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Problemet — Danmark og Sverige som eksempel

De nordiske lande hgrer til blandt de mest trafiksikre lande i verden. Landene har generelt arbejdet
systematisk med at forbedre trafiksikkerheden i over 40 ar, og mange trafiksikkerhedsmaessige
problemer er blevet lgst eller i det mindste blevet minimeret. For det vejtekniske omrade geelder det
eksempelvis, at de sorte pletter i omfattende grad er blevet udpeget og forbedret (1, 2) samtidig
med, at implementeringen af trafiksikkerhedsrevision i vid udstrekning sikrer, at nye sorte pletter
ikke bliver bygget.

Et af de sterste tilbagevaerende problemer, som det endnu ikke er lykkedes at minimere i
tilfredsstillende grad, er hgj hastighed. Tvertimod udger hgj hastighed nermere et stgrre og starre
problem pa isar veje udenfor byomrader.

I Danmark har hastighedsniveauet i de seneste ar eksempelvis varet stigende. Dette illustreres i
figur 1. Her kan det ses, at udviklingen i hastighedsniveauet efter flere ars fald stagnerede i 2006 og
begyndte at stige i 2007. Den stgrste stigning ses pa landeveje i Jylland, hvor
gennemsnitshastigheden fra 2006 til 2007 er steget fra 85,5 km/t til 87 km/t svarende til en stigning
pad naste 2 %. Stigningen pa landeveje pa gerne og motorveje har varet pa 1-1,5 %, mens
stigningen i byer har varet pa 0,6-0,7 % (3).
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Figur 1. Indeks over hastighedsudviklingen i Danmark pa syv forskellige vejklasser (3).
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Hgj hastighed udger ogsa et stort problem i Sverige. | tabel 1 ses gennemsnitshastigheder og
hastighedsoverskridelser pa veje med forskellige hastighedsgraense i Sverige. Her kan det ses, at
andelen af karetgjer, der karer hurtigere end den tilladte hastighed, udgar over % pa statsveje med
en hastighedsgraense pa 30 km/t, mens andelen er 50-60 % pa statsveje med en hastighedsgraense pa
70, 90 og 110 km/t (4). Denne andel hgrer til blandt de hgjeste i Europa. Til sammenligning er
andelen af hastighedsoverskridelsen ca. 15 % i Schweiz pa streekninger med hastighedsgraense pa
80 km/t og ca. 25 % i Frankrig pa det nationale vejnet med hastighedsgraense pa 90 km/t (5, 6).

Tabel 1. Gennemsnitshastigheder og hastighedsoverskridelser pa veje med forskellig
hastighedsgraense i 2004 for statsveje og i 2003 for kommuneveje i Sverige (4).

Hastighedsgreense (km/t) Gennemsnits-hastighed (km/t)  Andel (%) over hastighedsgreense
30, statsveje 35 76
50, statsveje 52 69
By, ikke hovedveje 42 44
50, by, hovedveje 48 53
70, statsveje 68 60
70, by, hovedveje 63 34
90, statsveje 89 50
110, statsveje 111 60
110, motorveje 110 64

Potensmodellen — Sammenhang mellem hastighed og sikkerhed

Det er blandt fagfolk ikke ukendt, at den hgje hastighed er trafiksikkerhedsmaessigt meget
problematisk. Dette haenger blandt andet sammen med, at hastighed bade gger risikoen for ulykker
og @ger skadesomfanget af ulykkerne. Dybdeanalyse af alle dedsulykker i vejtrafikken i Norge i
2006 viser eksempelvis, at hgj hastighed efter forholdene eller i forhold til hastighedsgraensen var
medvirkende ulykkesfaktor i ca. halvdelen af ulykkerne og skadesfaktor i ligeledes ca. halvdelen af
ulykkerne. Med hensyn til ulykkesfaktor er hgj hastighed kun overgdet af manglende,
uhensigtsmaessig og fejlagtig handling af trafikanten, og som skadesfaktor er hgj hastighed kun
overgaet af manglende selebrug og kollisionspunkt mellem involverende karetgjer (7).

Den sterke sammenhaeng mellem hastighed og trafiksikkerhed beskrives af den sakaldte
potensmodel, der er blevet udviklet af den svenske trafiksikkerhedsforsker Goran Nilsson (8).
Modellen er siden blevet evalueret, justeret og ikke mindst bekraftet af Rune Elvik med flere (9) i
form af en metaanalyse baseret pa 98 studier med i alt naesten 400 relevante resultater.
Sammenhzngen mellem drabte, tilskadekomne eller ulykker beskrives ved falgende formel (9):

Antal dreebte, tilskadekomne eller ulykker,,, Hastighed

for

Antal drabte, tilskadekomne eller ulykker,,, ( Hastighed ;.. jx hwor

Xrebte = 4,5

Xalvorligt tilskadekomne = 3,0

Xiettere tilskadekomne = 1,9

XaIIe tilskadekomne (uspecificeret skadesgrad) — 376
Xdodsulykker = 3,6

Xukaker med alvorligt tilskadekomne = 274
Xukaker med lettere tilskadekomne = 172
Xpersonskadeulykker (uspecificeret skadesgrad) — 270
Xmaterielskadeulykker =10

Ud fra den model kan det ses, at en reduktion af hastighedsniveauet vil give en markant reduktion i
antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne trafikanter. En reduktion pa 10 % i
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gennemsnitshastighed vil reducere antallet af dreebte med naesten 40 %. Til sammenligning giver en
10 % reduktion i andre parametre faglgende reduktion i antallet af dreebte (10):
— Trafikmangde: 6,5 %
Gang og cykeltrafik: 3,4 %
Trafik i mgrke: 1,7 %
Trafik i glat fgre: 1,6 %
Spirituskarsel: 1,5 %
— Ikke brug af sikkerhedssele: 0,8 %

Potentialet — Norge og Sverige som eksempel

Den hgje andel hastighedsoverskridelse og den hgje hastigheds markante betydning for
sikkerhedsniveauet betyder, at der er et vaesentlig potentiale for at reducere antallet af draebte og
tilskadekomne, hvis det lykkedes at fa reduceret hastighedsniveauet. Med Norge og Sverige som
eksempel beskrives det falgende hvilken “besparelse” i antal draebte, der konkret kan opnas, hvis
det lykkedes at fa alle eller nasten alle til at overholde de fastsatte hastighedsgraenser.
Beregningsmetoden og forudsatninger er beskrevet i (11, 12) og sammenfattes falgende.

For at kunne foretage beregningen er falgende oplysninger ngdvendige (11):
— Samlet gennemsnithastighed for hver hastighedsgraense i fgrsituationen
— Hastighedsfordelingen for hver hastighedsgraense
— Antal draebte for hver hastighedsgraense i fgrsituationen

Pa baggrund af hastighedsfordelingen beregnes gennemsnitshastigheden i eftersituationen. Her
antages det, at 97,7 % vil overholde hastighedsgransen, idet det ikke findes realistisk at antage, at
alle 100 % vil overholde hastighedsgraensen. Ligeledes antages det, at hastigheden pa karetgijer, der
karer med en hastighed pa op til 10 % lavere end hastighedsgraensen ikke vil seenke hastigheden. De
resterende Kkegretgjer antages at s&nke hastigheden svarende til, at den kumulerede
hastighedsfordeling bliver en ret linie i dette interval (11). Et eksempel pa hastighedsfordelingen far
og efter ved en hastighedsgraense pa 70 km/t er illustreret i figur 2. Nar antal draebte i farsituationen
samt gennemsnitshastigheden i far- og eftersituationen kendes, kan antal dreebte i eftersituationen
0g dermed besparelsen estimeres ved brug af den beskrevne potensmodel.
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Figur 2. Kumuleret hastighedsfordelingen i Sverige ved en hastighedsgraense pa 70 km/t (12).
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Resultatet af beregningen for Norge og Sverige er angivet i tabel 2 henholdsvis tabel 3. Her kan det
ses, at antallet af arlige draebte forventes at kunne blive reduceret med 53 i Norge fra 280 til 227
dreebte, og med 150 i Sverige fra 443 til 293 drabte. Det svarer til en reduktion pa 19 % i Norge og
34 % i Sverige. For de enkelte hastighedsgreaenser varierer den procentmaessige reduktion mellem 11
0g 37 % i Norge og mellem 22 og 47 % i Sverige. Der er saledes et stort besparelsespotentiale, hvis
det lykkes at fa trafikanterne til at overholde den gaeldende hastighedsgreaense.

Tabel 2. ’Sparede™ trafikdreebte i Norge, hvis alle overholder hastighedsgraensen (11).

Hastigheds- Hastighed Hastighed Reduktion, Dreebte Dreebte Reduktion,
greense far efter hastighed far efter dreebte
30 30,0 27,0 3,0 (10 %) 4 3 137 %)
40 40,0 37,0 3,0 (8 %) 1 1 0 (30 %)
50 47,9 45,5 2,4 (5 %) 44 35 9 (22 %)
60 60,6 57,2 3,4 (6 %) 36 28 8 (23 %)
70 69,8 66,7 3,1 (4 %) 21 17 4 (19 %)
80 78,1 74,7 3,4 (4 %) 148 121 27 (18 %)
90 83,0 80,9 2,1 (3 %) 25 22 3 (11 %)
100 99,7 94,7 5,0 (5 %) 1 1 0 (20 %)
| alt - - - 280 227 53 (19 %)

Tabel 3. ”Sparede trafikdreebte i Sverige, hvis alle overholder hastighedsgraensen. Veje med
hastighedsgraense pa 30 km/t indgar ikke i analysen (12).

Hastigheds- Hastighed Hastighed Reduktion, Dreebte Dreebte Reduktion,
greense far efter hastighed far efter dreebte
50 54,4 47,3 7,1 (13 %) 103 55 48 (47 %)
70 70,8 62,4 8,4 (12 %) 124 70 54 (43 %)
90 91,1 86,3 4,8 (5 %) 178 139 39 (22 %)
110 113,4 106,1 7,3 (6 %) 38 28 10 (26 %)
| alt - - - 443 293 150 (34 %)

Potentielle hastighedsdaeempende vejtiltag

Overordnet kan trafiksikkerhedstiltag herunder hastighedsdeempende tiltag opdeles i tiltag, som
retter sig mod karetgjet, fereren henholdsvis vejen og dens omgivelser. | tabel 4 angives der
eksempler pa hvilke hastighedsdempende tiltag, der findes under de tre kategorier.

Tabel 4. Hastighedsdaempende tiltag rettet mod karetgj, farer henholdsvis vejen og dens omgivelser.

Farer Vejen og dens omgivelse
— Lovgivning — Hastighedsplanlaegning
— Uddannelse — Hastighedsgraenser og skiltning
— Information — Automatisk hastighedskontrol (punkt- og straekningsbaseret)
— Kampagne — Hastighedsdeempende foranstaltninger (bump, forseetning og
— Manuel hastighedskontrol indsnaevring)

- — Traceudformning
Kgretgj . .

— Tveersnitsudformning

— Intelligent farttilpasning (ISA) — Krydsudformning
— (Intelligent) cruise control — Signalregulering
— Regulering af motorstarrelse — Vejafmaerkning

— Begreensning af tophastighed
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| dette paper fokuseres der pa vejtekniske og vejrelaterede tiltag til at dempe hastigheden. Det gares
fordi fejl, mangler og uhensigtsmassigheder ved vejen og dens omgivelser umiddelbart er noget
vejmyndighederne har ansvar for og selv kan ggre noget ved uafhangigt af indsatsen fra andre
akterer som lovgivende myndigheder, politi og bilproducenter. Adferdsendringer i form af
kampagner og information er ligeledes noget vejmyndigheder selv kan gennemfgre, men det har
dog vist sig, at adfeerdsendringer iseer inden for trafikken er vanskelig at gennemfgre, og det tager
saledes lang tid for sadanne adfaerdspavirkninger far effekt.

Projekternes effekter
I det falgende sammenfattes det hvilke effekter, der er forbundet med forskellige vejtiltag.

Hastighedsgreenser

Hastighedsgraenser kan omfatte nedsettelse af den generelle eller den lokale hastighedsgraense,
herunder skiltning af den nye hastighedsgrense. Tiltaget kan ogsa omfatte dynamiske og variable
hastighedsgraenser, men dette medtages ikke i nervarende paper.

Den faktiske effekt af at nedsette hastighedsgrensen er normalt mindre end reduktionen i
hastighedsgraensen. Figur 3 sammenfatter resultater af hastighedsmalinger fer og efter
hastighedsgraenser er blevet nedsat. Figuren viser, at gennemsnitshastigheden efter nedsattelsen af
hastighedsgraensen kan estimeres pa baggrund hastighedsgraensen fer og efter ved brug af felgende
formel (9, 13):

/ndring af gennemsnitshastighed = (hastighedsgranseeser — hastighedsgraenses,) - 0,253 - 1,220

Det betyder eksempelvis, at en nedsettelse af hastighedsgransen pa 10 km/t formentlig vil give en
reduktion i gennemsnitshastigheden pa ca. 1,3 km/t. Hvis hastighedsgraeensen nedsettes fra 80 km/t
til 70 km/t svarer dette til en reduktion pa 1,6 %, hvis det forudsettes, at gennemsnitshastigheden er
80 km/t for nedseettelsen af hastighedsgraensen. En nedsattelse af hastighedsgraensen med 20 km/t
vil formentlig give en reduktion pa ca. 3,8 km/t.
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Figur 3. Sammenhang mellem &ndring i hastighedsgraense og a&ndring i gennemsnitshastighed (9).
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Det skal bemarkes, at der er tale om gennemsnitsbetragtninger. De faktiske sndringer i konkrete
projekter kan saledes variere fra disse estimater. Dette illustreres med et norsk eksempel.
Vegdirektoratet i Norge fastsatte i 2001 nye kriterier for hastighedsgraenser udenfor byomrader.
Dette indebar, at streekninger med hgj skadegradsteethed i form af mange og alvorlige ulykker fik
reduceret hastighedsgraensen fra 90 km/t til 80 km/t og fra 80 km/t til 70 km/t. Det betyder at 470
km har faet reduceret hastighedsgraensen fra 90 km/t til 80 km/t, mens 900 km har faet reduceret
hastighedsgraensen fra 80 km/t til 70 km/t. Nedsattelsen af hastighedsgreensen fra 80 km/t til 70
km/t gav en reduktion i gennemsnitshastigheden fra 75,3 km/t til 71,2 km/t svarende til en reduktion
pa 5,4 %. Nedsattelsen af hastighedsgraensen fra 90 km/t gav en reduktion i gennemsnitshastighed
fra 85,1 km/t til 82,2 km/t svarende til en reduktion pa 3,4 % (15).

Baseret pa disse estimater og effekter kan den forventet “besparelse” i draebte og tilskadekomne
beregnes ved brug af den beskrevne potensmodel.

Hastighedskontrol
Hastighedskontrol kan overordnet opdeles i fglgende fire kategorier:
1. Manuel, stationer hastighedskontrol
2. Manuel, mobil hastighedskontrol (patruljeringen)
3. Automatisk hastighedskontrol (ATK), punktbaseret
4. Automatisk hastighedskontrol (ATK), streekningsbaseret

| det falgende fokuseres der pa de to sidste tiltag, idet disse betragtes som vejtekniske tiltag, mens
de to ferste tiltag i denne sammenhzng betragtes som hjemmehgrende under kategorien
adferdspavirkning af farer.

I Norge er der blevet gennemfgrt en undersggelse af virkningen af automatisk hastighedskontrol.
Undersggelsen viser, at den gennemsnitlige hastighedsreduktion ved fotoboksene er 6 % pa
streekninger med en hastighedsgreense pa 90 km/t, mens den er 8 % pa strekninger med en
hastighedsgraense pa 70 km/t og 80 km/t. Hastigheden bliver ogsa reduceret pa straekningerne
mellem fotoboksene. Her er hastighedsniveauet faldet med 1 % pa streekninger med en
hastighedsgraense pa 90 km/t og 2,5 % pa streekninger med en hastighedsgraense pa 80 km/t (16).

Baseret pa disse resultater er den samlede effekt af automatisk hastighedskontrol bade ved og
mellem fotoboksene estimeret til falgende (13):

- Straekninger med 90 km/t hastighedsgranse: 6 % reduktion i antal personskader

- Straekninger med 80 km/t hastighedsgranse: 10 % reduktion i antal personskader

- Straekninger med 70 km/t hastighedsgranse: 7 % reduktion i antal personskader

En metaanalyse af 11 studier fra syv forskellige lande viser, at automatisk hastighedskontrol
reducerer antal personskadeulykker med ca. 17 % (14). Ifglge potensmodellen svarer dette til en
hastighedsreduktion pa ca. 9 %.

Et problem med punktbaseret automatisk hastighedskontrol er, at den primert kun virker ved
fotoboksene, mens virkningen er begraenset mellem fotoboksene. Derfor drgftes og overvejes det i
eksempelvis Norge at indfgre sakaldt streekningshaseret automatisk hastighedskontrol, hvor det er
gennemsnitshastigheden over en lengere straekning, der males.

Virkningen af streekningsbaseret automatisk hastighedskontrol er blevet undersggt i @strigske
tunneler med hastighedsgraense pa 80 km/t for personbiler og 60 km/t for lastbiler. Hastigheden
blev i gennemsnit reduceret med 14 % (17). Med potensmodellen kan effekten pa antallet af draebte
0g personskader beregnes til 48 % henholdsvis 33 %.

Det forventes, at streekningsbaseret automatisk hastighedskontrol vil kunne reducere antal drabte,
alvorligt tilskadekomne og lettere tilskadekomne med 38 %, 27 % henholdsvis 15 % pa relevante
norske veje (13).
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Hastighedsdeempende foranstaltninger
Hastighedsdempende foranstaltninger kan opdeles i tre overordnede kategorier angivet i tabel 4.

Tabel 4. Opdeling af hastighedsdeempende foranstaltninger i byomrader i tre kategorier (18).

Visuelle virkemidler Blide fysiske virkemidler Egentlige fysiske virkemidler
- Vejrummets - Indsnaevring af karespor - Forvarsling og porte
dimensioner - Midterheller pa 2-sporede veje - Hastighedsbump
- Materialevalg - Overhalingsforbud etableret som speerrelinier - Heaevede flader med ramper
- Vejudstyr - Blidt kurvede vejforlgb (trace) - Indsneevring
- Omgivelser - Blide vertikalkurver (trace) - Forsaetning
- Akustiske fartdeempere (rumlestriber) - Zonetiltag (kombination af

andre tiltag)

Undersggelser af hastighedsbump pa boligveje viser, at de har medfert en gennemsnitlig
hastighedsreduktion pa 24 % og en reduktion i antal personskadeulykker pa 40 % (13). Dette
stemmer overnes med potensmodellen. Hastighedsreduktionen kan saledes beregnes til at give en
reduktion i antal dreebte og tilskadekomne pa 68 % henholdsvis 50 %.

Effekten af forskellige fysiske hastighedsdeempende tiltag pa antal personskadeulykker er (14):
- Hastighedsbump (virkning pa veje med bump): 41 % reduktion
- Hastighedsbump (virkning pa omkringliggende veje): 7 % reduktion
- Heevet kryds: 5 % stigning
- Rumlefelter iseer foran kryds: 33 % reduktion
- Zonetiltag (30 km/t og bump): 27 % reduktion

Paperets konklusion

| tabel 5 sammenfattes det, hvilke effekt nedsettelse af hastighedsgraensen, automatisk
hastighedskontrol og hastighedsdempende, fysiske vejtiltag har med hensyn til
gennemsnitshastighed og antal personskadeulykker. Her kan det ses, at fysiske tiltag i form af iseer
hastighedsbump giver den sterre reduktion. Ved denne kategori af tiltag er der imidlertid ogsa risiko
for, at der ikke opnas nogen effekt eller maske endda en stigning i hastighedsniveau. Dette gealder
for haevede flader. En anden ulempe ved denne gruppe af tiltag er, at de primart kun er velegnet til
byomrader med lavt hastighedsniveau, mens de stgrste hastighedsproblemer findes i det abne land.

Udenfor byomrader kan reduceret hastighedsgraeense og gget automatisk hastighedskontrol bruges
som virkemidler. Dette kan give en reduktion pa op til 10-14 % og dermed en besparelse i antal
dreebte pa op til 40-50 %. Hastighedskontrol har en hgjere minimumsvirkning end
hastighedsgranser.

For at kunne vurdere tiltagene yderligere er det ngdvendigt at inddrage omkostningerne forbundet
med at implementere tiltagene, for at kunne estimere hvilken type tiltag, der giver “mest
trafiksikkerhed” for pengene. Generelt galder det, at bade hastighedsgrenser og fysiske tiltag i
form af iseer vejbump er billige tiltag og derfor har en hgj nytte. Hastighedskontrol gennemfares
normalt af politiet og er saledes ikke en udgift for vejmyndighederne.

Tabel 5. Reduktion i hastighed og antal personskadeulykker ved nedsattelse af hastighedsgraensen,
automatisk hastighedskontrol og hastighedsdempende, fysiske vejtiltag.

Hastighed Personskadeulykker Dreebte
Hastighedsgreense (10 km/t) 2-10 % 5-20 % 10-40 %
Hastighedskontrol 6-14 % 12-25 % 25-50 %
Fysiske tiltag 0-25 % 0- 40 % 0-70 %
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