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Indledning

Færdselssikkerhedskommissionen er nedsat af justitsministeren

ved skrivelse af 18. maj 1966 med den opgave at overveje og frem-

komme med forslag til foranstaltninger med henblik på forbedring

af færdselssikkerheden på vejene. Kommissionen 'har tidligere afgi-

vet ialt 8 betænkninger med sådanne forslag, senest betænkning

nr. 567/1970 vedrørende hastighedsbegrænsning.

Under behandlingen af det foreliggende emne har kommissionen

haft følgende sammensætning:

Folketingsmand Axel Ivan Pedersen, formand.

Folketingsmand Edv. Boye Hansen.

Folketingsmand Gustav Holmberg.

Folketingsmand Niels Ravn.

Folketingsmedlem fru Else-Merete Ross.

Folketingsmand Arne Larsen.

Vejdirektør K. Bang, ministeriet for offentlige arbejder.

Direktør Ulrik Duurloo, Rådet for større færdselssikkerhed.

Afdelingschef Poul Eefsen, justitsministeriet.

Politimester Mogens Grau, foreningen af politimestre i Danmark.

Politiinspektør J.H. Hasselriis, Københavns politi.

Bilinspektør Frede Jensen, Statens biltilsyn og landsforeningen af

justitsministeriets bilinspektører.

Direktør V. Lærkes, Forenede Danske Motorejere.

Politiinspektør Bent Schlüter, rigspolitichefen.

Sekretariatet har bestået af:

Afdelingschef Poul Eefsen, justitsministeriet,

sekretær J. Morving, justitsministeriet, og

civilingeniør 0. Freiesleben, vejdirektoratet.

P.k.v.

den 21. januar 1971.

Axel Ivan Pedersen.





I. Almindelige bemærkninger

De foranstaltninger, der inden for vejsektoren kan gennemføres

til mindskelse af færdselsrisikoen, kan ikke ses alene ud fra en

vej teknisk betragtning vedrørende kørebanebredde, rabatter, auto-

værn, udformning af vejkryds, oversigt, afmærkning, lyssignaler,

kørebanens skridsikkerhed osv., men må tillige omfatte linieføring

og klassificering af vejnettet efter de forskellige vejes funktion

i vejnettet, som kræver en forskellig udformning. Dernæst må den

vej tekniske udformning af vejnettet ske under hensyn til den benyt-

telse, der skal ske af vejene, hvorfor der er en meget nær sammen-

hæng med køretøjernes egenskaber, de krav der stilles til dem, de

færdselsregler der ønskes overholdt og den grad, i hvilken de fak-

tisk overholdes.

Vejenes funktion er afhængig af den trafik, de skal bære både

med hensyn til trafikkens størrelse og dens sammensætning af per-

sonbiler, lastbiler, fodgængere, cyklister og andre trafikanter.

Ligeledes indvirker trafikkens formål på forholdene, f.eks. lokal-

trafik modsat gennemgående trafik. Disse forhold er påvirket af

vejens omgivelser, som sammen med vejens placering i vej- eller

gadenettet skaber vejens trafikmilieu.

Man kan sige, at når ulykkernes antal her hjemme som over alt

i udlandet trods bestræbelser for forbedring af køretøjer og kon-

trol med samt propaganda over for førerne er ganske urimelig højt,

skyldes det i væsentlig grad, at det trafikmilieu, hvorunder færd-

selen foregår, ikke er tilfredsstillende. Kravene til førerne er

faktisk blevet større, end det hidtil har været muligt at honorere.

Der er i øvrigt mellem de enkelte lande en stor variation i

ulykkestallene i forhold til bilparken. Således viser en sammenlig-

ning mellem de skandinaviske lande, at Danmark har betydeligt flere

dræbte både i forhold til befolkningstal og bilantal end Sverige og

Norge. Dette kan bl.a. skyldes den større cyklisttrafik i danske

byer. Denne omstændighed alene kan dog ikke forklare, at Sverige

trods større befolkningstal og biltæthed har ca. det samme antal

dræbte fodgængere som Danmark. Det kan næppe heller skyldes, at

Sverige i de senere år har indført hastighedsbegrænsning, da for-
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holdet har været nogenlunde det samme i en længere årrække, men må

antages at hænge sammen med det bedre trafikmilieu i Sverige på

grund af større afstand mellem bysamfundene,,

Tilpasning mellem motorfærdselen og vej- og gadenettets ud-

formning er kun sket i yderst ufuldkommen grad. De opgaver, som

først blev pålagt vejvæsenerne, var tilpasning af et eksisterende

vej- og gadenet, som var udlagt til færdsel af en helt anden ka-

rakter, og man er faktisk under den stærke udvikling stadig ikke

ud over denne tilpasning. De krav, der først og fremmest skulle

honoreres, var tilvejebringelse af tilstrækkelig modstandsdygtige

belægninger og dernæst kapacitet til den hastigt voksende motor-

færdsel samt rimelig rejsehastighed. Dette hensyn var også domi-

nerende ved mange anlæg af nye veje såvel som ved vejudvidelser

og ombygninger. Med motorfærdselens store økonomiske og samfunds-

mæssige betydning i det moderne samfund er det klart, at hensynet

til bæredygtige veje og fremskaffelse af tilstrækkelig kapacitet

fremdeles spiller en hovedrolle for vejinvesteringerne. Det er

stadig hensynet til fremføringen af vejtrafikken, der er grundlæg-

gende for vejlovgivningen, selv om betydningen af, at trafikken

afvikles med tilstrækkelig sikkerhed, også direkte anerkendes i de

nyere vejlove.

Det er klart, at den mest effektive bekæmpelse af kollision

mellem trafikanter, være sig mellem motorkøretøjer indbyrdes eller

mellem disse og andre trafikanter, sker ved at eliminere muligheden

for, at de pågældende trafikanters baner kan krydse hverandre. Ikke

alene tilvejebringelse af niveaufri kryds, men også en række andre

af de nedenfor nævnte foranstaltninger sigter på at eliminere eller

mindske risikoen herfor. På grund af det særlig store antal ulykker

der sker ved konflikter af nævnte art, er disse forhold særlig frem-

hævet nedenfor, medens foranstaltninger til sikring mod andre uheld

er omtalt i begrænset omfang. I øvrigt er kun summarisk nævnt de

mange forebyggende foranstaltninger, der kan komme på tale.



II. Hovedtræk i ulykkernes fordeling på vejstrækninger
og trafikantgrupper m. v.

Selv om der på mange områder mangler tilstrækkelige oplysnin-

ger om ulykkesomstændighederne findes dog i de af Danmarks Stati-

stik (D.S.) og vejdirektoratet (V.) tilvejebragte oplysninger samt

i de i udlandet og her hjemme foretagne undersøgelser grundlag for

at fastslå visse hovedtræk.

1. Ulykkestal og ulykkesfrekvens.

Antallet af trafikulykker og dermed antallet af personskader

er i stadig stigning. Således er antallet af personskader fordob-

let fra 1953 til 1967, se tabel 1 (D.S.). Det samlede antal per-

sonskader er for 1967 opgjort til 25.929, heraf 1.077 dræbte,

I3.I3O alvorligt tilskadekomne og 11.722 lettere tilskadekomne.

Tabel 1.
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Ser man på ulykkesfrekvensen, d.v.s. antal ulykker pr. køre-

tøj skm, i forhold til de absolutte tal, er billedet måske knapt så

pessimistisk. Således ses der at være en faldende tendens i ulyk-

kesfrekvensen af figur 1 (V.) og tabel 2 (D.S.).

2. Ulykkernes fordeling på forskellige vejkategorier.

Den overvej ense del af personskaderne finder sted i bymæssig

bebyggelse. Således forekom 62$ af personskaderne i 1966X' i byer

og bymæssige bebyggelser og 38$ udenfor, se tabel 3 (D.S.). Betrag-

tes dræbte alene, er fordelingen ca. 50$ for begge områder, hvilket

viser, at sværhedsgraden af ulykkerne er større på åbne strækninger

end i bebyggede områder.

Tabel 3 .

Uheld fordelt efter forholdene på uheldsstedet

Endvidere ses af tabel 3, at godt 40$ af alle ulykker sker i

vejkryds, medens ulykker i jernbaneoverskæringer udgør mindre end

1%. Antallet af dræbte i jernbaneoverskæringer udgør dog 2,3$ af

totaltallet.

Blandt de faktorer, der betinger den store ophobning af ulyk-

ker i bebyggede områder, kan nævnes konfliktmulighederne mellem

gennemgående og lokal trafik og - delvis sammenfaldende hermed - mel-

lem biler, tohjulede trafikanter og fodgængere.

x) Dette år er valgt, fordi kriterierne for opdelingen efter
uheldssted er ændret i statistikken for 1967.
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Tabel 4.

I vejdirektoratet er foretaget undersøgelser af randbebyggel-

sens betydning for ulykkesrisikoen, se tabel 4 (V.)» Det fremgår

heraf bl.a., at de mange ulykker på bygader ikke alene kan forklares

ved, at biltrafikken her er større end på ubebyggede vejstrækninger.

Også ulykkesfrekvensen, antal ulykker pr. køretøjskm, er væsentlig

større ved tæt randbebyggelse end på åbne strækninger.

Motorveje, der bl.a. er helt friholdt for randbebyggelse, har

en lav ulykkesfrekvens. Således tyder vejdirektoratets undersøgel-

ser på, at ulykkesfrekvensen på danske motorveje er 1/3 - 1/2 af

frekvensen på hoved- og landevejsnettet uden for bebyggede områder.

Undersøgelserne er foretaget på et ret begrænset motorvejsnet med

et ringe antal ulykker, men resultaterne stemmer med en række uden-

landske resultater.
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Figur 2.

Fordelingen af ulykker med personskade på strækninger,

delstrækninger eller afsnit af hoved og landevejsnettet

efter aftagende ulykkestæthed (jfr.bl!.5.c) 1956-80.

Det fremgår af figur 2 (V.)» at 25% af ulykkerne forekommer på

mindre end 2% af hoved- og landevejenes samlede længde, og at 50%

af ulykkerne finder sted på 7% af vejlængden.


