedsmaling fra
2006 viser en gennemsnitshastighed pa 84,3 km/t og en 85 % fraktil
pa 96,9 km/t. Af de 7 uheld var et enkelt overlagt selvmodsfrosgg
(lastbil-fodgaenger). Ingen saerlige uheldskoncentrationer i kryds. 2
vigepligtsuheld, 3 bagendekollisioner (heraf en mellem cykel og
knallert) samt et eneuheld. Den hgje hastighed kan have vzeret arsag|
til bade bagendekollisionsuheld og vigepligtsuheldene. Der foreslas
rumleriller og "Din fart"-tavler. Rumlerillerne har ingen
sammenhang med uheldene (men er i gvrigt et udmaerket generelt
tiltag). "Din fart" tavler kan vaere ok, men det er et hyppigt foresldet
tiltag i denne plan, hvorfor det virker lidt til, at det er det der
foreslas, nar man ikke lige ved, hvad man ellers skal ggre.

Sum

Generelt er der en tendens til, at det ignoreres, hvis lokaliteten har
varet bygget om/modificeret i Ipbet af uheldsperioden. Uheld for
ombygningen/modificeringen anvendes alligevel ukritisk. Det
forspges konsekvent at beregne forventede og faktiske
uheldstaetheder pa baggrund af AP-modellerne - selv for sma
bygader. Faktiske uheldstaetheder beregnes desuden inkl.
ekstrauheld. Dette er naturligvis vildledende eftersom AP-
modellen ikke kan anvendes pa kommuneveje, ligesom
ekstrauheld slet ikke indgar i modellerne. Hovedparten af de
foreslaede tiltag er ikke i sig selv darlige, men en vaesentlig del af
dem er enten stgrre projekter som ikke har noget med
sortpletarbejde at ggre, eller Igsninger som i hgjere grad egner sig
som massetiltag, eller som intet eller kun meget lidt har med de
forekomne uheld at ggre. F.eks. er "Din fart" tavler og rumleriller
hyppige forslag til Igsninger. De udpegede lokaliteter har ikke alle
karakter af sorte pletter. Flere af straekningerne er lange (op til 4
km) og, har derfor mere karakter af gra straekninger med relativt
mange, men spredte uheld.




Glostrup

Uheldsperiode: 2008-2012

Lokalitet

Lokalitetstype

Antal uheld
(personskade/m
aterielskade/eks

tra)

Lgsningernes sammenhaeng med

uheldsanalysen

God

Middel | Ringe

Ingen

forslag

Bemaerkning

Hovedvejen/
Banegardsvej / Ngrre
Allé

Signalreguleret F-
kryds i byzone

14 (7/7/0)

Krydset er ombygget i 2009, hvorfor der er vist to
kollisionsdiagrammer (et fgr og et efter). Kun efterperioden er
relevant. Her er sket i alt 5 uheld, som synes tilfeeldigt fordelt i
krydset. Dette er ogsa konklusionen i analysen. Det anbefales at
bibeholde krydset som det er. Dog foreslas det, at traekke
stopstregen i krydsets gstlige ben 5 meter tilbage. Der er ingen
begrundelse herfor, og det har ingen sammenhang med
uheldsbilledet. Det ma derfor anses som vaerende et generelt tiltag.

Ballerup Boulevard /
Ejby Mosevej

Prioriteret F-kryds
med bred
midterrabat
(udelukkende med
mulighed for
hgjresving)

14 (5/9/0)

Samtlige uheld er mellem ligeudkgrende cyklister og hgjresvingende
bilister. Heraf 11 med bilister fra den sydvestlige vejgren. Ejby
Mosevejs tilslutninger til Ballerup Boulevard er meget dynamiske og
foregar via shunt, sa det er sandsynligt, at bilisterne har hgj
hastighed ved krydset og derfor overser krydsende cyklister.
Samtidig papeges det, at bilister muligvis ikke er opmaerksomme pa,
at der kan forekomme cyklister og at de har fokus rettet mod
biltrafikken. Der er gode oversigtsforhold. Det foreslas udelukkende
at forbedre forholdende i den sydvestlige gren, da det er her de
fleste uheld sker. Planen er at krydset skal signalreguleres nar
letbanen kommer. Af en raekke forslag, anbefales det, at andre
shunten (mindre dynamisk), eendre leengdeprofilet, sa blat cykelfelt
bedre kan ses samt at forbedre afmaerkningen. Lgsningerne er rettet
mod det meget tydelige uheldsbillede, og er derfor sveere at klandre.

Ejby Industrivej

4-sporet straekning i
byzone (ca. 300 m)
med F-kryds i hver

ende (heraf ét
signalreguleret)

7 (4/3/0)

Spredt uheldsbillede. 2 uheld er sket i det signalregulerede kryds, 1
pa straekningen imellem krydsene og 4 i det prioriterede F-kryds. |
det prioriterede kryds er der i alle tilfeelde tale om vigepligtsuheld
mellem hovedvejs og sidevejstrafikanter. | ét af uheldende var en
cyklist involveret. Uheldshypoteserne er darlig oversigt fra sideveje,
chancebetonet kgrsel pga. teet trafik (ingen trafiktal) og hgj
hastighed pa primaervej. Af foreslaede Igsninger anbefales blat
cykelfelt og cyklistsymboler langs primaervejen. Dette har intet med
uheldsbilledet at ggre. Desuden anbefales det at signalregulere det
prioriterede kryds. Dette kan dog ikke betegnes som
sortpletarbejde.

Hovedvejen (mellem
Ringvejen og
Skolevej/Nyvej)

4-sporet straekning i
byzone (ca. 450 m)
med
signaregulerede F-
kryds i hver ende

24 (3/9/12)

Multifunktionel 4-sporet trafikvej med cykelsti og fortov samt
parkeringsspor og detailhandel langs en del af straekningen. Der er
flere mindre sidevejstilslutninger/overkgrsler langs straekningen.
Uheldene fordeler sig med 7 bagendekollisioner (heraf 6
ekstrauheld), 7 uheld, hvor en trafikant har overtradt ubetinget
vigepligt, 5 uheld med hgjresving ind foran cyklist/knallert (heraf et,
hvor cyklisten cykler mod faerdselsretningen), 3 eneuheld, 1 uheld
med bakkende bil og 1 uheld med venstresving ind foran blgd
trafikant. | alt 11 af uheldene involverer en hgjresvingende trafikant
fra enten Hovedvejen eller en sidevej. Der peges pa teet trafik, hgj
hastighed pa Hovedvejen og darlige oversigtsforhold ved sideveje
som arsag til, at seerligt hgjresving foretages inden trafikanterne har
naet at orientere sig ordentlig. Blandt flere forslag anbefales det at
etablere en hgjresvingsbane ved Bryggersgardsvej samt at regulere
det nuvaerende hastighedsniveau. Der er sket 4 hgjresvingsuheld
(heraf 2 eneuheld) ved Bryggersgardsvej, hvilket kan berettige en
hgjresvingsbane. Regulering af et for hgjt hastighedsniveau har
mere karakter af et generelt tiltag, som naturligvis er fornuftigt, men
som mere bgr tage udgangspunkt i et konstateret hastighedsniveau
end en uheldsanalyse.




Hovedvejen (mellem
Ngrre
Allé/Banegérdsvej og
Byparkvej/Glostrup
Hule)

4-sporet straekning i
byzone (ca. 650 m)
med
signaregulerede F-
kryds i hver ende

18 (3/9/6)

4-sporet trafikvej med cykelsti og fortov. Langs en mindre del af
straekningen er der parkeringsspor og detailhandel. Der er
forekommet 8 uheld med hgjresving ind foran cyklist/knallert (heraf
et, hvor en knallert kgrte mod faerdselsretningen). Af de 8 uheld er
de 7 forekommet i gstgaende retning pa Hovedvejen. 7 af uheldene
er bagendekollisioner. Der peges pa teet trafik, hgj hastighed pa
Hovedvejen og darlige oversigtsforhold ved sideveje som arsag til, at
serligt hgjresving foretages inden trafikanterne har ndet at
orientere sig ordentlig. Det anbefales at etablere en hgjresvingsbane
ved Q8 og Norasvej samt at male cykelsymbol ved indkgrsel til
tandlzege og og afkorte cykelsti ved indkgrsel til hotel. Samlet set
har tiltagene indflydelse pa 8 hgjresvingsuheld i gstgdende retning
pa Hovedvejen, hvilket er ganske fornuftigt. Det kan dog undre,
hvorfor hastigehedsregulering ikke foreslas her, nar dette er en
prioritet pa en anden meget neertliggende delstraekning af
Hovevejen, nar samme problemomrade er udpeget her.

Nordre Ringvej / Gamle
Landevej /
Mellemtoftevej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

12 (2/8/2)

5 af de 12 uheld er sket som fglge af r@gdkgrsler. Af de resterende 7
uheld er de 6 venstresvingsuheld og det sidste en bagendekollision.
4 af venstresvingsuheldene er med venstresvingende fra den
nordlige gren af Nordre Ringvej. Der peges pa darlig oversigt for
venstresvingende fra Nordre Ringvejs nordlige gren pga. kurvet
vejforlgb samt teet trafik og derfor chancebetonet kgrsel. Det
anbefales at etablere slips for venstresvingende pd Nordre Ringvejs
sydlige gren (for at forbedre oversigtsforholdende for de
nordfrakommende), bl cykelfelter pa tvaers af Nordre Ringvej,
venstresvingspil og gget mellemtid. Foranstaltningerne virker
generelt malrettet det konstaterede uheldsbillede. De bld cykelfelter
har dog ikke meget med uheldssituationen at ggre (ét uheld fra hver
sidevej til Nordre Ringvej).

Hovedvejen (mellem
Skolevej/Nyvej og
Banegardsvej/Ngrre
Allé)

4-sporet straekning i
byzone (ca. 300 m)
med
signaregulerede F-
kryds i hver ende

12 (1/6/5)

Multifunktionel 4-sporet trafikvej med cykelstil og fortov samt
detailhandel langs det meste af straekningen. Der er flere mindre
sidevejstilslutninger/overkgrsler langs straekningen. 5 af de 12 uheld
er bagendekollisioner og 4 er hgjresvingsuheld ind foran
medkgrende cyklister/knallerter. Alle uheld er sket i gstgdende
retning pa Hovedvejen. Der er etableret en hgjresvingsbane i 2014,
som har indflydelse pa 2 af hgjresvingsuheldene, hvorfor disse udgar
af betragtningen. Der peges pa, at teet trafik presser hgjresvingende
til at udfgre deres mangvrer uden at orientere sig tilstraekkeligt samt
nedsat friktion som mulige uheldsfaktorer. Det foreslas at etablere
hgjresvingsbane og cykelsymbol ved indkgrsel til p-plads (med 3-4
parkeringspladser) pa baggrund af 2 hgjresvingsuheld. Det kan
desuden undre, at friktion omtales som problemstilling pa netop
denne delstraekning af Hovedvejen, nar dette ikke er tilfaeldet pa de
to gvrige delstraekninger (der har flere bagendekollisioner) i
umiddelbar sammenhang hermed (hhv. vest og gst for) - specielt
nar der ikke foreslas en Igsning hertil.

Hovedvejen / Sportsvej
/ Mijglnersvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

15 (1/11/3)

Uheldene fordeler sig med 6 hgjresvingsuheld ind foran medkgrende|
cyklist/knallert - alle fra Hovedvejens vestlige gren til MjgInersvej, 5
venstresvingsuheld ind foran modkgrende (fra forskellige vejgrene),
3 bagendekollisioner og en enkelt rédkgrsel. Der peges p3, at
modsatte venstresvingende blokerer udsynet for venstresvingende
fra Hovedvejens vestlige gren (2 uheld), samt at hgjresvingende til
Mijglnersvej har svaert ved at se cyklister pga. krydsets udformning
med stor afstand mellem cykelsti og vejbane. Det foreslas at
etablere en hgjresvingsbane pa Hovedvejens vestlige gren samt at
markere venteposition for venstresvingende i krydset. Lgsningerne
eritrad med det konstaterede uheldsbillede.

Hovedvejen / Nyvej /
Skolevej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

13 (1/9/3)

Uheldsbilledet er meget spredt. Det konstateres, at uheldene synes
at vaere et resultat af tilfaeldigheder. Alligevel opstilles
Igsningsforslag. Det foreslas at fjerne cykelstien pa Skolevej, sa der i
stedet er afkortet cykelsti. Der har veeret ét hgjresvingsuheld fra
Skolevej, hvorfor det virker underligt, at der lige praecis skulle ggres
noget her.




Hovedvejen /
Herstedgstervej /
Tjalfesvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

14 (0/10/4)

7 af uheldene er med venstresvingende ind foran modkgrende
(heraf 3 fra Herstedgstervej og 2 fra Tjalfesvej). 4 uheld er
bagendekollisioner. Der er sammenlagt 4 uheld med rgdkgrsler. Der
peges pa darlig oversigt for venstresvingende fra Herstedgstervej og
Tjalfesvej samt for kort mellemtid som mulige uheldsfaktorer. Det
foreslas at markere venteposition i krydset, gge mellemtiden samt at
etablere venstresvingsbane pa Tjalfesvej. Tiltagene virker fornuftige
set i forhold til uheldsbilledet

Sum

Der er Igsningsforslag til alle lokaliteter - selv de, hvor det
konstateres, at der ikke er noget entydigt uheldsbillede. 7 af de 10
lokaliteter koncentrerer sig om Hovedvejen, som er meget
uheldsbelastet. Der er udpeget tre sammenhangende
delstraekninger pa Hovedvejen, som tilsammen er ca. 1,4 km lange.
Her er der i 5-3rsperioden sket 54 uheld inkl. ekstrauheld foruden
uheld i de signalregulerede kryds pa samme straekning. Selvom
straekningerne er sammenhangende og uheldsbillederne i hgj grad
ligner hinanden foreslas alligevel forskellige generelle
foranstaltninger pa straekningerne. F.eks. foreslas
hastighedsregulerende tiltag pa én delstraekning men ikke pa de
andre, mens manglende friktion padpeges som en uheldsfaktor pa
en anden delstraekning men ikke pa de andre. Der er ikke noget,
hverken udformnings- eller uheldsmaessigt der adskiller de tre
sammenhangende delstraekninger vasentligt, hvorfor det kan
undre at sddanne generelle betragtninger ikke er ens for alle tre
straekninger. Der er ingen angivelse af trafikmaengder eller
hastighedsmalinger for nogen af de gennemgaede lokaliteter.
Dette kunne have givet analyserne et ekstra fagligt grundlag.
Generelt bygger analyserne pa en del uheld - alle lokaliteter pa naer
én har 12 eller flere uheld.




Koge

Uheldsperiode 2007-2011

Lokalitet

Lokalitetstype

Antal uheld
(personskade/m
aterielskade/eks

tra)

Lgsningernes sammenhaeng med
uheldsanalysen

God

Middel

Ringe

Ingen
forslag

Bemaerkning

Kgbenhavnsvej

4-sporet straekning i
byzone (70 km/t)

5 (2/3/0)

Straekningsleengde ca. 250 m. Vejen er 4-sporet og adskilt af en
midterrabat. Der er sket 5 uheld, heraf 3 hgjresvingsuheld - to af
dem i et hgjresvingspor til en McDonalds. Desuden er en fodgaenger
draebt ved krydsning af vejen. Da vejen er meget trafikeret, kan
trafikanter fgle sig presset til at foretage hgjresving hurtigt. Hgj fart
kan ogsa vaere medvirkende til uheldene. Det foreslas at seenke
hastigheden pa vejen, etablere blat cykelfelt ved indkgrslen, ggre
svingsporet mindre dynamisk og etablere hegn i midterrabatten.
Foranstaltningerne ved hgjresvingssporet virker fornuftigt, men en
hastighedsnedsaettelse pd en tilsyneladende meget trafikeret og
hgjklasset vej virker drastisk ift. antallet af uheld. Et hegn i
midterrabbaten er et meget omfattende indgreb, hvis det alene
besluttes ud fra det ene uheld.

Lyngvej ved
motorvejstilkgrsel

Prioriteret F-kryds
(motorvejstilslutning

)

5(1/4/0)

Der er sket 5 uheld ved motorvejstilslutningen; 2 uheld med
venstresvingende lastbiler som har ramt et modkgrende kgretgj
(den ene kgrte over for rgdt), 2 uheld med bagendekollisioner,
hvoraf den ene skyldes at trafikanten har bakket, og endeligt har en
trafikant ramt en medkgrende i en u-vending. Der peges pa teet
trafik, hgj hastighed, og problemer med at se signalerne som mulige
arsager. Det foreslas at genopfriske afmaerkningen, forgge
mellemtiden samt forvarsle og synliggre krydset. Selvom trafikken er
teet og hastigheden kan vaere hgj, virker en forggelse af mellemtiden
som en drastisk Igsning pa et lille problem (1 uheld med rgdkgrsel).
De gvrige forslag er generelt fornuftige, men deres effekt pa lige
preecis de registrerede uheld vurderes at veere meget begraenset.

Lyngvej ved stadion

Prioriteret T-kryds i
landzone

7(4/3/0)

Uheldsbilledet er noget blandet, men der er hovedsageligt sket
uheld ifm. udkgrsel fra sekundaervejen, samt bagendekollisioner ifm.
venstresving fra primarvejen. Der peges pa hgj fart og teet trafik
som mulige arsager. Det foresls at seenke hastigheden til 60 km/t
omkring krydset samt at etablere et midterareal til den
venstresvingende trafik. Forslagene virker fornuftige ift. den
venstresvingende trafik fra primaervejen. Det er mere tvivisomt om
en hastighedssankning vil ggre udkgrsel lettere for trafikanter fra
sekundzervejen.

Kgbenhavnsvej /
@lsemaglevej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

6 (1/5/0)

Der er sket 6 venstresvingsuheld, samt et par andre spredte uheld.
De mange uheld med venstresvingende skyldes muligvis teet trafik,
som far trafikanterne til at tage chancer. Desuden spzerrer de
venstresvingende for hinanden. Det foreslas at etablere bundet
venstresving samt at nedsatte hastigheden i krydset. Det bundne
venstresving virker som en god, omend dyr Igsning. Det kunne
overvejes at vente med at seenke hastigheden i krydset til efter
etableringen af det bundne venstresving for at vurdere om
sankningen er ngdvendig.

Kgbenhavnsvej / Gl.

Lyngvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

6 (2/4/0)

Der er sket 5 uheld med venstresvingende trafikanter fra
primzervejen. Pga. den teette trafik pa primaervejen kan trafikanter
fgle sig pressede til at foretage venstresvinget, selvom der kun er et
lille hul i den modkgrende trafik. Det foreslas at etablere bundet
venstresving samt at senke hastigheden i krydset. Det bundne
venstresving virker som en god, omend dyr Igsning. Det kunne
overvejes at vente med at seenke hastigheden i krydset til efter
etableringen af det bundne venstresving for at vurdere om
sankningen er ngdvendig.

Kgbenhavnsvej /
Lyngvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

6 (1/5/0)

Der er sket 4 uheld med venstresvingende, heraf ét i rgdtiden. Der er]
desuden sket et uheld, hvor begge bilister er kgrt over for rgdt. Det
foreslas igen at etablere bundet venstresving og senke hastigheden.
Det kunne overvejes at gennemga mellemtidsmatricen for at sikre at
den er tilstraekkelig inden det bundne venstresvingspor etableres.




Kgbenhavnsvej /
Theilgaards Vej

Prioriteret F-kryds i
byzone

6 (2/4/0)

3 uheld er sket fordi venstresvingende fra sekundarvejen har
overset trafikanter pa primaervejen. Primaervejen har 4 spor, er
adskilt af en midterrabat og har desuden venstresvingspor og er
dermed meget bred. Der er desuden taet trafik pa primaervejen,
hvilket ggr det svaert for trafikanter fra sekundeervejen at dreje til
venstre. Det foreslas at forlaenge midterrabatten pa primaervejen s
venstresving fra sekundaervejen umuligggres. Det fremgar dog ikke
pracist, hvordan midterrabatten skal forleenges. Fjernelse af
muligheden for venstresving fra sekundaervejen vurderes som en
god Igsning. Det er dog vigtigt at tage hgjde for primzervejens
muligheder for venstresving, samt den anden sekundaervejs
muligheder for udkgrsel da denne er en blind vej.

Ringvejen / Ringstedvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

6 (2/4/0)

Der er sket i alt 10 uheld i krydset, heraf to hgjresvingsuheld og tre
pga. redkgrsel. De resterende er tilfeeldige, bl.a. ekstrauheld og
uheld med et udrykningskgretgj. Hgjresvinget, hvor uheldene er
sket, er dynamisk. Bilisterne kgrer derfor med hgj fart og overser
formentlig cyklisterne. Det pointeres desuden at en del af den
venstresvingende trafik afvikles i mellemtiden.
Hastighedsnedsattelse i krydset, forggelse af mellemtiden, bla
cykelfelter og cykelsymboler opstilles som Igsningsforslag. Det
vurderes, at cykelfelter og cykelsymboler kan vaere med til at gge
cyklisternes synlighed overfor bilisterne, men effekten er usikker.
Forggelsen af mellemtiden bgr vaere en "sidste udvej" for at Igse
problemerne, da det kan szaenke trafikanternes respekt for
signalanlaeggene, ligesom forggelsen vil betyde lavere kapacitet i
krydset.

Ringvejen / @lbyvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

4 (0/4/0)

Der er sket 4 uheld i krydset; 2 bagendekollisioner, et
hgjresvingsuheld og en rgdkgrsel. Der peges pa hgj fart, rabat
mellem cykelsti og vej, samt darlig synlighed af signallanternerne.
Det foreslas at saenke hastigheden i krydset og nedlaegge rabatten
mellem cykelsti og vej. Nedlaeggelsen af rabbaten bunder i et enkelt
uheld, sa med mindre forslaget bunder i et gnske om generelt at
nedlaegge rabatter mellem kgrebaner og cykelstier, virker forslaget
til at veere ret drastisk. Hastighedsnedsaettelsen foreslas ogsa pa et
ret spinkelt grundlag, og det star ikke klart, hvorfor netop denne
Igsning foretraekkes fremfor forvarsling eller synligggrelse af
krydset. Ligesom med nedlzaeggelsen af rabatten, kan
hastighedsnedszettelsen bunde i et gnske om at saenke hastigheden i
alle kryds.

Marksvinget / Parkvej

Rundkgrsel i byzone

4(1/3/0)

Der er sket 3 uheld mellem bilister pa vej ind i rundkgrslen og
cyklister, samt ét uheld med en bilist pa vej ud af rundkgrslen og en
cyklist. Der peges pa hgj fart og darlige oversigtsforhold som mulige
arsager til uheldene. Det foreslas at ombygge minirundkgrslen til en
rundkgrsel og fartdeempe ved indkgrsel til rundkgrslen.
Fartdeempningen virker som en god Igsning hvis problemet har
veeret for hgj fart. Det kan dog veekke undren, hvorfor det samtidig
foreslas at ombygge rundkgrslen, med mindre ombygningen er en
forudsaetning for fartdeempningen.

Ringvejen / Sdr.
Viaduktvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

12 (1/11/0)

Der er registeret 12 ret forskellige uheld i krydset. Der er bl.a. sket 2
hgjresvingsuheld og 5 rgdkgrsler. Der er desuden en koncentration
af uheld pa krydsets nordlige ben. Der peges pa hgj fart pa
Ringvejen, rabat mellem cykelsti og vognbane samt krydsets
stgrrelse som mulige drsager til uheldene. Det foreslas at forgge
mellemtiden, tildele cyklisterne fgr-grgnt samt at synligggre
signaler. Med mindre den nuvarende mellemtid er for kort,
vurderes det ikke som en god Igsning at pge mellemtiden da
trafikanterne kan vaenne sig til den lange mellemtid, hvilket kan fgre
til uheld i andre kryds. Fgr-grgnt til cyklisterne kan vaere en god
Igsning, hvis uheldene med cyklister er sket i starten af grgntiderne.

Rundkgrsel,
Vordingborgvej /
Klemmenstrupvej

2-sporet rundkgrsel i
byzone

6 (1/5/0)

Der er sket 6 uheld, hvoraf 3 er sprituheld og ét er et solouheld. De
resterende 2 er hgjresvinguheld. Det noteres, at der er tvivl om,
hvorvidt rundkgrslen er uheldsbelastet pga. de mange sprituheld.
Der peges pa bilisternes hgje fart som mulige arsag til
hgjresvinguheldene. Det noteres, at kombinationen af en to-sporet
rundkgrsel og cyklister er uheldig, og det anbefales derfor at flytte
cykelsti / fortorv vaek fra rundkerslen og palaegge de blgde
trafikanter vigepligt. Lgsningen virker fornuftig, og det er positivt at
det noteres, at krydset som sadan ikke er uheldsbelastet.




Rundkgrsel,
Vordingborgvej /
Langelandsvej

2-sporet rundkgrsel i
byzone

8(2/6/0)

Billedet er her naesten det samme som i den forrige rundkgrsel; 8
uheld hvoraf 2 skyldes sprit og 2 er eneuheld. Igen noteres det, at
udformningen er uheldig og det anbefales at flytte cykelsti og
fortorv vaek fra rundkgrslen og aendre vigepligten for de blgde
trafikanter. Desuden peges der pd hgj fart og problemer med sigt i
darligt vejr, og det anbefales at fartdeempe tilfarts- og
frafartssporene samt at belyse rundkgrslen. Fartdeempningen og
flytningen af de blgde trafikanter virker som gode Igsninger, mens
formalet med belysningen er sveerere at forsta.

Sum

I naesten alle kryds anbefales det at seenke hastigheden, ofte fra 70
til 60 km/t. Den lavere hastighed kombineres ofte med andre
tiltag, f.eks. bundet venstresving, og det kan virke voldsomt at
anvende begge tiltag samtidig. Der er som sadan ikke noget i vejen
for at ville s®nke hastigheden i stgrre signalanlaeg, men det har
ikke ret meget med sortpletarbejde at ggre. Der er generelt stort
fokus pa hgjresvingulykker. Selv i kryds med 1 eller to
hgjresvingsuheld opstilles der Igsningsforslag. Mange af disse
Igsningsforslag, f.eks. nedlaeggelse af rabat mellem cykelsti og
vognbane, kunne lige sa godt ske efter en
trafiksikkerhedsinspektion af alle (stgrre) signalanlzeg eller som
massetiltag. Der er ikke angivet hastigheds- eller trafikmalinger,
men det er flere steder konstateret, at der er teet trafik og hgj
hastighed. Det fremgar ikke, hvad disse udsagn bygger pa.
Analysen sker generelt pa et ret spinkelt grundlag - specielt nar
sprit- og eneuheld sorteres fra. Der er dog tilfeelde, hvor
uheldsbilledet er valdigt entydigt og Igsningen derfor er meget lige
til. Flere af Ipsningsforslagene er desuden relativt omfattende og
kan ikke beskrives som sortpletarbejde. Tat trafik fremhaves pa
flere lokaliteter som en forklaring pa uheldene, men ingen steder
konkluderes det, at antallet af uheld er en "naturlig" konsekvens af|
trafikmaengderne og/eller lokalitetstyperne.




Thisted

Uheldsperiode: 2007-2011

Lokalitet

Lokalitetstype

Antal uheld
(personskade/m
aterielskade/eks

tra)

Lgsningernes sammenhaeng med

uheldsanalysen

God

Middel | Ringe

Ingen
forslag

Bemaerkning

Simons Bakke /
Tilstedvej

Prioriteret T-kryds i
byzone

5(2/3/0)

4 af uheldene er sket mellem udsvingende biler fra sekundzervejen
og biler pa primaervejen. Der peges pa hgj hastighed pga. bakke pa
primaervejen samt darlig oversigt fra sekundzervej som mulige
arsager. Umiddelbart er der dog god oversigt fra sekunddzervej, og
argumentet med hgj hastighed pa primaervejen pga. bakke virker
underligt, da de involverede trafikanter pa primaervejen har kgrt op
ad bakken. Det foreslas at etablere signalanlzeg eller rundkgrsel.
Primaervejen har en ADT pa 9500, men Igsningsforslagene virker dog
voldsomme ift. antallet af uheld.

Hanstholmvej /
Vadestedvej

Prioriteret T-kryds i
landzone

4 (4/0/0)

To bagendekollisioner, en u-vending og en hgjresvingende bil mod
en modkgrende cyklist (dobbelrettet cykelsti). Der peges pa et par
arsager til ulykkerne, men det konkluderes, at ulykkerne er
tilfeldige og der opstilles ingen Igsningsforslag. Det foreslas til
gengaeld at udfgre en trafikteelling for at undersgge antallet af
svingende trafikanter, men der star ikke hvad trafiktzellingen skal
bruges til.

Hanstholmvej /
Ngrrealle / Ringvej /
Over Engen

Signalreguleret F-
kryds i byzone

5 (3/2/0)

3 ud af 5 uheld er mellem venstresvingende og ligeudkgrende
trafikanter. Det foreslas at afmaerke kryds/begraensningslinjer i
krydset for at markere, hvor langt trafikanter kan kgre frem.

Ringvej / Kronborgvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

4(1/3/0)

2 ud af 4 uheld er mellem venstresvingende og ligeudkgrende
trafikanter. Der peges pa darlig oversigt i venstresvingsbaner (der
menes maske for venstresvingende). Det foreslas at afmaerke
kryds/begraensningslinjer i krydset, samt at etablere
venstresvingsbaner pa sekundzervejen og traekke stopstregerne 5
meter tilbage. Stopstregerne har intet med uheldene at ggre.
Generelt er der for fa og for forskellige uheld til at kunne pege pa
nogen entydige Igsninger - seerligt at etablere venstresvingsbaner.
Lgsningerne er ikke darlige, men de kan ikke forsvares alene ud fra
uheldsbilledet. her er mere tale om generelle tiltag, som lige sa vel
kunne foreslas efter en trafiksikkerhedsinspektion.

@sterbakken / Ringvej
/ Sennelsvej

Signalreguleret F-
kryds i byzone

5 (1/4/0)

Der blev etableret separate venstresvingsspor i 2012, dvs. efter
udpegningsperioden. 3 af uheldene er venstresvingsuheld, men fra
forskellige retninger. Det foreslas at genafmaerke den eksisterende
afmaerkning og supplere med afmaerkning af
kryds/begraensningslinjer i krydset. Eftersom der er implementeret
tiltag mod venstresvingsuheldene, har den foreslaede Igsning reelt
ikke sa meget med uheldsbilledet at ggre. Genafmaerkning bgr vaere
en del af driften, og ikke sortpletarbejdet. Yderligere afmaerkning i
krydset kan vaere fornuftigt nok, men kan ikke saettes i relation til
uheldsbilledet i krydset i sin nuvaerende udformning.

Psterbakken /
Thylandsvej

Rundkgrsel i byzone

5 (3/2/0)

Tilfeeldige uheld, flere af dem med cyklister pa trods af cykelfelt. Der
foreslas ingen Igsningsforslag, men det kan "overvejes" at saeenke
hastigheden pa en af vejene.

Thylandsvej /
Hgjtoftevej

Prioriteret F-kryds i
byzone

5(3/2/0)

3 ud af 5 uheld er sket mellem trafikanter som kgrer ud fra
sekundzervejen og formentlig overser biler pa primaervejen. Der
peges pa darlig oversigt pga. parkerede biler og beplantning. Det
foreslas etablere en sekundzerhelle sekundzervejen samt gge
skiltning og afmaerkning for at ggre krydset mere tydeligt. Det
foreslas ogsa at flytte parkeringsforbuddet laengere vaek fra krydset
og fjerne beplantning for at forbedre oversigten.

Psterbakken /
Korsgade

Rundkgrsel i byzone

9(5/3/1)

Uheldene er sket spredt i den lille rundkgrsel. Der peges pa
hastighed, bade blandt bilister og cyklister, samt teet trafik som
mulige arsager. Der opstilles ingen Igsningsforslag, men det kan
overvejes at senke hastigheden for den indkgrende trafik.

Thisted Kystvej /
Toldbodgade

Rundkgrsel i byzone

7(1/6/0)

Samme situation som i den forrige rundkgrsel (de to rundkersler
ligger pa samme straekning med ca. 150 m imellem sig). Det
konkluderes, at antallet af uheld ikke er hgjt ift. trafikmaengden og
der opstilles derfor ingen Igsningsforslag.




Simons Bakke

2-sporet straekning i
byzone

6 (4/2/0)

P& grund af et meget darligt kollisionsdiagram er det svaert at se alle
uheldene. Uheldene er alle, panaer et sprituheld, sket ved
overkgrsler/sideveje. Minimum 2 af uheldene er hgjresvingsuheld.
Der peges pa hgj hastighed og mange overkgrsler som mulige
arsager til uheldene. Det foreslas at etablere tydeligere markering af
cykelstierne ved overkgrslerne, i form af cykelsymboler og bred
stiplet line, som pa den gvrige del af vejen. Lgsningen minder mest
om et massetiltag og gor ikke noget ved den hgje hastighed pa
vejen.

Hundborgvej

2-sporet straekning i
byzone

5(3/2/0)

3 ud af 5 uheld er sket i 3 forskellige kryds, mens de sidste to er
eneuheld. Hastigheden er hgj, men det konkluderes, at uheldene er
tilfeeldige og at straekningen bgr udga som sort straekning. Det
foreslas dog at afmaerke midterlinjen, men det har umiddelbart ikke
noget med uheldene at ggre.

Tingstrupvej

2-sporet straekning i
byzone

6 (2/4/0)

5 ud af 6 uheld er sket mellem blgde trafikanter og biler. Der peges
pa uopmaerksomhed som primaer arsag til uheldene, og der gives
derfor ingen Igsningsforslag.

Rosenkrantzgade

2-sporet straekning i
byzone

5 (3/2/0)

Der er sket 5 tilfaeldige uheld pa vejen. To er sket i krydset for enden
af vejen, og selvom der er ringe oversigt i krydset, konkluderes det
at oversigten ikke har haft betydning for uheldene. Der opstilles
ingen Igsningsforslag.

@sterbakken

2-sporet straekning i
byzone

6(4/2/0)

Der er sket 4 uheld pa en kort straekning omkring to tankstationer og
andre butikker. Et andet uheld er sket et par hundrede meter derfra
og et andet tilsynelande pa parkeringspladsen bag den ene
tankstation. De mange sideveje og overkgrsler pa den korte
straekning, den naerliggende rundkgrsel samt cykelstier langs vejen
kan vaere arsager til uheldene. Det foreslas at etablere skillerabat pa
den side som mangler for at undga uhensigtsmaessig parkering (det
fremgar dog ikke om parkerede biler har veeret medvirkende til
uheldene). Det foreslas desuden at "opstramme" overkgrslerne til
tankstationer og butikker, men det fremgar ikke preecist, hvad der
menes med dette og hvad man gnsker at opna med det. Endelig kan
en venstresvingsbane overvejes. Uheldene ser meget forskellige ud,
og det virker naesten som om der gives et ombygningsforslag pr.
uheld.

@sterbakken

2-sporet straekning i
byzone

9 (5/4/0)

Der er sket 9 meget spredte og tilfaeldige uheld. Bl.a. er 2 uheld sket
med parkerede biler og 2 er sket i en rundkgrsel. Der er desuden
sket to hgjresvingsuheld. Der peges pa hgj hastighed pa vej og
cykelsti som mulige arsager. Det foreslas at markere cykelstien med
rgd termoplast ved sideveje og markere midterlinjen pa hele
straekningen. Tiltagene har karakter af massetiltag, og der er ikke
umiddelbart noget der peger i retning af, at de to tiltag skulle vaere
mere effektive lige praecis her, end sa mange andre straekninger.

Leopardvej

2-sporet straekning i
byzone

4(1/3/0)

Der er sket 4 meget tilfeeldige uheld, hvoraf 3 er solouheld. Det
konkluderes, at uheldene er tilfaeldige og der opstilles ingen
Igsningsforslag.

Thylandsgade, Bedsted

2-sporet straekning i
byzone

5(2/2/1)

Der er sket 4 uheld, hvoraf 3 er pakgrsel af parkeret bil. Vejen er
smal, med bebyggelse og parkerede biler langs hele straekningen.
Der opstilles ingen Igsningsforslag men det anbefales, at der ses

naermere pa parkeringsforholdene.

Sum

Generelt bygger analyserne pa meget fa uheld (4-6), hvilket dels
skyldes, at der kun er registeret 2 ekstrauheld pa de 17 lokaliter.
Det begransede antal uheld ggr, at uheldsbilledet oftest kommer
til at se spredt og tilfzeldigt ud - specielt nar sprit eller eneuheld
sorteres fra. Trafiktal og hastighedsmalinger er desuden kun
tilgeengelige for 8 af lokaliterne, og det er ikke angivet, hvornar
malingerne er fra. Der er dog malinger pa de mest trafikerede veje.
5 af lokaliteterne ligger pa samme vej (Simons Bakke / Thisted
Kystvej / @sterbakken), som er en af de mest trafikerede veje i
Thisted by, men kun i én af analysernes kommenteres der pa
trafikmaengden. Pa 8 lokaliter foreslas ingen Igsningsforslag da
uheldsbilledet har veeret for spredt, hvilket specielt er tilfaeldet for
straekningerne. Pa 6 lokaliteter foreslas det enten at opfriske eller
etablere ny afmaerkning. Der foreslas fysiske tiltag pa tre af
lokaliteterne; de fysiske forslag bestar i ét tilfelde af en
rundkgrsel/signalanlag og i to andre tilfaelde af heller. De fleste
forslag minder mere om massetiltag, eller endda drift, end egentlig
sortpletarbejde, og det kan diskuteres, hvor meget kommunen kan
bruge projektlisten til.







Interviews

Lydoptagelserne fra interviewene med de fire kommuner er vedlagt pa bilags-CD. Stien til
lydoptagelserne er angivet for hver kommuner herunder.

C.1 Lydoptagelserne af interview med Faaborg-Midtfyn
Kommune

CD:\Bilag C - Interviews'\Faaborg-Midtfyn interview.m4a

C.2 Lydoptagelserne af interview med Silkeborg Kommune

CD:\Bilag C - Interviews\Silkeborg interview.m4a

C.3 Lydoptagelserne af interview med Vejle Kommune

CD:\Bilag C - Interviews\ Vejle interview.m4a

C.4 Lydoptagelserne af interview med Aarhus Kommune

CD:\Bilag C - Interviews\Aarhus interview.m4a
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