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Forord

Vi skal alle kunne ferdes trygt og sikkert pa vores veje

Omkring 180 personer mister livet i trafikken hvert ar. Det svarer til knap syv skoleklas-
ser. Flere end 3.000 personer kommer til skade pa vores veje hvert ar. Det svarer til
fem og en halv gange antallet af passagerer pa en Airbus A380, som er verdens sterste
fly. Det er alt, alt for mange mennesker. Udgifterne for samfundet er store, og der er sé
mange gdelagte liv og knuste dremme i slipstremmen af en ulykke.

Vi ved, at fart, alkohol og uopmaerksomhed er vaesentlige faktorer til alvorlige ulykker.
Vi skal have en styrkelse af trafikmoralen og et opger med opfattelsen af, at hastigheds-
graenserne er vejledende. Det betyder, at en forbedret trafiksikkerhed starter med dig!

Handlingsplanen tager udgangspunkt i, at ulykker kan forhindres, og personskadernes
alvorlighed formindskes gennem lovgivning og kontrol, undervisning og kampagner
samt vejteknik og sikkerhedsteknologi i k@retgjerne, forankret i den seneste opdate-
rede, forskningsbaserede viden pa omradet.

Feerdselssikkerhedskommissionen har sat sig som mal, at der pa de danske veje i 2030
hajst ma blive draebt 90 mennesker, og hajst 900 ma komme alvorligt til skade, i politi-
registrerede trafikulykker.

Malet svarer til en halvering af antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i forhold til
niveauet de seneste ar og lever desuden op til EU’s malseetning for 2030.

For at nd malet er det nedvendigt, at alle er aktivt med. Det geelder stat og kommuner
samt offentlige og private virksomheder. Og vigtigst af alt den enkelte trafikant — dig og
mig. Nu har kommissionen sat et mal og lavet en plan for det naeste arti.

Andreas Steenberg

Formand for Feerdselssikkerhedskommissionen
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Ferdselssikkerhedskommissionens
medlemmer og organisering

Formand og nastformand
Formand: Andreas Steenberg (R)
Naestformand: Kristian Pihl Lorentzen (V)

Formand og naestformand for Faerdselssikkerhedskommissionen udnaevnes af trans-
portministeren.

Ovrige reprasentanter
Hvert parti, som er repraesenteret i Folketinget, inviteres til at sende en repraesentant til
at deltage i Feerdselssikkerhedskommissionens mgder.

Felgende myndigheder og organisationer er derudover inviteret til at sende en reprae-
sentant til at deltage i Feerdselssikkerhedskommissionens mgder:

o Dansk Karelaerer-Union, Kereleererforeningen, Foreningen af Frie Kgrelzaerere,
Danske Kgreleereres Landsforbund, Midtsjeellands Kgreleererforening eller Helsinger
Kareleererforening

o Dansk Transport og Logistik (DTL)

» Fagligt Feelles Forbund 3F

e Forenede Danske Motorejere (FDM)

e Cyklistforbundet

e MC Touring Club Danmark eller Danske Motorcyklister
+ Dansk Fodgaenger Forbund

o Forsikring & Pension

o Radet for Sikker Trafik

« Kommunernes Landsforening (har dog mulighed for at sende to)
o Styrelsen for Patientsikkerhed

o Lageforeningen

« DTU Management, Division for Transport (DTU)

« Institut for Byggeri, By og Miljg, Aalborg Universitet

* Rigspolitiet

¢ Kgbenhavns Politi

« Politiforbundet

« Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU)

* Vejdirektoratet

o Feerdselsstyrelsen (har dog mulighed for at sende to)
o Justitsministeriets departement

e Transport- og Boligministeriets departement.
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Feerdselssikkerhedskommissionens nationale
handlingsplaner har i over 30 &r dannet ramme for
de indsatser, som statslige, regionale, kommunale
og private aktgrer har gennemfert inden for trafik-
sikkerhedsomrédet. Her har den felles gensidige
forpligtelse til at forbedre trafiksikkerheden vaeret
en medvirkende arsag til faldet fra mere end 700
draebte og 12.000 tilskadekomne pr. ar i slutningen
af 1980’erne til nutidens omkring 175 dreebte og
3.000 tilskadekomne pr. ar.

S

(
Max 90 Max 900

Faerdselssikkerhedskommissionen har sat
sig som mal, at der pa de danske veje i 2030

hajst ma blive draebt 90 mennesker, og at
hejst 900 m& komme alvorligt til skade i hen-
hold til de politiregistrerede trafikulykker.

De sparede liv og de faerre tilskadekomne betyder,
at feerre familier har méattet keempe med folgerne
af en trafikulykke. For samfundet er der tillige
opnéet en vaesentlig gevinst, idet feerre draebte

og tilskadekomne har betydet faerre udgifter til
behandling, genoptreening og udbetaling af over-
farselsindkomster. Det kan med andre ord betale
sig at investere i trafiksikkerhed — bade for den
enkelte og for samfundet som helhed.

Med denne handlingsplan for perioden 2021-
2030 gnsker Feerdselssikkerhedskommissionen

at bygge videre pa den tidligere handlingsplans
malsaetning om maksimalt 120 draebte og maksi-
malt 1.000 alvorligt og 1.000 lettere tilskadekomne
i trafikken i 2020. Handlingsplanen tager udgangs-
punkt i, at ulykker kan forhindres, og at person-
skaders alvorlighed kan formindskes gennem
lovgivning og kontrol, undervisning og kampagner
samt vejteknik og sikkerhedsteknologi i kgrete-
jerne — forankret i den seneste opdaterede, forsk-
ningsbaserede viden pd omradet.

Handlingsplanen skal bédde fungere som et stra-
tegisk dokument, der kan bruges i det politiske
arbejde, nér trafiksikkerhed skal saettes pa dagsor-
denen, men ogsé som et dokument, hvor aktarer pa
forskellige niveauer og i forskellige sammenhaenge

kan hente inspiration i anbefalingerne til konkrete
indsatser, der kan hgjne trafiksikkerheden.

Mélet svarer til en halvering af antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne de seneste ar, og lever
desuden op til EU’s méalsaetning om reduktion af
draebte.

Ligesom i de tidligere handlingsplaner er det poli-
tiets ulykkesregistreringer, der ligger til grund for
antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne. Det
er imidlertid velkendt, at mange tilskadekomster i
trafikken —iseer de mindre alvorlige tilskadekom-
ster samt tilskadekomster blandt lette trafikanter
- aldrig kommer til politiets kendskab. Mange af
disse tilskadekomster bliver til gengaeld registreret
pé sygehusenes akutmodtagelser og bliver herfra
indberettet til Landspatientregisteret (LPR). Derfor
er det besluttet at supplere den ovennavnte
malsaetning med et méal om at halvere antallet af
lette tilskadekomster i henhold til data i Landspati-
entregisteret.

Feerdselssikkerhedskommissionen vil Igbende
folge op pa disse malsaetninger gennem hele plan-
perioden. Derudover vil kommissionen overvage
udviklingen i trafiksikkerneden pa de danske veje
ved hjeelp af en reekke indikatorer, gennem regel-
maessige beregninger af de enkelte trafikantgrup-
pers risiko i trafikken samt ved at fglge udviklingen
i det samlede antal personskader registreret i
Landspatientregisteret.




Hver ulykke er én
for meget

Aktorer pa faerdselssikkerheds-
omradet er bl.a.:

Kommunerne
Vejdirektoratet

» Faerdselsstyrelsen

+ Politiet

+ Ré&det for Sikker Trafik
+ Lastbilbranchen

+ KL
» Transport- og Boligministeriet
+ FDM

» Fagforeninger

» Cyklistforbundet

» Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
+ Kommunerne/regionerne

+ Dansk Kgrelgererunion

+ DTU

+ AAU BUILD

Foto: Vejdirektoratet



Feerdselssikkerhedskommissionens vision er fort-
sat, at hver ulykke er én for meget. Derfor er det
nye mal om maksimalt 90 draebte, 900 alvorligt
tilskadekomne samt 10.000 lettere tilskadekomne
et absolut mél, som skal opfyldes uafhaengigt af
trafikstigninger eller aendringer i transportformer
og trafikmenstre.

Max 10.000

Faerdselssikkerhedskommissionen har sat
sig som mal, at hgjst 10.000 mennesker ma
komme lettere til skade i trafikken pa de
danske veje i 2030 i henhold til Landspa-
tientregisteret.

S&danne a&ndringer er en del af de rammevilkér,
som trafiksikkerhedsarbejdet altid vil vaere under-
lagt, og som aktererne pd omréddet ma bestraebe

sig pa at arbejde indenfor - dels ved at vaere parat
til at udnytte de tendenser i samfundsudviklin-
gen, som giver mulighed for at opna forbedringer
i trafiksikkerheden, dels ved at veere parat til at
pege pé de nedvendige indsatser, nér sendringer

i samfundsudviklingen medferer trafiksikkerheds-
maessige problemer.

B G

Efter Feerdselssikkerhedskommissionens vurdering
er det realistisk at nd 2030-malsaetningen, hvis der
treeffes de ngdvendige politiske beslutninger og
afsaettes de ngdvendige ressourcer. Der skal dog
ikke herske tvivl om, at det er et meget ambitigst
mal, og at det er vigtigt, at aktererne yder en eks-
traordinaer indsats, hvis mélsaetningen skal nas.

| den forbindelse skal det naevnes, at COVID-19-
epidemien i 2020 mé& formodes at pavirke trans-
portvalg og transportmenstre markant allerede
ved planperiodens start. Dette vil 0ogsé blive taget i
betragtning, nar der i 2024 skal foretages den for-
ste samlede revurdering af handlingsplanen.

Opbygning af handlingsplanen

Denne handlingsplan fra Feerdselssikkerhedskommissionen daekker
perioden fra 2021 til 2030. Det er en forholdsvis lang periode, hvorfor
der undervejs vil vaere behov for at felge op pa og eventuelt revi-
dere de foresldede indsatser til forbedring af trafiksikkerheden. For
at denne proces kan ske sa enkelt som muligt, er handlingsplanen
opdelt i to dokumenter:

1. Mal og Strategi. Et politisk strategisk dokument (dette dokument)
der er malrettet de politikere og tekniske beslutningstagere, der
kan traeffe beslutninger, prioritere indsatsen og afsatte de ned-
vendige skonomiske midler til arbejdet med trafiksikkerhed béde i
kommunerne og pé landsplan.

Dokumentet indeholder Faerdselssikkerhedskommissionens
anbefalede mél for arbejdet med trafiksikkerhed frem mod

2030 og Key Performance Indikators (KPI'er), hvormed
Feerdselssikkerhedskommissionen vil felge udviklingen pa omra-
det. Dokumentet indeholder endvidere de valgte fokusomrader
inden for trafiksikkerhed, en kort beskrivelse af udvalgte ram-
mer og udfordringer samt en beskrivelse af en raekke strategiske
indsatser.

2. Anbefalinger til indsatser Dette dokument indeholder aktegrernes
forslag til indsatser rettet mod de fokusomrader, som tilsammen
udgar over 90 % af de dreebte og alvorligt tilskadekomne. Rammer
og udfordringer bliver uddybet i dette dokument.

11



Mange aktorer - felles ansvar

Indsatsen omkring trafiksikkerhed er praeget af mange aktarer, der
spaender fra statslige myndigheder til kommunale forvaltninger,
brancheforeninger, interesseorganisationer, vidensinstitutioner/
universiteter og private aktgrer. Der har gennem mange ar vaeret
tradition for, at aktarerne arbejder taet sammen for at nd mélene pa
omradet, og det er Feerdselssikkernedskommissionens klare enske,
at dette taette samarbejde fortsaetter og styrkes i de kommende ér.

Alle, der kan bidrage, skal bidrage. Opgaven med at reducere antal-
let af draebte og tilskadekomne i trafikken kan ikke varetages af én
enkelt akter, men gennem en faelles indsats kan vi na langt.

Hver enkelt akter ma definere og patage sig sin del af ansvaret, men
skal samtidig veere villig til at arbejde pé tvaers og byde hinanden
indenfor i arbejdsfeellesskaber og koordinerede indsatser, der er
medvirkende til at reducere antallet af ulykker og tilskadekomne pé
den mest effektive made set fra et samfundsgkonomisk synspunkt.

Som et eksempel pd, hvordan dette samarbejde kan organiseres og
forankres, vil Faerdselssikkerhedskommissionen fremhaeve de kom-
munale trafiksikkerhedsplaner. Man vil derfor opfordre de kommuner,
som endnu ikke har en trafiksikkerhedsplan, til at udarbejde en s&dan.

12
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Faerdselssikkerhedskommissionen har opstillet mal og praesen-

teret status for trafiksikkerhedssituationen i Danmark gennem en
lang arraekke. | 1988 kom den farste betaenkning fra kommissionen.
Dengang & antallet af draebte i trafikken p& omtrent 700 personer pr.
&r. Udviklingen er gdet den rette vej siden da, fordi danske myndig-
heder, private virksomheder og civilsamfundet har taget ansvar for at
reducere antallet af dreebte og tilskadekomne.

Feerdselssikkerhedskommissionens plan for 2013-2020 havde som
maél, at antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne skulle halveres

i forhold til tallene fra 2010. | 2010 var der registreret 255 draebte og
2.063 alvorligt tilskadekomne, og derfor valgte man som mal, at der
maksimalt skulle vaere 120 draebte og 1.000 alvorligt tilskadekomne i
2020. Tallene for antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne i 2010
svarede til gennemsnittet for &rene 2009-2011.

Som det kan ses p& diagrammet nedenfor, s& valgte man, at malkur-
ven for de enkelte ar i planperioden skulle starte pa niveau med de
forelgbige tal for 2012 for at give en mere ambitias malsaetning at
leve op til i alle &r i perioden.

Draebte pa alle veje i Danmark

. Registreret

Mal 2020

500

400

300

200

100

0

Udviklingen i antallet af trafikdraebte i Danmark i perioden 2000-2019 sammenholdt med Faerdselssikkerhedskommissio-
nens malseetning for planperioden 2013-2020. Kilde: Vejdirektoratet.

Det har veeret vanskeligt at reducere antallet af draebte og tilskade-
komne i trafikken i perioden. Som det klart fremgar af diagrammet, er
der indtradt en stagnering i den indevaerende planperiode, og indtil
nu har det arlige antal draebte hvert ar ligget hgjere end i 2012. 1 2019
blev der registreret 199 draebte, og pé trods af COVID-19-pandemien
og den effekt, den matte fa, er det umiddelbart ikke sandsynligt, at
maélet for 2020 kan nas.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
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Dette gaelder ogsd malsaetningen for alvorligt tilskadekomne. Antallet
af alvorligt tilskadekomne i politiregistrerede ulykker har de seneste
par ar ligget pa stort set samme niveau som ved starten af den inde-
veerende planperiode.

Ser man péa data fra Landspatientregisteret (LPR), tegner der sig

et tilsvarende billede, blot er antallet af registrerede personskader
mange gange stgrre end i de politiregistrerede ulykker, og stagnatio-
nen ser ud til at indtraede omkring 2014. Dette fremgar af diagram-
met nedenfor, hvor de trafikrelaterede personskader registreret i LPR
er opdelt efter alvorlighed og vist gennem en ti-ars periode.

Personskader i Landspatientregisteret

Antal

40000 | alt
e | et tilskadekomne

e Alvorligt tilskadekomne
35000

30000

25000 R

20000

15000

10000

5000

2009 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Udviklingen i antallet af trafikrelaterede tilskadekomster registreret i Landspatientregisteret (LPR) i perioden 2009-2018.
Kilde: Danmarks Statistik.

Der vil aldrig kunne gives en komplet forklaring pad den manglende
mélopfyldelse. Der er imidlertid naeppe tvivl om, at den tydelige
stagnation, som ses bade i de politiregistrerede personskader og i
LPR-tallene, ikke kan forklares med trafikudviklingen alene. Selvom
biltrafikarbejdet er steget kraftigt i planperioden 2013-2020, har det
ogsa tidligere veeret tilfeeldet i lange perioder, hvor der samtidig er
sket store fald i antallet af trafikdraebte.

Det er givetvis en del af forklaringen pa den manglende malopfyl-
delse, at en raekke af de foreslaede tiltag i den nuvaerende hand-
lingsplan enten ikke er blevet gennemfort, at de kun er gennemfert
i mindre malestok, eller at tiltagene er blevet gennemfart sé sent i
planperioden, at der endnu ikke kan ses en tydelig virkning.

Det geelder eksempelvis flere af de lovgivhingsmaessige tiltag, her-
under reglen om klip i kerekortet for brug af handholdt mobiltelefon
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mv., der trédte i kraft i 2019. Den foresléede revi-
sion af kereuddannelsen er sat i gang, men er
ikke afsluttet og implementeret. Samtidig er nye
keretgjstyper som fx el-lgbehjul blevet introduce-
ret, og el-cyklerne bidrager efterndnden til svel
cykeltrafikarbejdet som til ulykkesstatistikken i

et ikke uveesentligt omfang. Endelig er treengslen
pa vejene @get, og mange investeringer i vejinfra-
strukturen har som sit primaere formal at forbedre
fremkommeligheden. Ofte medferer det ogsa for-
bedringer i trafiksikkerheden, men dette kan ikke
tages for givet.

Det understreger, at trafiksikkerhedsforbedringer
ikke kommer af sig selv, men kraever de ngdven-
dige ressourcer og meget malrettede indsatser.

Trafikantgrupper

Som naevnt er der det seneste arti ikke sket en
markant aendring i det samlede antal draebte og
alvorligt tilskadekomne. Alligevel kan der konsta-
teres nogle forskydninger i de enkelte trafikant-
gruppers andele af de draebte og tilskadekomne.
Dette kan ses p& diagrammet nedenfor, som viser
udviklingen i de enkelte trafikantgruppers andele
af draebte og politiregistrerede alvorligt tilskade-
komne siden &r 2000.

Fodgeengere, cyklister og motorcyklister udger

en stgrre andel af de draebte og alvorligt tilskade-
komne i dag, end det var tilfeeldet ved den nuvee-
rende planperiodes start i 2013, mens bilister og
knallertkgrere tilsvarende udgar en mindre andel.
Géar man tilbage til rtusindskiftet, bliver forskellen

Trafikantgruppers andel af draebte og alvorligt tilskadekomne

100% Fodgeenger
Cykel
80%
Lille knallert
60% Stor knallert
Motorcykel
40% Bil
Q@vrige

0,
0% 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Trafikantgruppers procentvise andele af draebte i politiregistrerede trafikulykker i perioden 2000-2019.
Kilde: Vejdirektoratet.
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endnu mere tydelig, isaer med en markant for-
skydning omkring &rene 2010-2011. Faldet i
bilisters andel af de alvorlige personskader er
sket parallelt med en stigning i trafikarbejdet
(ca. 25% siden &r 2000), som iseer kan henfgres
til stigende biltrafik. Knallertkgrernes faldende
andel er til gengeeld i god overensstemmelse
med et tilsvarende fald i knallerters trafikar-
bejde.

Andringer i trafikarbejdet kan vaere en vigtig
forklaringsparameter for sendringer i ulykkes- og
personskadetallene for de enkelte trafikantgrup-
per. Derfor er det nyttigt ikke kun at se pa de
absolutte tal, men ogsé at unders@ge om der
over tid sker eendringer i de enkelte trafikant-
gruppers ulykkes- og skadesrisiko. Den seneste
opgerelse fra DTU ("Risiko i trafikken 2007-
2016", offentliggjort i 2018) over trafikantgrup-
pernes risiko viser eksempelvis, at bilisters risiko
(bédde egen og den der pafgres andre) gennem
en arrakke har vaeret faldende, mens cyklisters
risiko har veeret stort set usendret. | et senere
afsnit i dette dokument vil der blive redegjort
for, hvordan opgearelser over trafikantgruppers
ulykkes- og skadesrisiko vil indgé i den lgbende
evaluering af handlingsplanen.

Den stigende andel af draebte og alvorligt til-
skadekomne fodgaengere, cyklister og motor-
cyklister er naturligvis ikke ensbetydende med,
at det absolutte antal af draebte og alvorligt
tilskadekomne blandt disse trafikantgrupper er
steget gennem den viste periode. Set over hele

Trafikantgruppers andel af dreebte

bbb L]

100%
80%
60%
40%

|
| |
LT
LT
LLLLLLLL

20%

perioden er der sket et fald i antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne i alle trafikantgrup-
perne, men diagrammet giver - sammen med
risikovurderingerne - en indikation af, at bilister
har haft en sterre fordel af de trafiksikkerheds-
forbedringer, der er opnaet gennem de sidste 20
ar, end de fleste andre trafikantgrupper.

Ses der alene pa de enkelte trafikantgruppers
andele af de draebte, kan de fleste af de oven-
naevnte udviklingstendenser genfindes, om end
de fremstar mindre tydelige, hvilket kan ses af
diagrammet nedenfor.

Eftersom de bagvedliggende talstarrelser er
vaesentligt mindre, forekommer der desuden
sterre variation fra ar til &r end for den samlede
mangde af draebte og alvorligt tilskadekomne.
Den staerste forskel er dog, at de drabte gene-
relt fordeler sig anderledes pé trafikantgrup-
perne end summen af draebte og alvorligt
tilskadekomne. Isaer udger bilister i dag en
storre andel af de dreaebte (ca. 50 %) end af de
draebte og alvorligt tilskadekomne tilsammen
(under 40 %), mens cyklisters andel af de draebte
(ca. 15%) er vaesentlig mindre.

Betragter man de enkelte trafikantgrup-

pers andele af de alvorlige tilskadekomster i
Landspatientregisteret, tegner der sig et helt
andet billede - forst og fremmest fordelings-
maessigt men til dels ogsa udviklingsmaessigt.
Mest bemarkelsesvaerdigt er det, at cyklister
udger over 70 % af de alvorlige tilskadekomster,

1
1
1
1
||

Fodgaenger

Cykel

Lille knallert

Stor knallert

Motorcykel

Bil

Q@vrige

o,
0% 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Trafikantgruppers procentvise andele af draebte i politiregistrerede trafikulykker i perioden 2000-2019.

Kilde: Vejdirektoratet.
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Foto: Vejdirektoratet

mens bilister kun udger ca. 14 %, og fodgaengeres andel er
helt nede pa omkring 2 %. Desuden er motorcyklisters andel
faldende, hvilket er direkte modsat tendensen fra de politire-
gistrerede draebte og tilskadekomne.

Fordelingen i Landspatientregisteret giver en klar indikation
af, at trafiksikkerhedsforbedringer for cyklister bgr have hgj
prioritet.

Trafikantgruppers andel af alvorlige personskader i Landspatientregisteret
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Trafikantgruppers andele af alvorlige personskader i Landspatientregisteret i perioden 2009-2018

Kilde: Danmarks Statistik.
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Mal for den samlede indsats
20212030

En halvering af antal drabte og tilskadekomne

Foto: Havarikommissionen, Christoffer Askman



Frem mod 2030

For at mélet for 2030 skal vaere sé enkelt og let at kommunikere som muligt, har
Feerdselssikkerhedskommissionen valgt felgende malsaetning med udgangspunkt i de
politiregistrerede trafikulykker:

¢ 12030 skal antallet af draebte i trafikken vaere 90 eller derunder

« 12030 skal antallet af alvorligt tilskadekomne i trafikken veere 900 eller
derunder.

Tallene svarer til en omtrentlig halvering af gennemsnittet for 2017-2019, som er 182
draebte og 1.813 alvorligt tilskadekomne pr. &r. Da antallet af registrerede personskader
er underlagt en vis tilfaeldig variation fra ar til ar, hvilket isaer geelder antallet af draebte,
er der taget udgangspunkt i et gennemsnit for tre ar, sdledes som det ogsa var tilfaldet
med handlingsplanen for 2013-2020.

Draebte i 2017-2019 og mal for kommende planperiode

200
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50

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Trafikdraebte i Danmark i perioden 2017-2019. Den gule linje viser mal for planperioden 2021-2030 ved en
halvering af antal dreebte i perioden. Kilde: Vejdirektoratet.

Malsaetningens tal kan synes meget lidt ambitigse set i lyset af, at det naesten er de samme
mal som for perioden 2013-2020. Men da antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne ikke
er reduceret som gnsket, er kommissionens mal stadigvaek en udfordring for Danmark, og
arbejdet med at nd malene kraever en stor indsats af alle aktarer. Dette understreger vig-
tigheden af at arbejde malrettet og systematisk, herunder at tage afsaet i de indsatser, som
anbefales i handlingsplanens anden del, Anbefalinger til indsatser. Samtidig ber der vaeres
fokus pé at tilvejebringe sével det lovgivningsmaessige som det gkonomiske grundlag for
at bringe de anbefalede indsatser i spil.

| malsaetningen er fokus lagt pa de draebte og alvorligt tilskadekomne i de politiregistrerede
ulykker, hvilket er en sendring i forhold til den tidligere méalsaetning frem mod 2020. Dette
er der primeert to grunde til. Forst og fremmest finder Feerdselssikkerhedskommissionen,
pa baggrund af de nuvaerende ulykkestal, at det er ngdvendigt i de naeste 10 &r at szette
alle kraefter ind pé at fa nedbragt antallet af alvorlige trafikulykker. Derudover er det blandt
de lette tilskadekomster, at der er registreret den sterste fremgang i den aktuelle plan-
periode. Dermed er antallet af lette tilskadekomster, der registreres af politiet, efterhan-
den pé et niveau, hvor tilfeeldigheder og usikkerned om registreringsgraden kan 4 stor
betydning ved fastlaeggelse af mal og den labende opfalgning. Pa denne baggrund finder
Feerdselssikkerhedskommissionen ikke, det er hensigtsmaessigt at opstille en malsaetning
for lette tilskadekomster baseret pé de politiregistrerede ulykker.



Det betyder ikke, at indsatsen over for lettere
tilskadekomne glemmes. | erkendelse af, at mange
tilskadekomster i trafikken ikke registreres af poli-
tiet, har Feerdselssikkerhedskommissionen valgt at
opstille en supplerende malsaetning med udgangs-
punkt i oplysninger fra Landspatientregisteret:

» 12030 ma hgjst 10.000 mennesker komme
lettere til skade i trafikken.

Det kan veere en stor udfordring at have ensly-
dende mélszetninger for bade alvorlige og lettere
tilskadekomne. Nar antallet af alvorligt tilskade-
komne falder, kan det i visse tilfaelde fa som kon-
sekvens, at antallet af lettere tilskadekomne stiger,
fordi ulykkerne blot bliver mindre alvorlige.

Ofte vil de forebyggende indsatser og virkemid-
ler, der skal til for at reducere antallet af alvorlige
trafikulykker, dog ogsa have en afsmittende og
forebyggende effekt pa de mindre alvorlige ulyk-
ker og dermed bidrage til ogsé at reducere antallet
af lettere tilskadekomne.

Med disse malsaetninger laegger
Faerdselssikkerhedskommissionen op til, at
Danmark i arbejdet med trafiksikkerhed falger
og tager udgangspunkt i den europaeiske mal-
saetning. EU-kommissionen har séledes vedtaget
som mal, at der skal ske en halvering i antallet af
dreebte i trafikken i hele EU i den kommende ti-
ars periode 2021-2030. Samtidig har EU’s trans-
portministre valgt et sarskilt mal om at reducere
alvorlige tilskadekomster med 50 % frem til 2030.

Det er en ambitigs malsaetning for de naeste ti ar.
Danmark ligger blandt de lande i EU, som set ud
fra et trafiksikkerhedsmaessigt synspunkt er sik-
rest bade i forhold til indbyggertal og i forhold til
transportarbejdet, men det kraever til stadighed
en fokuseret og engageret indsats pa omradet fra
alle aktgrer i Danmark, s& vi fortsat kan veere en
inspiration for andre lande, hvor trafiksikkerheden
er ringere.

Etaper for mal og indsatser - lesbende
evaluering og opfelgning
Feerdselssikkerhedskommissionen vil Igbende
overvage udviklingen og falge op pa malsaet-
ningerne gennem hele planperioden. Som mini-
mum skal dette gares ved arlige opgerelser over
dreebte og alvorligt tilskadekomne i de politire-
gistrerede ulykker samt lettere tilskadekomne i
Landspatientregisteret.
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Der vil to gange i lgbet af planperioden blive
foretaget en grundigere statusgennemgang med
hensyn til opfyldelse af malsaetning og gennem-
farelse af de foresldede indsatser inden for hvert
fokusomrade. Det skal bidrage til at holde fokus
pa malopfyldelse pa kortere sigt og sikre de nad-
vendige initiativer og prioriteringer og aktgrernes
engagement.

Den fogrste statusgennemgang skal foretages
efter tre &r og den anden efter seks ér, hvil-

ket vil sige i hhv. 2024 og 2027. | forbindelse

med afslutningen af hver af de to etaper vil der
blive afholdt et statusmade med deltagelse af
Feerdselssikkerhedskommissionens medlemmer. |
den forbindelse vil man tage stilling til, om der skal
anbefales nye indsatser, om nogle af indsatserne
skal op- eller nedjusteres, og om der skal eendres
i malsaetningerne, eksempelvis ved anvendelse af
nye datakilder.

Generelt er det nyttigt at overvage og evaluere
udviklingen i trafiksikkerheden ved brug af flere
datakilder og flere metoder. Derfor vil kommis-
sionen — udover at monitorere udviklingen i for-
hold til de formulerede mélsaetninger - lgbende
evaluere trafiksikkerheden pé de danske veje pa
folgende vis:

» Dels ved at foretage arlige opgerelser
over det samlede antal personskader i
Landspatientregisteret, opdelt pa alvorlige
og lette skader samt pa trafikantgrupper i det
omfang, det er muligt.

« Dels gennem regelmaessige (arlige) beregnin-
ger af udvalgte trafikantgruppers risiko i tra-
fikken fordelt pd ken og alder baseret pa tal
fra Transportvaneundersggelsen (TU) samt
politiregistrerede ulykker suppleret med per-
sonskader registreret i Landspatientregisteret
i det omfang, det er muligt.

e Dels ved hjaelp af en reekke indikatorer — de
sakaldte KPl'er - som er naermere beskrevet
i afsnittet Anvendelse af Key Performance
Indicators (KPI) i handlingsplanen.

Opgearelserne af de enkelte trafikantgruppers
risiko via en kobling af TU-data og ulykkesdata
vil give et mere reelt billede af trafiksikker-
hedsniveauet. Eksempelvis kunne et eventuelt
fald i antallet af draebte og tilskadekomne i
foréret 2020 blot afspejle faerre biler pa vejene
som fglge af COVID-19. Derfor er det vigtigt at
vide, om et fald afspejler en succesfuld ind-
sats fra aktgrernes side med brug af de rigtige



virkemidler, eller om et fald bare afspejler, at
der er feerre trafikanter pa vejene, herunder om
nogle trafikanter har skiftet til andre transport-
former, hvor de faktiske ulykkestal slgres af
underrapportering.

Rammer og udfordringer

Arbejdet med trafiksikkerhed kan ikke ses isole-
ret fra resten af samfundet, da udviklingen inden
for andre omrader har betydning for udviklingen
i antal draebte og tilskadekomne i trafikken, b&de
i positiv og negativ retning.

Ogsa udviklingen inden for transportomradet
med fx nye karetgjstyper, den demografiske
udvikling, mere trafik pa vejene som folge af en
gunstig gkonomisk samfundsudvikling og mere
nethandel som kraever udbringning af pakker,
kan gere det udfordrende at na de opstillede mal
for antal draebte samt antal alvorligt og lettere
tilskadekomne.

Den fgrste statusgennemgang skal foreta-

ges efter tre &r og den anden efter seks ér,
hvilket vil sige i hhv. 2024 og 2027.

Det har altid veeret et vaesentligt udgangspunkt
for Feerdselssikkerhedskommissionens hand-
lingsplaner, at malene var absolutte. Et liv bliver
ikke mindre veerd, fordi trafikken stiger, og derfor
skulle malene nas, uanset trafikudviklingen og
andre udviklingstendenser i samfundet.

Konkret skal udfordringerne handteres i trafiksik-
kerhedsarbejdet gennem en passende brug af de
velkendte virkemidler i form af politiets handhae-
velse af faerdselsloven, vejteknik, kommunikation
og undervisning samt ved at have fokus pa de
seerlige risikoforhold knyttet til nye karetgjstyper.
Derudover kan rammevilkarene ogsa pavirkes
gennem lovgivning, krav til keretgjer eller ved at
stille trafiksikkerhedsmaessige krav i forbindelse
med stgrre samfundsinvesteringer.

De menneskeskabte klimaforandringer er kommet
péa dagsordenen i Danmark savel som i Europa og
resten af verden. Danmarks langsigtede mal er, at
vi i 2050 skal veere et klimaneutralt samfund. Et
stigende fokus pa CO,-neutrale transportformer
sasom cykel/gang og fremkomsten af nye, sma
motoriserede kgretgjer som fx el-lgbehjul mv.

vil flytte transport fra transportformer med lav

ulykkesrisiko til transportformer med hgjere ulyk-
kesrisiko. Desuden arbejder mange kommuner
ud fra et mere bredt sundhedsperspektiv pa at fa
flere trafikanter op pé en cykel.

Det er ikke Feerdselssikkerhedskommissionens
opgave at tage stilling til disse forskellige mal,
men kommissionen anerkender, at de udger en
vaesentlig del af de rammevilkar, som arbejdet
med at forbedre trafiksikkerheden i Danmark fore-
gar under.

Klimadagsordenen kan ogséa give nye muligheder
i trafiksikkerhedsarbejdet. Eksempelvis kan klima-
tilpasningsprojekter kombineres med trafiksane-
ringer og andre vejtekniske trafiksikkerhedstiltag.
Det vil i den forbindelse ogsa veere oplagt at stille
krav om trafiksikkerhedsrevision af klimatilpas-
ningsprojekter.

Faerdselssikkerhedskommissionen opfordrer der-
for alle aktgrer til at taenke trafiksikkerhed ind i
arbejdet med at mindske CO,-udledningen og
mindske konsekvensen af klimaandringerne.

| Danmark er vi allerede langt fremme i denne
proces, og vi har som et internationalt fgrende
cykelland et seerligt ansvar for fremadrettet at vise
nye metoder til sikker og baeredygtig transport.
Det kan bruges som inspiration for andre lande, og
vi kan fungere som en rollemodel for det globale
trafiksikkerhedsarbejde.
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Danmark er i dag et af de lande i verden med det
laveste antal draebte i forhold til befolkningstal.
Dette er resultatet af artiers malrettet dansk tra-
fiksikkerhedsarbejde, men det er ogsé opnaet ved
samarbejdet i internationale trafiksikkerhedsfora
om forskning, ulykkesdata, standardisering inden
for vejafmaerkning og -skiltning, keretgjssikker-
hed, politikontrol mv.

De danske aktgrer inden for trafiksikkerhed sam-
arbejder med private og offentlige organisationer
i Norden, EU og ogsé globalt. Dansk viden har
bidraget til at forbedre trafiksikkerheden uden
for landets graenser, og pa samme made har de
danske akterer faet viden fra andre lande - farst
og fremmest fra Norden og Europa men ogsé fra
lande som USA, Australien og New Zealand.

Kort sagt havde dansk trafiksikkerhed ikke naet
sin position uden inspiration udefra. Bade de
nationale og lokale akterer har trukket pa interna-
tionale erfaringer vedrerende maél, midler og orga-
nisering, fx i form af handlingsplaner, automatisk
hastighedskontrol, promillegreenser og trafiksik-
kerhedsrevision.

Det forpligter samtidig Danmark til at fortseette og
videreudvikle det malrettede trafiksikkerhedsar-
bejde. Ikke kun for at opna de nationale mél, men
i hej grad ogsa for aktivt at bidrage til at opfylde
internationale mal og planer, der kan nedbringe
antallet af draebte og tilskadekomne.
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Trafiksikkerhed og FN's verdensmal

Hvert ar bliver 1,35 mio. mennesker pé verdens-
plan draebt i trafikken. Det svarer til, at der hvert
24. sekund der et menneske i en trafikulykke.
Globalt set er trafikulykker nu den ottende mest
betydende dedséarsag foran eksempelvis hiv/aids,
tuberkulose og diarrésygdomme, og trafikulyk-
ker er aktuelt (2018) den vaesentligste dedsarsag
blandt barn og unge voksne i alderen 5-29 ar.
Samtidig er udviklingen og risikoen meget ulige
fordelt, og uligheden gges fortsat. Europa har fx
en dedsrate, som er ca. en tredjedel af Afrikas og
det halve af Syde@stasiens rate.

Derfor har FN haft stigende fokus pa den globale
trafiksikkerhed som et vigtigt indsatsomrade. FN
vedtog i 2010 Decade of action for Road Safety
2011-2020 med et mal om at halvere antallet af
draebte og tilskadekomne i trafikken. Malet skal
opfyldes ved, at der pa nationalt plan sattes fokus
pa fem sojler/temaer:

+ Road safety management
o Safer road users

o Safer roads and mobility
« Safer vehicles

e Post-crash response.

P4 basis af de fem sgjler er der opstillet i alt 11
maél for nationale aktiviteter, som skal bidrage til
at opfylde det globale mal for 2020. Set i et dansk
perspektiv er det alle tiltag, som har veeret — og

er — hovedelementer i det danske trafiksikker-
hedsarbejde. Netop de nordiske erfaringer fra det
systematiske, malrettede og vidensbaserede tra-
fiksikkerhedsarbejde har i betydelig grad bidraget
til FN’s handlingsplan.
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Den trafiksikkerhedsmaessige malsaetning er
senere blevet indarbejdet i FN’s verdensmal
for en baeredygtig udvikling, som blev lance-
ret i 2015. Trafiksikkerhed indgar direkte i bade
Verdensmaél 3 og 11 og har dermed faet en klar
prioritering.

Desvaarre har denne prioritering ikke veeret til-
straekkelig til at opfylde mélsaetningen, idet
antallet af trafikdrab pa verdensplan er stigende.
Derfor har FN — med afseet i WHO-konferencen
som blev afholdt i Stockholm i februar 2020 -
erklaeret perioden 2021-2030 for Second Decade
of Action for Road Safety. Ligesom i Danmark er
malsaetningen at halvere antallet af trafikdreebte i
perioden, og der vil bl.a. veere fokus péa hastighe-
der i byer ud fra "safe system approach”.

EU’s handlingsplan for trafiksikkerhed
20212030 med nye malsetninger

EU’s handlingsplan for 2010-2020 havde som mal

at halvere antallet af trafikdraebte i planperioden.

Det stod allerede i 2017 klart, at EU samlet set var
meget langt fra det opsatte mal.

Den nye EU-handlingsplan for 2021-2030 bliver
markant mere ambitigs end handlingsplanen for
2010-2020. Handlingsplanen bygger blandt andet
pé et reduktionsmél pa 50 % for bade draebte og
alvorligt tilskadekomne, en styrket koordination
mellem centrale og lokale indsatser og mellem

sektorer, ligesom den finansielle statte til
planens realisering @ges og understattes
af lovgivning.

Set med danske gjne er det positivt, at deri
planen er fokus pa keretajstekniske lgsninger
til at forbygge ulykker mellem motorkgretgjer
og lette trafikanter — herunder harmonisering
og udbredelse af nye teknologier sdsom ngd-
bremsesystemer samt bedre direkte udsyn
fra lastbilfgrerhuse - ligesom der er fokus pa
teknologier, der kan styrke samspillet mellem
kaeretej, vej og farer.

0% ‘
|
|
|

10 % 4 - = —-
|
|
|

-20 % — = -
|
|

-30 % B f: N
|
|

-40 % 1
|

\: -50 %

-

_50 % | -

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Reduktion i antal draebte fra 2010 til 2018 ift. malsaetningen for reduktion i draebte (stiplet line).

Kilde: ETSC Annual report.
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Det er ligeledes positivt, at der tilfares gkonomiske
ressourcer til at realisere planen, samt at planen
ogsa indeholder et globalt perspektiv og ansvaret
for aktivt at udbrede viden og erfaringer til lande
med et stort og akut behov for at lgfte trafiksik-
kerhedsniveauet.

For at male udviklingen vil der ske en Igbende moni-
torering baseret pa en raekke szerlige nggletal, de
sékaldte KPI'er (Key Performance Indicators).

EU har lagt op til at anvende folgende KPl’er:

N

2.

(4]

3.

6.

7.

Hastighedsudvikling
Selebrug
Hjelmbrug

Kersel i pavirket tilstand

. Distraktion

Keretgjsudvikling

Udvikling i infrastrukturens sikkerhed

Formalet med at anvende KPl'erne er mere udfaerligt beskrevet i det
felgende afsnit.
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Anvendelse af Key Performance
Indicators (KPP’er) i handlingsplanen

Foto: Radet for Sikker Trafik



Udviklingen i antallet af draebte og tilskade-
komne vil altid veere underlagt en vis statistisk
tilfaeldighed, ligesom der altid vil veere en vis
forsinkelse i indsamlingen, kvalitetssikringen og
den statistiske behandling af data. Derfor kan
udviklingen i de egentlige malparametre — antal-
let af dreebte og tilskadekomne - ikke ngdven-
digvis give et tilstraekkeligt praacist eller aktuelt
billede af den reelle udvikling pa trafiksikker-
hedsomradet.

For at overvage udviklingen i trafiksikkerheden
hurtigere og/eller mere preecist kan man ind-
samle data om en raekke supplerende parametre
— KPl'er — som har dokumenteret betydning for
trafiksikkerneden. En KPI er sdledes ikke udtryk
for en egentlig selvsteendig malseetning, som
man tilstreeber at opfylde, men er alene et moni-
toreringsveerktgj, der:

e Dels kan fungere som en "advarselslampe”
ved at vise en ugnsket udviklingstendens,
inden den viser sig i antallet af dreebte og
tilskadekomne

« Dels kan bidrage til efterfelgende at forklare
en konstateret udvikling.

Faerdselssikkerhedskommissionen har valgt at
anvende en raeekke KPIl'er, som kan belyse udvik-
lingen inden for nogle omrader, som har vel-
dokumenteret betydning for trafiksikkerheden.

Ferdselssikkerhedskommissionen har udvalgt
folgende KPl’er:

—
.

Hastighed

2. Hjelmbrug

. Distraktion/uopmaerksomhed

5. Bilparkens stand

N

6. Brug af sikkerhedssele

7. Feerdselsundervisning i grundskolen

De udvalgte KPl'er tager udgangspunkt i EU’s
fastsatte KPl'er pa trafiksikkerhedsomradet og
suppleres med nationale KPI'er omkring under-
visning og kommunale trafiksikkerhedshand-
lingsplaner. Der kan derfor ikke ske en direkte
sammenlighing mellem udviklingen i nationale
KPl'er, og KPl'erne som er fastsat af EU.

KPl'erne er neermere beskrevet nedenfor og vil,
sammen med de &rlige opgarelser over antal-
let af draebte samt alvorligt og lettere tilskade-
komne i trafikken, udgere grundlaget for den
lebende monitorering af udviklingen i trafiksik-
kerheden i Danmark.

Gennem handlingsplanens Igbetid vil KPlI'erne
blive taget op til revision. Bade i forhold til om
nye metoder med fordel kan anvendes til maling
af de nuvaerende KPl'er, men ogsé i forhold til
om der er behov for at supplere med nye KPl’er.
Det skal i den forbindelse naevnes, at EU endnu
ikke har besluttet sig for en definition af den
foresldede KPI for infrastruktur, og derfor har
Feerdselssikkerhedskommissionen valgt ikke pa
nuvaerende tidspunkt at fastleegge en sddan KPI
i dansk kontekst.

Ud over de beskrevne KPI'er vil de enkelte aktg-
rer kunne vaelge sine egne til at overvage udvik-
lingen pa et specifikt omrade.

3. Pavirkning af alkohol, narkotika og medicin

8. Kommunale trafiksikkerhedshandlingsplaner
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B KPI1: Hastighed

Hastighedsoverskridelser kan vaere en medvir-
kende arsag til, at ulykker opstar eller til at gere
dem mere alvorlige. Heldigvis har hastigheden
veeret faldende de senere ar, men der bliver sta-
dig kert for staerkt pa de danske veje i forhold til
hastighedsbegraensningerne. Det geelder isaer pé
landevejene, hvor mere end 60 % af trafikanterne
kerer med en hastighed, der er hgjere end den
tilladte. Det er ogsé her, de fleste alvorlige ulykker
sker. Derfor vil en nedseettelse af gennemsnitsha-
stigheden pé& landevejene have den starste effekt
pé antallet af ulykker.

Det er veldokumenteret, at jo hajere den gene-
relle hastighed er pé vejene, jo flere ulykker vil der
ske, og jo mere alvorlige vil de vaere. Desuden har
Havarikommissionen for Vejtrafikulykker lgbende
dokumenteret, at selv smé hastighedsoverskridel-
ser kan forvaerre en ulykke dramatisk.

Definition

Procentandel af bilister der overholder hastig-
hedsgraensen pé veje med forskellige hastigheds-
greenser.

Metode

Malepunktet vil tage udgangspunkt i
Vejdirektoratets hastighedsbarometer, som byg-
ger pa malinger af karte hastigheder pa veje med
forskellige hastighedsbegraensninger:

« Motorveje med hastighedsgraenser pa 110
km/t og 130 km/t (eksklusiv motorveje i
kebenhavnsomrédet)

o Landeveje pa serne og Jylland
* Vejeistore byer og avrige byer.
Maletidspunktet er valgt til marts-oktober, da

vejrliget her ikke er praeget af nattefrost, sne eller
andet vintervejr.
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B KPI2:Hjelmbrug

Det er kendt viden, at brugen af hjelm kan mindske
skaderne ved ulykker. Gennem arene er det med
kampagner og generel oplysning lykkedes at @age
andelen af cyklister, der benytter hjelm, ligesom
0gsa hjelmbrugen ved motorcykler og knallerter er
hgj.

For motorcyklister og knallertkarere er det
omkring en femtedel af de draebte og alvorligt til-
skadekomne, som ikke har anvendt hjelm. Det star
i skeerende kontrast til, at 97 % generelt benytter
hjelm, hvilket giver de manglende hjelmbrugere en
voldsom overrepraesentation i ulykkesstatistikken.

Definition

Procentandel af henholdsvis cyklister (inkl. el-
cykler og speed pedelecs), knallert30-fgrere og
el-lgbehjulsbrugere der benytter hjelm eller cykel-
hjelmsairbag i bytrafikken.

Metode

Radet for Sikker Trafik foretager en maling, der
omfatter registrering af brug/ikke brug af hjelm
og cykelhjelmsairbag i bytrafik pa hverdage hen-
holdsvis morgen, middag og eftermiddag blandt
barn, unge, voksne og aldre personer.

Malingen omfatter alle typer af cyklister (inkl.
el-cykler og speed pedelecs). Der skelnes séle-
des ikke mellem almindelige cykler og cykler med
el-assistance. Passagerer pa cykler registreres
ikke. Derudover registreres der hjelmbrug sepa-
rat for knallert30-fgrere og el-lgbehjulsbrugere.
Aktuelt undersgges det, om der fremadrettet kan
foretages en saerskilt teelling af el-cyklisters brug
af hjelm.

Malingen gennemfares arligt i 32 kommuner for-
delt over hele landet og omfatter arligt ca. 11.000
cyklister. | bytrafikken registreres der arligt ca.
400 knallert30-fgrere. Det arlige antal observatio-
ner for el-lgbehjul kendes endnu ikke.
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KPI 3: Pavirkning af alkohol,
narkotika og medicin

En trafikant, der er pavirket af alkohol, har en aget
risiko for at bidrage til trafikulykker. Selvom det er
blevet socialt uacceptabelt at kare bil i beruset til-
stand, s& er andelen af ulykker med spiritus invol-
veret stadig hgj, isaer i de alvorlige ulykker. Kagrsel
under pavirkning af narkotika og medicin er ogsé
kommet mere i fokus. | over 20 % af dedsulykkerne
har spiritus, narkotika eller medicin bidraget til, at
ulykken skete.

Definition

Forholdet mellem antal alvorligt tilskadekomne og
draebte i ulykker, hvor en eller flere af de involve-

rede er pévirkede af alkohol, narkotika eller medi-
cin, og det samlede antal alvorligt tilskadekomne

og dreebte.

Metode

Vejdirektoratet vil foretage en maling, der tager
udgangspunkt i den officielle ulykkesstatistik, hvor
antallet af spiritusulykker og ulykker med medicin
og narkotika fremgar.
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KPI 4: Distraktion/uopmark-
somhed

"Keor bil, nar du kerer bil”. Dette simple slogan
burde veere let at fglge, men undersggelser har
vist, at det ikke er sa enkelt. Mange trafikanter har
fokus péa andet, end det der er vaesentligt for at
feerdes i trafikken.

Den forggede risiko ved uopmeerksomhed ved
karsel er forskningsmeessigt veldokumente-

ret. Desuden peger temaundersggelser fra
Havarikommissionen for Vejtrafikulykker og resul-
tater fra Den Udvidede Dadsulykkesstatistik p3,

at uopmarksomhed er blandt de hyppigste ulyk-
kesfaktorer — uopmaerksomhed spiller sdledes ind i
hver tredje dedsulykke i trafikken.

,&rsagerne til uopmaerksomheden kan veere
mange. Traethed star som en vaesentlig arsag,
ligesom der bade uden for keretgjet og iseer inde i
kabinen er en lang reekke potentielle distraktorer,
der kan fjerne opmeaerksomheden fra trafikken og
skabe farlige situationer.

Distraktion og uopmaerksomhed er problemstil-
linger, der bade er aktuelle for bilister og cyklister.
Denne KPl omhandler dog udelukkende adfeerds-
udviklingen for bilister. Radet for Sikker Trafik
gennemfgrer med intervaller cyklistundersegelser
med spargsmal om, hvorvidt cyklisten fx skriver/
leeser sms’er mv. eller taler i handholdt eller hdnd-
fri mobiltelefon. Der er gennemfert undersggelser i
2013 og 2017, og undersggelsen vil blive gennem-
fertigen i 2021. Da der ikke gennemfares arlige
leverancer til Feerdselssikkerhedskommissionens
arbejde, omfatter KPI'en om distraktion og uop-
maerksomhed ikke cyklister. Resultaterne af
undersggelserne vil dog kunne medtages til de
arlige statusopsamlinger, nar undersegelserne er
gennemfaort.

Definition
Belyse adfeerdsudviklingen for falgende distrakto-
rer ved hastigheder over 40 km/t:

e Brug af handholdt og h&ndfri mobiltelefon til
tale

o Laese og skrive pa telefon
o Betjening af GPS

e Anden tydelig distraktion (finde ting frem el-
ler leegge ting til side).
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Metode

KPI'en udarbejdes ud fra data i den sékaldte bilist-
tracker, som Radet for Sikker Trafik gennemfarer
arligt.

| bilisttrackeren interviewes bilister, der som mini-
mum kerer bil én gang om maneden (naesten ni
ud af 10 respondenter kgrer bil mindst to gange
om ugen). Der foretages arligt omkring 4.000
interviews. Respondenterne er repraesentative ift.
alder, ken og geografi.

Bilisterne bliver spurgt om de:
1. Taler i h&ndholdt telefon
2. Taler i h&dndfri telefon

3. Ser pé telefonen - fx laeser sms, mails eller
indhold pé internettet

4. Skriver pa telefonen - fx skriver sms, mails,
sgger musik eller adresser mv.

5. Betjener GPS

6. Finder ting frem eller leegger ting til side i
bilen.

Alle spergsmaél har fglgende svarkategorier:

* Meget ofte

+ Ofte

« Engangimellem

e Sjezeldent

o Aldrig

« Ved ikke/ikke relevant.

For samtlige af de seks ovenstdende spargsmal

udregnes andelen, som svarer aldrig. Indekset er
middelvaerdien af de seks andele.



B KPI5: Bilparkens alder

Den teknologiske udvikling pé keretejsomra-
det kan veere et vigtigt element i kampen for at
reducere antallet af ulykker og ulykkernes alvor-
lighed.

DTU har tidligere undersggt sammenhangen
mellem keretgjers drgang og alvorlighedsgraden
af de ulykker, de er involveret i ("Udviklingen i
bilers passive sikkerhed - skadesgrad for ferere
af person- og varebiler”, 2012). Undersagelsen
viste, at der er en signifikant sammenhaeng,
séledes at jo eeldre keretojet er, des storre sand-
synlighed er der for alvorligere personskade,

0og des mindre sandsynlighed er der for udeluk-
kende materiel skade, nér en ulykke sker.

Der har i EU-sammenhang veeret dreftet mulig-
heden for at fastleegge en KPI ud fra andelen

af biler, der har opnéet fem stjerner i en Euro
NCAP-test. Mange nye bilmodeller sikkerheds-
testes af Euro NCAP, der pa baggrund af forskel-
lige prover, fx kollisionstest, tildeler biler op til
fem stjerner, alt efter hvor godt bilen klarer sig.
Eftersom det ikke er alle bilmodeller, der testes,
er det ikke hensigtsmaessigt at opstille en KPI i
forhold til Euro NCAP pé& nuvaerende tidspunkt,
men Faerdselsstyrelsen vil falge udviklingen pé
omradet.

Stjerneangivelsen er i gvrigt ikke en eksakt
storrelse, da kravene til de forskellige stjerner
lebende a&endres, sé det bliver svaerere at opné
fem stjerner. En bil med fem stjerner i 2020 kan
derfor ikke sammenlignes med en bil fra 2010
med samme antal stjerner. Derfor er det i dansk
kontekst mere relevant at se pa bilparkens alder
end pé Euro NCAP-test og stjerneangivelse.

Definition
Procentandelen af bilparken der er zldre end 10 ar.

Metode

Feerdselsstyrelsen foretager en méling, der tager
udgangspunkt i data fra Motorkaretajsregistret
(DMR).

I KPI 6: Brug af sikkerhedssele

Sikkerhedsselen er det méske vigtigste passive
sikkerhedsudstyr i bilen. Gennem lovgivning,
politikontrol, kampagner og oplysning er brugen
af sikkerhedssele gget markant.

For ferere af personbiler er det imidlertid over
hver fjerde af de draebte, der ikke anvendte sik-
kerhedssele. Til sammenlighing er den generelle
selebrug for farere af personbiler pd 96-97 %. De
relativt fa bilister, der ikke bruger sikkerheds-
sele, er sdledes markant overrepraesenterede i
dgdsulykkesstatistikken

Definition
Procentandel af ferere af personbiler der anven-
der sikkerhedssele.

Metode

R&det for Sikker Trafik foretager en maling, der
omfatter registrering af brug/ikke brug af sik-
kerhedssele blandt personbilsferere af biler pd
danske hvide nummerplader. Dertil kommer, at
der i malingen registreres brug af sikkerheds-
sele blandt passagerer over 15 ar pa bagsadet
i personbiler, brug af sikkerhedssele blandt
farere af taxi og brug af sikkerhedssele blandt
forere af varebiler pa gule plader eller “papega-
jeplader”. | malingen registreres brugen af hjelm
ogsa blandt motorcykelfarere, ligesom brugen
af pangfarvet hjelm og refleksveste registreres
blandt motorcykelfgrere.

Malingen gennemfares hvert andet ar i 34 kom-
muner fordelt over hele landet pa forskellige vej-
typer, i forskellige bysterrelser og pa forskellige
tidspunkter af dagen og pa hverdage og i week-
enden. Hver méling omfatter omkring 30.000
ferere af personbiler.
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KPI 7: Ferdselsundervisning i
grundskolen

Faelles Mal for Feerdselsleere definerer kompe-
tencemal efter henholdsvis 3., 6. og 9. klasse. Det
understreges, at der pa tveers af indskoling, mel-
lemtrin og udskoling skal ske en Igbende progres-
sion i undervisningen, som ggr eleverne i stand til
at blive sikre og hensynsfulde trafikanter.

| Feelles Mal for Feerdselsleere laegges der op til, at
deri 3. klasse gennemfgres en gapreve, i 6. klasse
en cyklistpreve og at man i udskolingen arbej-

der med emner som ansvar, konsekvens, valg og
gruppedynamikker.

Rédet for Sikker Trafiks materialer - Géprave,
Cyklistprave og Sikker Trafik LIVE samt 360 gra-
der - er tilrettelagt ud fra beskrivelserne i Feelles
Mal for Feerdselslaere, og er malrettet henholdsvis
3., 6. 0g 8.-10. klassetrin.

Faerdselskontaktleerer-funktionen har til formal at
statte op om faerdselsundervisningen, og er derfor
en vigtig forudsaetning for at sikre, at flere skoler
gennemfgrer en lgbende og systematisk feerdsels-
undervisning pa alle trin. Den europeeiske trafik-
sikkerhedsorganisation ETSC anbefaler, at alle
skoler har en faerdselskontaktlaerer.

Definition

Udbredelse af feerdselsundervisning i grundsko-
len i henhold til Undervisningsministeriets faglige
Feelles M3l for Feerdselsleere:

» Andel af skoler der minimum bruger Gapregve,
Cyklistprave og Sikker Trafik LIVE/360 grader

¢ Andel af skoler der har en
feerdselskontaktlaerer.

Metode
Radet for Sikker Trafik registrerer Ilabende brugen
af undervisningsmaterialerne.

Andel af skoler, der har en feerdselskontaktleerer,

registreres via en undersggelse, som Radet for
Sikker Trafik forventer at gennemfere ca. hvert 3. ar.
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KPI 8: Kommunale trafiksikker-
hedshandlingsplaner

Langt hovedparten af personskaderne sker pa
kommunevejene. To ud tre drabte og fire ud af
fem tilskadekomne kommer til skade i trafikulykker
pa kommunevejnettet. Kommunevejnettet udger
dog ogsé ca. 95 % af det danske vejnet, og godt
halvdelen af trafikken kerer pd kommunevejnettet.

Et strategisk veerktgj for kommunerne er udarbej-
delse af kommunale trafiksikkerhedsplaner, der,
inden for en periode pa fx fire ar, saetter fokus pa
trafiksikkerhedsfremmende foranstaltninger pa
vejene og gennem adfaerd.

Definition
Andelen af landets kommuner der politisk har ved-
taget en trafiksikkerhedshandlingsplan.

Metode

| forbindelse med hver ny etape i perioden for
trafiksikkerhedshandlingsplanen gennemfgrer
Kommunernes Landsforening, i samarbejde med
Radet for Sikker Trafik, en undersggelse blandt
landets kommuner.

Foruden konkret afdaekning af denne KPI vil tra-
fiksikkerhedsplanernes indhold ligeledes blive
belyst.






Fokusomrader
for indsatserne

Foto: Radet for Sikker Trafik



For at skabe et overblik over, hvilken slags trafikulykker der medfe-
rer flest draebte og alvorligt tilskadekomne og derigennem indkredse
mulige fokusomrader, er der set naermere pé antallet af politiregistre-
rede dreebte og alvorligt tilskadekomne i perioden 2015-19.

| figuren nedenfor er antallet af trafikdraebte i perioden 2015-19 meget
overordnet fordelt ud fra de sakaldte hovedsituationer. Desuden er

de trafikdraebte opdelt i henholdsvis lette og motoriserede trafikanter,
og efter om de pageaeldende ulykker er sket i by- eller landomrade.
Cirklernes sterrelse angiver det indbyrdes starrelsesforhold mellem de
enkelte kategorier (kun tal sterre end 50 er skrevet ind i cirklerne).

Draebte fordelt pa hovedsituationer

Ene- Samme Modsat Krydsende Fodg.- @vrige
ulykker kurs kurs kurs ulykker ulykker
Lette trafikanter
i byomrade
Motortrafikanter
i byomrade
Lette trafikanter
i landomrade
Motortrafikanter
i landomrade
lalt 238 lalt 102 l alt 205 lalt 210 lalt142 lalt 37
draebte draebte draebte draebte draebte draebte

Antal draeebte 2015-19 fordelt pa by og land, pa lette og motoriserede trafikanter, samt pa hovedsituationer.

Kilde: Vejdirektoratet.

Figuren illustrerer klart, at det sterste antal draebte er registreret
blandt motoriserede trafikanter i forbindelse med eneulykker og
madeulykker (frontalkollisioner) pa veje i landomrader. Der regi-
streres dog ogsd mange drabte lette trafikanter, isaer i byomrader,
og desuden mange draebte i kryds nar alle kategorier af trafikanter
betragtes samlet.

| den efterfglgende figur er det samlede antal dreebte og alvorligt
tilskadekomne fordelt pa tilsvarende vis. Nar antallet af alvorligt til-
skadekomne medtages, bliver billedet lidt anderledes, dels fordi der
registreres mange flere tilskadekomne end draebte, og dels fordi der
blandt de forskellige typer af ulykker kan vaere stor forskel pa forde-
lingen mellem antallet af draebte og antallet af tilskadekomne.

Motortrafikanter, som er draebt eller kommet alvorligt til skade i ene-
ulykker eller frontalkollisioner, udger stadig en betydelig andel, mens
lette trafikanter i byomrader udger den langt sterste kategori — dels

i form af krydsulykker og dels i form af ulykker med fodgaengere.
Samtidig kan man se, at ulykker i forbindelse med krydsrelaterede
mangvrer generelt er et stort problem, som afstedkommer mange
alvorlige personskader.

| alt 196 draebte

| alt 98 draebte

| alt 139 draebte

| alt 501 dreebte
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Draebte og alvorligt tilskadekomne fordelt pa hovedsituationer

Ene- Samme Modsat Krydsende Fodg.- @vrige
ulykker kurs kurs kurs ulykker ulykker

Lette trafikanter
i byomrade o o @ @ @ o I alt 4125 dr+alv

Motortrafikanter
i byomrade ‘ . .

° [ ] I alt 1390 dr+alv

Lette trafikanter
i landomrade L . o . ‘ o | alt 993 dr+alv

Motortrafikanter
i landomrade @ @ @ ° L ) I alt 3443 dr+alv
lalt1.812 | alt 1.207 lalt 1163 lalt 3.764 lalt1.524 lalt 481
dr+alv dr+alv dr+alv dr+alv dr+alv dr+alv

Antal draebte og alvorligt tilskadekomne i politiregistrerede trafikulykker 2015-19 fordelt p& by og land, pé lette og
motoriserede trafikanter, samt pa hovedsituationer. Kilde: Vejdirektoratet.

For at illustrere antallet af draebte og tilskadekomne p& en made, s
de draebte stadig fremtreeder med stor veegt, selvom de antalsmeaes-
sigt er langt faerre end de tilskadekomne, er der foretaget en opga-
relse over de personrelaterede samfundsgkonomiske omkostninger
ved alle politiregistrerede draebte og tilskadekomne i perioden 2015-
2019. Omkostningerne er fordelt p4 samme m&de som de draebte og
alvorligt tilskadekomne i de foregdende figurer.

Med denne opgegrelsesmetode er det stadig de samme kategorier,
der dominerer, som i opgerelsen over antal draebte og alvorligt til-
skadekomne. Ogsa her udgar krydsulykker med lette trafikanter den
storste kategori, samtidig med at ulykker i forbindelse med kryds-
relaterede mangvrer generelt er et stort problem.

Personrelaterede omkostninger fordelt pa hovedsituationer

Ene- Samme Modsat Krydsende Fodg.- Qvrige
(mia. kr.) ulykker kurs kurs kurs ulykker ulykker

Lette trafikanter .

i byomrade ‘ ‘ L @ @ ‘ I alt 30,1 mia.
Motortrafikanter

i byomrade ‘ ‘ ‘ ‘

Lette trafikanter
i landomrade ® . ®

° o | alt 11,6 mia.

‘ ‘ PY I alt 9,9 mia.
Motortrafikanter @ h
. 2 | alt 35,8 mia.
ilandomrade 0 @ e L4 .

lalt17,8 lalt 10,6 lalt12,9 lalt 29,0 lalt 13,1 lalt 4,0
mia. kr. mia. kr. mia. kr. mia. kr. mia. kr. mia. kr.

Personrelaterede, samfundsgkonomiske omkostninger for draebte og tilskadekomne i politiregistrerede trafikulykker
2015-19 fordelt pé by og land, pa lette og motoriserede trafikanter, samt p& hovedsituationer. Kilde: Vejdirektoratet.
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Med udgangspunkt i ovenstdende, sammen med
et onske om saerligt fokus pa ulykker med unge
bilfarere, er der udpeget i alt fem fokusomréader.

De fem fokusomrader er:

. Eneulykker

. Frontalkollisioner
Krydsulykker
Lette trafikanter
Unge bilferere.

Faerdselssikkerhedskommissionen gnsker med
disse fem fokusomrader bade at prioritere en
indsats mod de mange personskader blandt lette
trafikanter og mod de ulykker med motorkegretagjer,
som resulterer i langt de fleste draebte.

Som det fremgar, er alle opgerelserne, der lig-
ger til grund for valg af fokusomraderne, baseret
pa politiregistrerede ulykker og personskader.
Landspatientregisteret indeholder ikke samme
detaljerede oplysninger om ulykkessituationer
mv. som de politiregistrerede ulykker. En tilsva-
rende indkredsning af fokusomrader ville derfor
ikke umiddelbart have vaeret mulig at foretage
péa baggrund af data fra Landspatientregisteret,
men de mange tilskadekomne cyklister i
Landspatientregisteret understgtter i hgj grad
valget af lette trafikanter som et af de fem fokus-
omrader.

De fem fokusomrader defineres og beskrives naer-
mere i det efterfelgende.

B Eneulykker

Eneulykker defineres som ulykker, hvor det eneste
involverede feerdselselement er et enkelt karetgj,
som er i beveegelse. Ulykkerne sker som regel ved,
at koretojet kerer af vejen — fx fordi fereren fal-
der i sgvn, er distraheret, uopmaerksom, kerer for
hurtigt og/eller mister herredgmmet - eller ved at
keretgjet rammer en helle, en signalmast eller lig-
nende genstand pé vejarealet. Tohjulede koretgjer
kan endvidere veelte.

Eneulykker er den ulykkestype, der medferer flest
trafikdraebte. Hovedparten af de draebte er bilister,
og de alvorligste ulykker sker typisk i landomréader.
Eneulykker med biler bliver isaer alvorlige, hvis
hastigheden er hgj, hvis traeer eller andre faste
genstande uden for vejen pakeres, eller hvis fere-
ren og eventuelle passagerer ikke benytter sele.

| byomrader registreres der ogsa et ikke ubety-
deligt antal alvorlige eneulykker med cyklister

og knallertkgrere. | cykel- og knallertulykkerne

er fererne ofte spirituspévirkede, og i forbin-
delse med d@dsulykkerne registreres der typisk
hovedskader. Mange eneulykker med cykler og
knallerter bliver ikke registreret af politiet, og de
optraeder derfor ikke i den officielle ulykkesstati-
stik (det geelder dog generelt ikke dedsulykkerne).

Indsatser mod eneulykker kan veere rettet mod
trafikanterne i form af kampagner mod fx spiritus-
kersel og hej hastighed, eller det kan vaere kare-
tejstekniske tiltag, der hjaelper bilfererne med at
holde sig pa vejen.

Eneulykker
er den ulyk-
kestype, der

medforer flest
trafikdreebte

De vejtekniske tiltag kan dels vaere rettet mod at
forhindre ulykkerne — fx i form af tiltag der advarer
fererne, nar de er ved at kere af vejen —eller de
kan veere rettet mod at forhindre alvorlige per-
sonskader, safremt en ulykke er uundgaelig — fx i
form af sikre sideomréder uden pakerselsfarlige
genstande.
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" Frontalkollisioner

Frontalkollisioner eller mgdeulykker defineres som
en kollision mellem to keretgjer, der kgrer i modsat
retning pa samme vej. Ulykkerne kan ske i forbin-
delse med overhaling, men sker (mindst) lige sa
ofte ved, at foreren af det ene keretgj fx falder i
s@vn, er distraheret, uopmaerksom og/eller mister
herredgmmet. Ofte har mindst det ene koretgj

kert hurtigere end hastighedsgraensen. | nogle
tilfeelde kan en frontalkollision starte med, at det
ene koretgj er ved at kere af vejen og kommer ud i
rabatten, hvorefter fareren i et forseg pa at komme
tilbage pa vejen mister herredemmet og fortsaetter
over i en modkgrende.

ca.30%

af alle dedsulykker uden
for byomrader er madeulykker

De alvorligste frontalkollisioner registreres typisk
pa almindelige landeveje med én vognbane i hver
retning, men ulykkerne forekommer ogséa pa sterre
veje uden fysisk adskillelse mellem kerselsretnin-
gerne og pa mindre, lokale veje uden afstribning.
De f§ alvorlige ulykker med cykler og knallerter
sker typisk p& veje uden cykelfaciliteter.

Mgdeulykker udger naesten 30 % af alle dedsulyk-
ker pa veje uden for byomrader. Mgdeulykker

er dermed den ulykkestype, der medfgrer flest
trafikdreebte pa veje i landomrader, og langt de
fleste draebte er bilister. Desuden er mgdeulykker
den ulykkestype, som hyppigst resulterer i flere
draebte og tilskadekomne i hver enkelt ulykke.
Lastbiler er overrepraesenterede i dgdsulykkerne,
fordi deres veegt i sig selv betyder, at en frontal-
kollision resulterer i alvorlige personskader hos
modparten.

Indsatser mod madeulykker kan vaere rettet mod
trafikanternes adfaerd. Det kan veere karetgjstek-
niske tiltag, der hjeelper bilfgrerne til at holde sig
pé vejen og i den rigtige vognbane, men det kan
0gsa veere vejtekniske tiltag, der enten advarer
farerne, nar de er ved at forlade egen vognbane,
eller rent fysisk forhindrer dem i det.
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Krydsulykker

Krydsulykker kan i udgangspunktet omfatte ulyk-
ker i alle vejkryds med tre, fire eller flere vejgrene
uanset reguleringsform (signal, prioritering, hagjre
vigepligt) samt ulykker i rundkersler.

Det er iseer lette trafikanter, som kommer til skade
i kryds i byomrader. Over 70 % af de tilskadekomne
i kryds i byomrader i perioden 2015-2019 er lette
trafikanter — cyklister udger nsesten halvdelen af
personskaderne, mens fodgeengere udger ca. 15%
og knallertkerere ca. 25 % af de draebte og tilska-
dekomne.

| landomrader er andelen af lette trafikanter min-
dre, men alligevel udger lette trafikanter over 20 %
af de draebte og tilskadekomne i kryds i landomra-
der — naesten udelukkende fordelt pa cyklister (ca.
2/3) og knallertkarere (ca. 1/3).

Selvom det samlede antal draebte og tilskade-
komne er klart starst i byomrader, er den enkelte
ulykke langt mere alvorlig i landomrader end i
byomrader. Ved krydsulykker i byomrader er der
séledes registreret én draebt for hver 39 tilska-
dekomne, mens der i landomrader er registreret
én draebt for hver 19 tilskadekomne. | byomrader
registreres ca. 3/4 af personskaderne ved ulykker i
dagslys, i landomrader er det ca. 1/5.

Krydsulykker involverer ofte fejl fra trafikantens
side i form af mangelfuld orientering, uopmaerk-
somhed eller hgj hastighed. Pa det vejtekniske
omrade kan mange kryds forbedres ud fra nyeste
viden om sammenhang mellem sikkerhed og
udformning — eksempelvis ved at forbedre over-
sigtsforhold, nedseette hastigheden eller mindske
maengden af informationer og konfliktpunkter og
gere det enklere for trafikanterne at orientere sig.




Lette trafikanter

Med lette trafikanter menes her fodgeengere,
cyKklister, knallertkerere og brugere af sma, moto-
riserede karetgjer som fx el-lgbehjul. Selvom
disse grupper adskiller sig fra hinanden pa mange
mader, sa ligner de hinanden ved at vaere ube-
skyttede, nar en ulykke sker. Personskadeulykker
med lette trafikanter resulterer derfor oftere end
andre personskadeulykker i kun én tilskadekom-
men eller dreebt, nemlig den lette trafikant. Selvom
de fleste personskadeulykker med lette trafikanter
sker i byer, sa bliver en stor andel af de drabte
lette trafikanter draebt pa landeveje, hvor der
keres med hgjere hastighed.

Politiet har registreret i alt 345 draebte lette tra-
fikanter i perioden 2015-2019 svarende til 37 % af
alle draebte, og i alt 4.909 alvorligt tilskadekomne
lette trafikanter svarende til 54 % af alle alvor-

ligt tilskadekomne. Det er vigtigt at bemaerke, at
fodgeengere, cyklister og knallertfgrere er trafi-
kantgrupper, der er underrepraesenteret i ulyk-
kesstatistikken, fordi en stor del af ulykkerne med
disse trafikantgrupper ikke kommer til politiets
kendskab og derfor heller ikke registreres i den
officielle ulykkesstatistik.

Karakteristika for fodgaengerulykker i forhold til

ovrige personskadeulykker:

e Personskadeulykker med fodgeengere sker
oftere i byomréader

e Personskadeulykker med fodgeengere sker
oftere i marke

o Det er oftere aldre og bern, som kommer til
skade eller bliver draebt

o Det er oftere kvinder, som kommer til skade el-
ler bliver draebt.

Karakteristika for cykelulykker i forhold til evrige

personskadeulykker:

o Personskadeulykker med cyklister sker oftere i
byomrader

e Personskadeulykker med cyklister sker oftere i
kryds

o Det er lidt oftere kvinder, som kommer til skade
eller bliver draebt.

Karakteristika for knallertulykker i forhold til

ovrige personskadeulykker:

* Personskadeulykker med knallertferere sker
oftere i byomrader

« De alvorligt tilskadekomne og draebte er oftere
i alderen 15-17 ar

o Det er markant oftere meend, som kommer til
skade eller bliver draebt

e Knallertfgreren er oftere spirituspavirket.

Ulykker med lette trafikanter kan bedst forebyg-
ges, hvis indsatserne koncentreres i byomra-
der. Vejteknik og generel fokus pa hastigheden

i byerne vil have gavnlig effekt pa antallet af
draebte og tilskadekomne lette trafikanter. Saerligt
starre trafikerede veje bgr have opmaerksom-
hed - og iser kryds. Indsatserne kan vaere bade
vejtekniske, informationer, kampagner eller for-
bedringer af karetgjer, fx ved forbedret udsyn
fra tunge koretgjer. Et fortsat kommunalt arbejde
med forbedret udformning af kryds er derfor
vigtigt for de lette trafikanters sikkerhed, og
undervisning i skolerne og skolepatruljer kan ege
skolebgrnenes sikkerhed i trafikken.

Over 70%

af de tilskadekomne

i kryds i byomréader i
perioden 2015-2019
var lette trafikanter

Det stigende antal a&eldre fodgaengere kraever
seerlige initiativer, som ogsa kan komme andre
persongrupper til gode. For knallertfgrerne kan
specifikke tiltag med fordel malrettes unge,
mandlige farere pa 15-17 &r og voksne spirituspa-
virkede farere. Cyklisterne kan reducere risikoen
for at komme alvorligt til skade ved i hgjere grad
at anvende cykelhjelm.
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Unge bilferere

Definitionen pa dette fokusomrade er person-
skadeulykker, hvor mindst én bilferer har vaeret
under 25 &r, og hvor den unge bilferer har kert
enten personbil eller varebil. De dreebte og tilska-
dekomne kan séaledes veaere fareren selv og/eller
andre personer, fx medpassagerer eller modpar-
ten i ulykken.

| perioden 2015-2019 har de politiregistrerede
ulykker med unge bilfgrere resulteret i 196 draebte
0g 1.642 alvorligt tilskadekomne. Dette svarer

til 18 % af det samlede antal draebte og alvorligt
tilskadekomne i perioden.

Ud af de draebte og alvorligt tilskadekomne i dette
fokusomrade var 29 % de unge bilfarere. De evrige
dreebte og tilskadekomne fordeler sig med 16 %
medpassagerer til den unge og 54 % modparter

af forskellig art (andre bilfgrere/passagerer, lette
trafikanter etc.).

18%

af de draebte og
alvorligt tilskadekomne i
perioden 2015-2019 blev
skadet i ulykker med
unge bilfgrere

Karakteristika i forhold til gvrige personskadeulykker:

o Personskadeulykker med unge bilfgrere sker
oftere i landzone

o Personskadeulykker med unge bilferere sker
oftere i marke

o Personskadeulykker med unge bilfgrere er
oftere eneulykker

+ Den unge bilist er oftere en mand
« Den unge bilist er oftere spirituspavirket
+ Den unge bilist har oftere ikke benyttet sele.

Der er mulighed for at forbedre kereuddannelsen.
De unges foraeldre spiller endvidere en afgerende
rolle for deres berns adfeerd i trafikken, og det kan
derfor anbefales, at der arbejdes med foraeldrene
og deres rolle som forbillede for deres barn, idet
unge trafikanter kopierer foraeldrenes adfeaerd.
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En mere enkel og letforstaelig indretning af vejene
vil seerligt gavne unge og urutinerede trafikanter,
som endnu ikke har den forngdne erfaring til at
kunne gennemskue komplicerede trafikale situa-
tioner. Forbedret sikkerhed i karetgjer og bedre
kontrol med hastighedsovertraedelse og spiritus
vil ogsa kunne bidrage til faerre ulykker for denne
gruppe forere.






Foto: Vejdirektoratet



Forskning og udvikling

For at sikre, at bidragene til at realisere hand-
lingsplanens ambitiese mal for 2030 bliver sa
relevante og omostningseffektive som muligt,

er det vigtigt, at de enkelte indsatser og priori-
teringer forankres i solid og fagligt velfunderet
forskningsbaseret viden. Endvidere er det vig-
tigt, at den tilgeengelige viden er opdateret og
tidssvarende i overensstemmelse med udviklin-
gen af ny teknologi og nye keretajstyper samt
&ndringer i fx faerdselsloven, transportmenstre,
befolkningssammenseaetningen og andre forhold,
der medfarer, at eksisterende viden, lgsninger
og forebyggende tiltag ikke laangere er hensigts-
maessig eller tilstrakkelig.

Inddragelse af forskning samt viden og erfaringer
fra andre lande er relevant, men generering af ny
forskningsbaseret viden forankret i en dansk kon-
tekst er afggrende som folge af nationale forskelle
i infrastruktur, faerdselsregler, sammensaetning af
trafikantgrupper mv.

Behovet for ny forskningsbaseret viden kan ind-

deles i tre hovedkategorier:

o Generel opdatering af viden i lyset af udvikling
og a&ndringer pa trafiksikkerhedsomradet som
fx ny sikkerhedsteknologi — herunder fx fgrer-
stottesystemer, digitale kerekort og brug af
fingeraftryk samt indfasning af nye karetejsty-
per med deraf falgende a&ndringer i samspillet
mellem trafikanttyper og infrastruktur.

« Afpravning og evaluering af nye tiltag og l@s-
ninger som fx a&ndrede kgrekortregler og al-
derskrav, opdatering og @&ndring i infrastruktur,
&ndrede sanktionsmuligheder samt nye mulig-
heder for detektering af feerdselsforseelser.

» Specifikke behov for ny viden inden for et
afgreenset omréde - fx i relation til specifikke
ulykkestyper, trafikanttyper, aldersgrupper,
mulige loveendringer samt handlingsplanens
indsatser i gvrigt.

For alle tre kategorier geelder, at der vil veere
behov for ny viden i relation til trafikanter (fx risi-
kogrupper), karetgjer (fx teknologiske lgsninger)
eller infrastrukturen (fx udformning og vedlige-
holdelse) samt trafiksikkerhedskultur (fx blandt
undergrupper af trafikanter, i virksomheder mv.).
Dette vidensgrundlag kan i tilleeg til forsknings-
indsatser omfatte dataindsamlinger og/eller
udredningsprojekter inden for specifikke aktuelle
omrader.

Sikring af ulykkesdata af hgj kvalitet, der omfat-

ter relevant og opdateret information, er en vigtig
forudsaetning for, at prioriteringer inden for trafik-
sikkerhedsomradet kan foretages pa et relevant
vidensgrundlag. Kendskab til alle ulykker med
personskade (dvs. en minimering af merketallet) er
derfor vigtigt — seerligt i forhold til forbedret trafiksik-
kerhed for lette trafikanter.

Finansiering af forskningsbaseret viden er ligeledes
vigtig for, at trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark kan
blive sd omkostningseffektivt som muligt for at sikre
realisering af handlingsplanens ambitizgse mal frem
mod 2030.

Datakilder om trafikulykker

Feerdselssikkerhedskommissionens mal for reduk-
tion af draebte og tilskadekomne har hidtil taget
udgangspunkt i de data om ulykker, som bliver
registreret af politiet. Politiets registreringer har
den styrke, at de er indsamlet kontinuerligt gen-
nem en lang arraekke, og at de indeholder en
raekke vej- og trafikfaglige oplysninger, som er
vigtige i arbejdet med at udbedre ulykkesbela-
stede lokaliteter (det stedbundne trafiksikker-
hedsarbejde). For hver ulykke indsamles der en
omfattende masngde oplysninger om lokaliteten,
vejret, fgreren, personerne og keretgjerne, deres
placering og mangvrer og en kort beskrivelse af
selve handelsen. Politiet er ofte pa stedet kort tid
efter ulykken, iszer ved alvorlige ulykker, og kan
séledes indsamle veerdifulde oplysninger om ulyk-
kens opstden. Data kvalitetssikres, anonymiseres
0g geres tilgangelige for vejmyndighederne, kom-
munerne og Vejdirektoratet.

Det er ogsa politiets dataindsamling, som ligger
til grund for Den Udvidede Dadsulykkesstatistik,
hvor alle dedsulykker i trafikken bliver undersggt
udferligt og afrapporteret i en samlet, arlig rap-
port. Data fra Den Udvidede Dadsulykkesstatistik
er blevet anvendt til flere tveergdende analyser,
som bruges til at komme med forslag til indsatser
rettet mod forskellige trafiksikkerhedsproblemer.

Landspatientregisteret (LPR) indeholder

data om patienter, som er kommet ind til
akutmodtagelserne efter en trafikulykke. |
Landspatientregisteret registreres informationer
om de tilskadekomne og deres transportform. En
styrke i Landpatientregisteret er de store mang-
der data om tilskadekomne i ulykker, som politiet
ikke altid far kendskab til, fx eneulykker med
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cyklister. Data fra LPR kan derfor medvirke til at
give et mere retvisende billede af, hvor mange
mennesker der kommer til skade i trafikulykker, og
hvilke trafikantgrupper der er mest udsatte.

Det har tidligere veaeret et problem, at personer

i LPR blev registreret med diagnosekoder, som
ikke umiddelbart kunne oversaettes til en alvor-
lighedsgrad. Det er nu gjort muligt at inddele
personskaderne i LPR efter alvorlighed, og derfor
har Feerdselssikkerhedskommissionen anvendt
data fra LPR til at opstille mélssetning for lettere
tilskadekomne. Derimod er der stadig udfordringer
forbundet med at anvende LPR-data i det sted-
bundne trafiksikkerhedsarbejde, bl.a. pa grund af
manglende stedsangivelser.

Pa et antal akutmodtagelser rundt i landet regi-
streres der yderligere data om patienten og ulyk-
ken. Dette geres som et forsgg og i samarbejde
mellem visse regioner og kommuner. De ekstra
informationer kan bruges af kommunerne i deres
forebyggende trafiksikkerhedsarbejde — herunder
ogsa ved udbedringer af specifikke ulykkesbela-
stede lokaliteter. Derudover har man i visse kom-
muner et samarbejde med ambulancetjenesten, s
den preecise lokalitet for ulykken registreres.

Det er Faerdselssikkerhedskommissionens opfat-
telse, at gode ulykkesdata er afggrende for aktg-
rernes arbejde med at bidrage til opfyldelse af
malsaetningerne. Politiets ulykkeregistrering er
fortsat bade vigtig og ngdvendig, men efterhan-
den kan den ikke sta alene. Derfor vil kommis-
sionen opfordre til, at der arbejdes videre med at
undersgge mulighederne for at bringe flere data-
kilder i spil, bade nationalt og lokalt. Iseer de lokale
initiativer med udvidet registrering pa akutmodta-
gelserne vil pé nyttig vis kunne supplere data fra
politiet i det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde.

Traditionelt set betragtes faldulykker for fodgaen-
gere pa offentlig vej ikke som faerdselsulykker,

og de registreres derfor ikke af politiet og i den
officielle ulykkesstatistik. De gkonomiske og men-
neskelige omkostninger ved disse faldulykker
adskiller sig dog ikke fra eneulykker for cyklister,
men da faldulykkerne ikke registreres, er der

ikke samme fokus pé at forebygge dem via bedre
vejvedligehold eller informationsindsatser. Data fra
Landspatientregisteret og akutmodtagelserne om
faldulykker pé offentlig vej ber derfor i hojere grad
end i dag benyttes til at kortlaegge omfanget af
faldulykker for fodgaengere.
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Feerdselssikkerhedskommissionen vil opfordre alle
akterer til at inddrage og anvende de tilgaengelige
data i det ulykkesforebyggende arbejde.

Hvorfor sker ulykkerne?

| det foregdende kapitel er der for hvert fokusom-
rade omtalt en raekke forhold, som har betydning for
antallet af ulykker og deres alvorlighed. Baggrunden
er, at det sjeeldent vil vaere muligt at udpege én
bestemt handling eller omstaendighed som veerende
den eneste "arsag” til en trafikulykke. Og selvom

det var muligt, er det ikke sikkert, at denne "arsag”
vil kunne pavirkes eller bringes under kontrol med
henblik p& at forebygge tilsvarende fremtidige ulyk-
ker. Ved at fokusere pé én bestemt arsag risikerer
man desuden at overse en mulighed — maske den
mest effektive — for at forhindre tilsvarende ulykker i
at ske igen.

| stedet har det vist sig nyttigt i trafiksikkerheds-
arbejdet at betragte hver ulykke som et unikt
sammenfald af en reekke handlinger og omstaendig-
heder, der tilsammen kaldes ulykkesfaktorer. Ingen
af faktorerne ville i sig selv have veeret tilstraekkelig
til at udlgse ulykken, men ulykken ville med stor
sandsynlighed ikke vaere sket, safremt blot én af
faktorerne havde vaeret fravaerende.




Derfor har det gennem mange ar vaeret en frem-
gangsmade i det ulykkesbekampende arbejde

- eksempelvis ved udbedring af sorte pletter pa
vejnettet — at identificere ulykkesfaktorerne i de
registrerede ulykker og derefter etablere tiltag, som
kan pavirke de ulykkesfaktorer, der har veeret med-
virkende til flest ulykker.

P4 tilsvarende vis bruges skadesfaktorer om for-
hold, der har bidraget til en ulykkes falgevirkninger
i form af personskader, men som ikke har bidraget
til selve ulykkens opstaen (eksempelvis faste gen-
stande langs vejen og manglende sele- eller hjelm-
brug).

En lang reekke ulykkesanalyser fra ind- og udland
- herunder de danske dybdeanalyser foretaget af
Havarikommissionen for Vejtrafikulykker — har vist,
at ulykkesfaktorerne i hgj grad kan henfgres til den
enkelte trafikants adfeerd. Udover trafikantrelate-
rede ulykkesfaktorer kan der optraede karetgjsre-
laterede faktorer samt faktorer knyttet til vejen og
omgivelserne.

o Trafikantfaktorerne er typisk for hgj hastighed,
spirituspavirkning, uopmaerksomhed, forkert
reaktion, risikoblindhed (hvor trafikanten ikke

vurderer mulige risici korrekt), risikovillighed
(hvor trafikanten bevidst veelger en risikabel
adfaerd), distraktion, treethed eller manglende
erfaring

o Ulykkesfaktorer knyttet til kgretgjet kan vaere
forkert deektryk, nedslidt deekmeanster, defekt
anhaengertraek eller slidte steddaempere

o Typiske ulykkesfaktorer knyttet til vejen og
omgivelserne er darlige oversigtsforhold, skarpe
vejkurver og darlig friktion.

Generelt viser savel danske som udenlandske
undersggelser, at trafikanterne og deres adfaerd
optreeder som ulykkesfaktorer i over 90 % af alle
ulykker, mens ulykkesfaktorer knyttet til vejen og
omgivelserne medvirker i ca. 25% af ulykkerne.
Karetgjsrelaterede faktorer medvirker generelt i
under 10 % af ulykkerne.

Formidling og videndeling

Viden, der ikke formidles og deles, kan ikke anven-
des af alle. Faerdselssikkerhedskommissionen
opfordrer derfor alle akterer pé trafiksikkerhedsom-
radet, der tilvejebringer ny viden gennem forskning,
udvikling eller afprevning i praksis, til at offentlig-
gere denne viden og lade andre aktgrer fa gavn
deraf. Det veere sig viden om alt fra trafikantadfeerd
over vej- og trafiktekniske tiltag til mader at organi-
sere arbejdet pa lokalt.

Som store centrale, statslige akterer pahviler det
isaer Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen sammen
med de egentlige forskningsinstitutioner at udvikle
og forbedre det faglige grundlag for trafiksikker-
hedsarbejdet og ikke mindst at formidle resultaterne
af dette arbejde til alle relevante akterer. Det gaelder
ikke kun ny eller opdateret viden om foranstalt-
ninger og deres effekter men ogsa viden om fx
datakilder, IT-vaerktgjer eller implementerings- og
prioriteringsmetoder.

Vejdirektoratet er desuden ansvarlig for —i sam-
arbejde med de gvrige akterer i vejsektoren — at
udvikle og opdatere de danske vejregler, som er et
yderst vigtigt veerktgj for vejmyndighederne i deres
arbejde med at forbedre vejinfrastrukturens sikker-
hed. Faerdselssikkerhedskommissionen opfordrer
alle vejmyndigheder og alle andre, der arbejder med
planleegning, udformning eller anlaeg af veje, stier
og pladser til at anvende vejreglerne og falge vej-
reglernes anbefalinger med hensyn til at vaelge de
mest trafiksikre Igsninger.
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International orientering er ngdvendig. Som et

af de sikreste lande i verden, nar det kommer til
trafiksikkerhed, har Danmark en forpligtelse til
aktivt at indgd i det europaeiske og det globale
trafiksikkerhedsarbejde. B&de for at inspirere og
hjeelpe andre lande, men ogsa for selv at hente
inspiration og ny viden samt for at kunne pavirke
beslutningstagere i de europaiske og internatio-
nale samarbejdsfora, s& danske trafiksikkerheds-
initiativer fremmes.

Feerdselssikkerhedskommissionen er af den
opfattelse, at Danmark og de danske akterer ber:

« Deltage aktivt i trafiksikkerhedsarbejdet -
bade pa europaeisk og internationalt plan

e« Fremme harmonisering og udbredelse af
koretojssikkerhedsteknologier pa tveers af
landegraenser

« Deltage aktivt i koordinerede indsatser pd
tvaers af landegreenser inden for udvikling
af trafiksikkerhedsmaessige initiativer

e Aktivt inspirere og hjelpe avrige lande til at
hejne trafiksikkerheden

* Aktivt s@ge inspiration fra lande, der har
bedre trafiksikkerhed end Danmark.

Okonomiske gevinster ved at forbedre
trafiksikkerheden

Trafikulykker og personskader i trafikken koster
samfundet penge. Feerre ulykker og personska-
der er derfor en gkonomisk gevinst for samfun-
det. Der foreligger velbeskrevne metoder til at
opgere de samfundsgkonomiske omkostninger
ved trafikulykker — og dermed ogséa gevinsterne
ved at reducere antallet af ulykker og personska-
der.

Den vaesentligste grund til, at man har udarbej-
det metoder til at beregne de samfundsmees-
sige omkostninger ved trafikulykker, er, at det
muligger sammenligning (og dermed ogsé prio-
ritering) af trafikprojekter, nar alle omkostninger
0g besparelser sammenholdes. Men de sam-
fundsmaessige omkostninger kan ogsa give os en
fornemmelse af, hvor belastende trafikulykker er
for samfundet og for den enkelte.

De personrelaterbare samfundsgkonomiske

omkostninger ved trafikulykker er sammen-
sat af fire hovedelementer: Redning og politi,
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behandling og pleje, produktionstab og velfeerd-
stab. De to st@rste poster er produktionstab og
velfeerdstab. Dertil kommer materielskadeom-
kostninger, som ogsa er betydelige belab. Der
er tale om et estimat ved sével politiregistrerede
ulykker som ved ulykker, der ikke er registreret
af politiet.

Det sdkaldte velfeerdstab er udtryk for en mone-
teer veerdisaetning af menneskelig lidelse og
afsavn som falge af trafikulykker. Der er séledes
ikke tale om faktiske udgifter for samfundet eller
for enkeltpersoner, men derimod et estimat over
befolkningens betalingsvillighed med hensyn

til at undga ulykker, draebte og tilskadekomne i
trafikken.

De samfundsgkonomiske omkostninger ved tra-
fikulykker opdateres regelmaessigt (én gang om
aret).

| 2020 er de personrelaterede omkostninger
opgjort til:

Personrelaterede omkostninger

pr. (politiregistreret) ¢
Draebt 33.992.186
Alvorlig tilskadekommen 5.294.433
Let tilskadekommen 674.778
Personskade (gennemsnit) 4.372.334

Kilde: DTU.

Omkostningerne kan tolkes pa den made, at det
kan betragtes som samfundsgkonomisk rentabelt
at investere op til 34 mio. kr. for at forebygge

et enkelt trafikdrab eller ca. 4,4 mio. kr. for at
forebygge en vilkarlig personskade. | denne
betragtning er besparelserne i materielskadeom-
kostninger endda ikke medregnet.

Ses der i stedet pa de egentlige, kontante

udgifter for de offentlige kasser, er de tungeste
omkostninger i kommunerne dog velfaerdsudgif-
ter til pleje, genoptraening og fertidspension mv.

Ud over de ovennavnte udgifter, som er direkte
relateret til de enkelte ulykker og de involverede,
kan trafikulykker medfare udgifter for andre trafi-
kanter som felge af ke og forsinkelser.






i .
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Trafiksikkerhedsforbedringer kommer ikke af sig selv, men kreever,

at man arbejder systematisk og malrettet. | handlingsplanens anden
del, Anbefalinger til indsatser, beskrives en lang raekke indsatser,
som er indkommet fra Feerdselssikkerhedskommissionens medlem-
mer. Indsatserne har veeret diskuteret og vurderet i en arbejds-
gruppe, hvor alle medlemmer i Feerdselssikkerhedskommissionen har
haft mulighed for at deltage.

Indsatserne er delt ind i 6 hovedkategorier:
Undervisning og kommunikation

Vejudformning og trafikregulering
Lovgivning, sanktion og kontrol
Koretojer og sikkerhedsudstyr

Data om ulykker

> o W NP

Forskning og samarbejde.

Feerdselssikkerhedskommissionen opfordrer alle aktgrer til at gere
det, de er bedst til, og til at fremme og udvikle effektive indsatser
inden for deres omrade. Samtidig opfordres de enkelte aktgrer ogsa
til at koordinere med andre aktgrer og stgtte op om andre akterers
arbejde og indsatser.

Organisering

Feerdselssikkerhedskommissionen opfordrer aktererne til at sam-
arbejde om at udveaelge indsatser, der retter sig mod de ulykkes- og
skadefaktorer, som hyppigst bidrager til de alvorligste ulykker.
Samtidig opfordres alle relevante aktgrer til fortsat at samarbejde om
at tilvejebringe og videreudvikle det bedst mulige videns- og data-
grundlag for det ulykkesforebyggende arbejde.

Finansiering

Trafiksikkerhed er ikke gratis, men kraever investeringer — private
savel som offentlige. Disse investeringer skal imidlertid holdes op
mod den ikke ubetydelige gevinst, som bedre trafiksikkerhed vil
medfare, jf. foranstdende afsnit om samfundsgkonomiske omkost-
ninger ved trafikulykker.

Feerdselssikkerhedskommissionen vil derfor kraftigt opfordre til, at der
bade pa statsligt og kommunalt niveau afszettes de nadvendige midler
til at gore den indsats, som arbejdet frem mod malet i 2030 vil kraeve.
Finansieringen skal deekke bredt og omfatte alle indsatskategorierne.
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Vedr. trafikantadfaerd, undervisning og kommunikation

Foto: R&det for Sikker Trafik



Adferdspavirkning gennem hele livet

Trafikanternes adfaerd er b&de i dansk og international forskning
udpeget som den helt afgerende ulykkes- og skadesfaktor og med-
virkende &rsag i mere end 90 % af alle personskadeulykkerne.

Derfor har pavirkning af trafikanternes viden, holdning og adfzerd
spillet en central rolle i Feerdselssikkerhedskommissionens hand-
lingsplaner gennem alle drene. Det har medfert markant positive
resultater i form af andret adfeerd og en reduktion i antallet af ulyk-
ker relateret til de prioriterede indsatser: Markant fald i spiritusulyk-
ker, faldende hastigheder samt markant stigende sele- og hjelmbrug.
Der er ogséa sket et ekstraordineert stort fald i ulykker med bern og
unge. Endelig er uopmeerksomhed i trafikken blevet alment kendt og
accepteret som en voksende risiko.

Resultaterne er skabt p& baggrund af koordinerede og langsigtede
indsatser i form af kampagner, information og undervisning, vejtek-
niske tiltag, malrettet kontrol, forbedret aktivt og passivt sikkerheds-
udstyr i motorkaretejer og vigtige politiske lovgivningstiltag vedr.
bl.a. spirituskarsel, kareuddannelse, klip i kerekort mv.

Pavirkning af trafikantadfaerd gennem uddannelse og kommunika-
tion til alle aldersgrupper har altsé spillet en afgerende rolle for den
positive udvikling, og undervisning og malrettet kommunikation til
relevante malgrupper vil fortsat vaere afgarende.
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Udfordringer i forhold til aldersgrupper

Der er forskellige udfordringer i trafikken, afhaen-
gigt af hvor man er i livet:

Born (3-12 ar)

Behov for statte, rad og vejledning og ikke mindst
praktisk treening/undervisning for at leere at feer-
des sikkert i trafikken som fodgaenger og cyklist.
Ved 12-ars alderen er man som barn i stand til at
feerdes sikkert pa cykel. Der er f& alvorlige skader
blandt bgrn, men grundlaget for en sikker adfaerd
senere i livet lzegges her.

Unge (13-24 ar)

Denne periode er den farligste i livet, nar vi snak-
ker trafik. Det er en periode, praeget af eksperi-
menteren og udforskning af egne graenser, hvor
risici preves af, og hvor gruppepres er en vigtig
faktor. Det er en periode, hvor hjernen stadig er
under udvikling (preefrontale cortex), og hvor det
kan vaere svaert at styre impulser og have forsta-
else for konsekvenser af ens handlinger. De unge
overvurderer egne evner og mangler erfaring. De
unge har derfor behov for tydelige forventnin-
ger og rammer fra foraeldre og andre ansvarlige
voksne, og for en kontinuerlig trafikal uddannelse
bade i folkeskolen, pd ungdomsuddannelserne, og
via kereuddannelserne.
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Voksne (25-64 ar)

| denne aldersgruppe er udfordringerne mange. Det
er den erhvervsaktive alder, der kgres meget, og
man opbygger en fglelse af kontrol og erfaring — som
for nogle ger det acceptabelt at kgre for staerkt eller
vaere uopmeerksom. Fart, spiritus/narko, manglende
sele og uopmaerksomhed er afgarende for ulyk-
kerne.

Zldre trafikanter (65+ ar)

Betegnelsen 'Zldre trafikanter’ dackker over en
meget uhomogen gruppe, som med fordel kan
opdeles i mindre segmenter:

’Pre-old’ (65-74 ar)

En alder hvor rigtig mange stadig er fysisk aktive og
samtidig har midler til at realisere sig selv og sine
dremme. Det kan fx vaere i forhold til at kebe en
motorcykel, en racercykel eller en sportsvogn — med
dertil hgrende risiko.

Old’ (75+ ar)

/Aldre er mere skrgbelige, de kommer meget lettere
alvorligt til skade, og de er leengere om at komme sig
fysisk efter en ulykke. 1 2017 blev det obligatoriske
helbredstjek i forbindelse aeldres karekortfornyelse
afskaffet. Samtidig blev laegernes forpligtelse til at
vaere opmaerksomme pd sammenhaengen mellem
helbred og karekort hos deres patienter skaerpet.
Der erilyset heraf behov for, at man sikrer sig, at de
regelaendringer ikke medfarer en forringet faerdsels-
sikkerhed hos de aeldre trafikanter.



Udfordringer i de kommende ar

De forskellige aldersbetingede udfordringer skal
holdes op imod den generelle samfundsudvik-
ling frem mod 2030, herunder den demografiske
udvikling og udbredelsen af nye kgretagjstyper

Demografi - flere ®ldre

Fra 2020 til 2030 vil andelen af aldre fra 65 ar

og opefter stige fra 19 % til 22 %. De 80+ alene vil
stige fra 4% til 7%. | Danmark udger de &ldre en
uforholdsmaessig stor andel af draebte og alvorligt
skadede fodgaengere og cyklister. Risikoen for at
blive dreebt eller alvorligt skadet som aldre cyklist
eller fodgaenger stiger voldsomt for 80+ &rige.

Foto: Radet for Sikker Trafi
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Ny teknologi

Nye sikkerhedsteknologier viser, at der er store
forebyggelsespotentialer ved bred og hurtig
udbredelse af avancerede ngdbremsesystemer,
som ogsa detekterer fodgaengere og tohjulede
trafikanter. Tilsvarende er der et stort forebyg-
gelsespotentiale ved vognbaneassistenter i rela-
tion til ulykker ifm. uopmarksomhed og traethed.
Erfaringer viser dog ogs4, at der er en potentiel
risiko for, at nye teknologier kan medfere negative
effekter i form af risikokompensation hos fereren,
som med @get risikoadfeerd kan reducere effekten.

El-koretojers karakteristika, potentialer og serlige
risici

El-ka@retgjer er markant mere stgjsvage end tradi-
tionelle forbraendingsmotorer. Der mé forventes
en markant stigende andel af 4-hjulede og 2-hju-
lede el-keretgjer i de kommende &r. Det er derfor
vigtigt, at der indsamles viden bade nationalt og
internationalt, som kan give grundlag for at indar-
bejde viden om de seerlige risici, der er knyttet til
disse karetgjer.

Baredygtig, effektiv, sund og sikker trafik

De kommende ar frem til 2030 vil i stigende
omfang seette fokus pa baeredygtig transport samt
miljevenlige og sundhedsfremmende transport-
former. Samtidig stilles der krav om effektive og
hurtige transportformer og Igsning af traeengsels-
problemer. Hvilke konsekvenser, det ma forven-
tes at fa trafiksikkerhedsmaessigt, er vigtigt at fa
afdaekket.
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Strategiske initiativer pa omradet

o Styrkelse af trafikundervisningen gen-
nem hele skolen fra indskoling til og med
ungdomsuddannelserne.

o Ny kegreuddannelse med et styrket fokus pé
risikoforstaelse.

 Pavirkning af trafikantadfaerd gennem kam-
pagner, trafikpolitik i virksomheder og mélrettet
kommunikation til relevante malgrupper.

e Malrettede informations- og kommunikations-
indsatser som hjzaelper den enkelte trafikant med
at navigere i forhold til nogle af de aendringer,
som vi star overfor. Det kan fx veere i forhold
til valg af transportmiddel, i forhold til styrker,
svagheder og faldgruber nér det gaelder tilkeb
af sikkerhedsudstyr, eller i forhold til hvordan
man kan tilveelge sunde og miljgvenlige trans-
portformer pé en trafiksikkerhedsmaessigt
forsvarlig méade.

« Civilkontrol. Danskerne er gennem artier blevet
bedre og bedre til ikke kun at eendre egen risiko-
adfeerd men ogsa til at sige fra over for andres
risikoadfeerd. Mest markant ses det i indgriben
over for spirituskarsel, men ogsa na det drejer
sig om sele- og hjelmbrug, brug af hdndholdt
mobiltelefon, hastighedsovertraedelser mm. er
der sket en markant sendring i, at befolkningen
er géet til mere trafiksikre holdninger. Der er
konstant pres pa anvendelse af politiet til mange

{

Foto: Havarikomﬁéionen, Christoffer Askman i

andre opgaver end faerdselskontrol mv. Derfor
er det vigtigt, at der forsat arbejdes med at
styrke befolkningens opmaerksomhed, afstand-
tagen og indgriben over for risikoadfaerd.

Hastighed og hastighedsgreenser.
Ulykkesanalyser viser fortsat, at hastigheds-
overtraedelser og manglende hastighedstilpas-
ning efter forholdene spiller en vaesentlig rolle.
Derfor skal der fortsat arbejdes med kommuni-
kation, vejteknik og keretgjsteknologi til at sikre
bedre overholdelse af hastighedsgreenser og
tilpasning af hastighed.

Spirituskersel. Malrettet behandlingstilbud til
spiritusbilister med alkoholmisbrug.

Uopmaerksomhed. Udbredelse af viden om
uopmeerksomhed og mélrettede kommunika-
tionsindsatser rettet mod specifikke typer af
uopmaerksom trafikantadfaerd, fx brugen af
handholdt mobiltelefon under karslen.

Kampagner og kommunikation. To ud af tre al-
vorlige ulykker med cyklister sker i kryds, og de
fleste kunne have veeret undgéet, hvis blot bilist
eller cyklist havde orienteret sig bedre.

Politikontrol. Fortsat malrettet hastighedskontrol
af motorkeretgjer, sele- og hjelmkontrol, uop-
maerksomhedskontrol samt kontrol og sanktion
af cyklisters og fodgaengeres risikoadfaerd.
Seerlig fokus pé kontrol og sanktion af el-cyklers
og sma motoriserede el-kgretajers tuning.




Trafikkultur

Den darlige trafikkultur er et emne, der i stigende
grad fylder b&de blandt borgerne og i pressen. En
undersggelse fra Division for Transport pa DTU
viser, at vejvreden blandt trafikanterne er steget,
og der er derfor behov for at satte fokus pé&, hvor-
dan vi styrker feellesskabet og far en mere tryg og
sikker trafik.

Danskerne er generelt gode til at falge reglerne

i trafikken og til at vise hensyn. Men det sker, at
vores utdlmodighed, stress eller ubetaeenksom-
hed tager over. | disse situationer er det ikke ngd-
vendigvis udtryk for manglende respekt eller en
kalkuleret overtreedelse af reglerne, men i hgjere
grad et udtryk for at vores impulser og fglelser
vinder over fornuften eller den rationelle adfeerd.

I nogle situationer taenker vi mennesker nemlig
kortsigtet, vi tager den nemme Igsning, vi gar som
de andre, og vi laver vores egne regler, hvis vi ikke
forstar de eksisterende. Vi tilsidesaetter med andre
ord feellesskabet og handler alene ud fra eget
ego. | trafikken kan det fgre til irritation, utryghed,
vejvrede og farlige situationer, som i veerste fald
kan fare til ulykker.

Der er de seneste &r kommet mere fokus pa pro-
blemet, hvilket er positivt, da det er et faenomen,
vi skal til livs.

Erhvervstransport og private firmaer

En meget stor del af den trafik, der hver dag kerer
pé de danske veje, kan i bred forstand betegnes
som erhvervskersel — bl.a. godstransport, hand-
vaerkerkgrsel og professionel personbefordring. Af
samme grund involverer mange trafikulykker trafi-
kanter, som havde et erhvervsmaessigt formal med
deres feerden i trafikken.

Der er stor fokus pa tunge keretgjer (lastvogne,
seettevognstog mv.), fordi disse karetgjer grundet
deres vaegt kan pa&fare en modpart meget alvorlige
skader. Saledes er der tunge karetgjer involveret i
ca. hver fjerde dedsulykke. Det kan fx dreje sig om
frontalkollisioner péa landeveje eller hgjresvings-
ulykker med cyklister og knallertkarere.

Erhvervstransport og erhvervskersel generelt er
desuden kendetegnet ved, at den i et vist omfang
er organiseret. Der er dermed mulighed for at
rette en trafikant- eller keretgjsorienteret indsats
mod denne kersel gennem fx gods- og person-
transportvirksomheder, brancheorganisationer,
bilimporterer, bilforhandlere, fagforeninger eller
forsikringsbranchen.

Det er vigtigt, at myndighederne samler op og
formidler de effektive tiltag til de private akterer.
Dels for at udbrede kendskabet til mulighederne
0g gevinsterne, dels fordi det kan give bagslag,
hvis firmaer satser store belgb pa tiltag, der ikke
har effekt.

Mulige indsatser:
« Krav stillet af det offentlige ved kgb af gods-
0g persontransport, renovationskersel mv.

» Certificeringsordning

o Virksomhedspolitik — retningslinjer for
trafiksikkerhed

« Forsikringspreemier afhaengig af kersel
« Uddannelse af chaufferer.
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e Vedr. politiets og vejmyndighedernes
trafiksikkerhedsarbejde |

Foto: Radet for Sikker Trafik



Malrettet kontrol med trafikanter

Politiets indsats pa ferdselsomradet

Det overordnede forméal med politiets faerdselsindsats er at sge
trafiksikkerheden ved at nedbringe antallet af draebte og tilskade-
komne. Den nationale strategiske indsats pd omradet rammesaettes
af den nationale operative strategi pa faerdselsomradet (2016-2020).
| gjeblikket padgér udarbejdelsen af en ny national operationsplan til
aflasning af den operative strategi. Operationsplanen vil forment-

lig veere gyldig fra 2021 til 2023 og forventes at have fokus pa de
samme omrader som den nuvaerende operative strategi, ligesom der
er opmaerksomhed pé de tunge keretgjer.

Politiets kontrol har den effekt ved hdndhzaevelse og eventuel efter-
felgende sanktion at pavirke trafikanternes adfzerd, sa adfeerden

i hejere grad kommer til at ligge inden for lovens rammer. Hermed
nedsaettes risikoen for uheld og tilskadekomst i trafikken, idet der er
en veldokumenteret sammenhang mellem trafikantadfeerd og risiko.
Der er solid dokumentation for, at politiets kontrolindsats har en
positiv effekt pa trafiksikkerheden.

Politikontrol bibringer trafikanter en felelse af, at de bliver kontrolle-
ret, og deres forseelse sanktioneres, hvis de bryder (feerdsels)reg-
lerne. Det handler altsd ikke primaert om bedens starrelse men om
risikoen for at blive kontrolleret.

Indsatser over for ulykker, farlighed og risiko er baseret pa viden om
seerlige problemer i trafikken. Den viden, politiet benytter sig af, eri
stegrst mulige omfang evidensbaseret. De seaerlige problemer i trafik-
ken geelder fx hgj risiko for visse aldersgrupper og trafikanttyper,
samt feenomener der er forbundet med saerlig risiko som fx kersel
med for hgj hastighed, distraktion, kersel med alkohol/narko og
sékaldt vanvidskersel.

Politiets nationale operative strategi (2016-2020) rummer tre fokus-
omrader:
e For hgj hastighed

e Spiritus-, narko- og medicinkegrsel
« Uopmeerksomhed og distraktion.
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For hgj hastighed

Politiet har tre redskaber til radighed til hastig-
hedskontrol:

1. Automatisk hastighedskontrol (ATK)
2. Lasermalinger

3. Videobiler/motorcykler.

I gennemsnit sanktioneres 96 % af de hastigheds-
overtraedelser, der sanktioneres i Danmark, med
ATK. ATK-indsatsen i Danmark bestar i 4. kvartal
2020 af politiets 82 mobile enheder (fotovogne)
og af Vejdirektoratets 20 standere (staerekasser).
Politiets mobile enheder er fordelt i politikred-
sene efter en fordelingsnegle, hvor udgifterne til
draebte og alvorligt tilskadekomne vaegter 50 %,
og hvor antallet af karte kilometer i politi-kredsen
vaegter 50 %.

En mindre del af kontrollerne med hastigheds-
overtraedelser gennemferes med laser (manuel
kontrol) og videobiler/motorcykler (kgrende kon-
trol). Med sidstnaevnte redskaber sanktioneres
formentlig isaer de meget hgje hastigheder, mens
ATK-indsatsen sanktionerer alle ulovlige hastig-
hedsovertreedelser uanset starrelse.

| politiets nationale operative strategi pa feerd-
selsomradet 2016-2020 har politikredsene
arligt udpeget ulykke- og hastighedsbelastede
streekninger, de sékaldte fokusstraekninger. P
disse straekninger er der efterfglgende —i teet
dialog mellem politikredsene og Rigspolitiet — sat
konkrete effektmal for den operative indsats. |
2017 blev 70 % af disse mal ndet, og i 2018 blev
halvdelen af malene ndet. Desuden faldt gen-
nemsnitshastigheden markant mere péa fokus-
straekningerne end i landet som helhed.

Spiritus-, narko- og medicinkersel

Nar det geelder kontrol af spiritus-, narko- og medi-
cinkersel, har politiet tre typer af kontroller:
« Kontrol af tilfaeldigt udpegede trafikanter

» Kontrol af trafikanter udpeget pa mistanke

« Totalkontroller hvor vejen blokeres, og hvor
samtlige trafikanter standses og kontrolleres.

Starstedelen af de tilfeelde, hvor politiet foretager
sigtelse for spirituskgrsel, sker under patruljering.
Politibetjenten udvaelger spiritusbilisten pa mis-
tanke, hvilket sker pa baggrund af den erfaring,
som opnas gennem tjenesten.

| den nationale operative strategi (2016-2020) er
der fokus pa et fortsat hejt og uforudsigeligt kon-
troltryk mod spirituskarsel. Desuden har der vaeret
gennemfart en stor landsdaekkende forekomstun-
dersggelse af spiritusbilisme.

Uopmarksomhed og distraktion

Hos dansk politi kontrolleres uopmaerksomhed i
trafikken iseer som brug af handholdt mobiltelefon
(fra 2019: Brug af handholdt teleudstyr). Antallet
af sigtelser for brug af handholdt mobiltelefon er
faldet gennem de seneste ar.

| den nationale operative strategi (2016-2020) er
der fortsat fokus pa et hejt og uforudsigeligt kon-
troltryk pa uopmaerksomhedsomradet. Desuden
har der vaeret gennemfeart to landsdeekkende
forekomstundersa@gelser om brug af distraktorer
(2017 og 2019).




Trafiksikkerhed pa kommunale veje
og stier

To ud af tre draebte og mere end fire ud af

fem alvorligt tilskadekomne i trafikken sker pa
kommunale veje og stier. Kommunernes ind-
satser er derfor afgerende for at nd mélene i
Faerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan.

Kommunernes udgifter som fglge af trafikulyk-
ker er mere end fire mia. kroner om &ret, hvor den
storste del, ca. 75 %, gar til pleje, genoptraening
mv. En halvering i antallet af draebte og tilskade-
komne kan derfor give @gede ressourcer til andre
velfeerdsopgaver.

Det betyder meget i den kommunale hverdag at
imgdekomme @nsker fra borgerne — ikke mindst
hensynet til tryghed og sikre skoleveje. Disse
gnsker skal balanceres med en malrettet indsats
pé steder, hvor de fleste og mest alvorlige trafik-
ulykker sker.

Bade i byerne og i det abne land oplever kom-
munerne voksende problemer med decide-

ret hensynslas faerdsel. Foruden nogle af de
mest alvorligste ulykker skaber det utryghed.
Kommunerne kommer ofte til kort i forhold til at
handtere denne udfordring, og et taettere samar-
bejde med politiet og de lovgivende myndigheder
er derfor afg@rende.

Mange kommuner arbejder intensivt pa at fremme
gang og cykling. Det giver god mening for fol-
kesundheden og miljget. Samtidig er andelen af
dreebte og alvorligt tilskadekomne fodgeengere og
cyklister vokset i forhold til andre trafikantgrupper
gennem de seneste ar. Derfor bliver det frem mod
2030 i endnu hgjere grad ngdvendigt at fokusere
pa fodgaengeres og cyklisters trafiksikkerhed.

| 2018 tradte nye bestemmelser i kraft, som ger
det muligt lokalt at bestemme hastighederne

for udvalgte omrader og straekninger. Dette har
givet kommunerne, i samarbejde med politiet, et
redskab til at pavirke trafiksikkerheden i deres
lokalomréde. S&danne fleksible muligheder kan
sikre, at kommunerne i hgjere grad kan iveerksaette
lokale tiltag, som passer til netop deres specifikke
trafikmenstre, hvorfor det er gnskeligt, at disse
muligheder styrkes og udbygges.

Det lokale samarbejde om trafiksikkerhed

er en meget vigtig forudsaetning for at na
Faerdselssikkerhedskommissionens nye mal.
Politiet og kommunerne skal veere drivende i sam-
arbejdet, men en raekke andre akterer, herunder
skoler, sundhedsmyndigheder, erhvervsliv og
lokale organisationer skal inviteres med.

Ambitionen for det lokale samarbejde kan veere at:

e Fremme en mere sikker adfeerd og trafikkultur

« Arbejde for at trafiksikkerhed i hgjere grad ind-
gér i undervisningen i skolerne

e (@ge evidens og viden om de kommunale be-
slutninger om trafiksikkerhed

o Styrke samarbejdet mellem nationale og lokale
myndigheder om finansiering af trafiksikker-
hedsarbejdet i kommunerne

+ Styrke videndeling mellem kommuner og

deltage i det nationale og internationale samar-
bejde om trafiksikkerhed.

2udaf3
drabte

i trafikken sker pa
kommunale
veje og stier
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Trafiksikkerhed pa statsvejnettet

P& statsvejnettet registreres ca. 30 % af alle
trafikdreebte i Danmark og ca. 20 % af de til-
skadekomne i de politiregistrerede ulykker.
Trafiksikkerhedsforbedringer pa statsvejnettet
kan derfor bidrage betydeligt til at nedbringe
antallet af draebte og tilskadekomne i Danmark.

Det statslige vejnet udger kun ca. 3.900 km ud
af landets ca. 75.000 km offentlig vej, og bestar i
stor udstraekning af sterre veje uden for bymaes-
sig bebyggelse — herunder stort set alle motor-
veje i Danmark.

Statsvejene anses almindeligvis for at veere de
mest sikre veje i Danmark, forstdet pd den made
at ulykke- og personskaderisikoen er meget

lille, nar ulykkerne og personskaderne geres op

i forhold til trafikarbejdet i form af ulykkes- og
skadesfrekvenser. Trafikbilledet p& statsvejnettet
er preeget af motorkaeretgjer og i mindre grad af
lette trafikanter. Naesten 50 % af biltrafikarbejdet
pé de danske veje foregér pa statsvejnettet.

Til gengaeld betyder det store trafikarbejde,

at det totale antal ulykker og personskader pa
statsvejnettet er ganske stort, og derudover er
ulykkerne pa statsvejnettet typisk mere alvorlige
end p& kommunevejene, bl.a. fordi hastighedsni-
veauet generelt er hgjt, ligesom andelen af tunge
koretejer er hgjere end pa det kommunale vejnet
som helhed.

Eneulykker og frontalkollisioner udger tilsammen
det vaesentligste problem pa statsvejnettet, og er
isaer medvirkende til den store andel af draebte
péa statsvejene. Der sker ogsa en del eneulyk-
ker p& motorvejene, hvor ulykker desuden kan
have store konsekvenser for trafikafviklingen og
risiko for felgeulykker. Ved en malrettet indsats
mod eneulykker og frontalkollisioner kan trafik-
sikkerheden pé statsvejnettet forbedres mar-
kant. Massetiltag som fx rumleriller, autoveern,
adgangssanering, afmaerkning og fjernelse af
faste genstande er indsatser, som kan nedbringe
antallet af draebte og tilskadekomne.

Autoveern mellem karselsretningerne, som fx

pa motortrafikvejen mellem Holbaek og Vig, har
vist sig at veere et effektivt tiltag mod frontalkol-
lisioner pa veje uden for motorvejsnettet. Denne
lgsningsmodel ber derfor ogsa fremover etable-
res pa relevante straekninger af motortrafikveje
og almindelige landeveje i dbent land.
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Ulykker i kryds i dbent land er ogsa et problem
pé statsvejnettet. Det er ofte ulykker med flere
draebte eller tilskadekomne, og ogsé her er ulyk-
ker med motorkgretgjer det primeere problem.
Blandt effektive virkemidler til forbedring af
trafiksikkerheden i kryds i dbent land kan veere
rundkersler, venstresvingskanaliseringer, for-
bedring af oversigtsforhold, lokal hastighedsbe-
graensning mv.

Statsvejene kan udgere en barriere for lokaltra-
fik, bl.a. for lette trafikanter. Lette trafikanter
kan veere tvunget til at krydse statsvejene eller
benytte statsvejene over kortere streekninger.
Ulykker med lette trafikanter p& statsvejene

er ofte meget alvorlige. Neaesten 15 % af alle
trafikdraebte lette trafikanter i Danmark bliver
draebt pé statsvejnettet, mens andelen af de
(politiregistrerede) tilskadekomne kun er pa ca.
5%. Lasningerne kan vare mere sikre kryds,
flere niveauadskilte passagemuligheder, lokale
hastighedsgraenser samt flere cykelstier langs
statsvejene.

Stigningen i trafikmeaengden betyder gget traeng-
sel pa statsvejene og sarligt pd motorvejsnettet.
Erfaringen viser, at mange alvorlige trafikulyk-
ker pd motorvejene sker i perioder med spredt
trafik, men ogsé i perioder med treengsel og taet
trafik kan selv de mindre alvorlige ulykker skabe
keger og risiko for alvorlige felgeulykker i form af
eksempelvis bagendekollisioner.

Strategiske initiativer
* Massetiltag

o Madefri veje
o Systematisk ulykkesbekeempelse

» Fokus pa forbedring af lette trafikanters
sikkerhed

« Trafiksikkerhedsrevision og -inspektion.

Sarligt pA motorveje:

« Differentierede hastighedsbegraensninger pa
motorveje

« Initiativer der mindsker vognbaneskift pa
motorveje

o |Initiativer der fordrer samkgrsel

« Understottelse af ny teknologi der kan veere
med til at forhindre ulykker.






Strategiske
overvejelser

Vedr. kereteojers teknologiske udvikling

Foto: Magda Ehlers, Pexels



Den teknologiske udvikling giver en masse mulig-
heder inden for transportomrédet, og den vil
vaere et vigtigt element i kampen for at reducere
antallet af ulykker og antallet af dreebte og til-
skadekomne i trafikken. Ligesom pa alle andre
omrader gar den teknologiske udvikling inden

for transportomradet steerkt, og der udvikles
hele tiden bade ny teknologi til de keretgjer, vi
allerede kender, men ogsa helt nye karetgjer ser
dagens lys i disse ér.

Med udviklingen falger ogséa en raekke udfor-
dringer, hvilket stiller store krav til aktererne pa
transportomradet til igennem lovgivning, vej-
ledning og samarbejde at veere med til at sikre,
at mulighederne udnyttes, og at udfordringerne
minimeres. Med til billedet haorer, at en del af den
teknologi, der udvikles til kgretgjerne, ikke har
udspring i trafiksikkerhed men i ensket om mere
komfort og mobilitet.

Ny teknologi i allerede kendte koretojer

Meget af det nye udstyr, der introduceres i kare-
tejerne, kan kategoriseres som fgrerstottesyste-
mer, og en del af disse farersystemer peger hen
mod farerlgse biler, men ikke alle. Ofte kategori-
seres bilers automatiseringsniveauer i 6 niveauer,
hvor der pé de tre ferste niveauer (0-2) er tale
om, at det primeert er mennesket, der har kontrol-
len med fx styring, overvagning af omgivelser,
uventede situationer mv., mens det primaart er
farersystemet, der har kontrollen med de naevnte
forhold pa de naeste tre niveauer (3-5).

Der er dog stor uenighed om, hvor hurtigt den
teknologiske udvikling vil finde sted, og udvik-
lingen vil bero pé flere parametre — herunder
myndighedernes ageren i forhold til bl.a. lovlig-
gerelse, afgiftsregulering og pavirkning gennem
EU og det gvrige internationale arbejde, som
Danmark indgér i. Men ogsa forsikringsselskaber
spiller en rolle i udbredelsen af teknologi, der kan
forhindre/mindske antallet af ulykker.

Fererstottesystemer sdsom automatisk ned-
bremse (AEBS), linjevogter (LKA/LDWS) og
adaptiv fartholder (ACC) kan bidrage til at undga
ulykker. Disse systemer gger isaer sikkerheden
(og komforten) for dem, der sidder i bilen. Andre
systemer kan bidrage til at afb@de konsekvensen
ved ulykker, og nogle af disse systemer kan ogsa
@ge sikkerheden for personer uden for kgretg-
jerne (fx fodgeengerairbags).

Mange farerstattesystemer er stadig under
udvikling. Det er i denne fase ekstremt vigtigt, at
bilfererne kender deres systemer og i saerdeles-
hed deres begraensninger, sa fererne ikke sto-
ler for meget pa systemerne og dermed skaber
farlige situationer.

Visse typer af fgrerstottesystemer kreever
afmaerkning og skilte af god standard, herunder
god vedligeholdelse, hvilket store dele af det
nuvarende vejnet ikke lever op til. Der er derfor
behov for, at udviklingen af ny teknologi i allerede
kendte karetajer sker i teet sammenhaeng med
udviklingen og prioriteringen af den teknologi,
som udvikles uden for karetgjerne.

Automatisering i bl.a. lastbiler kan komme til at
spille en vigtig rolle i forhold til at mindske antal-
let af trafikdraebte, men med automatisering
folger ogsa en raekke udfordringer ift. alminde-
lige biler og lette trafikanter, isaer i transitions-
perioden. Derfor er det vigtigt, at fremtidens
chaufferer uddannes til at kunne handtere de
assisterende systemer, s& de udnyttes bedst
muligt.

Fererlgse og automatiserede biler har potentiale
til at give markante forbedringer af trafiksik-
kerheden, fordi den menneskelige faktor, som
spiller en rolle i langt de fleste trafikulykker, eli-
mineres. Men den menneskelige faktor vil fort-
sat veere i spil blandt de gvrige trafikanter (fx
lette trafikanter og ikke-selvkarende biler), og
hvis de fererlgse biler ikke pd samme méde som
opmeerksomme bilister kan aflaese trafikken og
medtrafikanternes intentioner, kan det mindske
forbedringen af trafiksikkerheden.

Nér der tales om ny teknologi, er det ikke kun
interessant at kigge pa, hvad der udvikles, men
0gsa pa hvorvidt og hvorledes vi sikrer, at nyt-
tig teknologi tages i brug. Nogle teknologier har
veeret kendt i mange ar, men ibrugtagningen géar
langsomt - fx alkolds og automatisk hastigheds-
begraensning. | disse tilfeelde vil det veere op til
myndighederne at fremme brugen af de teknolo-
giske lgsninger.

Nye keoretgjer i trafikken

Udviklingen af nye keretgjer, fx speed pedelecs,

motoriserede Igbehjul og skateboards, segboards
og lignende er hovedsageligt sket med henblik pa
at skabe bedre komfort og mobilitet hos brugerne.
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Kaeretgjerne introduceres ofte med henvisning til et
forméal om at bidrage til den grenne omstilling.

Dertil kommer, at selvkgrende enheder, fx droner
0g sma robotter, i stigende grad introduceres i
trafikken. Dette sker isaer i byomraderne, hvor de
benyttes til fx udbringning af dagligvarer, pakker
mv. Udviklingen sker isaer med henblik pé at billig-
gere varetransporten.

Introduktionen af disse nye kgretgjer eendrer tra-
fikbilledet markant, og alt tyder p4, at udviklingen
vil fortsaette de kommende ar. Af hensyn til trafik-
sikkerheden er det afgerende, at en introduktion

og lovliggarelse af nye keretgjstyper underkastes
en grundig trafiksikkerhedsmaessig vurdering.

Ny teknologi uden for koretojerne

Den teknologiske udvikling medfarer, at begre-
bet “infrastruktur” ogsa kommer til at deekke over
mere end de fysiske vejanlaeg. Transmission af
data og information til trafikanterne bliver en vigtig
del af udviklingen inden for infrastrukturomradet.

| forbindelse med udviklingen af ny teknologi, der
ger keretgjer mere forbundne med omverdenen,
rejser der sig dog ogsé en raekke potentielle udfor-
dringer omkring beskyttelse af forbrugerrettighe-
der og persondata. Disse forhold skal hdndteres
sidelgbende med udviklingen, ligesom ogsa cyber-
angreb er en potentiel trussel mod systemerne,
som aktererne pa omradet skal samarbejde om

at forhindre. Faelles internationale standarder vil
veere ngdvendige.

Gevinsterne ved forbundne kgretgjer kan veere
feerre ulykker og haendelser, eksempelvis i forbin-
delse med varsling af akutte opstaede (potentielle)
forhindringer forude (ambulancekarsel, ulykker
mv.) samt varsling af ikke-synlig tvaergdende tra-
fik, trafiksignaler mv.

EU’s C-ITS Platform (Final report 2016) vurderer,
at der samlet set er store gevinster ved forbun-
dethed. Disse gevinster er forst og fremmest gget
fremkommelighed (66 % af den samlede gevinst
ved forbundethed), mens feerre ulykker og spa-
ret braendstof udger henholdsvis 22 % og 11%.
Gevinsterne er vurderet ud fra det kendte vejnet, og
ma formodes at kunne blive endnu sterre, hvis man
fx dedikerer transportruter til bestemte kgretgjer.
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Forslag til strategiske initiativer der kan bidrage til
at fa trafiksikkerheden i fokus ifm. udvikling og ikke
mindst udbredelsen af ny teknologi i karetgjer:

+ Bakke op om nye organisatoriske set-up som
understatter teknologisk udvikling, der har
fokus pé trafiksikkerhed

« Tilladelser skal ga hand i hand med trafiksik-
kerheden, dvs. at der altid skal skelnes til
trafiksikkerheden, inden man traeffer beslutning

e Taet samarbejde mellem myndigheder og
producenter

o Afgiftssystemer til at fremme den teknologiske
udvikling

¢ Gennem relevante uddannelser (fx kereuddan-
nelsen, chaufferuddannelsen mv.) sikre fortro-
lighed med de nye teknologier

o Fokus pa hvorledes infrastrukturen og de nye
koretogjer spiller sammen

e Aktivt pavirke arbejdet i EU ift. keretgjstekniske
krav mv.

e /Endret afgiftspolitik ift. nyt sikkerhedsudstyr

o Sikre adgang til brug af data — med personda-
tasikkerhed for gje.
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