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FORORD.

Fa dsel ssi kker hedskommi ssi onen er nedsat ved justitsministeriets skri-
velse af 18. maj 1966 med den opgave at overveje og fremkomme med forslag
til foranstaltninger med henblik pa at forbedre fa¥dsel ssikkerheden pa
vej ene. Kommissionen har tidligere afgivet 13 betankninger.

En fortegnel se over kommissiones tidligere betankninger er nedtaget
nedenfor.

Fag dsel ssi kker hedskommi ssi onen har nu fel gende sammensa ning:

Fhv. fol ketingsnedl em Qustav Hol nherg, Venstre (formand).
Statsadvokat H C. Abildtrup (nastformand).

Fol ketingsmedlem Qtto March, Social denokratiet.

Fol ket i ngsmedl em Svend Erik Hovmand, Venstre.

Fol ketingsmedl em Knud Lind, Frenskridtspartiet.

Fol ketingsnedl em Aase O esen, Radikale Venstre.

Fol ketingsmedl em Finn Jgrgensen, Det konservative Fol keparti .
Sogneprast Svend Aage Nielsen, kristeligt Folkeparti.
Bibliotekar Grete Minch, Socialistisk Folkeparti.

Fagf oreningsformand Jeorgen Madsen, Danmarks Konmunistiske Parti.
Fhv. fol ketingsnedl em 1b Larsen, Centruntemokr ater ne.
Gvilingenigr Hans Ege Jorgensen, Venstresocialisterne.

Landi nspektgr M C. Hol st, Retsforbundet.

Vej direkter Per MIner, Mnisteriet for offentlige Arbejder.
Politiinspektar Jens Christensen, Rigspolitichefen.
Politimester N. Th. Holm Foreningen af politimestre i Danmark.
Vicepolitidirekter J.H Hasselriis, Politidirektgren.

Bi linspektgr Fol mer Kristiansen, Foreningen af justitsministeriets
bi l'inspektgrer i Danmark.

Direktgr Ebbe Sgrensen, Radet for Sterre Fadsel ssikkerhed.
Kerel aer Erling Hansen, Dansk Karelaer Union.
Direkter AM Bgll, Forenede Danske Motorejere.

Prof essor dr. ned. Jﬂr?en B. Dalgaard, Landsforeningen Tryg Trafik og
Dansk Sel skab for Trafiknedicin og U ykkesforebyggel se.

Politiassistent Poul @ and, Dansk Politiforbund.
Mag. scient.soc. Jens Nergaard, Dansk Cyklist Forbund.

Finn Jgrgensen er indtradt i kommissionen efter Johannes Burgdorffs dad
den 27. juni 1983.



For skni ngschef Jgrgen Christensen, Radet for Trafiksikkerhedsf orsk-
ning, har deltaget i konmissionens droftelser.

Konmi ssi onens sekretariat har fgl gende samensa ning:

Statsadvokat H C. Abildtrup, (leder).

Gvilingenigr Oto Schigtz, Vejdirektoratet.

Ful dmegti g Anders VMl sted Hansen, Justitsministeriet.
Ful dmeggti g Henrik Waaben, Justitsministeriet.

Ful dmegtig Peter Carpentier har fungeret som sekreta for kormmi ssionen
indtil april 1983.

Kebenhavn i decenber 1983

Qustav Holnberg /' ¢ apildtrup
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1. Indl edni ng.

Fag dsel ssi kker hedskommi ssionen har ikke tidligere dreftet hastighedsbe-
gramsninger, der er knyttet til bestente typer keretgjer. | 1970 afgav
kommi ssionen en onfattende betankning om hastighedsbegransning, men under
henvisning til de salige forhold, der gjorde sig gaddende bl.a. vedrg-
rende keretgjernes konstruktion, undlod man at tage stilling til de ke-
retgjsbestente hastighedsbegransni nger.

Konmi ssi onen tog pa ny spergsmél et om hasti ghedsbegransni nger op til dref-
telse i 1980. Det var komm ssionens hensigt at drgfte de generelle hastig-
hedsbegramsni nger, der var gad dende pa veje i og uden for tatere bebyg-
get onrade samt pa notorveje. Endvidere fandt kommissionen det i den sam
menhang naturligt at drefte den generelle hastighedsbegransning for tunge
koret gj er.

| oktober 1980 afgav konmissionen en del betankning, omden generelle
hasti ghedshegramsning pa veje uden for tatere bebygget onmrade samt no-
torvej e (Betankning nr. 905/80).

Justitsmnisteriet har ved skrivelse af 20. maj 1982 anmodet om at kom

m ssionen ogsa overvejer, omder er grundlag for at amdre den generelle

hast i ghedshegramsning for biler ned pahangskeretgj, jfr. fadselslovens §
43, stk. 1, nr. 3.

| december 1982 afgav kommi ssionen endvidere en del betamkni ng om den ge-
nerel | e hastighedsbhegransning pa veje i tattere bebygget onrade sant mo-
tortrafikveje (Betankning nr. 964/82).

Denne 3. del betankning konpletterer konmissionens droftelser af de gene-
relle hastighedshegransninger.
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2. Tidligere regler om hastighedsbegransninger for busser, |astbhiler
og hiler ned registreringspligtigt pahangskeretgj.

2.1. Perioden indtil 1953.

Fra den forste motorlov af 1903 og indtil den 1. juli 1953 var der for
alle kategorier af motorkeretgjer fastsat bestente maksimale hastigheds-
granser. Ved ophavelsen i 1953 af hastighedsbegransningen for biler ned
total vagt, der ikke oversteg 3.500 kg, var de generelle hastighedshegrans-
ninger fglgende: 60 kmi timen for almndelige personbiler, 50 kmi ti-
men for lasthiler, hvis vagt med fuld last ikke oversteg 3.000 kg, 40 km
i timen for personbiler, der var indrettet til transport af mere end 7
personer, 40 kmi timen for lasthiler, hvis vagt ned fuld last ikke over-
steg 4.000 kg og 30 kmi timen for lasthiler, hvis vagt med fuld last
oversteg 4.000 kg.

Der var ikke fastsat salig hastighedshegransning for biler nmed pahangs-
el ler satevogn, og der var ingen hjenmel til at dispensere fra de nante
granser.

| tilknytning til de ontalte hastighedshegransninger bgr det bemss kes,
at politiet i de fleste politikredse i arene efter krigen fulgte en
praksis vedrgrende hastighedsforseel ser, hvor der i nmindre grad blev |agt
vagt pa den ngjagtige overhol delse af |ovens hastighedsgranser, hvorinod
hovedvagten blev lagt pa kerslens karakter i den givne situation.

2.2. Adringerne i 1953.

Ved lov nr. 111 af 31. marts 1953 omandring af lov om notorkeretgjer
andredes bestemel serne om hastighedsgranser sal edes, at der som udgangs-
punkt ikke var fastsat nogen hastighedsbegransning. Hastigheden skulle i
stedet til enhver tid vege afpasset efter forholdene. | lighed nmed tid-
ligere blev der dog gjort undtagelse for salige kategorier af koretgjer,
i forste rakke lastmotorvogne og busser hvis sterste vagt med fuld |ast
oversteg 3.500 kg. For disse keretgjer blev der fastsat en generel hastig-
hedshegransni ng pa 60 kmi tinen.

Forhgj el sen fra henhol dsvis 30 kmi timen og 40 kmi tinmen til 60 kmi
timen skyldtes gnsket om bedre udnyttelse af keretgjerne, der somfalge
af den tekniske udvikling havde deres "naturlige hastighed" langt over
denne gramse. Begramsningen til 60 kmi timen var begrundet i den kon-
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struktive sastilling bade i styre- og bremsemessig henseende, der
gjorde sig gaddende for disse keretgjer.

Som noget nyt gav loven justitsmnisteren benyndigelse til efter forhand-
ling med ministeren for offentlige arbejder at dispensere bl.a. fra be-
stemel sen om de tunge keretgjers maksimale hastighed. Det frengar af be-
meg kni ngerne til lovforslaget, at det var hensigten at skabe mulighed for
at lade store vogne, der konstruktionsmessigt kunne klare en hgjere hastig-
hed, kere hurtigere, end der ellers var foreskrevet i |oven.

Det bemexkes, at heller ikke loven fra 1953 indeholdt salige regler for
keretgi ned pahamgs- eller satevogn.

2.3. Fexdselsloven af 1955.

Ved fagdselsloven af 1955 blev hastighedsgranserne for tunge keretgjer u-
andret viderefgrt i lovens § 44, idet det blev bestent, at hastigheden
for "motorvogn, hvis tilladte totalvagt overstiger 3.500 kg og notorvogn
med pahangs- el ler satevogn eller indregistreret pahangsredskab" aldrig
mitte overstige 60 kmi tinen.

Det af justitsministeriet nedsatte fardselsudvalg, der bl.a. havde behand-
let spergsmél et om hastighedsbegransning, havde i sin indstilling fore-
sldet en nere gradueret inddeling af de tunge keretgjer. Md hensyn til
mot orker et gj er ned pahamgsvogn foreslog man saledes en sondring nellem
koretegjer, hvor santlige vogntogets hjul havde bremser, og karetgjer,hvor
dette ikke var tilfaddet. For den sidstnante kategori anbefal ede man ud
fra en teknisk vurdering af de forskellige risici en hastighedsbhegrans-
ning pa 50 kmi timen. Justitsministeriet fandt derinod, at de hastig-
hedsgranser, der var vedtaget i 1953, burde viderefgres bl.a. under hen-
syntagen til den korte tid, der var forlgbet siden deres vedtagelse.

2.4. fndringen i 1964.

Ved lov nr. 156 af 27. maj 1964 blev der fra den 1. juni 1964 indfert en
differentiering af de keretgjer, der var onfattet af hastighedsbegrans-
ningen pa 60 kmi timen. Hastighedsgransen for personmotorvogne, hvis til-
ladte total vagt oversteg 3.500 kg (busser), blev sdledes havet til 70 km
i timen. Dette var begrundet i, at bussernes tekniske udstyr fandtes at
gere forhgjelsen af hastighedsgransen forsvarlig, |igesom busserne var un-
derkastet periodisk syn.
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Under overvejelserne vedrgrende |ovforslaget havde man endvidere dreftet
en forhgjel se af maksimal hastigheden for lasthiler. Pa grundlag af de op-
l'ysninger, der forela om |asthilernes udstyr, navnlig deres bremser, stil-
lede man inidlertid spergsmilet i bero pa en udbygning af reglerne om syn
af karetgjer.

Der blev under behandlingen af forslaget udtrykt betankelighed ved uens-
artede hastighedsgranser pa de tunge keretgjskategorier, idet det fra flere
sider antoges at ville nedfere flere overhalinger med ringe hastigheds-
overskud, hvilket ville vare til skade for fardselssikkerheden.

2.5. Adringerne i 1966.

Ved lov nr. 198 af 8. juni 1966 blev hastighedsforskel | ene form ndsket,
idet hastigheden for lasthiler (notorvogne nmed totalvayt over 3.500 kg),
mot orvogn ned canpi ngvogn, og motorvogn ned pahangsvogn, hvis tilladte to-
talvagt ikke oversteg 1.500 kg, blev forhgjet til 70 kmi timen.

Adringen var notiveret med, at der var indfert periodisk syn af adre

| astvogne, hvorfor den gennengaende ringere tekniske standard, der tid-
ligere havde vaget udtalt for denne kategori, ikke |angere antoges at vae
til stede i et sadant omfang, at det kunne begrunde en |avere hastigheds-
gramse end for busser.

2.6. Ahdringerne i 1974

Hastighedsgramserne fra 1966 forblev uandret, indtil der ved lov nr. 115
af 13. marts 1974 blev gennenfert en forhgjelse til 70 kmi timen ogsa for
mot orvogn ned pahamgsvogn, hvis tilladte total vagt oversteg 1.500 kg, sa-
tevogn samt indregistreret pahangsredskab.

Den sastilling, sterre vogntog tidligere havde indtaget, var begrundet i
disse vogntogs relative ustabilitet, i sa del eshed ved opbrensning. Be-
grundel sen for andringen var bl.a., at det siden 1972 havde vaet pabudt,
at nyregistrerede vogntog skulle vae forsynet nmed automatisk |astaf-
hangi g brenseregul ator, der medferer en vasentlig forbedret stabilitet
under opbrensni ng.

2.7. Fadselslovsforslaget fra 1976.

| forslaget til fagdselsloven opretholdtes 70 kmgramsen for lasthiler
0g busser hvis tilladte totalvayt oversteg 3.500 kg samt for biler ned
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pahangsvogn, satevogn eller registreret pahangsredskab, herunder cam
pi ngvogne.

Det frengdr af retsudval gets betamkning over lovforslaget, at justitsni-
nisteren under et samad ned udval get havde redegjort for baggrunden for
de eksisterende hastighedsgranser. Mnisteren havde herunder oplyst, at
hasti ghedsgransen for disse keretgjer mtte fastsates dels under hensyn-
tagen til de i evrigt gaddende generelle hastighedshegransninger og dels
under hensyntagen til den hastighed, som keretgjerne i henseende til kon-
struktion, indretning og udstyr forsvarligt ville kunne frenferes med.Der
henvistes i den forbindelse til det betamkelige i, at safrem man andrede
den gad dende hastighedshegransning pa 70 kmi timen for disse keretgjer
til 80 kmi timen, ville hastighedsbegransningen kun kome til at ligge
10 kmi timen under den da gad dende hastighedshegransning pa 90 km i
timen for personbiler pa veje uden for tadtere bebygget onvade, hvilket
ville medfegre en gget risiko for overhalingsul ykker. Justitsmnisteren
kunne pa den baggrund ikke ga ind for en amndring af de ga dende hastig-
hedsbegransni nger for de tunge keretgjer mv., men fandt det dog for-
svarligt at forhgje hastighedshegransningen for busser til 80 kmi timen.

Et nindretal af udval gets medl enmer kunne pa baggrund af justitsministerens
redegerel se ga ind for en oprethol delse af de gad dende hastighedsbegrams-
ninger for disse salige keretgjer. Mndretallet tilsluttede sig ogsa
mnisterens opfattel se vedrerende en hgjere hastighedsgranse for busser,
somman fandt det ubetankeligt at hawe til 80 kmi timen.

Et andet mindretal var enig for sd vidt angar hastighedshegramsningen for
busser. Dette nindretal fandt dog at ogsa |astvogne, men ofte ikke person-
vogne med canpingvogne, opfylder de faxdsel ssikkerhedsmessige betingel ser
for en hastighedsbegransning pa 80 kmi timen. Disse medlemer foreslog
derfor, at hastighedshegransningen for de tunge keretgjer mv. havedes til
80 kmi timen, dog saledes at hastighedsbegramsningen for bil med canping-
vogn skulle forblive 70 kmi tinen.

Endelig foreslog et tredie mndretal, at hastighedshegransningen for alle
disse sa&lige keretgjer skulle forhgjes til 80 kmi timen. Dette' mindre-
tal anferte, at det ville vae ulogisk at forhgje hastighedsbegransningen
for busser, der ofte medferer mange mennesker, uden ogsd at forhgje gram-
sen for lastvogne og biler med canpingvogne. Endvidere fandt disse med-
lemmer, at der ved kun at forhgje gramsen for busser ville opsta farlige
overhal i ngssituationer mellem busser, lastvogne og biler med canping-
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vogne, at styre- og brenseapparater i busser og |astvogne i langt de
fleste tilfadde er af hgjere kvalitet og effekt end i mange person- og
varevogne, og at man ved ogsa at lade biler med campingvogne kere 80 km
i timen ville opnd et mindsket slid pa motorerne, idet mange biler ved
en gramse pa 70 kmi tinen ikke kan bruge det hgjeste gear.

2.8. Brensebest enmel sernes udvikling fra 1931

Tendensen i udviklingen af de tunge keretgjer igennemde sidste 50 &r har
konstant veret, at gere keretgjerne stagrre, tungere, hurtigere og nmere
konf ortabl e.

Navnlig fordi keretgjernes totalvagt hele tiden er blevet forgget har det
vazet ngdvendigt at foretage en onfattende teknol ogisk udvikling af kere-
tgjernes bremser og brensesystener.

Sidstnante udvikling har imdlertid ikke medfert, at de tunge keret gjer

i dag kan bringes til standsning pa en kortere strakning, end de kunne for
50 ar siden, af den sinple &rsag,at bremsekravene faktisk i dag er |enpe-
de i forhold til,hvad de var i 1931

Brenmsekravene var indtil 1977 indeholdt i "justitsninisteriets vejled-
ning af 10. oktober 1931 for de af justitsministeriet i henhold til lov
om not or ker et gj er beski kkede sagkyndi ge" hvori var anfert:

"Pa ter, vandret og ikke snavset brolagning, asfalt eller
mekadami seret vej ma det anses for tilstrakkeligt, at kore-
tgjet efter at den paged dende brense er trukket an, kan
standse pa fel gende strakninger:

Ved en hastighed af 15 kmi timen ... . .. .. . . 4 m
T " 30ttt 14 m
n n n n 50 n n e o L 39 m "

Bremsel angden var gad dende for keretgjer med 2-hjuls bremser. Havde kere-
tgjet bremser pa alle hjul, skulle brenmsel angden reduceres ned en faktor
pa 0,6, hvilket betyder at den tilladelige brenmsel angde ved en hastighed
af 30 kmi timen bliver 14.0,6= 8,4 m

Imdlertid viste erfaringen, at de tunge keretgjer i mange tilfadde ikke
kunne opfylde de stillede krav, hvorfor lederen af de motorsagkyndiges kon-
tor i december 1958 udsendte fgl gende instruks:
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"Som retningslinie skal anferes, at godkendel se af |astnotor-
vogne og ommibusser ikke ber nagtes, safremt de gad dende krav
til brensel angder ikke overskrides med mere end 30% ... . ".

Den tilladelige brensel angde for et keretgj med bremser pa alle hjul
blev herefter ved en hastighed af 30 kmi timen 8,4 . 1,3= 10,9 m

Den 1. maj 1977 udsendte justitsministeriet bekendtgerel se om detailfor-
skrifter for keretgjer.

| denne bekendtgerel se er indeholdt de bremsebestenmel ser somer ga den-
de i dag. Bestemmelserne er fastsat pa grundlag af EF-direktiver om bremser
0g er onregnet til tilladelig bremselangde ved 30 kmi tinen:

For bus. ... ... ... . . ... . . . . 11'm

For lastbil ........... ... .. 12 m

For vogntog. ... ... . . . 15 m
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3. G dende regler.

Med vedtagel sen af fardselsloven i 1976 fastsattes de nugad dende regler,
der findes i lovens § 43. Ifglge denne md kerehastigheden aldrig over-
stige for:

1) bus, hvis totalvamt overstiger 3.500 kg: 80 kmi timen.

2) anden bil, hvis tilladte totalvayt overstiger 3.500 kg:
70 kmi timen.

3) bil med pahangsvogn, satevogn eller registreret pahangsred-
skab, herunder canpingvogn: 70 kmi timen.

Det fremgar af fardselslovens § 43, stk. 2, at der ved registrering eller
godkendel se af et motordrevet keretgj kan fastsates en salig lavere
hasti ghedsgramse, safrem keretgjets konstruktion ngdvendigger det.

Justitsmnisteren har, jfr. fardselslovens § 43, stk. 3, hjemel til,
hvor forhol dene taler derfor, at fastsate en hgjere hastighedsgranse end
de oven for naynte. Det er i denne forbindel se en betingelse, at fadsels-
si kkerhedsmessige el ler koretgjstekni ske grunde ikke taler imod dette.

Hemelen i § 43, stk. 3, har hidtil ikke veget udnyttet i relation til
de ovenfor ontalte gad dende generelle hastighedsbegransninger.
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4. Koret gj shestente hasti ghedsbegransninger i udl andet.

4.1. Busser.

Som bilag A er optaget en oversigt over de generelle hastighedshegrans-
ninger uden for tatere bebygget onrade for busser i en rakke |ande.

Det frengar bl.a. af oversigten, at der i de fleste af de opregnede |ande
gad der samme generel | e hastighedsbegransning ved kersel pa henhol dsvis
motortraf ikveje og andre veje uden for byerne. Halvdelen af de opregnede
lande har en hgjere hastighedsgranse for busser pa motorveje end pa evrige
vej e.

P4 al mindelige veje uden for byonrader har ca. halvdelen af |andene en
granse, der er lavere end den gad dende danske (80 kmi timen), og kun
Frankrig, USA og til dels Tjekkoslovakiet har en hgjere. Pa motorveje har
derimod halvdel en af landene en gramse, der er hgjere end den danske.

4.2. Lastbiler.

| bilag B findes en oversigt over de generelle hastighedsbegransninger for
lasthiler uden for tadtere bebygget omade i en rakke |ande.

Qgsa for lasthiler gadder, at praktisk talt alle landene har den same
hasti ghedsgramse pa motortrafikveje sompa andre veje uden for byer, og
at onkring halvdelen af Iandene har en hgjere granse pa motorveje.

Hvis man samenligner hastighedsbegransningen for busser og lasthiler i de
enkelte lande fremgar det, at busserne ma kere hurtigere i ca. hal vdelen
af landene, hvorimod ingen af l|andene har hgjere hastighedsgranser for

| astbiler.

Hvis de enkelte landes hastighedsgranser for lasthiler samenlignes ned
den gad dende danske (70 kmi timen), kan det konstateres, at pa al mnde-
lige veje uden for byer har ca. 1/3 af |andene en hgjere hastighedshe-
gramsning end 70 kmi timen, 13 har 70 kmi timen som Danmark og 13
har en lavere hastighedshegransning.

P4 motorveje har derinod flertallet af |andene en hastighedsgramse, der
er hgjere end 70 kmi timen.
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4.3. Lasthil med pahangskeretgj.

Hasti ghedsgranserne for lasthil ned pahangsvogn frengar |igeledes af
hilag B. Flertallet af landene ses at have samme hasti ghedshegransning
ved kersel med og uden pahangsvogn. Bl.a. Vesttyskland, Sverige, @trig
og Holland har dog under visse onstandi gheder |avere hastigheder ved keor-
sel ned pahangsvogn.

4.4. Person- og varebiler med registreringspligtigt pahangskeretgj.

Som underbilag til bilag A er optaget en af FDM udarbejdet oversigt:
"Hast i ghedshegransning for kersel ned caravans og teltvogne".

Med hensyn til landeveje frengér det af FDM's oversigt, at 15 lande har
en hgjere hastighedsgranse end Danmark for de onmhandl ede vogntog. Af
disse 15 lande har 11 lande en hastighedsbegransning pa 80 kmi tinen, 3
lande 90 kmi timen og 1 land har 100 kmi timen. 7 lande har en hastig-
hedsgranse, der svarer til den danske pa 70 kmi timen, mens 1 land har
en lavere hastighedsgranse.

Med hensyn til notorveje frengar det af oversigterne, at 18 lande har en
hgj ere hastighedsgranse end Danmark. Af disse 18 lande har 11 lande en
hast i ghedsgranse pa 80 kmi timen, 3 lande har en hastighedsgranse pa
100 kmi tinmen og 4 lande en hastighedsgranse, der overstiger 100 km i
timen. 4 lande har |igesom Danmark en gramse pa 70 kmi tinen, og 1
land har en lavere gramse.

Det overvejende flertal af de udenlandske hastighedsgranser for person-
og varebiler ned registreringspligtige pahangskeretgjer |igger saledes
pa 80 kmi timen savel pa |andeveje som pa notorveje.
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5. Kommi ssi onens overvej el ser.

[ ndl edni ng.

En vurdering af de generelle hastighedshegransninger for busser, |asthiler
og vogntog md indehol de en rakke forskellige elementer. Traditionelt har
der ved fastsatelsen af disse hastighedsgranser vaet lagt afgerende vagt
pad den keretgjstekniske udvikling, herunder navnlig bremserne. Komnissionen
finder, at der ogsda md tages andre keretgj stekniske forhold end brenserne

i betragtning.

Det er endvidere konmissionens opfattelse, at oplysninger omtunge kere-
tgjers faktiske hastighed md indga i vurderingen, |igesomnan har fundet,
at en nanere analyse af de uheld, tunge keretgjer er inpliceret i, er et
ngdvendi gt grundlag for en vurdering af de generelle hastighedshegrans-

ninger for tunge keretgjer.

Her udover har konmissionen fundet anledning til i overvejelserne at ind-
drage oplysninger om lasthil uheld fordelt pa vejtyper og om al dersfor de-
lingen blandt de uheldsinplicerede lasthilfgrere. Endelig har kommissionen
foretaget en ngjere analyse af lasthiluheld med lette trafikanter.

Der skal i det felgende anferes forskellige oplysninger omde ovennante
el ementer. Forinden skal kommssionen dog ikke undlade at understrege, at
de salige fardsel ssikkerhedsmessige risici, der er forbundet med kersel
med |asthiler, lastbil vogntog og busser, ber fere til, at det |gbende over-
vejes at bedre kereuddannel sen til disse keretgjskategorier.

Konmi ssi onen skal herved henvise til sin betankning nr. 11 (Bet.892/80).
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5.1. Karet gj stekni ske forhold.

5.1.1. Brensekravene.

Ker et gj ernes bremseevne har, som nant ovenfor, ved tidligere overvejelser
varet et afgerende spergsmdl i relation til keretgjshestente hastigheds-
begr ansni nger.

Kravene til keretgjers brenser er i dag fastsat i justitsministeriets be-
kendt garel se om Detailforskrifter for keretgjer. For sa vidt angar ud-
viklingen i kravene til tunge keretgjers bremser henvises til afsnit 2.8
ovenfor.

De gad dende bestemel ser, der ikke har vaet andret siden 1. maj 1977
fastsatter mninmunskrav, dels til driftshrensernes funktionstid og dels
til hvilken deceleration, driftsbrensen skal give keretgjet. | de ga dende
bestemmel ser er der saledes ikke taget hensyn til den strakning,et kere-
te) tilbagelagger i |gbet af fererens reaktionstid. Reaktionstidens betyd-
ning droftes nedenfor under afsnit 5.1.3. Det bar i forbindelse ned de
tekni ske krav eller nuligheder understreges, at fererens reaktionstid
altid vil forgge de angivne "tekniske" brensel angder.

Sombilag D er optrykt et notat, der indeholder en nagmere beskrivelse af
kravene til bilers driftsbremse. | notatet er der ved en grafisk fremstil-
ling givet vardier for "stagrst tilladte bremsel angde" med en given hastig-
hed for de forskellige karetgjskategorier. Herudover indehol der notatet en
grafisk fremstilling af "opndelig brensel angde" d.v.s. et regneeksenpel,

hvor det antages, at keretgjets bremse er bedre end de gad dende mi ni mums-
krav. De grafiske fremstillinger optrykkes nedenfor.
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On de detaillerede forhold vedrerende bremsekravene henvises til bilag

D, som |igel edes indehol der en talangivelse for bremsekravene. Det frem
gar ud fra regneeksenpler, at der er en markant forskel nellemen alninde-
lig personbils og et vogntogs bremseevne. F.eks. ved en hastighed pa 60
kmi timen ma den faktiske brenmsel angde for personbiler forventes at vere
mel lem 17 og 24 meter, mens den for et vogntog vil vage mellemd4l og 45
meter.
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5.1.2. Faktiske brenmseevne.

En vurdering af tunge keretgjers bremseevne kan ikke ske alene ud fra de
beregni ngseksenpl er, somfremgar af afsnit 5.1.1. ovenfor. Det ma sal edes
tages i betragtning, at tunge keretgjers bremseevne undertiden meget hur-
tigt andres pa grund af slid og eventuel mangelfuld vedligehol delse. Uan-
set at alle lasthiler fra den 1. januar 1983 er undergivet periodisk syn
en gang arligt, ferste gang nar keretgjet er 1 ar gamelt, nd det frem
haves, at tunge keretgjers bremseevne kan variere stakt pa grund af slid
og eventuel mangl ende vedligehol del se.

En undersggel se af konstaterede mangler med hensyn til tunge keretgjers
bremseevne ved statens bil i nspektions kontrol i forbindelse ned de arlige
periodiske syn vil saledes ikke give et relevant billede af vedligehol del ses-
standarden af tunge keretejers bremser. En sterre undersggel se baseret pa
et tilfaddigt udsnit af den tunge keretgjspark foreligger ikke. Fagdsels-
si kker hedskommi ssionen har inmidlertid fra statens bilinspektion modtaget
en skrivelse fra 18. marts 1983, somindehol der resultater af undersagel ser
i henhold til fadselslovens § 11 af 23 tilfaddigt udvalgte lasthiler pa
mot or vej ene onkring Kebenhavn. Det frengar af skrivelsen, at et meget stort
antal af keretgjerne havde alvorlige fejl ved brensesystemet. En stor andel
af disse mangler skyldes mangel fuld vedligehol del se af brensesystengt.
Skrivel sen er optaget sombilag Gtil betankningen, hvortil der henvises.

| forbindel se ned overvejelserne omtunge keretgjers brenmsers vedligehol del -
sesstand har konmissionen endvidere hadtet sig ved et forhold, som sagligt
mi fremhaves. | 1979 forhgjedes gramserne for tunge keretgjers tilladte
totalvagt fra 32 tons (ved indenrigskersel) og 38 tons (ved eksportkarsel)
til 44 tons tilladt totalvagt. Denne andring har stort set ikke medfert at
koret g sfabrikanterne har foretaget afgerende andringer i de tunge kare-
tegjers bremsers dinensionering eller konstruktion. Dette bevirker et til-
svarende storre slid pa bremserne med den virkning, at de gad dende nini-
munskrav til bremser ofte ikke kan overhol des efter ganske kort tids ker-
sel. De forhgjede vegtgranser har saledes indirekte medfert en foragel se
af risikoen for,at bremsekravene ikke overhol des.

Kommi ssi onen har endvidere i sine overvejelser inddraget en OECD-rapport
fra 1982: "Inpact of heavy freight vehicles". Rapportens kapitel 5, der er
optaget som bilag E indeholder en onfattende gennengang af tunge kare-
tgjers betydning for vejtrafikkens sikkerhed. Der henvises endvidere til
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et notat af 22. februar 1983 omrapporten, der ligeledes er optaget som
bilag F.

| CECD-rapporten fremhaves, at selv de bedste bremsesystemer langt fra giver
tunge lasthiler den same decel eration som al mindelige personbiler. Dette
gad der ogsa anti bl okeringsmekani smer, somdog i vasentlig grad vil kunne
fremme brensesikkerheden ved katastrof eopbrensni nger og opbrensni nger pa
vad og glat vejbane, men somforelghig giver anledning til en del problener,
bl.a. pa grund af behovet for hyppig vedligehol del se.

| CECD-rapporten ontales endvidere betydningen af forskellige andre for-
hold af karetgjsteknisk art. Konmmissionen har herved navnlig hadtet sig ved
opl ysni ngerne om bagkof angere.

Kommi ssionen har i denne anledning indhentet namere oplysning om hvilke
overvejelser, der i Danmark er foretaget angaende bagkofangere. Der hen-
vises herved til justitsministeriets notat af 19. maj 1983, der er optaget
sombilag |. Det frengdr heraf, at justitsninisteriet overvejer at fast-
sate krav om bagkofangere. Kommissionen har fundet anledning til at rette
sagskilt henvendelse til justitsministeriet, hvori der anbefales indfarelse
af regler om pabudte bagkofangere og sidebeskyttel seshgjler.

5.1.3. Reaktionstidens betydning.

Et keretgjs samede standsel angde onfatter som bekendt bade reaktions|angde
og brensel angde. Ved reaktions|angde forstas den vejstrakning, keretgjet
tilbagel egger i forerens reaktionstid, sombruges til at blive klar over,
at bremsning er ngdvendig og traffe beslutning omat brense.

Reaktionstiden er ikke nogen konstant sterrelse. Den kan variere fra dele
af et sekund til flere sekunder, afhangigt af fadselssituationen, farerens
opmeg ksomhed, forudseenhed og kerefasdighed mv.

Ved f.eks. 70 kmi tinmen er reaktionslangden ca. 19 mpr. sek. Ved 80 km
i timen ca. 22 mpr. sek. og ved 100 kmi timen ca. 28 mpr. sek.

Lagges disse reaktionslangder til de "opnaelige brensel angder" eller
"stgrst tilladte bremsel angde” for almindelige personbiler og store vogn-
tog somanfert i tabel 3, bilag D fas fel gende sam ede standsel angder. De
i parantes angivne tal angiver reaktionslangden lagt til "sterst tilladte
brensel angde".
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alm.pers.bil st.vogntog

40 km't, reaktionstid 1 sek. 19 m (22 32 m (34
2 sek. 30 m (33 43 m (45)

3 sek. 41 m (44) 54 m (56)

4 sek. 42 m (55) 65 m (67)

50 km't, reaktionstid 1 sek. 26 m (31) 4 m (47)
2 sek. 40 m (45) 58 m (61)

3 sek. 54 m (59) 72 m (75

4 sek. 68 m (73) 86 m (89)

60 km't, reaktionstid 1 sek. 34 m (41) 58 m (62)
2 sek. 51 m (58) 7% m (79

3 sek. 68 m (75) 92 m (96)

4 sek. 85 m (92) 109 m (113)

70 km't, reaktionstid 1 sek. 43 m (51) 2 m (77)
2 sek. 62 m (70) 91 m (96)

3 sek. 8l m (89 110 m (115)

4 sek. 100 m(108) 129 m (134)

80 km't, reaktionstid 1 sek. 53 m (65) 89 m (96)
2 sek. 7% m (87) 111 m (118)

3 sek. 97 m(109) 133 m (140)

4 sek. 119 m(131) 155 m (162)

90 knmf't, reaktionstid 1 sek. 64 m (79 108 m (116)
2 sek. 89 m(104) 133 m (141)

3 sek. 114 m(129) 158 m (166)

4 sek. 139 m(154) 183 m (191)

100 kn't, reaktionstid 1 sek. 76 m (95) 128 m (138)
2 sek. 104 m(123) 156 m (166)

3 sek. 132 m(151) 184 m (194)

4 sek. 160 m(179) 212 m (222)

Det bemegkes, at personbilers bremser og disses vedligehol del sesstand nor-
mlt ger det muligt at opnd en standsel angde ud fra de anferte beregni nger
af "opnaelig brensel angde", hvorinod standsel angden for lasthiler i de
fleste tilfade nmd vurderes ud fra de anferte beregninger af "sterst til-
ladte brensel angde" pa grund af de selige forhold, der er knyttet til [ast-
bilers bremser og deres vedligehol del sesstand.
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P& denne baggrund md det bemexkes, at standsel angden for en personbil der
kerer 100 kmi timen med en reaktionstid pa 1 sek. er sanfal dende med
standsel angden for et stort vogntog ved en hastighed pa 70 kmi tinmen og
ligeledes med en reaktionstid pa 1 sek.

Lagges det til grund, at reaktionstiden - onend noget atypisk - er 4 sekunder,
viser oversigten, at standsel angden for en personbil, der kerer 100 kmi ti-
nen er sanfal dende med standsel angden for et stort vogntog, der kerer 80 km

i tinmen.

Reaktionstiden sates i reglen noget kritiklgst til ca. 1 sek. En sa lille
reaktionstid vil dog kun vae realistisk hos en ferer, der er fuldt opmesk-
som pa en klar og utvetydig hindring. Sa snart situationen er nere konpli-
ceret vil reaktionstiden forlanges betydeligt. Undersagel ser har desuden vist,
at reaktionstiden bliver salig lang i kritiske situationer, f.eks. nar en
forer skal tradfe beslutning omat fortsate eller afbryde en overhaling,

hvor der er abenbar fare for samensted ned en modkerende.

Man ber i denne forbindel se vae opmeaksom pa nogen nisforstael se onkring
begrebet reaktionstid. Det er meget alnindeligt at se reaktionstid forklaret
somtiden fra en hindring opfattes, til bremsning (eller anden afvasge) pa-
begyndes. Saledes snawert defineret vil reaktionstiden sja dent na op over
nogle fa brekdel e af et sekund. Til gengadd onfatter definitionen ikke den
tid, der gar, fra hindringen er til stede, dukker op eller er normalt synlig
(herlig o.s.v.), og til den opfattes somnoget, der skal reageres pa.

Denne "opfattelsestid" er somregel betydelig |angere og spiller derfor en
stgrre rolle end den "snare reaktionstid", fordi den netop afhanger af
farerens opmer ksomhed, evne til kritisk vurdering af fardslen, kendskab
til faremomenter, rutine 0.S.v.

Opfattel sestiden ber derfor indga i reaktionstidsbegrebet, saledes at re-
aktionstid onfatter tiden fra en hindrings normale synlighed (herlighed
0.s.v.) til bremsning (eller anden afva¥ge) péabegyndes.
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5.1.4. Kpretpjsvagtens betydning for ul ykkers sveshedsgrad

| forhindelse med de ovenstéaende oplysninger om reaktionstidens betyd-
ning er det naliggende at pege pa et andet forhold, sommi haves in
mente, nar lastbilers hastigheder skal vurderes i forhold til andre tra-
fikanter. Der tamkes herved pd, at jo sterre et keretgjs vagt er, des
alvorligere konsekvenser i tilfadde af samensted med andre keretgjer. A
den energi, der udlgses i et sanmmensted, skal absorberes. Pakersel ned en
lasthil eller et lastbilvogntog giver langt alvorligere falger end pa-
kersel med en personbil med samme hastighed. Dette skyldes, at bevagel ses-
energien er proportional ned keretgjets masse, mens den vokser med kva-
dratet pa hastigheden. En grafisk frenstilling af bevagel sesenergien som
funktion af hastigheden er gengivet pa naste side. Der kan i gvrigt hen-
vises til hilag P, hvor forskellige regneeksenpler er anfert. Bilag P
indehol der endvidere en oversigt over cyklistuheld i 1982, der viser at
andelen af drabte cyklister er starst ved de tungeste keoretgjer
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Kurverne viser, at bevayel sesenergien for en nellenkl asse personbil

(1.000 kg) altid er mindre end bevagel sesenergien for en mindre lasthil pa
f.eks. 8.000 kg, nar begge biler kerer med en hastighed i intervallet fra
40 - 100 kmi timen.
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5.2. Tunge keretgjers faktiske hastigheder.

5.2.1. Veje uden for tatere bebygget onrade og motorveje.

Konmi ssionen har fra Radet for Trafiksikkerhedsforskning modtaget et ar-
bej dsnotat, hvori der redegeres for en rakke mélinger udfgrt i arene 1978-
1982 af lasthilers hastigheder. Arbejdsnotatet er optaget som bilag C

Malingerne er udfert uden for tatere bebygget onrade pa motorveje, motortra-
fikveje sam pa hovedveje og |andeveje. Milingerne er foretaget sytten forskel-
lige steder pa strakninger, hvor den vasentligste hastighedsbegransende faktor
i almndelighed vil vae den for keretgjet eller stedet ga dende generelle
hasti ghedsgramse. Pa to af stederne - pa Helsingermotorvejen ved 61. Holte

0g pa hovedvej A 1 uniddelbart gst for Sorg - er milingerne udfert somten-
densmélingerne , d.v.s. hvert ar pa sanmme sted, uge, ugedag og tid pa dagen.

Der er ikke ved mélingerne skelnet nellem lasthiler og busser. Pa grund af

den hgjere tilladte hastighed for busser bevirker dette, at de konstaterede
gennemsni t shasti gheder for lasthiler er lidt hgjere, end hvad der faktisk

er tilfadet for lasthilerne.

Det bemmkes, at den vasentligste del af de malinger, der indgar i Radet for
Traf iksikkerhedsforskning's arbej dsnotat, er foretaget pa Sjadland. Det kan
sal edes ikke oplyses, omder for de evrige |andsdele kan forekonme mindre
variationer.

Af mélingerne fremgar, at lasthilernes gennemsnitshastighed pa notorveje
med overvejende fjerntrafik ligger lige over 80 km i timen, og her kerer
mere end halvdelen af lasthilerne over 80 kmi timen. Dette illustreres ved
mél i ngerne fra Helsingermotorvejen ved GI. Holte:

61. Holte (mtorvej).

ar antal m ddel hast . spredning knit % over
kn't. 80 km't
1978 773 81.1 9.0 483
1979 946 80. 7 8.4 53
1980 886 81.3 9.1 52
1981 622 81.5 7.5 58

1982 742 83.5 9.8 56
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P4 nmotorveje med megen natrafik er lasthilernes gennemsnitshastighed noget
lavere, ca. 75 kmi tinmen, og her kerer ca. 20%af |astbilerne mere end
80 kmi tinmen.

(ysd pa landeveje med negen fjerntrafik konstateres en gennensnitshastighed
for lasthilerne pa ca. 80 kmi timen, og en andel pa ca. 50%der overskrider
80 kmi tinen.

Pd de gvrige hoved- og landeveje ligger den milte gennenmsnitshastighed for
lasthilerne pa mellem 70 og 80 kmi timen, og ogsa her er gennensnitshastig-
heden hgjere pd de egentlige fjerntrafikruter. Dette illustreres af fel gende
mal i nger pa henhol dsvis fjerntrafikruter og pa veje domneret af |okaltra-
fik:

Fjerntrafikruter:

Vejle-Viborg (syd f. Parup) 79.8 kni't
Nr. Snede-Horsens (ved Mattrup) 77.4 km't
H Il ergd- Roski | de (v. Freerslev) 76.1 km't

Vej e domneret af |okaltrafik:

Ri ngst ed- Nestved (v.Buske Ml | e) 67.0 kn't
G| leleje-Eshanderup (Dragstrup) 71.4 k't
Vejle-Billund (vest f. Bredsted) 71.3 km't

Der konstateres endvidere stor spredning mellem de enkelte hoved- og |ande-
veje med hensyn til antallet af lasthiler, der overskrider 80 kmi timen.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har ikke konstateret systematiske for-
skelle i hastighederne for henhol dsvis sololasthiler og |asthilvogntog.

Pa kommi ssionens forespergsel har Radet for Trafiksikkerhedsforskning op-
lyst, at man ikke er i besiddelse af mlinger af lasthilers hastigheder i
tiden for og efter den i 1966 gennenferte |ovandring, hvor man havede
hasti ghedsgransen for sololasthiler fra 60 til 70 kmi tinen.

Derinod har radet netop for at konstatere den eventuelle hastighedsandring,
udfert mélinger for og efter den 14. marts 1974, hvor hastighedsgransen for
lasthiler med pahamgsvogne blev havet fra 60 til 70 kmi timen. Radet finder
ikke, at der i dette materiale er grundlag for at sikre slutninger vedrerende
lastbiltrafikkens generelle reaktionsmenster ved en forhgjelse af hastigheds-
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granserne. Mn henviser her navnlig til den santidige indfarelse af generel-
l'e hastighedsgramser for personbiler mv. pa 90 kmi timen uden for byer

og 110 kmi tinen pd notorveje, hvilket efter radets opfattelse utvivlsont
har haft indflydel se pa de konstaterede andringer i lasthilernes hastig-
heder.

5.2.2. Veje i tatere bebygget onrade.

Der foreligger ikke onfattende statistiske oplysninger om udviklingen i
lasthilers faktiske hastighed i tatere bebygget onrade. Konmissionen har
fra Radet for Trafiksikkerhedsforskning nodtaget nedenstéaende oplysninger,
somer indhentet i forbindelse med en sterre undersggel se i sommeren 1981
(se fardsel ssikkerhedskommi ssionens betankning nr. 12 - bet. 964/82-s. 63
ff) af den faktiske hastighed for alle keretgjer i byonrader.

randbebyggel se  keretgjs-  antal antal ennensni t s-
type gader kor et gj er asti ghed
forretnings- alle 14 9.326 38,1 kmh
gade [ astbil er 688 38,0 knih
beboel seskvar. alle 13 7.355 50,8 knih
et agebebyggel - .
se | astbiler 564 47,0 knih
villa- alle 19 4,030 52,1 knih
kvarter | ast bi | er 212 46,5 knih
ﬂvri%e typer alle 19 10. 037 55,8 knih
randbebyg. | ast bi | er 1.258 52,3 knth
TOTAL alle 65 30.748 (100% 48,8 kmh
[asthiler 2.722 (9% 47,1 knlh

Det ses af tabellen, at lasthilerne gennengdende kerer lidt |angsomere end
gennensnittet af santlige motorkeretgjer. Endvidere bemekes det, at gennem
snitshasti gheden pa santlige mélesteder ligger under den generelle hastig-
hedshegransning i tattere bebygget onrade pa 60 kmi tinen.
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5.2.3. Busser og person- og varebiler ned registreringspligtigt pahangs-
r edskab.

De under 5.2.1. anfgrte mélinger onfatter bade lasthiler og busser. Der hen-
vises til bilag C hvoraf det frengar, at det ved de anvendte mél enetoder
ikke er muligt at skelne mellem busser og lasthiler. Det er over for kommis-
sionen oplyst, at der ikke foreligger saskilte mélinger af bussers faktiske
hasti gheder.

Med hensyn til person- og varebiler ned registreringspligtige pahangskere-
tegjer (f.eks. canpingvogne eller trailers) foreligger der heller ikke sa-
skilte hastighedsmalinger.
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5.3.1. Analyse af uheld, hvor tunge keretgjer er involveret.

a) Radet for Trafiksikkerhedsforskning har i et arbejdsnotat af 26. august
1981 foretaget en analyse af fardselsuheld i darene 1976-79, hvori en eller
flere lasthiler var indblandet. Notatet er optaget som bilag K.

| arbejdsnotatet er lasthilerne opdelt i kategorierne sololasthil, lasthil
med pahamgsvogn og sattevognstog. Disse tre kategorier er endvidere inddelt
i vaptklasser, der refererer til lasthilens, henholdsvis forvognens, til-

ladte total vagt.

Af notatet frengar klart, at lasthiler i alle kategorier og i alle vagtklas-
ser er involveret i vasentligt flere personskadeuheld med langt flere drabte
pr. kert kiloneter end person- og varebiler. Person- og varebiler var i 1978
(udregnet pr. 100 mo.kilometer) involveret i 50 personskadeuheld, onfat-
tende 67 tilskadekome incl. 2,6 drabte.
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Tabel : Unel dsbegi venhederries hyppi gheder for lasthiler og person- og

varebi |l er.
Vognart Totalvegt - kg. |pr. 100 mio km kgrsel
(forvogn )
Personsk. | Lettere alv. til- | Drebte
uheld tilsk.- sk.-
komne komne
Sololastbil | 6.001 - 12.000 58 29 41 6.8
12.001 - 18.000 83 39 61 10.4
Over 18.000 76 33 54 11.6
Lastbil m.
pdhangsvogn | 6.001 - 18.000 104 53 75 15.8
Over 18.000 61 26 42 122
Settevogns-
tog Over 6.000 65 33 45 16.6
Person-
varebiler 50 29 38 2.6

Sarligt bemewkes, at antallet af personskadeuhel d og personskader er nere
end dobbelt sd stort for lasthil ned pahamgskeretgj ned total vegt 6.001 -
18.000 kg, end tilfeaddet er for person- og varebiler. Endvidere ma det

fremhawves, at antallet af drabte i alle kategorier og vaytklasser er flere
gange stgrre pr. 100 mio. kiloneter end for person- og varebiler, og ogsa
her er lastbil med pahangskeretgj sant saitevognstogene de nest bel astede.

Af notatet frengdr endvidere, at alle kategorier af lasthiler undtagen de
tungeste lasthiler med pahamgskeretgj, er involveret i flere personskade-
uheld i byerne end pa landet. - Derinod er dedsul ykkernes andel af person-
skadeuhel dene for santlige kategorier af lasthiler stgrre pa landet end i
byerne:



36

Dadsul ykkernes andel af personskadeuhel d med |astvogne i by
og | andon ader.

vognart totalvaegt af dgdsulykkernes andel
forvogn i by (%) pd land (%)
sololastbil 3.000 - 5.999 4 11
6.000 -11.999 7 14
12.000 -17.999 9 14
18.000 og over 12 15
lastbil med pdhazngs-
vogn 6.000 -17.999 12 16
18.000 og over 13 21
settevognstog 6.000 og over 17 27

Af denne tabel frengdr, at andelen af dedsul ykker bade i by og pa |and
stiger, jo tungere lasthilen eller vogntoget er. Saligt ber det bemss kes,
at 27% af sattevognstogenes personskadeuhel d pd |andet resulterer i et
eller flere dedsfald. Endvidere er det bemsskel sesvardigt, at der sker
flere dedsul ykker pa Iandevejene end i byen, uanset at de nest udsatte
trafikantgrupper findes i byerne.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har endvidere i et arbejdsnotat af 25.
februar 1983 sat lasthilernes antal af personskadeuheld i relation til det
transportarbejde, malt i tonkilometer, der udferes. Notatet er optaget som
bilag L.

Det frengdr af notatet, at |astvognstog og sattevognstog tegner sig for
ca. U3 af kersel smengden (antal kerte kilometer), lidt mindre end 12
af de drabte, og ca. 2/3 af transportarbejdet (ndlt i tonkilometer).

Somdet fremgar af disse tal, er antallet af drabte trafikanter forholdsvis
hgjere ved fardsel suheld med |astvognstog og satevognstog end ved sol ol ast-
biler beregnet pr. kert kilometer, mens antallet af drabte beregnet pr. ton-
kilometer derimod er lavere for lastvognstog og satevognstog. Dette frem
gar af notatets tabel 5:
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Lastbil ernes uheldsrater (i forhold til godstransportarbejdet)
i arene 1976 - 1979.

vognart tot al vagt per sonsk. person-
(forvogn) uhel d skader drabte
S pr. 100 mo. tonkilometer
sololasthil  6.001 - 12..000 32 41 3.7
12.000 - 18..000 26 35 3.3
over 18..000 14 18 2.2
lasthil med
pahangsvogn  6.001 - 18..000 1 16 17
over 18..000 5 7 1.0
sa& tevogns-
tog over 6. 000 6 9 15

Radet konkluderer, at den starre uhel dshyppighed (personskadeuheld) for
lasthiler og tunge lastvognstog nere end opvejes af det forholdsvis endnu
sterre transportarbejde, somdisse keretgjer udfgrer. Radet peger pa denne
baggrund pa nuligheden af, at vejgodstransportens sanm ede uheldstal faktisk
vil kunne nedbringes ved i starst nulig udstrakning at same godstransporten
i sterre enheder.

Fag dsel ssi kker hedskomni ssionen har ikke taget stilling til radets kon-
kl usi on.

Et af fagdsel ssikkerhedskonmi ssionens nedl emmer (Gete Minch) bemes ker til
radets konklusion, at de store lasthilers uheldsfrekvens ser ud til at vae
mndre, hvis den sates i relation til den godsmengde, der transporteres.
Dette kan dog skyldes, at de store lasthiler alt andet lige fardes under
lettere trafikforhold - oftere pa motorvej og uden for byonrader - end de
mndre |asthiler.

| 1980 og 1981 blev i alt 411 personer drabt ved trafikul ykker, hvor |ast-
biler var inpliceret. Dette betyder, at U3 af alle dadsul ykker i trafikken
har en lasthil inpliceret - somoftest somnodpart. | uheld, hvor lasthiler
er involveret, er dedsul ykkernes andel ca. dobbelt sa stor somfor trafik-
ul ykker generelt. 0g af de 411 drabte befandt de 386 drabte sig uden for

| asthilerne, nedens 25 af de drabte befandt sig i lasthilen. 94%af de
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drabte ved lasthilulykker er saledes at finde blandt personbilkerende,
cyklister, gaende og andre svage trafikanter.Derimodgar ul ykkerne sja dent
alvorligt ud over lasthilchaufferen selv. Der er saledes tale omen sikker
arbej dsplads for de lasthilkerende, men en yderst farlig arbejdsplads for
personer uden for |asthilerne.

b)  Dansk Cyklist Forbunds notat af 29. oktober 1983 om uheld med |astbiler
og andre tunge keretgjer (Bilag P) indeholder navnlig en analyse af |ast-
biluheld med svage trafikanter. Bilag P indeholder imidliertid ogsa en over-
sigt over personskader og drabte i 1981 for forskellige trafikantgrupper
fordelt pa skader pa personer i og uden for keretgjerne. Denne oversigt viser
- i lighed med Rddet for Trafiksikkerhedsforsknings notat (Bilag K) - at

for hver gang en person skades i en lasthil, skades 5 personer udenfor. Hver
gang, en person i en lasthil bliver drabt, drabes 10 udenfor.

c) Den ovenfor under afsnit 5.1.2. naynte CECD-rapport om |asthiler inde-
hol der ogsa benee kni nger vedrerende lasthilers indblanding i fadselsuheld.

Selv om rapporten alene har kunnet anvende "drabte" og "dadsul ykker" som
fedles mileenhed ved gennengang af de forskellige landes bidrag til rap-
porten, konkluderes det, at sikkerheden for personer i lasthilerne er re-
lativ hgj, nens lasthilerne m siges at udgere en relativ hgj risiko for
andre trafikanter. Risikoen for dedsul ykker varierer betydeligt fra vejklasse
til vejklasse og stiger med sterrelsen og vagten af keretgjerne.
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5.3.2. Oplysning omtunge keretgjers uheld fordelt pad vejtyper.

En forudsaning for en vurdering af |asthiluheld md vaxe, at der fore-
l'igger oplysninger om uhel denes fordeling pa de enkelte vejtyper.

Vejdirektoratet har i det sombilag H optagne notat af 2. november 1983

anal yseret trafikuhel d med personskade fra arene 1980 - 1982, hvori en eller
flere lastbiler eller busser over 3 tons var indblandet. | notatet er uhelde-
ne fordelt pd vejtyper og sat i relation til kersel smegderne (trafikar-

hej det).

| nedenstaende tabel vises fordelingen af |asthiluheld ned personskade for-
delt pa de forskellige vejtyper og fordelt pa de forskellige grader af
tilskadekonst.

Vejtype Personsk.- Drebte og tilsk.komne
uheld Drebte Alv.sk. Let.sk. Ialt.

Motorveje 23 (1%) 5 15 12 32
Hovedlandeveje (land) 236 (14%) 46 200 114 360
Landeveje (land) 165 (10%) 28 127 97 252
Kommuneveje (land) 193 (12%) 22 152 70 244
Byomrdde (alle vej-

kategorier) 1.039 (63%) 104 687 472 1.263

I alt alle veje 1.656 (100%) 205 1.181 765  2.151

Tabel len viser det gennemsnitlige antal trafikuheld i 1980, 1981 og 1982.

En vurdering af fordelingen af lasthiluheld pa vejtyper nd endvidere inde-
hol de en sammenligning ned fordelingen af alle personskadeuheld (d.v.s. for
alle keretgjskategorier) pa de forskellige vejtyper.

Nedenst dende tabel viser den relative fordeling af personskadeuhel d pa de
forskellige vejtyper. De i parantes anferte tal viser fordelingen af |ast-
bi luheld med personskade pr. 100 uheld. De gvrige tal viser fordelingen for
san|ige personskadeuheld, d.v.s. for alle keretgjskategorier, |igeledes pr.
100 uhel d.
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Vej type Antal drabte og tilskadekorme pr. 100
uhel d
Drabte Alv.sk. Let. sk. lait
Mot orvej e 8 (20) 64 (65) 59 (51) 131 (136)
Hovedl andevej e (1and) 12 (20) 91 (85) 55 (48) 158 (153)
Landevej e (Iand) 11 (17 85 (77) 52 (59) 148 (153)
Kommunevej e (1and) 7 (11) 84 (79 46 (37) 137 (127)
Byonrade (alle vejkategorier) 4 (10 68 (66) 47 (45) 119 (121)
| alt alle veje 6 (12 73 (71) 48 (46) 127 (129)

Det frengar af tabellen, at i 100 personskadeuheld, hvori lasthiler er im
pliceret er dedsul ykkernes andel ca. dobbelt sd stor somfor hele vognparken.
Antallet af alvorligt og lettere tilskadekorme i |asthiluheldene viser om
trent samme fordeling somfor santlige personskadeuheld. Det bemekes dog,

at antallet af lettere tilskadekorme i lasthiluheld er noget sterre pa
kommuneveje (land) end tilfadet er for den samede vognpark.

Vejdirektoratets notat indehol der endvidere fgl gende beregning af uhel ds-
frekvensen for lasthiler set i forhold til hele vognparken - fordelt pa de
forskel lige vejtyper.

Unel dsfrekvenser (personskadeuhel d pr. mio. vognkm . Unhel dsfrekvenserne bereg-
nes ved at dividere antal uheld nmed lasthilers h.h.v. alle keretgjers trafik-
ar bej de.

Vej type Unel dsf rekvenser

Last bi | er Hel e vognparken
Mot orvej e 0,09 0, 06
Motortrafikveje 0,22 0,09
Hovedl andevej e (I and) 0,43 0,21
Lande- og kommuneveje (Iand) 0,57 0,29
Byonrader (alle vejkategorier) 1,41 0,78

Gennensnit for alle veje 0,77 0,44
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Det frengar af tabellen, at lasthilers uheldsfrekvens for alle vejtyper er
stgrre end den tilsvarende for den sam ede vognpark. Generelt er lasthilers
uhel dsfrekvens ca. 75%sterre end uhel dsfrekvensen for den saniede vogn-
park. Endvidere frengar det af tabellen, at lasthilernes uhel dsfrekvens

pa notorveje er ta pa uhel dsfrekvensen for den san ede vognpark og |angt
under frekvensen for de evrige vejtyper.



42

5.3.3. Oplysninger om al dersfordelingen blandt uhel dsinplicerede lastbil-
farere.

Det er en kendsgerning, at der blandt uhel dsindbl andede personbilferere
er en stak overreprasentation af de helt unge bilister. Konmm ssionen har
pa denne baggrund annodet Radet for Trafiksikkerhedsforskning om at under-
sgge, hvorvidt dette ogsa er tilfaddet for de unge uhel dsindbl andede |ast-
bi 1ferere.

| et arbejdsnotat af 21. maj 1983 har radet imdlertid mtte konstatere,
at der ikke foreligger statistisk materiale, der pa afgerende made kan be-
lyse det rejste spergsmél. Arbejdsnotatet er optaget sombilag M

Sal edes findes i Danmark ikke brugbare oplysninger om |astbilkerslens for-
deling pa fererens alder og |asthilkategori. Der savnes |igeledes oplys-
ninger om al dersfordelingen blandt |asthilfarere.

Radet har alene varet i stand til at belyse spergsmilet ud fra en vurdering
af de foreliggende statistiske oplysninger omden faktiske al dersfordeling
af de uhel dsindbl andede |asthilferere. P4 dette grundlag kan der selvsagt

i kke foretages nogen egentlig besvarelse af det rejste spargsmél. Man be-
meg ker dog af de foreliggende tal, at den hgje andel pa ca. 10%af santlige
uheld, somde 18-19 &rige personbilfgrere er indblandet i, ikke genfindes
blandt de 18-19 arige lasthilfarere, idet disse kun var indblandet i ca.
3% af personskadeuhel dene.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har nanere underseggt, omder blandt de
politi registrerede personskadeuheld med lasthiler pa mindst 6 tons tilladt
total vagt foreligger oplysninger omsalig stor andel af alvorlige uheld for
forskellige al dersgrupper. En gennengang af uheldsdata fra 1976 - 79 viser,
at ul ykkernes alvorlighed ikke er afhamgig af fererens alder. Der henvises
til bilag M

Samenfattende kan det anferes, at de fremkorme opl ysninger ikke bestyrker
en formodning om at de unge lasthilferere har en vasentlig hgjere uhel ds-
risiko, men de kan heller ikke tjene til at afvise pastanden.
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5.3.4. Analyse af uheld nellem lasthiler og lette trafikanter.

Konmi ssionen har fra Radet for Trafiksikkerhedsforskning nodtaget et ar-
bej dsnotat af 22. oktober 1983: Analyse af uheld nellem lasthiler og lette
trafikanter. Arbejdsnotatet er optaget som bilag N

Konmi ssi onen har endvidere nodtaget notat af 29. oktober 1983 fra Dansk
Cyklist Forbund: "Uheld med lasthiler og andre tunge keretgjer. Analyse af
ul ykkernes alvorlighed for svagere trafikanter i relation til lasthilernes
hastighed og vagt". Notatet er optaget sombilag P.

| Radet for Trafiksikkerhedsforsknings arbejdsnotat analyseres 376 uheld ned
lasthiler (lasthilvogntog) i arene 1976-79. | 143 (38% af uhel dene var der
impliceret en eller flere lette trafikanter.. Halvdelen af de lette trafikan-
ter var knallertferere. Fra arbejdsnotatet skal felgende frenmhaves:

"Bl andt fodgangeruhel dene tegnede 3 uheldssituationer sig for 10 af de
ialt 26 uheld:

fodgamger stéaende pa kerebanen (3),
fodganger fra hgjre efter lasthils passage af kryds (4), og
uhel d ved bakning (3).

21 af de 26 uheld indtraf i onrader med bymessig bebyggel se.

Blandt uheld med cyklister tegnede 5 uhel dssituationer sig for 30 af de
ialt 45 uheld:

uheld ved lasthils overhaling af cyklist (6),

uhel d ved lasthils hgjresving foran medkerende cyklist (11),

uhel d ved cyklists venstresving foran medkerende lasthil (4),

uhel d nellem Iigeudkerende i kryds (4), og

uheld ved cyklists pakersel af parkeret lasthil eller pahamgskeretg (5).

39 af de 45 uheld indtraf i byonraéde.

Blandt uheld ned knallertkegrere tegnede 4 uheldssituationer sig for 44 af
de ialt 72 uheld:

uheld ved lasthils overhaling af knallert (10),

uheld ved lasthils hgjresving foran medkerende knallert (9),

uheld mellem |igeudkerende i kryds (7),

uhel d ved knallerts pakersel af parkeret lasthil eller pahangsker et gj
(18).
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57 af de 72 uheld indtraf i byonrade.

lait 70 lette trafikanter komtil skade ved uheld med |asthiler uden pahangs-
koretgj. Af disse onkom8, mens 41 komalvorligt til skade.

71 lette trafikanter komtil skade ved uheld ned lasthil ned pahangsvogn
el ler satevognstog. Af disse onmkom 23, mens 40 komalvorligt til skade.

Med sol ol astbil som nodpart onkom hver fjerde af de inplicerede fodgangere
og ca. 7%af cyklisterne og knallertkererne. Md lasthil ned pahamgsvogn

el ler satevogn som nodpart onkom hveranden fodganger og hver fjerde cyklist
eller knallertkarer.

Der forekom 23 tilfadde af overkersler af den lette trafikant (d.v.s. at
trafikanten kom ind under lasthilen elier pahangskeretgjet og blev kert
over af et eller flere hjul).

Blandt de 49 cyklister og knallertkerere, der kvastedes eller drabtes i
uheld med kerende |asthiler med pahangskeretgj eller satevognstog, forekom
14 tilfea de af overkersel.

9 af de 145 involverede lette trafikanter var pavirket af spiritus. En af
de 143 lasthilferere var spirituspavirket, dog kun med 0,2 ofoo."

Kommi ssionen skal bemexke, at de anferte oplysninger om spirituspavirkethed
ma vurderes ned nogen forsigtighed.

Endvidere frengar det af Radet for Trafiksikkerhedsforsknings notat:

"Lastbilernes hastigheder uniddel bart fer uhel dsbegi venheden er sggt op-
lyst pa grundlag af vidneudsagn og evt. bremsespor myv.

| 133 af de 143 uheld kunne hastigheden skgnnes. Blandt disse var 27 par-
kerede lastbiler eller pahangskeretgjer. 71 af de 106 kerende |asthiler
kerte ikke over 40 kmi timen. Der forekomto tilfadde af oplyste hastig-
heder nellem 80 og 100 kmi timen og ingen over 100 kmi tinmen.

114 uheld fandt sted i 60 kmi timen-zoner i tattere bebyggede onrdader. 23
af disse tilfadde involverede en parkeret lasthil, og i 8 tilfade var der
ikke grundlag for at vurdere hastigheden. | 4 af de resterende 82 tilfadde
blev hastighedsgransen pa 60 kmi timen overskredet."

Konmi ssionen finder, at radets notat indeholder en neget tydelig understreg-
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ning af alvorligheden af uheld nellem lasthiler og lette trafikanter. Kom
nssionen har sa¥ligt bemegket sig, at der kun i enkelte tilfade er kon-
stateret overskridel ser af hastighedsgranserne og at nogle af de anferte

uhel dssituationer er uden relation til lastbilens hastighed.

Det er kommissionens opfattelse, at radets notat giver anledning til at
understrege betydningen af salige, uheldsforebyggende initiativer ned hen-
syn til lasthiler. Antallet af uheld ned "overkersler" indicerer saledes, at
vasent | i ge fardsel ssikkerhedsnmessige forbedringer vil kunne opnads ved ind-
forel se af krav om bagkof angere og sidebeskyttel seshgjler. Det store antal
uhel d ved pakersel af parkerede lastbiler indicerer |igeledes, at par-
keringsreglerne for lasthiler og reglerne om refleksaf mgkning af |ast-
biler ber overvejes. Der henvises i denne forbindelse til den anbefaling
kommi ssionen allerede har fremsat over for justitsministeren, jfr. afsnit
5.1.2.

Fra Dansk Cyklist Forbunds notat (Bilag P) skal konmissionen saligt frem
have:

Statistiske oplysninger for syvarsperioden 1976-1982 viser, at ca. 1.500 fod-
gangere var inpliceret i uheld ned lasthiler, og at ca. 1.700 cyklister var
inpliceret i uheld med |astbhiler.

En oversigt over uheld nellem lasthiler og fodgangere fordelt efter |ast-
bilernes skegnnede hastighed viser, at selv nar lasthilen havde "lav hastig-
hed efter igangsaning' eller kerte ned en hastighed pa mindre end 40 km i
timen blev nere end halvdelen af fodgangerne svast kvastede og ca. hver
tiende fodganger blev drabt. Md stigende hastighed for lasthilen voksede
uhel denes al vorlighed og ved hastigheder nellem 60 og 80 kmi tinen blev
mere end hver tredie fodganger drabt og over halvdelen af fodgangerne blev
svart skadet. Kun ca. hver tiende fodganger var "lettere skadet" eller "u-
skadt".

Nedenfor vises en oversigt over lasthiluheld i perioden 1976 - 1982, hvori
fodgangere var inpliceret, fordelt efter skadesgrad og skennet hastighed
for lastbhilerne.
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hast i ghedsskan skadesgrad sum

drabt svee lettere uskadt

hol dende 4% 2% 19% 5% 95
lav, efter igangsaning 14% 57% 21% 9% 326
under 40 km't 9% 55% 25% 12% 486
nellem 40 og 60 knit 17%  59% 18% 6% 440
mel | em 60 og 80 knit 36%  52% 8% 3% 88
over 80 knit 38%  63% 0% 0% 8
uopl yst 11%  49% 36% 4% 108

1.551

Ovenst dende oversigt er i bilag P endvidere opdelt i uheld i og udenfor
tatere bebygget onrade.

Med hensyn til uheld i tatere bebygget onrade konstateres det, at der ved
en skgnnet hastighed for lasthilen pa under 40 kmi timen var 38% uskadte
eller lettere tilskadekome fodgangere, 54% svagt tilskadekomme og 8% drabte
fodgangere.

Ved en skennet hastighed pa mellem40 og 60 kmi tinen faldt andelen af |Iet-
tere tilskadekome og uskadte fodgangere til 26% andelen af svat tilskade-
konrme fodgangere var stort set den samme somved |avere hastighed (57%, nen
andel en af drabte fordobledes til 17% - Endelig fremgar, at andelen af drabte
yderligere stiger til hver fjerde ved |asthilhastigheder pa 60-80 kmi tinen.

Med hensyn til fordelingen af lasthiluheld med fodgangere uden for tatere
bebygget onrade, fremgar det, at hver sjette fodganger blev drabt i de til-
fad de, hvor lasthilen skennedes at have haft en hastighed pa under 40 km i
timen, hvorinod hver anden fodgamger blev drabt, nar lasthilen havde en skennet
hastighed pa over 80 kmi tinen.

Med hensyn til lasthiluheld ned cyklister fremgar det af bilag N, at uhel de-
nes alvorlighed stort set - dog med et lidt lavere niveau - falger fodganger-
uhel denes al vorlighed ved stigende hastighed for lasthilen. Ved I|asthilhastig-
heder under 40 kmi timen i tattere bebygget omrade blev 7% af cyklisterne
drabt og 45%al vorligt kvestet. Ved hastigheder pa 60 - 80 kmi tinen for-
dobl edes andel en af drabte, og andelen af svert tilskadekorme steg med 70%
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Uden for tatere bebygget omade drabtes hver 5. cyklist ved |asthilhastig-
heder pa 40 - 60 kmi tinen nod hver anden cyklist ved hastigheder over 80
kmi timen

Endelig frengar det af bhilag P, at de statistiske oplysninger omdet be-
tydelige antal uheld mellem |asthiler og personbiler (ca. 14.000), der er re-
gistreret i perioden 1976-1982 viser, at skadesgraden for "personbilister"

er stigende med |asthilens skegnnede hastighed. Ved skennede |astbilhastig-
heder pa over 80 kmi tinen blev 11%af personbilisterne drabt.
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5.3.5. Oplysninger om uhel dsinplicerede busser.

Kommi ssionen har til brug for dreftelserne af bussers generelle hastigheds-
begransning fra Radet for Trafiksikkerhedsforskning nodtaget oplysninger
omantall et af registrerede uheld i arene 1976-1982. Radet for Trafiksikker-
hedsf or skni ngs opl ysni nger er optaget sombilag Q

Det fremgar af disse oplysninger, at der i perioden 1976-1982 er registreret
i alt 4.539 uheld ned busser. Fordelt pa vejtyper var der tale om 14 uheld

pa ot orvej sstrakninger, og 14 uheld pa til- eller frakersel sranper, d.v.s.
at under 1% af de uheld, hvori busser var inpliceret, fandt sted pa notor-

vej e.

Radet for Trafiksikkerhedsforsknings oplysninger viser endvidere, at der i
den nante syvarsperiode er registreret fglgende uheld fordelt pa avrige
vej typer:

Lokal i t et Antal uheld
By, 60 kmi tinen 3.532
By, anden hastighedshegransni ng 161
Land, 60 kmi tinen 61
Land,anden hasti ghedsbegr ansni ng 785
| alt 4.539

For sa vidt angdr de 14 uheldsinplicerede busser pa motorvejsstrakninger,
fremgar det af Radet for Trafiksikkerhedsforsknings evrige oplysninger, at
den skgnnede hastighed, inden eventuel afvasgemangvre blev indledt, i 2
tilfadde var over 80 kmi timen, i 5 tilfade mellem60 og 80 kmi timen,
i 2tilfadde under 40 kmi timen og i 3 tilfadde holdt bussen stille.

En tilsvarende opgerel se over den skennede hastighed for de registrerede
uhel dsi npl i cerede busser pa til- og frakersel sranper til notorveje viser,
at der ikke i noget tilfadde forekomhastigheder pa over 80 kmi tinen
inden en eventuel afvaggemangvre blev indledt.

Konmi ssi onen har endvi dere nmodtaget en rapport om busul ykker (buspassager-
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ul ykker, dedsul ykker ved bus- og rutebilkersel sam dokunentation) fra
Ret smedi cinsk Institut, Arhus, 1983.

| rapporten redegeres for bl.a. 75 dedsul ykker i forbindel se med buskersel
og det fremhawes, at for hgj hastighed indgar somen vasentlig ulykkesfaktor

i en del af disse.

Specielt fremhawes det, at der i todrsperioden 1976-77 skete 17 dadsul ykker,
hvor bern pa vej til og fra hol dende bus pakeres af andre keretgjer.
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6. Konmi ssionens vurdering. Indledning.

Som det frengar af forordet kompletterer denne 3. del betankning komi ssi onens
dreftel ser af de generelle hastighedshegransni nger. Konmissionen har under
sine droftelser vaet inde pa en rakke fardselssikkerhedsmessige spergsnal

i forbindel se nmed generelle hastighedshegransninger, som ikke er komet til
udtryk i tilknytning til de konkrete regler.

Kommi ssionen finder dog anledning til generelt at understrege betydningen
af at de generelle hastighedshegransninger bliver fulgt op af en fadsels-
propaganda, der giver bilisterne forstéaelse for hastighedens betydning ikke
al ene som uhel dsarsag, men ogsa for hastighedens betydning for uhel denes
sva hedsgrad. En intensiv og mélrettet oplysnings- og propagandavirksonhed
vil pa langere sigt kunne danne grundlag for en hol dningsandring hos bi-
listerne med deraf falgende starre respekt for de generelle hastighedshe-
gransni nger.
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6.1.1. Lastbiler og lasthilvogntog. |ndledning.

Faz dsel ssi kker hedskommi ssionen har droftet det foreliggende materiale fra
Radet for Trafiksikkerhedsforskning, vejdirektoratet og Dansk Cyklist
Forbund i sammenhang med opl ysninger om de keretpjstekniske forhold (bremser,
mv.) og de nere generelle oplysninger omreaktionstid, energionsaning, mv.

Konmi ssi onen har overvejet, hvorvidt en generel hastighedsbegransning for
lasthiler fortsat bgr fastsates saledes, at den gadder ved kersel pa alle
vejtyper (i tattere bebygget onrvade, uden for tatere bebygget onréade og

pd motorveje), eller omder bor fastsates en saskilt generel hastigheds-
granse ved kersel i tattere bebygget onrade, uden for tattere bebygget om
rade og pa notorveje.

Et overvejende flertal har fundet det hensigtsmessigt at vurdere lasthilers
generel | e hastighedshegransning saskilt for hver af de nawnte vejtyper.

Under pkt. 6.1.2. - 6.1.4. redegeres for konmissionens vurdering af |ast-
bilers hastighedshegransning i tattere bebygget onrade, uden for tatere
bebygget onrade og pa notorveje.

Under pkt. 6.1.5. redegeres for en nulighed for at fastholde en generel

hast i ghedsbegransning uanset vejtype. Under pkt. 6.1.6 redegeres for kommis-
sionens overvejelser omat differentiere lasthilers hastighedshegransning
uden for tatere bebygget onrade, og under pkt. 6.1.7 redegeres for andre
forslag omandring af den generelle hastighedsbegransning for |asthiler.

Kommi ssi onens har endvidere overvejet, hvorvidt den generelle hastighedsbe-
gransning for lasthiler (sololasthbiler) fortsat skal vae sanfal dende med
den generel | e hastighedsbegramsning for lastbilvogntog (lastbil ned pahangs-
vogn og lasthil med satevogn).

De foreliggende oplysninger om bremsekravene viser, at den sterst tilladte
brensel angde for et lasthilvogntog ved bremsning fra 70 kmi timen til stil-
stand er 58 m mens brensel angden for en sololastbil er 53 m Ved bremsning
fra 80 kmi timen til stilstand er den sterst tilladte brenmsel angde for en
sololasthil 67 mog for et lasthilvogntog 74 m Til samenligning kan nay-
nes, at den sterst tilladte brenselangde for en almndelig personbil fra 80
henhol dsvis 70 kmi timen til stilstand er 43 henholdsvis 32 m

A Radet for Trafiksikkerhedsforsknings arbejdsnotat af 26. august 1981
(bilag K) frengar det, at uhel dshyppi gheden for lasthiler med pahangsvogn
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med en tilladt totalvegt for forvognen pa nere end 6.000 kg nasten er dob-
belt sa stor som uhel dshyppi gheden for sol ol asthiler. Uhel dshyppi gheden for
sololasthiler med en tilladt totalvegt pa over 6.000 kg er igen noget sterre
end uhel dshyppi gheden for person- og varebiler. Navnlig hyppigheden af per-
sonskadeuhel d med ded til folge vokser stakt med |asthilens (Iastbilvogn-
togets) total vagt.

| Radet for Trafiksikkernedsforsknings arbejdsnotat af 25. februar 1983
(bilag L) er der redegjort for sololasthilers og lastbilvogntogs transport-
arbejde, mlt i "tonki |onetre", saledes at uheldstallet sates i relation
til den transporterede godsnmengde.

| notatet konkluderes, at den staerre uhel dshyppighed for tunge lasthiler og
lastbilvogntog, bliver mere end opvejet af det forholdsvis endnu starre
godstransportarbejde, som disse karetgjer udfarer.

Det er konmissionens flertals opfattelse, at oplysningerne om forskellen

mel lem storst tilladte bremsel angde for sololasthil og lastbilvogntog sant
de anforte forskelle nellem sololasthilers og |asthilvogntogs uheldstal ikke
fuldt tilstrakkeligt kan begrunde, at der fastsates saskilte generelle
hast i ghedshegransni nger for henhol dsvis solol astbiler og Iasthbilvogntog.
Flertallet har herved endvidere lagt vamt pa, at en opsplitning af de gene-
rell e hastighedshegransni nger for sololasthiler og lasthilvogntog vil rume
mul i ghed for usikkerhed blandt trafikanterne, idet hastighedshegransnings-
reglerne bliver for konplicerede og uoverskuelige.

Et mindretal pa 7 af konmissionens nedl enmer (Dal gaard, Holst, HE. Jargensen,
Grete Minch, Nergaard, Sv.Aa. Nelsen og Aase O esen) finder, at en sammen-
ligning nellemtunge lastbilvogntog og sol ol asthilers uheldsfrekvens bar vur-
deres ud fra den salige omstandighed, at disse store vogntog oftere fardes
pa notorveje og uden for byerne. Dette mindretal finder derfor, at uhelds-
frekvensen for lasthilvogntog nd vurderes somklart alvorligere end for so-
lolasthil, hvorfor der md anbefales en saskilt lavere hastighedshegrans-
ning for lasthilvogntog.

De fol gende vurderinger af den generelle hastighedsbegransning er frenmstil-

let pa grundlag af flertallets anbefaling omat oprethol de den ga dende regel
omat sololasthiler og lasthilvogntog har same generelle hastighedshegrans-
ning. Sololasthiler og lastbil vogntog kaldes i det felgende "lasthiler".
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6.1.2. Lasthilers hastighedsbegransning i tattere bebygget onrade.

Den gad dende generel le hastighedsbegramsning i tatere bebygget onrade pa
60 kmi timen indebager, at lastbiler har same hastighedsgreanse som al -
nindel i ge personbiler.

Konmi ssionen har benes ket sig de under 5.2.2. nante oplysninger om |ast-
bilers faktiske hastighed i byer.

Kommi ssionen finder, at oplysningerne om at lasthiler stort set kerer med
samme hastighed som personbilerne i byerne giver anledning til at overveje
at fastsatte en sagskilt lavere hastighedsgranse for lastbiler for derved
at modvirke, at lasthilerne bliver tenpoferende.

Vejdirektoratets notat af 2. november 1983 (hilag H indehol der oplysninger
om at ca. 70%af alle uheld sker i bymessig bebyggel se og at ca. 64% af
alle uheld med lasthiler sker i bymessig bebyggel se. Uhel dsfrekvensen for
lasthiler er generelt ca. 75%sterre end uhel dsfrekvensen for den sam ede
vognpark. For byonraders vedkomende er |asthilers uhel dsfrekvens beregnet
til 1,41 mod 0,78 for hele vognparken.

Det frengdr i overensstemmel se herned af Radet for Trafiksikkerhedsforsknings
notat af 26. august 1981 (bilag K), at ogsa for lasthiler giver kersel i
byer anledning til flere uheld end kersel uden for byerne. Personskadeu-
hel dene i byerne med lasthiler udger op til 2/3 af det samede antal uheld
med sol ol asthiler, medens kun 13 af personskadeuhel dene ned |asthiler sker
uden for byerne. Saxligt for sa vidt angar lasthiler med pahamgsvogn be-
meg kes, at det af Radet for Trafiksikkerhedsforsknings notat frengar, at
overvagten af personskadeuhel d med lastbiler (60% sker uden for byerne,
medens 40% sker i byerne. Dette forhold mé efter kommissionens opfattel se
tilskrives, at den vasentligste del af kerslen ned disse store vogntog sker
uden for byerne, hvorfor de foreliggende oplysninger ikke kan tages som ud-
tryk for at uhel dsfrekvensen for kersel i byer med lasthiler ned pahangs-
vogne er mindre end uhel dsfrekvensen for gvrige lasthiler.

Endvidere frengar det af vejdirektoratets notat af 2. novenber 1983 (bilag
H at af de 615 personer, der i 1980-1982 blev drabt ved trafikuhel d med
lastbiler, befandt blot 37 sig i lasthilerne. Det vil sige, at 94%af de
drabte i trafikuheld nmed lasthiler var personer, der befandt sig uden for
lastbilerne. Tilsvarende tal for alvorligt og lettere tilskadekorme uden
for lasthilerne udger henholdsvis 82%og 75%
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Radet for Trafiksikkerhedsforsknings notat af 26. august 1981 (bilag K)

i ndehol der tilsvarende oplysninger for 1976-1979. Notatet indehol der
endvidere en fordeling af personskadehyppi gheden for henhol dsvis andre
biler/"to-hjulere"/fodgangere set i forhold til personskadehyppigheden j_
lasthiler. Det frengdr heraf, at hyppigheden af personskader er nere end
dobbelt sa stor for fodgangere og to-hjulere set under et end hyppi gheden
for personskade i lasthiler. Det bemegkes, at sidstnante opgerel se ikke
giver mulighed for at specificere personskadehyppigheden for de enkelte
trafikantgrupper ved uheld i eller uden for bymessig bebyggel se.

Kommi ssi onen finder, at der ved en vurdering af lasthilers generelle hastig-
hedsbegransning i bynessig bebyggel se md tages salige hensyn til de svage
trafikanter.

P4 baggrund af de anferte oplysninger omantallet af fadselsuheld med
lasthiler i byer, lasthilernes uheldsfrekvens ved kersel i byerne, og

den neget store overvagt af personskade uden for lasthiler kan et flertal
pd 21 af kommissionens 24 nedlemmer anbefale, at der fastsates en generel
hasti ghedsbegransning for lasthiler pd 50 kmi tinen ved kersel i tattere
bebygget onrade. Dette flertal gnsker derved at anbefale, at der gennem
nedsattel sen af hastighedsgransen for lasthiler tilvejebringes muligheder
for en bedre beskyttelse af de svage trafikanter.

Et nmindretal pd 3 medlemer inden for flertallet (HE Jorgensen, Sv.Aa.
Nielsen og Nergaard) kan anbefale, at der fastsates en hastighedsbegransning
for lasthiler pa 40 kmi timen ved kersel i bymessig bebyggel se. Dette nindre-
tal lagger herved vamt pa, at en vasentlig nedsatelse af antallet af person-
skadeuheld i tatere bebygget onrade ferst kan forventes opnaet ved en mar-
kant nedsatelse af hastighedsgransen for lastbiler fra 60 kmi timen til 40
kmi timen. Mndretallet finder det sandsynliggjort, at nedsatelsen bl.a.

vil reducere antallet af drabte fodgangere ved lasthiluheld i byerne ned
mndst en fjerdedel af antallet af drabte cyklister med mindst en sjettedel.

Mndretallet finder, at nedvendi gheden af effektive skridt til at sikre de
svage trafikanter er overbevisende dokunenteret i de foreliggende statistiske
opl ysni nger om uhel d, uhel dsfrekvens, fordeling af uheld i og uden for |ast-
biler, mv.

Mndretallet kan i forbindelse nmed sin anbefaling henvise til den udferlige
vurdering af de statistiske oplysninger om uheld nellem |asthiler og svage
trafikanter, der er indeholdt i Dansk Cyklist Forbunds notat af 29. oktober
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1983, der er optaget sombilag P. Endvidere henvises der til, at der i det
navnte notat er oplysninger, somviser, at lasthilens hastighed ogsa har
alvorlig indflydelse pd uheld nellem lasthiler og personbiler, saledes at
en nedsattel se af lasthilernes hastighedsbegramsning ogsa vil komme den
meget store gruppe af personbil ister til gode.

Hvad angar Sv.Aa. Nielsens begrundel se for sin anbefaling henvises til af-
snit 6.4.

Et mindretal pa 3 medlemer (Erling Hansen, Knud Lind og 1b Larsen) har be-
meg ket sig de foreliggende oplysninger om |asthilers faktiske hastighed i
tatere bebygget onrade, og finder, at der ved en vurdering af lasthilers
hasti ghedshegramsni ng pa denne vejtype mé |agges af gerende vegt pa, at ogsa
lasthiler skal afpasse hastigheden efter forhol dene. Herefter finder nindre-
tallet ikke at kunne anbefale en saskilt, lavere hastighedshegransning for
lasthiler i tatere bebygget onrade end den gad dende generelle hastigheds-
begramsning pa 60 kmi tirnen.

Knud Lind har i afsnit 6.4 uddybet sin begrundel se.
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6.1.3. Lasthilers hastighedshegransning uden for tatere bebygget onrade.

Den generel le hastighedshegransning pa veje uden for tattere bebygget om
rade, der ogsa onfatter motortrafikveje, er 80 kmi tinmen. Den gad dende

generel l e hastighedshegransning pa 70 kmi timen for lasthiler indebaser
sal edes en forskel pa kun 10 kmi timen.

Det bemerkes, at konmissionens dreftel ser af den generelle hastighedsbe-
gramsning for lasthiler pa veje uden for tatere bebygget onréade er sket pa
grundlag af de gead dende generelle hastighedsbegransninger for personbiler.
Sker der andringer i disse regler, f.eks. for sa vidt angar notortrafik-
veje, foreligger der efter konmissionens opfattelse et nyt grundlag for
vurderingen af lasthilers generelle hastighedsbegransning pa motortrafik-
vej e.

Radet for Trafiksikkerhedsforsknings notat af 7. januar 1983 (bilag O
viser ved malinger i 1978-1982 at lasthiler pa motortrafikveje ned overve-
jende fjerntrafik har en gennemsnitshastighed pa ca. 80 kmi timen og at ca.
hal vdel en af lasthilerne kerer stakere end 80 kmi tinen.

P& gvrige hovedveje og |andeveje er mélt gennensnitshastigheder pd nellem
70 og 80 kmi tinen.

A vejdirektoratets notat af 2. novenber 1983 (hilag H frengar, at ca. 36%
af lastbilernes personskadeuheld i 1980-1982 skete pa veje i |andonrade
(excl. notorveje). Lasthilernes uhel dsfrekvens pa notortrafikveje er for de
navnte tre ar beregnet til 0,22 nod 0,09 for hele vognparken. Unel dsfre-
kvensen for lasthiler pa hovedl andeveje i |andonréader er 0,43 og |ande- og
kommunevej e samenlagt i |andonrade 0,57. For hele vognparken er de til-
svarende uhel dsfrekvenser henholdsvis 0,21 og 0,29. D.v.s., at uheldsfre-
kvensen for lasthiler pa motortrafikveje og evrige veje i |andonrader er

ca. dobbelt sa stor somfor hele vognparken. Endelig bemekes det, at det

af Vejdirektoratets notat frengdr, at uanset at ca. 2/3 af alle personskade-
uheld med lasthiler sker i byonrader og ca. 1/3 i |andonrader, fordeler an-
tallet af drabte i lasthiluheld sig ned ca. halvdelen pa veje i byonrader og
ca. halvdelen pa veje i landonrader. Der md saledes konstateres en forhol ds-
messi g overvagt af drabte pd vejene uden for de tattere bebyggede onvader.

Faz dsel ssi kker hedskommi ssi onen har under sine dreftelser af hastighedsgransen
for lasthiler pa veje uden for tadtere hebygget omrade - udover de anferte
statistiske oplysninger omuheld - navnlig lagt vemt pa de foreliggende op-
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|'ysninger om brensel angder og standsel angder for lasthiler. Endvidere har
man fundet, at oplysningerne om lasthilers bremser og disses vedligehol del ses-
stand ber frenmhaves.

Med hensyn til brensel angderne har konmissionen vurderet, at der ber tages
udgangspunkt i oplysningerne om "sterst tilladte bremsel angde", idet man

har fundet, at de foreliggende oplysninger om dinensionering af lasthilers
brenser og den nmeget kraftige slidtage lasthilers bremser udsattes for, gene-
relt mi fore til, at lasthilers brensel angde kun opfylder de gad dende mini-
nmunskrav. Dette indebaxer, at den sterst tilladte bremsel angde for en |ast-
bil med en hastighed pad 70 kmi timen er 53 m for en personbil er den stagrst
tilladte bremsel angde ved 70 kmi timen 32 mog ved 80 kmi timen 43 m Per-
sonbiler vil dog i praksis kunne bremse noget bedre end det kreawede og ved
de anferte beregningseksenpler for "opndelig brensel angde" vil personbiler
bremse op fra 70 kmi timen til stilstand pad 24 mog fra 80 kmi timen til
stilstand pd 31 m

Ved en brensning af en lastbil til stilstand fra en hastighed pa 80 km i
timen fremkonmer en "stgrst tilladt bremsel angde" pa 67 m Sammenhol des "op-
néelig brensel angde" for personbiler ned "sterst tilladte brenmsel angde" for
lastbiler fra en hastighed af 80 kmi timen til stilstand viser dette, at
personbil er har en bremsel angde pa 31 mog lasthiler en brensel angde pa 67
m d.v.s. lasthilen tilbagel agger mere end dobbelt s& mange meter som per-
sonbilen, far den er bragt til stilstand.

Et flertal pd 19 af kommissionens nedl enmer kan ikke anbefale en forhgjelse
af den gad dende hastighedshegramsning pa 70 kmi tinen for kersel pa veje
uden for tatere bebygget onrade, herunder notortrafikveje. Af disse 19 ned-
lenmer anbefaler et flertal pa 10 medlemer en oprethol del se af den gad den-
de hastighedsbegramsning, nens et mindretal pa 9 nedlemer stetter en ned-
sadtelse af hastighedsgramnsen til 60 kmi tinen.

Flertallet pd 10 af de 19 nedlemmer (Abildtrup, Jens Christensen, Hasselriis,
Holm Finn Jergensen, Folner Kristiansen, Mlner, Qtto Merch, Ebbe Sgrensen

og @and) henviser til, at de foreliggende oplysninger om lasthilers brenmser
sam oplysningerne om antallet af fasdsel suheld og uhel dsfrekvens for [ast-

biler indebaer, at en forhgjelse ikke kan anbefales. Flertallet pa 10 af

de 19 nedlemer har under sine overvejelser indgaende dreftet oplysningerne

om |asthilers faktiske hastighed burde fere til, at de mange overskridel ser

af den nuvaende hastighedsgranse i sig selv kan begrunde en "legalisering"
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gennemen forhgjel se af hastighedsgransen til 80 kmi timen. Mn har i-
mdlertid skennet, at der ved en forhgjelse af den gad dende hastighedsgram-
se vil ske en forggelse af den faktiske gennemsnitshastighed, somigen vil

fa en afsmittende virkning pa den gvrige trafik med deraf felgende negative
f o dsel ssi kker hedsnessi ge konsekvenser. Flertallet pa 10 af de 19 medl emmer
har endvidere ved en oprethol del se af den nuvegende forskel nellem lasthilers
0g personbilers generelle hastighedsbegransning gnsket at fastholde, at
lasthiler ikke skal vege tenpoferende. En difference pa 10 kmi timen mel-
lem lasthilers og personbilers generelle hastighedsbegransning giver efter
flertallets opfattelse ikke fardselssikkerhedsmessige betankeligheder, idet
de fardsel ssikkerhedsmessige ul enper, der er knyttet til overhalingsmangvrer-
ne, nere end opvejes af de fordele, der generelt er knyttet til en lavere
hasti ghedsgranse for lasthiler.

Flertallet pa 10 af de 19 nedlenmer har pa den anden side heller ikke fundet
at kunne anbefale en nedsatel se af hastighedsbegransningen for lasthiler

pa veje uden for tatere bebygget onvade. Man har herved lagt vagt pa, at en
eventuel nedsattelse af den gad dende hastighedsbegramsning for lasthiler pa
veje uden for tattere bebygget onrade ikke ville give anledning til nogen
betydende nedsatel se af lasthilers faktiske gennensnitshastighed. Der ville
sal edes blot forekome en endnu hyppigere overskridel se af den generelle
hasti ghedsbegransning. Dette flertal pa 10 af de 19 medl emmer kan sal edes
anbefal e, at den gad dende hastighedshegramsning pa 70 kmi timen oprethol des.

Et nindretal pa 9 nedlenmer inden for flertallet (Dalgaard, Holst, HE
Jargensen, Knud Lind, Jergen Madsen, Gete Minch, Sv.Aa. Nielsen, Norgaard
og Aase O esen) finder det overbevisende dokumenteret, at lastbiler er im
pliceret i en uforholdsmessig stor andel af isa de alleralvorligste ulyk-
ker, herunder dedsul ykker nmed ofte flere ofre.

Hastigheden er afgerende ikke blot for at ulykker opstar, men ogsa for
skadernes svahedsgrad, idet keretgjets veayt tillige har afgerende betyd-
ning.

Mndretallet finder, at hvis en virkelig reduktion af ulykkestallet skal
opnas, ma lasthilernes hastighed pa |andevej nedsates og anbefal er en
hasti ghedsgranse pa 60 kmi timen.

Tendensen til stedse sterre og tungere keretgjer understreger ngdvendig-
heden heraf.
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Mndretallet har navnlig fundet, at hensynet til de svage trafikanter
vejer tungt. Her tamkes isa pa bern, addre, cyklister, nen ogsa pa trafi-
kanter i personbiler, somi denne samenhang ma regnes for svage overfor
den langt tungere nodpart..

Mndretal et hafter sig ogsa ved, at dedsfald og alvorlig tilskadekonst i
forbindel se med |asthilulykker for henholdsvis 94 og 82%'s vedkommende
ramer personer udenfor lasthilen (Bilag H).

Mndretallet finder, at hensynet til en beskeden tidsgevinst ved en hgjere
hastighed ber vae underordnet det langt sterre fadsel ssikkerhedsproblem
som |astbilkerslen reprasenterer.

Mndretall et bemeker, at selv ved en hastighedsgranse pa 60 kmi tinen vil
lasthiler i kollisionstilfeadde forarsage alvorligere ulykker end personbiler
ved en hastighedsgranse pa 80 kmi tinen.

Mndretallet kan til stette for sin anbefaling henvise til de statistiske
opl ysni nger om lasthiluheld i syvarsperioden 1976-1982, somer konmmenter et
i Dansk Cyklist Forbunds notat (bilag P), til Vejdirektoratets notat om
lasthiluheld fordelt pa vejtyper (bilag H sant til at brensekravene til
tunge koretgjer i dag rent faktisk er lenpeligere end i 1931 (jfr. afsnit
2.8. foran).

Mndretallet vil ikke herned afvise nuligheden for at hastigheden, ogsa
for de sterre keretgjer, kunne differentieres efter vejenes sikkerheds-
st andar d.

Hvad angar Knud Linds og Sv. Aa. Nielsens begrundelser for deres anbefaling
henvises til afsnit 6.4.

Et nindretal pa 5 medlenmer (Bgll, Erling Hansen, Holnberg, Hovmand og 1b
Larsen) finder, at lasthilernes hastighedsbegransning pa veje uden for tat-
tere bebygget onrade ber forhgjes til 80 kmi timen.

Mndretall et |agger vagt pa, at en sterre del af |andevejene og isa de
egentlige fjerntrafikruter, efter gennenfarelsen af |ovandringerne i 1966
og 1974 af hastighedshegransninger, vejteknisk er udformet og udbygget sa
sikkert, at mindretallet ikke finder en udvidel se af hastighedsbegransningen
bet ankel i g.
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Mndretall et finder det i denne forbindelse afgerende, at trafikrytmen pa

vej ene ikke brydes ned farlige og risikofyldte overhalinger. En personvogn,
der kerer 80 kmi tinen, skal for at overhale et 18 m langt vogntog bruge

825 mincl. sikkerhedsafstand svarende til 37 sek.

Mndretallet lagger tillige vagt pd, at en forggel se af hastighedshegrans-
ningen til 80 kmi timen ikke vil bevirke nogen betydelig forggelse af den

faktiske gennensnitshastighed.

Endelig finder mindretallet, at der siden indfgrelsen af 70 kmi tinmen be-
gransningen er sket en lang rakke tekniske forbedringer i lasthilernes ind-
retning og udstyr, sa en forhgjelse uden betankelighed kan gennenferes. De

| astvogne sant pahamgs- og sattevogne, der i dag faxdes pa |andevejene,

er saledes alle konstrueret til vasentlig sterre hastighed end 70 kmi timen.

Som fol ge af lasthilernes sterre aktive sikkerhed sam den almndeligt ud-
bredte anvendel se af |astafhangig bremsekraftregulering (ALB) er faren for
udskridning af satte- eller pahamgsvogne ved opbrensning fornindsket sa
meget, at en forggel se af hastigheden til 80 kmi timen ikke vil indebae
nogen forgget risiko.

Det md i denne forbindelse tages i betragtning, at alle lasthiler fra 1.
januar 1983 er underkastet arligt periodisk syn, allerede nar |astvognen er
eet ar gamel .

Hasti ghedsforggel sen vil ikke betyde sterre energiforbrug for Iastvogne.
Lastvogne er pa grund af forholdene i udlandet gearet saledes, at man med
de nuveende hastighedsgramser kun darligt kan udnytte det hgje energibe-
sparende gear, der er konstrueret til sterre hastighed end 70 kmi timen.

Det ber ogsd nawnes, at man i udlandet - herunder Norge og Finland - har
tilladt, at lastvogne og vogntog ma kere 80 kmi timen uden for tadtere
bebygget onrade, ligesomen rakke lande tillader endnu sterre hastighed
for Iastvogne pa motorveje.
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6.1.4. Lasthilers hastighedshegransning pa motorveje.

Den generel | e hastighedshegransning pa motorveje er 100 kmi tinen. Den
gad dende generel | e hastighedsbegramsning for lasthiler pa 70 kmi tinen
indebazer sal edes, at der er en forskel pa 30 kmi tinmen nellem lasthilers
og f.eks. personbilers hastighedshegransning pa notorveje.

Radet for Trafiksikkerhedsforsknings notat af 7. januar 1983 (hilag C) viser,
at lasthilers faktiske gennemsnitshastighed pa notorveje |igger nellem

80 kmi timen og 85 kmi timen, og at meget na halvdel en overskrider den
gad dende hasti ghedshegransning pa 70 kmi timen med nere end 10 kmi tinen.
Der er muligvis tale omen nindre forggel se af gennemsnitshastigheden fra
1981 til 1982

A Vejdirektoratets notat af 2. novenber 1983 (bilag H frengar, at kun 1%
af personskadeuhel dene i 1980-1982 ned |asthiler skete pa motorveje. For
de nawnte 3 ar svarer dette i gennemsnit til 23 personskadeuhel d, som for-
delte sig med 5 drabte, 15 alvorligt tilskadekorme, og 12 lettere tilskade-
kome, eller i alt 32 tilskadekonme eller drabte i forbindelse med de 23
uhel d. Sammenhol des opl ysningerne om per sonskadeuhel d med |asthiler pa
motorveje med tilsvarende oplysninger for hele vognparken viser dette, at
uhel dsfrekvensen pa motorveje kan opgeres til 0,09 for lasthiler og 0,06
for hele vognparken. Uhel dsfrekvensen for |asthiler pa motorveje er saledes
en halv gang sterre end uhel dsfrekvensen for hele vognparken pa notorveje.
Den gennemsnitlige uhel dsfrekvens for lasthiler for alle vejtyper er 0,77 og
for hele vognparken 0,44. Dette vil sige, at generelt er uheldsfrekvensen
for lasthiler ca. 75%sterre end for hele vognparken, nmen pa notorveje er
uhel dsfrekvensen for lasthiler kun en halv gang sterre end uhel dsfrekvensen
for hele vognparken.

Et flertal pa 22 medlemer kan anbefale en forhgjelse af den generelle hastig-
hedshegransning for lasthiler pa motorveje. Flertallet finder, at den an-
forte uhel dsfrekvens for lasthiler ved kersel pa motorveje samenhol dt med
uhel dsfrekvensen for lasthiler ved kersel pa veje uden for tattere bebygget
onrade md fere til, at det vil vere fadselssikkerhedsmessigt fordelagtigt

at kanalisere sa stor en andel af lasthiltrafikken somnuligt over pa notor-
vejene. En hgjere hastighedsgranse for lasthiler pa motorveje vil efter fler-
tallets vurdering vege et incitament til at vadge kersel pa motorveje frem
for kersel pa evrige overordnede veje. Flertallet har i forbindelse ned sin
anbefaling lagt afgerende vagt pa, at der pa notorveje ikke forekonmer faedsel
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med lette trafikanter (knallerter, cykler og fodgangere) og at notorvejenes
anl agsmessi ge udforming er nmeget sikker.

En hgjere hastighedsbegramsning for lasthiler pd motorveje vil bevirke en
forggel se af standsel angden, somangivet foran i afsnit 5.1.1. Flertallet
finder, at denne foregel se md tillagges mindre betydning, safrem det gennem
forhgj el sen af lasthilernes hastighedsgranse pa motorveje |ykkes at over-
fore en del af lasthiltrafikken fra de evrige overordnede veje til motorveje-
ne. Endvidere har flertallet ved sin anbefaling lagt vagt pa notorvejenes
anl agsmesssi ge udforming, som er medvirkende til den lave uhel dsfrekvens pa
not or vej ene.

Inden for flertallet finder et flertal pa 14 medlemmer (Jens Christensen,
Dal gaard, Hasselriis, Holm Holst, Folmer Kristiansen, Knud Lind, Jergen
Madsen, Mlner, Gete Minch, Msrch, Sv.Aa. Nielsen, Aase Oesen og @ and)

at de anferte forhold alene giver grundlag for en forhgjelse af |asthilernes
generel | e hastighedsbegransning pa motorveje til 80 kmi timen. Disse nedl em
mer har herved bl.a. lagt vamt pd, at der ved hastigheder pa over 80 km i
timen vil opsta salige fardselssikkerhedsmessi ge betankel i gheder med hensyn
til keretgjernes stabilitet under opbremsning, d.v.s. risiko for udskrid-
ning og for vogntogenes vedkommende for saksning, og nmed hensyn til den ofte
forekomende svakkel se af keretgjernes bremseevne pa grund af den kraftige
varneudvi kling ved f.eks. nedbremsning fra hgj hastighed.

Hvad angdr Knud Linds og Sv.Aa. Nielsens begrundelser for deres anbefaling
henvises til afsnit 6.4.

Inden for flertallet kan et mindretal pa 8 medl emer (Abildtrup, Bell, Erling
Hansen, Hol mberg, Hovmand, Finn Jergensen, 1b Larsen og Ebbe Sgrensen) anbe-
faler enforhgjelse til 90 kmi timen pa motorveje for derved at opnd s& stor
en overflytning af lasthiltrafikken til notorvejene sommuligt.

Et mndretal (HE Jergensen og Nergaard) finder ikke, at en forhgjelse af
hasti ghedsgranserne for lasthiler pa motorveje kan begrundes i det af fler-
tallet anferte synspunkt om overflytning af lasthiltrafikken fra de evrige
veje uden for tatere bebygget onrade til motorveje. Mndretallet betvivler,
at der overhovedet vil finde nanevagdig overflytning sted. Dette mindretal
kan derfor anbefale en oprethol del se af den nuvagende generelle hastighedsbe-
gramsning for lasthiler pd motorveje pa 70 kmi timen. Mndretallet |agger
ved sin anbefaling endvidere vagt pa, at en forhgjelse af |astbilernes

hasti ghedsgranser pa motorveje vil bevirke en fardsel ssikkerhedsmessi gt
negativ effekt pa den evrige trafik pa motorvejene,ligesom der muligvis vil
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indtragle en fardsel ssikkerhedsmessig negativ effekt pa lasthilernes faktiske
hastighed pa de @vrige veje uden for tattere bebygget onrade. Endelig har
nmndretallet vurderet, at de nuva ende oplysninger om lastbilers uhelds-
frekvens pa motorveje ikke i sig selv kan danne grundlag for en forhgjel se
af lasthilers hastighedshegransning pa motorveje, da lasthilerne allerede

i dag har en uhel dsfrekvens, der er en halv gang sterre end uhel dsfrekvensen
pa motorveje for den sanlede vognpark.
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6.1.5. Forslag til ny regel for lasthilers generelle hastighedshegransning
pa alle vejtyper.

Som nant under afsnit 6.1.1. har konmissionen under sine dreftelser overvejet
fol gende forslag til generel regel for lasthilers hastighedshegransning.

"Kerehasti gheden for lasthiler md ikke overstige en gramse, der fastsates
til 10 kmi timen jnder de i fadselslovens § 42, stk. 1 og 2 nante generel-
| e hastighedsbegransninger.

P4 vejstrakninger, hvor der i henhold til fadselslovens § 42, stk. 3 eller
4 er fastsat en hgjere eller lavere lokal hastighedsgranse end den generelle
hasti ghedsgranse, mé lasthilers kerehastighed ikke overstige en gramse der
fastsates til 10 kmi timen under den |okale hastighedsgranse.

Lasthilers kerehastighed mi i intet tilfadde overstige 80 kmi timen. Ved
| okal e hastighedsgranser pa 40 kmi timen eller derunder finder stk. 2 ikke
anvendel se."

Denne generelle regel vil - under de gad dende generelle hastighedsbegrans-
ninger - indebare, at lasthilers hastighedsbegransning normalt bliver

50 kmi timen i tattere bebygget onrade, 70 kmi timen uden for tadtere
bebygget onrade og 80 kmi timen pa motorveje, hvilket svarer til kommis-
sionens flertals anbefalinger, jfr. ovenfor afsnit 6.2 - 6.4.

Konmi ssionen har pa den ene side fundet, at det ville vae vardifuldt, at

lasthilers generelle hastighedshegransning tager hensyn til - navnlig |a-
vere - lokale hastighedsbegransninger, |igesom man under drgftelserne har
understreget betydningen af, at lasthiler ved den foreslaede regel i intet

tilfade bliver "tenpofarende".

Pa den anden side har konmissionen fundet, at den foreslaede generelle re-
gel vil kunne give anledning til "padagogiske" problenmer, idet den i sin
formulering kan forekomme meget konpliceret. Kommissionen har endvidere
fundet, at regler, der adskiller sig markant fra udenl andske regler, vil
blive vanskelig at skilte ved gramseovergange, myv.

P& denne baggrund har konmissionen ikke fundet grundlag for at anbefale
den nante generelle regel.
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6.1.6. Differentiering af lasthilers hastighedsbegransning uden for tatere
bebygget onr ade.

Under konmi ssionens dreftelser af den generelle hastighedsbegransning for
lasthiler uden for tattere bebygget onrade har man bl.a. overvejet nulig-
hederne for at indfere differentierede hastighedsgranser.

| del bet ankni ngen om den generel |l e hastighedshegramsning i tatere bebygget
onrade og pa motortrafikvej e anbefal ede kommissionen, at der - inden for de
gad dende generell e hastighedshegransninger - blev lenpet i adgangen til at
fastsate navnlig lavere lokale hastighedshegransninger. Kommissionen |agde
herved vagt pa, at hastighedsgramsen pa den enkelte vejstrakning herved i
videre onfang ville komme til at stemme overens med de faktiske forhold,
ligesom man forventede, at hastighedsgranserne ville blive overholdt i starre
onf ang.

Den vejtekniske udforming af veje uden for tatere bebygget onréade spander
over et bredt spektrum Visse overordnede veje har séledes en vejteknisk set
meget hgj faerdselssikkerhedsmessig standard, hvorinod visse kommuneveje har
en vejteknisk set meget ringe fa¥dselssikkerhedsmessig standard. En sammen-
ligning mellemvariationerne i den vejtekniske udforming af veje i tatere
bebygget onrade og veje uden for tatere bebygget onrade kan saledes give
anledning til at overveje en udbygning af adgangen til at differentiere last-
bilers generelle hastighedshegramsning pa veje uden for tatere bebygget
onrade. For eksenpel kan der peges pa forskellige hovedl andevej sstrakni nger,
hvor |asthilers hastighedshegransning uden vasentlige fadselssikkerheds-
messi ge bet ankel i gheder kunne forgges til 80 kmi tinen.

En foregel se af lasthilers hastighedshegransning til 80 kmi timen pa visse
veje uden for tattere bebygget onrade vil inidliertid santidig indebae en
tilsvarende forggel se af den generelle hastighedsbegransning for person-
biler, idet kommssionen finder det afgerende, at lasthiler ikke er tempo-
forende, d.v.s. med deres valg af hastighed tvinger den gvrige trafik til
at kere hurtigere end den ellers ville gere. Det bemekes endvidere, at

et systemned differentiering af hastighedshegramsni ngerne pa veje uden

for tatere bebygget onrade efter vejenes standard og trafikforhol dene
kendes i Sverige.

Konmi ssionen finder, at en adgang til at differentiere hastighedsgranserne
pa veje uden for tatere bebygget onréade vil give mulighed for ud fra kon-
krete oplysninger for den enkelte vejstrakning at fastsate en hgjere eller
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lavere |okal hastighedshegransning, der vil blive overholdt af en starre
andel af trafikanterne end tilfadet er ved de ga dende generelle hastigheds-
begransninger, som i praksis kun fraviges lokalt ved fastsatelse af lavere
hasti ghedsgr anser

Her over for finder kommissionen samidig, at en udstrakt anvendel se af
hgjere |okale hastighedsgranser vil kunne give anledning til at vasentlige
del e af den fardsel ssikkerhedsmessi ge gevinst, der er opndet gennemde gene-
relle hastighedshegransninger vil falde vak.

Det er kommissionens opfattelse, at en vurderig af et forslag omat ga over
til at fastsate hastighedsbegramsningen pa santlige veje uden for tadtere
bebygget onrdde ud fra vejenes standard og. trafikforhol dene alene kan vurde-
res i forbindelse med en samet overvejelse af den generelle hastighedsbe-
gramsning uden for tattere bebygget onrade. En sédan vurdering fal der uden
for ramerne af de dreftelser konmissionen har haft for sa vidt angdr |ast-
biler. Kommissionen finder derfor ikke anledning til at frenkonme med en
anbefaling, der onfatter santlige karetgjskategorier og man skal derfor blot
pege pa, at en fornyet overvejelse af den generelle hastighedshegransning
for veje uden for tattere bebygget onrdde ber inddrage overvejel ser om ud-
bygning af nulighederne for differentierede hastighedsgranser. Sombilag 0
er nedtaget en af Vejdirektoratet udarbejdet skitse til en ordning nmed dif-
ferentiering af savel person- som lasthilers hastighedsgranse
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6.1.7. Andre forslag omandringer af den generelle hastighedsbegransning
for lasthiler.

a.  Under konmissionens drgftelser af den generelle hastighedsbegransning
for lasthiler har 7 medlemmer (Dalgaard, Holst, HE Jgrgensen, Norgaard,
Gete Minch, Sv.Aa. Nelsen og Aase Oesen) fundet, at de foreliggende sta-
tistiske oplysninger omuheld med lasthiler giver anledning til at anbefale,
at der fastsates en saskilt, lavere hastighedsgranse for de tungeste |ast-
biler, f.eks. lastbiler med en tilladt totalvegt pa over 10.000 kg.

Konmi ssionens flertal har imdlertid fundet, at en opsplitning af den gene-
relle hastighedshegramsning for lasthiler pd grundlag af lasthilernes til-
ladte totalvagt ikke kan anbefales. Flertallet har herved lagt vagt pa, at
en hastighedsdifferentiering pa grundlag af lasthilers tilladte total vegt
ngdvendi gger, at de enkelte keretgjer forsynes med salige skilte. En sadan
ordning vil vege forbundet nmed kontrol messige betankeligheder, |igesom det
sam ede regel s& om hastighedsgranser for lasthiler vil blive konpliceret
med deraf fol gende manglende efterlevelse i trafikken. Selige problener
vil endvidere opstd i forbindelse med udenl andsk registrerede koretgjers
kersel her i |andet.

b.  Under kommissionens draftelser har det veget overvejet at fastsate
en saskilt lavere hastighedsgranse for unge lasthilfgrere. Under afsnit
5.3.3. er det pad grundlag af Radet for Trafiksikkerhedsforsknings notat
af 21. maj 1983 (bilag M imdlertid konstateret, at de foreliggende sta-
tistiske oplysninger ikke kan bestyrke en formodning om at unge lastbil-
ferere har en vasentlig hgjere uheldsrisiko. Kommissionen har derfor ikke
fundet anledning til at anbefale andringer af denne karakter.
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6.2.1. Busser. Indledning.

Kommi ssionen har dreftet det foreliggende materiale fra Radet for Trafik-

si kker hedsf or skning om bussers gennemsnit shastigheder og om antallet af
busuhel d, uhel denes fordeling pa forskellige vejtyper og de skennede hastig-
heder inden eventuel afvasgemangvre blev indledt.

Konmi ssi onen har ved sine overvejelser taget udgangspunkt i, at de ga dende
generel | e hastighedshegransninger i tatere bebygget onrade (60 kmi timen)
uden for tatere bebygget omrade (80 kmi timen) og pa motorveje (100 km i
timen) samenhol dt med den gad dende generelle hastighedshegransning for
busser (80 kmi timen) alene giver grundlag for at overveje en saskilt, la-
vere hastighedshegramsning i tatere bebygget onrade og uden for tadtere be-
bygget onréade, hvorinod der ved kersel pa motorveje kan vae grundlag for at
overveje savel en forhgjelse somen nedsatelse af bussers generelle hastig-
hedsbegr amsni ng.

Under pkt. 6.2.2. redegeres for kommissionens vurdering af bussers hastigheds-
begramsning i tatere bebygget onrade og uden for tatere bebygget onrade.
Under pkt. 6.2.3. redegeres for komm ssionens vurdering af bussers hastigheds-
begransning pa motorvej e.

Det bemex kes, at bussers generelle hastighedshegransning pa 80 kmi tinen
ifalge faadselslovens § 43, stk. 1, nr. 1, kun onfatter sol okgretgjer. Led-
busser, der i henhold til fardselsloven kategoriseres somet vogntog be-
staende af bus ned satevogn, er onfattet af hastighedshegransningen pa 70
kmi timen for bil ned pahangsvogn, sattevogn, mv., jfr. fadselslovens §
43, stk. 1, nr. 3. Komissionen har ikke fundet grundlag for at anbefale,
at |edbusser henhgrer under fadselslovens § 43, stk. 1, nr. 1. Dette inde-
bager, at flertallets anbefaling i pkt. 6.1.4. ovenfor omat forhgje |ast-
bilers og |asthilvogntogs hastighedsbegransning pa motorveje til 80 kmi
timen ogsa onfatter |edbusser pa motorveje.
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6.2.2. Bussers hastighedshegramsning i tatere bebygget onrade og uden
for tatere bebygget onrade.

De gad dende generelle hastighedsbegramsninger i tattere bebygget onrade
og uden for tadtere bebygget onrade indebaer, at busser har samme hastig-
hedsbegransning som al mi ndel i ge personbiler.

Kommi ssionen har bemegket sig de under 5.2.1. nawnte oplysninger om gennem
snitshastigheder pa veje uden for tattere bebygget onrade, som af mél etek-

ni ske grunde indehol der oplysninger for savel lastbiler som busser. Det er
sal edes oplyst, at den mélte gennensnitshastighed pd hoved- og |andeveje
ligger pa nellem 70 og 80 kmi tinen med de hgjeste gennensnitshastigheder
pa de egentlige fjerntrafikruter. Endvidere frengdr det, at ca. 50%af kore-
tgjerne (lasthiler og busser under et) kerer med en hastighed der overskrider
80 kmi timen.

Kommi ssi onen har endvi dere bemeket sig de under 5.2.2. nante oplysninger
ommal te gennensnitshastigheder i tatere bebygget onrade, hvorefter gennem
snitshastighederne for de 30.748 keretgjer, der var onfattet af mélingerne,

var 48,8 kmi timen. Konmissionen har antaget, at busser - i lighed med |ast-
biler - i tatere bebygget onréade har en gennensnitshastighed, der |igger under
gennemsni t shasti gheden for santlige karetgjskategorier.

Radet for Trafiksikkerhedsforsknings oversigt over ulykkestallene for |ast-
biler og busser i arene 1976-1982 viser, at der i den onhandl ede syvarsperio-
de er registreret i alt 4..539 uheld, hvor busser har vaget inpliceret. Her-
af er 3.693 (77% uheld henfart til veje i tatere bebygget onrade og 846
uheld (23% er henfert til veje uden for tatere bebygget onrade.

Udover disse oplysninger om gennensnitshastigheder for busser og om busuhel d
har konmi ssionen bemes ket sig, at det af pkt. 5.1.1. og bilag D frenyar,

at de gad dende prastationskrav til bussers bremser er strengere end kravene
til lastbilers bremser, men at kravene for bussers vedkommende ikke er sé
strenge som kravene til almndelige personbiler. Regneeksenpler for starst
tilladte bremsel angde viser saledes, at en almindelig personbil skal kunne
brenses til stilstand fra en hastighed pa 80 kmi tinen pa 43 m hvor en bus
vil have en standsel angde pa 60 m en lasthil vil have en standsel angde pa
67 mog et lasthilvogntog vil have en standselangde p& 74 m

Bt flertal p& 19 af konmissionens nmedl emmer kan anbefale, at der ikke fast-
sates en saskilt hastighedsgranse for busser i tatere bebygget onrade.
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Uden for tattere bebygget onrade anbefaler et flertal pa 20 medl enmer,
at der ikke fastsattes en saskilt lavere hastighedsgranse for busser.

Flertallet har ved sine anbefalinger lagt vamt pa, at de strengere brense-
krav til busser (end til lasthiler) med nogen vayt kan begrunde, at busser

mi kere med sanmme hastighed som al nindelige personbiler i tattere bebygget
onréade og pa veje uden for tatere bebygget onréade. Flertallet har endvidere
under sine overvejelser lagt vamt pa, at de konstruktionsmessige forskelle
nel | em busser og lasthiler i en vis udstrakning i sig selv kan begrunde, at
der fastsattes en lavere hastighedsgranse for lasthiler end for busser, idet
busser er opbygget saledes, at der ikke er salig risici med hensyn til over-
kersel suhel d og bagendekol I'issioner. Det bemegkes i denne forbindel se at kom
m ssi onen ned henblik pa forebyggel se af disse uhel dstyper med |astbiler oven-
for har peget pa behovet for, at der fastsates krav om sidebeskyttel seshgjler
og bagkofangere for lasthiler.

| forbindel se med denne anbefaling finder den del af flertallet, der i Kom
m ssionens del betankning nr. 13 om generel |l e hastighedsbegransninger (veje
i tattere bebygget onrade sant notortrafikveje) anbefal ede en nedsatel se

af den generelle hastighedsbegransning i byer til 50 kmi timen, anledning
til at bemeyke, at man fastholder denne anbefaling og at denne anbefaling i
givet fald ogsa vil onfatte busser.

Et mndretal (Dalgaard, Nergaard og Sv.Aa. Nielsen) finder, at der uanset de
strengere bremsekrav til busser end til lasthiler ikke er fa¥dselssikkerheds-
messigt belay for at fastsate en hgjere hastighedsgranse for busser end for
lasthiler. Mndretallet finder saledes, at det md tillagges afgerende betyd-
ning, at fexdselsuheld, hvori busser er inpliceret, i de fleste uheldssitua-
tioner vil onfatte et betydeligt antal passagerer. Da busser er indrettet til
at befordre passagerer finder dette mndretal, at der ber tages et saligt
hensyn hertil ved fastsatelsen af den karetgjshestente hastighedsgranse

for busser. | denne forbindel se peges endvidere pa det forhold, at busser -
i modsaning til almndelige personbiler - ofte er indrettet og godkendt til
at transportere stéaende passagerer, hvorfor en faxdsel ssikkerhedsmessig vur-
dering af bussers hastighedsgranse ogsa ber nedinddrage en vis hensyntagen
til denne saligt udsatte del af passagererne. Mndretallet kan sl edes an-
befale, at bussers hastighedshegramsning i tattere bebygget onréade nedsates
til 50 kmi timen og pa veje uden for taitere bebygget onrade til 70 km i
timen.
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Et andet mindretal (MlIner) er enig med flertallet ned hensyn til bussernes
hast i ghedshegransni ng pa veje uden for tattere bebygget onrvade, men nener
somdet forste mindretal (Dalgaard, Nergaard og Sv.Aa. Nielsen), at der med
hensyn til bussernes hastighedsbegransning i tatere bebygget onrade mé |ag-
ges salig vegt pa, at der her kan veare tale om at en del af buspassagerer-
ne er staende, hvilket ma medfgre en seglig risiko, sdledes at hastigheden
her bor sates ned til 50 kmi timen.

Et tredie mndretal (Knud Lind) kan anbefale en nedsattel se af den keoret gjs-
bestente hastighedsgranse for busser pa veje uden for tattere bebygget om
rade til 60 kmi timen. Omden nanere begrundel se for dette forslag hen-
vises til afsnit 6.4.

6.2.3. Bussers hastighedshegransning pa motorveje.

Den gad dende generell e hastighedsbegransning pd notorveje indebaer at der
er en forskel pa 20 kmi tinen nellem bussers og personbilers hastigheds-
begr ansni ng.

Kommi ssi onen har beneg ket sig de under pkt. 5.2.1. nante oplysninger om
gennensni t shast i gheder pd motorveje. Det er saledes oplyst, at den nélte
gennensni tshastighed - for savel |asthiler sombusser - ligger pa over 80 km
i tinmen pa motorveje nmed overvejende fjerntrafik, og at nere end hal vdel en
af keretgjerne kerer over 80 kmi timen. For notorveje med meget natrafik
er der mélt en gennensnitshastighed pa ca. 75 kmi tinen og at ca. 20% af
keretgjerne (lasthiler og busser) kerer ned mere end 80 kmi timen.

Opl ysni ngerne under pkt. 5.3.5. omulykkestal for lasthiler og busser viser,
at der i syvarsperioden 1976-1982 kun er registreret 14 busuheld pa notor-
veje og 14 busuhel d pa til- og frakersel sranper til motorveje. Det er end-
videre oplyst, at under 1% af busuhel dene sker pd motorveje. De foreliggende
- meget begransede - oplysninger om uhel dsinplicerede bussers skennede hastig-
hed inden eventuel afvasgemangvre pd notorveje giver ikke komnissionen grund-
lag for at antage, at bussers hastighed pa motorveje er nogen doni nerende

ul ykkesar sag.

Et flertal pa 14 nedl emer (Abildtrup, Bell, Jens Christensen, Erling Hansen,
Hasselriis, Holm Hol mberg, Hovmand, Finn Jergensen, 1b Larsen, MIner, Qto
Merch, Ebbe Serensen og @and) finder, at de foreliggende oplysninger om an-
tallet af fardsel suheld pa motorveje, hvori busser er inpliceret, er af et
sadant beskedent onfang, at der ikke kan naes afgerende betamkelighed ved
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at anbefale, at bussers hastighedshegransning pa motorveje forhgjes til 90
kmi timen.

Flertallet |agger herved vegt pa, at bremsekravene til busser er strengere
end til lasthiler. Flertallet finder endvidere, at en forhgjelse af bussers
hast i ghedsbegransning pa motorveje vil kunne indebae en tilskyndelse til

at en del af den kersel, busser i dag foretager pa andre veje uden for tad-
tere bebygget onrade, overflyttes til de mere sikre notorveje. En sadan over-
flytning vil efter flertallets vurdering give en positiv fardselssikkerheds-
messi g ef fekt.

Et nindretal pd 10 medl emmer (Dalgaard, Holst, H E. Jargensen, Fol ner
Kristiansen, Knud Lind, Jergen Madsen, Sv. Aa. Nielsen, Nergaard, Gete Minch
0g Aase Oesen) finder ikke grundlag for at anbefale en andring af den gad den-
de hastighedshegransning for busser pa 80 kmi tinen ved kersel pa motorveje.
Mndretal et finder, at der ogsa ved en vurdering af bussers hastighedshegrans-
ning pa motorveje mi |agges afgerende vegt pa, at busser anvendes til tran-
sport af passagerer. Endvidere finder dette mndretal, at der ved hastigheder
over 80 km i timen vil frenkome salige fardsel ssikkerhedsmessige betanke-
|'igheder med hensyn til bussernes stabilitet, d.v.s. kere- og brenseegen-
skaber.

Hvad angar Knud Linds og Sv.Aa. Nielsens begrundel ser for deres anbefaling
henvises til afsnit 6.4.
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6.3.1. Hastighedshegramsning for person- og varebiler med registrerings-
pligtigt pahangskeretgj (canpingvogne, m v.).

Vogntog bestaende af person- eller varebil ned registreringspligtigt pa-
hangskeretgj er for sterstedel ens vedkomrende personbiler nmed canpi ngvogne
og person- eller varebiler med pahangsvogn. Der var pr. 31. december 1982
registreret ca. 65.000 canpingvogne og ca. 116.000 pahangsvogne ned en til-
ladt totalvayt op til 1 tons.

Den gad dende generelle koretgj shestente hastighedsbegransning pa 70 km i
timen for de onmhandl ede vogntog indebazer, at der ved kersel pa veje uden
for tatere bebygget onrade og ved kersel pa notorveje er en forskel pa
henhol dsvis 10 og 30 kmi timen mellemden keretgj sbestente hastighedsbe-
gramsning og de respektive generelle hastighedsbegransni nger

Under pkt. 5.1.1. og i bilag Der anfart oplysninger om brensekravene for

et vogntog bestaende af f.eks. hil ned canpingvogn. Det frengar saledes af

et regneeksenpel, at den sterst tilladte brensel angde ved bremsning fra 80
kmi timen til stilstand er 43mfor en almndelig personbil og 53mfor et
vogntog best dende af personbil med canpingvogn. Fra 70 kmi timen er standse-
| angden pa tilsvarende mide beregnet til 32mfor en personbil og 41 mfor

et vogntog bestaende af bil ned canpingvogn. | forbindel se ned brensekrave-
ne til de omhandl ede vogntog bemsskes, at der efter de gad dende bestemel ser
ikke er krav om at pahangskeretgjer med en tilladt totalvegt pa op til 750
kg er forsynet ned bremser, safrent den tilladte totalvegt er nindre end
50%af den trakkende bils tjenestevegt (faktiske totalvagt, hvis pahangskere-
tgjet er godkendt og benyttes til synsfri sammenkobling). Kommissionen har
dog ikke fundet anledning til at anbefale saskilte hastighedsgranser for
"snd vogntog", hvor pahangskeretgjet er forsynet ned bremser og for "snd
vogntog", hvor vogntoget ikke er forsynet med brenser

Der foreligger ikke statistiske oplysninger om gennensnitshastighederne for
de onhandl ede vogntog, |igesom der ikke foreligger statistiske oplysninger
om feagdsel suheld med de onhandl ede vogntog

Kommi ssionen har ved sin dreftelse af hastighedsgransen for person- og vare-
biler ned registreringspligtige pahangskeretgjer ikke fundet grundlag for

at anbefale en opsplitning af hastighedsgramsen for kersel pa de forskellige
vej typer

Kommi ssionen finder, at der ved en vurdering af den keretgjshestente hastig-
hedsgranse for de omhandl ede vogntog i faerste rakke ma |agges vagt pa for-
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skel lige koretgjstekniske forhold. Et vogntog bestdende af en personbil og
en canpingvogn har saledes vesentligt andrede kereegenskaber end en person-
bil uden pahangskeretgj, idet det trakkende keretgjs vamtfordeling andres,
hvilket igen far betydning for det trakkende keretgjs styreegenskaber. Ved
kersel med - og nedbrensning fra - heje hastigheder opstar der salige sta-
bi 1i tetsproblemer for sadanne vogntog. Endelig finder kommissionen at burde
fremhave, at canpingvogntog er meget fgl sorme med hensyn til sidepavirk-
ninger selv ved noderat vindstyrke.

Konmi ssionens flertal finder ud fra en sanlet vurdering at de gad dende brem
sebestemmel ser og de anferte keretgjstekniske forhold ikke grundlag for at
anbefale en andring af den gad dende keret gj shestente hastighedshegransning
pa 70 kmi timen for de omhandl ede vogntog.

Flertallet har endvidere ved sin vurdering lagt vemt pa, at en stor andel

af de onhandl ede pahangskeretgjer kun anvendes til Iejlighedsvise, begransede
kersel sformdl og at der i det vasentligste ikke krawes saligt kerekort til
kersel ned de omhandl ede pahangskeretgjer. Disse forhold bevirker efter fler-
tallets opfattelse, at fereren i mange tilfadde kun har en beskeden erfaring
og rutine med hensyn til at fere de omhandl ede vogntog. Flertallet finder det
derfor ogsa af denne grund fae dsel ssikkerhedsmessi gt betankeligt at anbefale
en forhgjelse af den ga dende hastighedshegransning.

Et mindretal (Dalgaard, HE Jergensen, Sv.Aa. Nelsen og Nergaard) finder,
at de meksimele hastigheder for de omhandl ede vogntog ber vaze 40 kmi tinmen

i tattere bebygget onrade, 60 kmi timen uden for tatere bebygget onrade sant
70 kmi timen pa notorveje.

Mndretal let finder, at kersel med disse vogntog ofte forarsager problener
med styring, stabilitet, vindfelsonhed og opbremsning. Hertil kommer, at
kerslen ofte er lejlighedsvis og urutineret, hvorfor der ikke kan anbefal es
hgj ere hastigheder end de meksinele |astbilhastigheder.

Et andet nindretal (Bell) finder, at det ved en vurdering af denne begrams-
ning ber bemegkes, at der i de fleste andre lande er fastsat en hgjere hastig-
hedsgramse for de omhandl ede vogntog. Med hensyn til canpingvogne/ pahangsvog-
ne med bremser - d.v.s. en nekanisk bremse, der aktiveres under paleb via

tel eskopst pddampere - skal frenhawes, at det er FDMs erfaring pa baggrund

af en lang rakke forsgg pa FDM Jyllands-Ringen, at vogntogets stabilitet

under opbremsning normalt ikke andres, og at bremsel angden i de fleste til-
fadde vil vage nelleme/. 4%o0g + 6% af den brensel angde, somdet trakkende
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keretgj kan prastere alene. Ved forsggene pa FDM Jyllands-Ringen er det
fastsldet, at en personbil, der fra 80 kmi timen kan standse pa 31 m men
en canpi ngvogn ned brenser kan standse pa 30 mfra 80 kmi timen. Med andre
typer canpingvogne bliver brensel angden 33 m

Under preverne pa Jyllands-Ringen er |igeledes foretaget stabilitetspraver,
og det er herved konstateret, at savel kurvekersel som dobbelt undvigema-
nevre ikke giver stabilitetsforstyrrelser.

Dette nindretal finder endvidere, at en forskel pa kun 10 kmi tinen nmellem
den generel |l e hastighedshegransning pa veje uden for tadtere bebygget om
rade og den koret g shestente hastighedsgramse for f.eks. en personbil ned
tilkobl et canpingvogn giver fa¥dselssikkerhedsnessige betankel i gheder i re-
lation til overhalingsmangvrer og i relation til trafikafviklingen. Det skal
i denne forbindel se bene kes, at en personvogn, der kerer 80 kmi tinen for
at overhale et vogntog bestéaende af personvogn samt canpingvogn (10 m incl.
en sikkerhedsafstand, skal bruge 680 mog en overhalingstid pa 30,6 sekunder
for at kunne gennenfgre en overhaling.

P4 denne baggrund kan dette nindretal anbefale en forhgjelse af den keretgjs-
bestente hastighedsgranse for person- og varebiler med registreringspligtiagt
pahangskeretgj til 80 kmi tinen.
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6.4. Salige mndretalsudtalelser.

Et mindretal (Knud Lind, Fremskridtspartiet), gnsker at frenkonme med
f ol gende:

Indl edningsvis skal jeg henvise til, at jeg allerede i min nindretalsudtalel-
se til betamkning nr. 905 af 1980 gjorde opmezksom pa probl emerne vedrgrende
generel l e hastigheder for tunge keretgjer.

Somtidligere nant i nit betankningshidrag til betankning nr. 905/1980 nd
jeg gentage, at generelle hastighedshegransni nger som sikkerhedsfaktor ikke
gor det alene. Cenerelle hastighedsbegransninger bliver ensidigt brugt som

et universal mddel mod fardsel sul ykker, namest at sidestille med penicillin
i medicinens verden. Selv omman md konstatere, at der er andre faktorer, som
kan have virkning pa fasdsel suhel dsstatistikken sasom stgrre krav til bremse-
evnen hos lasthilerne, bedre krangningsstabilitet, bagkofangere og sidebgjler
sant bedre afmerkning af karetgjerne.

Generel | e hastighedsbegransni nger virker hastigheds-vanedannende og sl avende
pa den enkelte bilist.

Far dsel slovens § 41 siger: "E keretgjs hastighed skal til enhver tid vae af-
passet efter forholdene med saligt hensyn til andres sikkerhed. Den kerende
skal herved tage vej, vejr og sigtforholdene, keretgjets tilstand og bel as-
ning samt faxdselsforholdene i evrigt i betragtning. Hastigheden ma aldrig
blive sterre, end at fareren bevarer fuld herredgme over keretgjet. Der skal
kunne standses pa den strakning af kerebanen foran keretgjet, somfgreren har
udsyn over og foran enhver hindring, der kan paregnes.

Stk. 2: Kerende skal holde en efter forhol dene passende lav hastighed:

| tattere bebygget onrade.
Nar sigtbarheden er nedsat pa grund af |ys- eller vejforhol dene.

Ved vejkryds og i vejsving.

1

2

3

4. Foran fodgangerfelt.
5 Foran bakketop eller pa andre steder, hvor oversigten er begramset.
6 Ved risiko for blanding.

7. Ved mode ned andet keretgj pa smal vej.

8

| vadt, glat eller fedtet fare.
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9. Hvor keretgjet namer sig bus, der holder for at optage eller af-
sdte passagerer.
10. Hvor keretgjet namer sig bern pa eller ved vejen.
11.  Hvor keretgjet naner sig heste eller kreaturer pa vejen.
12.  Hvor der foretages arbejde pa vejen, og
13.  Forbi uhel dssted pa vejen.
Med indferelse af generelle hastighedsbegransninger fortranges fadsels-
lovens § 41 nere og mere. Uanset vejrforhold kerer bilisterne i dag af gam

mel vane efter hgjeste tilladte generelle hastighed, med glatfereuheld, saks-
ning mv. til falge.

Sterst tilladte hastighed for salige typer af keretgjer pa alnindelig |ande-
vej uden for bymessig bebyggel se:

Bus, hvis tilladte totalvagt overstiger 3.500 kg, anden hil hvis total vagt
overstiger 3.500 kg, bil med pahangsvogn, satevogn eller registreret pa-
hangsr edskab mé hgjest kere 60 kmi tinen.

Begr undel se:

| forslaget tages der hgjde for de tunge keretgjers lange standsel angder,
d.v.s. reaktionslangden og brensel angden lagt sanmen, somfor et vogntogs
vedkonmende ved 60 kmi timen er 79 m safrent keretgjet opferer sig stabilt
under hele bremsningen, sant at bremserne er lovlige.

Forslaget tager |igeledes hgjde for somanfert i skrivelse af 18/3-1983 bilag
D fra Statens Bil inspektion, at den danske lastbil vognpark ved § 77-syn md
anses at vare behadtet med vasentlige fejl ved bremser, styreapparat-dimen-
sioner og baende el ementer, sam det faktum at keretgjernes bevagel sesener-
gi stiger med kvadratet pa hastigheden, saledes at selv en beskeden hastig-
hedsf or ggel se pa eksenpelvis 15%fra 70 til 80 resulterer i ca. 30%'s stigning
i pavirkning af keretgjet, hvilket savel dette somfareren skal leve op til

i en kritisk situation. Mdsat vil en hastighedsnedsatelse have en tilsvaren-
de positiv virkning.

Adringsforslaget skal ogsa ses i lyset af det faktum at der i en tredie-
del af alle dadsul ykker i trafikken er en lasthil inpliceret og i uheld,
hvor lasthiler er involveret er dedsul ykkernes andel ca. dobbelt sa stor
som for trafikul ykker generelt. Man skal ogsa beme ke, at uhel dsfrekvensen
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for lasthiler pa hovedlandeveje er 0,42 og for |ande- og komuneveje 0, 56.

Forslaget tager desuden sigte pa, at der ber vage forskelle pd 15-20 km i
timen mellem hastighedsgranserne for henhol dsvis |asthiler og personbiler,
safrent risikoen for bagendekol lisioner i ta, hurtig trafik skal ninine-
res.

Mdringsforslaget vedrgrende 60 kmis generel hastighedsbegransning p& al ninde-
lig landevej ber falges op med en nmindste-afstand mellemet tungt Keret g

og et foran kerende keretgj pa 100 m Lasthilchaufferer har den kedelige vane
at foretrakke selskabskersel eller kol onnekersel, d.v.s. kersel hvor lasthil
el ler vogntog efter vogntog kerer lige bag hinanden. Den formfor kolonne-
kersel skaber meget farlige overhalingssituationer, nar personbiler ved hg-
jere hastighed ensker at overhale blot 3 vogntog, uden at de kan komme ind
imellemnogen af dem i en faresituation.

Generel hastighed pd veje i tatere bebygget onrade:

Den nuva ende generelle hastighed pa 60 kmi tinen bibehol des, idet det ved
mal i nger af den faktiske hastighed ses, at lasthilerne gennengaende kerer
lidt |angsommere end gennensnittet af santlige notorkeretgjer.

Det nd |igeledes konstateres, at lasthiluheld med lette trafikanter i see-
del eshed knallert og cyklist foregar ved en lasthils overhaling af knallert
eller cyklist under lasthilens hgjresving, og at hastigheden her mé anses for
at vare lav, sam at uhel dsérsagen ofte skyl des manglende udsyn og i sa&-

del eshed hgjresving ned satevogn, pahangsvogn. Disse overhalingsuhel d er

en konsekvens af bl.a. lasthilernes |angde og bredde og utilstrakkelig ad-
skillelse af den lette og den tunge trafik, nere end det er et spargsnél

om hast i ghed.

En forudsatning for en bevarelse af 60 kmfs generel hastighed i bymessig be-
byggel se er, at de tunge keretgjer nmonteres med sidebeskyttel seshgj!ler og
bagkof angere med en max. hgjde pd 40 cmfra vej til underside af bagkof ange-
ren.

Den generelle hastighed pa motorvej for tunge keretgjer:

Den generel | e hastighed sattes pa motorvej til 80 kmi timen. Det er dog en
forudsaning, at der indferes regler om at keretgjer over 3.500 kg pa motor-
vej/mtortrafikvej med 3 vognbaner i same retning kun nd benytte vognbane
2 ved overhaling. En forudsaning er |igeledes, at fardselslovens § 32, stk.
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2 andres saledes, at der altid skal gives tegngivning med blinklyset ved
vognbaneskift og overhaling.

Nyere forskning i Italien har vist, at 15%af alle landets motorvejsuheld er
af den type, hvor andre keretgjer pakerer eller pakeres af tunge |asthiler
bagfra, og at denne type uheld tegner sig for 40%af alle onkorme i notor-
vej sul ykker, og at problenmet er alvorligst i marke.

For at undgd de sakal dte underkeringsuheld er det |igeledes en forudsa ning
for en hastighedsforggel se pa motorvej, at der sker en forbedring af reflekser
og lygter for tunge lasthiler, Iigesom |asthiler og pahangskeretgjer forsy-
nes med lillad med underkersel shindringer somen integreret del af konstruk-
tionen eller specielt konstrueret bagkofangere, somer i stand til at for-
hindre, at lasthilens ramme tranger ind i kabinen pad en gennensnits-person-
bil.

Det er |igeledes en forudsetning,atder heller ikke pa motorvej foregar sel-
skabskersel eller kolonnekersel af lasthiler, og at afstanden fremtil et
foran kerende keretgj er mindst 200 m under normale trafikforhold.

Til slut skal det foreslds, at santlige tunge keretgjer, pahamgsvogn og |ast-
biler, busser mv. monteres ned en plade, der pa tydelig vis angiver deres
hastighed, d.v.s. 60/80.

Af hensyn til underkeringsuheld ber det i evrigt overvejes at indfere en
mndste hastighed pa 60 kmi timen pa motorvej, dog under skyldig hensynta-
gen til fardselslovens § 41, stk. 1 og 2, vedrgrende at afpasse hastigheden
efter forhol dene.

Til slut skal det bemegkes, at man ber overveje at indfere en regel i for-
bindel se med trafikpropper pa motorvej om at fereren af det keretgj, som
hol der bagest i keen i forbindel se med trafikproppen, aktiverer sit kata-
strofeblink, somman ser det udfert i Tyskland.

Det ber ligeledes overvejes, omman i forbindelse med ngdtel ef onerne pa mo-
torvejen ber nontere et advarsel sblink, somkan aktiveres centralt fra nag-
meste politistation i forbindelse ned pludseligt opstaet fardselsuheld pa
mot or vej en.

Et nmindretal (Sv.Aa. Nielsen, Kristeligt Folkeparti), ensker at frenkomme med
f ol gende:

Som begrundel se for, at jeg har tilsluttet mg mindretallet, der gnsker |ast-
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bilers hastighed nedsat til 40 kmi timen i byer og bymessig bebyggel se,
og mndretallet, der gnsker lasthilers hastighed nedsat til 60 kmi timen
pa landeveje, falgende:

Nar man er modstander af "dedsstraffe" efter love og domme i vort rets-sam
fund, mi man ogsd vare nodstander af de dedsstraffe, sompd grund af de
fysiske love finder sted i trafikken.

Professor Qtto Wahlgren, Finland, sagde pa Nordisk Trafiksikkerhedskonferen-
ce i Stockholmi 1970 fel gende fundanmental e ord:

"Hur allvarliga folgerna av en trafikolycka blir beror pa den rérelses-

energi som vid sammanst 6t ningen forvandles til krossande verkan och som r
direkt proportionell mot kvadratet pa korhastigheden. Just denna uppfattning,
vars riktighet har intygats av en mingd vetenskapliga undersokninger, torda
ligga till grund for den attityd somnyndigheterna i manga |&nder - bl.a.

i bilismens henfand USA - intar. Utgangspunkten ar ned andra ord en orubblig
tro pa att &ven omen stor kérhastighet inte direkt vore orsak till en trafik-
ol ycka, paverker den anda i avgorende grad ol yckans foljder".

Da lasthiler aldrig ber vaze tenpofgrende, ber deres generelle tilladte hastig-
hed i byer og bymessig bebyggel se nedsates til 40 kmi timen santidigt med,

at den nedsadtes til 50 eller bedre: 40 kmi timen for personbiler - ned
mulighed for differentiering efter de samede sikkerhedsforhold ud fra de
nante niveauer.

Tilsvarende skal mn tilslutning til en nedsatelse af lasthilers generelt
tilladte hastighed pa landeveje til 60 kmi timen ses i |yset af, at person-
bilernes generelt tilladte hastighed pa |andeveje ber nedsates til 70 km

i timen - med mulighed for differentiering efter de samede sikkerhedsfor-
hold ud fra de navnte niveauer.

Med hensyn til fartgranserne pa motorvej skal nin tilslutning til 80 kmi
timen somtilladt hastighed for lasthiler ses i lyset af, at den optinale
"overflytning" af tung trafik til motorvejene er gnskelig ud fra sam ede
overordnede hensyn til trafiksikkerheden. Tilslutningen til, at bussers
generell e hastighedsgranse pa notorveje bgr vaze 80 kmi tinen har same
begrundel se. Vil man undga en for stor spredning i hastighederne pa motor-
veje, vil det vare passende somi USA at indfgre en hastighedsgranse for
personbiler pa 90 kmi timen bl.a. ud fra den erfaring omden nmenneskelige
natur, at mange bilister mener sig i stand til at kere den tilladte hastig-
hed plus et tillag pa 10-20%
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7. Resune.

Afsnit 2 indehol der en oversigt over tidligere regler om hastighedshe-
gramsninger for lasthiler, lastbil vogntog, busser og "smd vogntog" (f.eks.
almndelig personbil med canpingvogn).

| afsnit 3 refereres de gaddende koretgjshestente hastighedsgranser i Dan-
mark og afsnit 4 indeholder en oversigt over de tilsvarende hastighedsgranser
i udl andet.

Afsnit 5 indehol der en redegerel se for en rakke el ementer, der er indgdet i
kommi ssionens vurdering af de keretgjshestente hastighedsgranser for lasthiler
0g busser.

Under pkt. 5.1.1. gives en kort redegerel se for de gad dende bestemmel ser til
bremsekravene til almndelige personbiler, busser, lastbiler, lastbilvogntog
og "smé vogntog" (f.eks. personbil ned campingvogn). Det understreges, at
der er en markant forskel nellemen alnindelig personbil og en lasthils brem
seevne. Herefter anferes under pkt. 5.1.2. oplysninger om.at |asthilers brem
ser ved undersggel ser i henhold til fardselslovens § 77 ofte er mangel ful de
pa grund af slid, mv.

| sanmenhang med en vurdering af arsagerne til at lasthilers faktiske brense-
evne ofte ikke opfylder de gad dende bestemmel ser henvises til en onfattende
CECD-rapport omtunge lasthilers indflydelse pad faxdselssikkerheden.

Konmi ssionen har i denne forbindelse dreftet forskellige muligheder for

f o dsel ssi kkerhedsmessige initiativer i relation til lasthiluheld. Herunder
har fagdsel ssikkerhedskormi ssionen anbefal et justitsministeren at ind-
fore regler om pabudte bagkofangere og sidebeskyttel seshgjler.

Pkt. 5.1.3. indehol der en redegerel se for beregning af standsel angder (d.v.s.
reaktionsl angde og bremsel angde) og viser med en rakke eksenpler forskellen
mel lemen almndelig personbil og et stort vogntogs standsel angde. Pkt.5.1.4.
viser keretgjsvagtens betydning for ulykkers svashedsgrad.

Ad pkt. 5.2. frengdr det, at den faktiske gennemsnitshastighed for busser
og lasthiler ligger lige over 80 kmi timen pa notorveje med overvejende
fjerntrafik og 75 kmi tinen pa notorveje med negen lokaltrafik. Pa veje
uden for tatere bebygget omrade med megen fjerntrafik konstateredes gen-
nemsni t shasti gheden pa op til 80 kmi tinen.
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| tadtere bebygget onrade ligger lasthilers og bussers gennemsnitshastighed
lige under 50 kmi timen.
Pkt. 5.3.1. indeholder forskellige analyser af lastbiluheld, som viser

at lasthiler er involveret i vasentligt flere personskadeuheld ned langt fle-
re drabte pr. kert kilometer end almndelige personbiler,

at andelen af dedsul ykker stiger jo tungere keretgjet er,

der sker flere dedsul ykker pa |andevejene end i byerne,

t

a
at den langt sterste andel af personskader og drebte i forbindelse med |ast-
biluheld rammer personer uden for |astbhilen.

Pkt. 5.3.2. viser, at lasthilernes uheldsfrekvens (d.v.s. personskadeuhel d
pr. nillion vognkiloneter) for alle vejtypers vedkormende er dobbelt sa
stor som for den saniede vognpark.

| pkt. 5.3.3. anferes, at det ikke kan pavises at unge lasthilferere har
hejere ulykkesrisiko end addre, men at dette heller ikke kan afkredtes.

Pkt. 5.3.4. giver en detailleret analyse af uheld nellem lasthiler og lette
trafikanter. Der frenhaves salige uheldstyper for lasthiluheld ned de for-
skel lige grupper svage trafikanter.

Afsnittet indeholder endvidere - i forbindelse med de tilsvarende bilag -
detaillerede oplysninger for santlige lasthiluheld i syvarsperioden 1976-

1982 om skadesgraden (drabt/svert tilskadekorme/lettere tilskadekome/ u-
skadte) for de forskellige grupper af svage trafikanter. Det frengar séle-

des, at der i den nawnte syvarsperiode var inpliceret ca. 1.500 fodgamgere

og ca. 1.700 cyklister i uheld med lasthiler. Disse oplysninger viser at u-

hel denes al vorlighed vokser med stigende hastighed, men at selv ved lav hastig-
hed for lasthiler blev nere end halvdelen af fodgangerne svart kvastede og

ca. hver tiende drabt.

Pkt. 5.3.5. giver oplysning omantallet af busul ykker.

Afsnit 6 indeholder kommissionens vurderinger af de forskellige keoretgjshe-
stente hastighedsgranser.

Konmi ssi onen papeger generelt, at generelle hastighedsgranser mé fgl ges op
af oplysnings- og propagandavirksomhed.

1 pkt. 6.1.1. anbefaler 17 medlemmer at der fastsattes samme koret gj sbestent
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hasti ghedsgranse for savel sololasthiler som |asthilvogntog. 7 medl emer
anbefaler en salig, lavere hastighedsgranse for lastbil vogntog.

Konmi ssi onen anbefaler i gvrigt, at lasthilers hastighedsgranse vurderes
selvstandigt for henholdsvis kersel i tatere bebygget onrade, uden for
tatere bebygget onrade og pa motorveje.

| pkt. 6.1.2. anbefaler 21 medl emmer, at lasthilers hastighedsgranse i
tedtere bebygget onrade nedsates. 18 nedlemmer af flertallet anbefaler en
nedsattelse til 50 kmi timen og 3 medlemmer af flertallet anbefaler en
nedsatelse til 40 kmi timen.

3 nedl enmer kan anbefale en gramse pa 60 kmi tinen.

| pkt. 6.1.3. anbefaler 10 nmedl emmer, at den generelle hastighedsgranse for
lasthiler pa veje uden for tadtere bebyggelse fortsat fastsates til 70 km
1 timen. 9 medlemmer kan anbefale en nedsattelse til 60 kmi tinmen og 5
medl enmer anbefal er en forhgjelse til 80 kmi timen.

Pkt. 6.1.4. onhandler lasthilers hastighedsgranse pa notorveje. 22 nedl emer
anbefal er en forhgjelse. Heraf anbefaler 14 nedlemmer en forhgjelse til 80
kmi timen og 8 medl emmver anbefaler en forhgjelse til 90 kmi tinmen.

2 medl emer anbefal er at den nuvaende hastighedsgranse pa 70 kmi tinen
opr et hol des.

| pkt. 6.1.5. er nmedtaget forslag til en generel regel for lasthilers kore-
tgj sbestente generelle hastighedsbegransning.

| pkt. 6.1.6. er der refereret forskellige overvejelser omen differentieret
fastsatel se af lasthilens hastighedshegramsning ud fra de enkelte vejes vej-
tekniske standard, mv. - Anvendelse af differentierede hastighedsgranser for
lasthiler indebager dog efter konmissionens vurdering nedvendigvis ogsa en
differentiering af hastighedsgranserne for personbiler, mv. Da dette spargs-
ml falder uden for betankningens ramer frenkomer konmissionen ikke ned
anbefal inger omdifferentiering af hastighedsgranser, nen peger pa at over-
vej el ser om udbygning af nulighederne for differentiering ber indga i even-
tuelle senere dreftelser omde generelle hastighedsbegransninger.

| pkt. 6.1.7. der onmhandler andre forslag omandring af den generelle hastig-
hedshegransning for |asthiler, anbefaler 7 nedlemer, at der fastsates en
| avere hastighedsgranse for de tungeste sololasthiler eller lastbilvogntog.
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| pkt. 6.2.2. anbefaler 19 af kormissionens medl emmer under forudsatning
af den nuvazende generelle hastighedshegransning, at den generelle hastig-
hedsbegransning for busser (solokeretgjer) forbliver uandret pa veje i
tadtere bebygget onrade (60 km). 20 af konmissionens nedl enmer anbef al er
endvi dere at den generelle hastighedshegransning for busser pa 80 km i
timen pa veje uden for tatere bebygget onréade forbliver uandret.

4 nedl emmer anbefal er, at hastighedsgransen for busser nedsates til 50
kmi timen i tattere bebygget onrade.

3 medl emmer anbefaler at den generelle hastighedsbegransning for busser
nedsadtes til 70 kmi tinen pa veje uden for tatere bebygget onrade.

Et nedl em anbefal er en nedsattelse af bussers hastighedsgranse pa veje u-
den for tattere bebygget onrade til 60 kmi tinen.

Bussers generelle hastighedsbegransning pa motorveje er behandl et under
pkt. 6.2.3. 14 nedl emmer anbefaler en forhgjelse til 90 kmi timen, nens
10 medl emmer anbefal er, at den gad dende hasti ghedsbegransning pa 80 km i
timen oprethol des.

Endelig omhandler pkt. 6.3.1. den keretgjsbestente, generelle hastigheds-
begransning for "smd vogntog", d.v.s. person- og varebiler med registrerings-
pligtige pahangskeretgjer (canpingvogne, mv.).

Konmi ssionens flertal finder ikke grundlag for at anbefale andring af den
gad dende hasti ghedshegransning pa 70 kmi timen. Et nindretal pa 4 nedlem
ner anbefaler, at der for disse vogntog fastsates fel gende keretgjshestente
hasti ghedshegransninger: 40 kmi timen i tatere bebygget onrade, 60 km i
timen uden for tatere bebygget onrade og 70 kmi timen pa notorveje.

Et medlem anbefal er at gransen forhgjes til 80 kmi tinen.
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FERDSELSS IKKERHEDSKOMMISS IONEN
Sekretariatet

Oversigt over generelle hastighedsbegrznsninger

Bilag A

Den 9. januar 1981

uden for tettere bebygget omrdde for personbiler

med over 8 siddepladser foruden fererens plads.

Kilde: FN's gkonomiske kommision for Europa,

oktober 1980.

Uden p3hszngsvogn Med let p&hsngsvogn Med tung pdhangsvogn
e veje 1)| 1 2 5 1 2 g 1 2 3
Vesttyskiand 8o 8o 8o 80 8o 8o 80 2) 6o 2) 6o 2)
Ostrig loo 8o 8o loo 8o 8o To 2) 60 2) 6o 2)
Belgien % 75 75 90 75 75 90 2) 602) 6o 2)
Bulgarien 12) loo To 7o loo To 70 loo 7o 7o
Cypern - - 8o 11)| - - 8o 11)| - = 8o 11)
Danmark 8o 8o 8o To To To To To To
Spanien loo 90 8o 80 8o To 8o 8o To
USA 88 88 88 88 88 88 88 88 88
Findand loo 8o 16) 8o 16)| 8o 8o 8o
Frankrig 15) 130 1llo 90 130 1lo 90 130 1lo 90
Grzkenland To To To To To To
Ungarn 8o To To 80 7o 70 8o To To
Irland 97 64
Italien 4) 8o 60 60 8o 6o 60 8o 60 60
Luxemborg 75 75 75 75 75 75 75 75 75
Norge
Holland 8o 8o 8o 11)| 8o 8o 80 11)| 80 5) 80 5) 60 5)
Polen To To To 60 60 60 60 60 60
Portugal 8o To To To To To
Psttyskland 8o 8o 8o 8o 8o 8o
Rumznien 14) To 70 To To To To
Storbritanien 112 80 6) 80 6) | 80 64 7) 64 7)
Sverige 90 90 70 3) | To To To
Schweiz loo loo 8o 8o 8o 80 9) | 8o 8o 60 1o)
Tjekoslovakiet 9 8) 908) 908)| 808) 8o 8) 8 8) | 808) 808) 8o8)
USSR 70 13) 7o 13) 7o 13)| - = =
Jugoslavien 8o 8o 8o 8o 8o 8o
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1. 1: Mdtorveje;, 2: Motortrafikveje; 3: Andre veje.

2. Kat. E konbinationer.

3. Med specielle fazdsel stavler pa visse veje: 90 kni't.
4. Keretgjer over 8 t; under 8 t: 130, |oo, |o0.

5. Pahamgsvogn ned nere end en aksel .

6. 64 km/t for keretgjer over 3,048 kg.

7. 48 knmit for keretgjer over 3,048 kg.

8. Ofentlig og fabrikkers transport af passagerer: 70 kmit.
9. Pahamgsvogn i kke over 2000 kg.

lo. Pahamgsvogn over 2000 kg, nen ikke over 3000 kg.

11. Pavisseveje i darlig stand: 60 knit.

12. Traktorer og keretgjer under bugsering: Kun pd vejkategori 3 med
40 knmit. Transport af farligt gods: Kun pa vejkategori 3 med 50 knit.

13. Busser, der kerer nellembyer, nm& kere 90 km't.

14. Hastighedsgramserne gat der for keretgjer ned diesel motor; for benzin-
drevne kegretgjer er hastighedsbegramsni ngen 50 km/t.

15. De opgivne tal er for keretgjer pd lo t og derunder. For keretgjer,
der overstiger o t, er hastighedsbegramsni ngen under alle forhold 90 km't.

16. | det nordligst beliggende adninistrative distrikt: loo knit.
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Bilag a)

(Underbilag til Bilag A)

Hastighedsbegraensning

for kersel me
teltvogne

caravans og

Parentes gelder teltvogne og pahangsvogne uden bremser

Bebyggelser Landevej Motorvej

Belgien 60 90 120
Bulgarien 50 70 100
Danmark 60 70 70
DDR 50 80 80
Finland 50 80 80
Frankrig (regnvejr o.lign.) 60 90(80) 130(110)
Greekenland 50 80 100
Holland 50 802 80
Irland 48 56 56
Italien 50 80 100
Jugoslavien 60 80 80
Luxembourg 60 90 120
Norge med (uden) bremse 50 80(60) 80(60)
Polen 50 70 70
Portugal 50 70 70
Rumaenien 60 70 70
Schweiz hhv. under/over 1 t totalveegt 60 80/60 80/80
Spanien 60 70 80
Storbritannien 48 80 80
Sverige med (uden?) bremse 50(40) 70(40) 70(40)
Tjekkoslovakiet 60 80 80
Ungarn 50 70 80
Vesttyskland 50 80 80
Qstrig* 50 100/60 100/70

KTLDE : DM

CAMPING

Fe PN 3 ppen s
Camping 19387

1) Motortrafikvej: 110/100 kmA. 2) Flerakslede: 60 km/t over 1 ti totalvaegt

3) Nar den overstiger 1/6 af bilens totalvaegt 4) Den lavere hastighed gaelder,
nar campingvognens vaegt overstiger bilens vaegt eller vogntogets totalvaegt
overstiger 3,5 t.
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FERDSELSSIKKERHEDSKOMMISSIONEN

Sekretariatet Den 9. januar 1981

Oversi, over generelle hastighedsbegransni. r
uden for tazttere bebygget omride for lastbiler
med sterst tilladt totalvegt over 3.500 kg.

Kilde: FN's ekonomiske kommission for Europa,
oktober 1980.

Serlige kriterier Vejtype
vegt eller med eller motorve je motor- andre
Land dimensioner uden pdhangs- km/h trafik- veje
an vogn ve je km/h
km/h 1)
1 2 3 4 5 6
2.8-7T.5 t uden 8o 8o 8o
Vesttyskland 2.,8-7.5 t med 8o Bo 60
> 7.5t 8o 6o 60
uden 8o To To
Pstrig let 8o To To
tung (kat.E) To 60 60
&
. s T.5% 120 90 90
Belgien > 7.5t 90 90 %o
; uden loo To To
Bulgarien 4) med loo To To
Danmark To To To
Spanien loo 8o To
USA - - 88 88 88
uden 8o 8o 8o
med (med
Finland bremser) 8o 8o 8o
med (uden
bremser) 50 50 50
< 1o X 130 11lo 90
kri fra lo til
Lo € 2) 19 t 9e 8o 8o
> 19t 8o 8o 60
Grekenland ; g N lis P e
Ungarn 8o To To
uden 64
Irland med en 56
med to 32
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1 2 3 4 6
Island 50
. >8 t 3) 8o 60 60
hlalien <8t 130 loo loo
Luxemborg >5t 60 60 60
» 7«5t uden To To To
med (med
Norge bremser) To 70 To
med (uden
bremser) 60 60 60
uden 8o 8o 80 5)
med (en
Holland aksel) 8o 8o 80 5)
med (mere
end en
aksel) 8o 8o 6o
Alle kore- uden To To To
tojer, der med 60 6o 60
oL transporterer
gods
<$1lo loo To 7o
Poxtugal >1lo Loo 60 60
gst- uden 8o 8o 8o
tyskland 235t med 8o 8o 8o
R i uden 60 6o 60
AmEn med 50 50 50
>3 ¢ uden 97 64 64
(ulastet) med (mere
end en akswl) | 97 48 48
Stor- (1 . ton=1016.05 k) | med (en aksel)| 8o 48 48
britanien | £3 t ) uden 112 64 64
med (mere
>1.5 1t ) end en aksel) | 112 48 48
(ulastet) med (en aksel)| 8o 48 48
uden 90 90 To
Svexige med To To To
uden 8o 8o 80
Schweiz med 8o 8o 60
Tjekkoslo- | £ 6.0 t 8o ? 8o 8o 72
vakiet >6.01 To 7 To To 7
USSR - Bo To To
J £175% uden 8o 8o 8o
;’.@; > 7.5t uden To To To
glavien med 60 60 60
1. Vej e af mer ket nmed fardsel stavie E |7 "Mtortrafikvej"; i |ande, hvor

denne fa¥dsel stavl e ikke benyttes, er vejen specificeret i en note, med-

mi ndre hasti ghedsbegransni ngen er den samme sompd "andre veje".

2. Koret gj er, somtransporterer farligt gods, eller med steorst tilladt
total vegt over lo ts Mdtorveje 80 km/t, motortrafikveje og andre veje:
60 k' t.



Blag B 90

3. Busser og rutebiler 90, 7°, Jo.

4. Lastbiler, der anvendes til persontransport; kun tilladt pa "andre
vej e" nmed 60 knit.

5. Pavisseveje i darlig stand: 60 kn't.

6. En pahamgsvogn ned to aksl er, hvor afstanden nel | em aksl ernes centrum
er nindre end 84 cm regnes for en pahamgsvogn ned en aksel .

7. Medmindre hastigheden, til hvilken en tilkobl et pahamgsvogn er konstrueret,
er lavere.
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| ndl edni ng

Dette arbejdsnotat erstatter arbejdsnotat nr. 4 af 23.
maj 1981, "Mlinger af |asthilers hastigheder i &rene
1978-1980", idet det er baseret pa de samme data som
det, sant pd data fra arene 1981 og 1982.

Gennem en arrakke har Radet for Trafiksikkerhedsf or sk-
ning udfgrt et stort antal nélinger af hastigheder pa
veje uden for teattere bebyggede onrader.

En del af disse nmdlinger udferes som tendensnélinger
hvert ar pa samme sted, same uge, samme ugedag og
samme tid pd dagen. De gvrige er foretaget i tilknyt-
ning til skiftende problenstillinger og projekter og
er derfor ikke regel messigt gentagne, selv omde ofte
udf gres pd steder, der tidligere er brugt til sadanne
mal i nger .

Tendensmal i ngerne er i de seneste ar kun udfert to
steder, nemig pad Helsinggrmotorvejen ved Gl.Holte 0g
pa hovedvej Al umiddel bart gst for Sorag.

De ikke-periodiske nmélinger er spredt over |andet, nen
-af gkonom ske grunde- ned nogen overvagt af sjaland-
ske mal i nger.

Ml est ederne er placeret p& strakninger, hvor den
vasent| i gste hasti ghedsbegransende faktor i al mndelig-
hed vil vaxe den for kegretgjet eller stedet gat dende
hasti ghedsgranse. Milingen er desuden skjult for tra-
fikken.

Til og nmed 1981 foregik der en visuel klassifikation
af hvert enkelt kgretgj, hvis hastighed blev malt.

| 1982 er denne kategorikl assificering baseret pa en
efterfglgende beregning af karetgjets |angde.

Af flere grunde vil den beregnede |angde i de fleste
tilfadde afvige fra kegretgjets virkelige |angde, og

kl assifi kationen er bl.a. derfor behadtet med nogen u-
ngj agti ghed, saledes at store varebiler fx kan blive
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kl assificeret somlasthiler, og onvendt. Metoden til-
| ader heller ikke at skelne nellem busser og |astbi-
ler. Da bade varebiler og busser md kgre starkere end
de 70 kmit, der er den hgjeste tilladte hastighed for
lastbiler, vil denne klassifikationsmade mul:~vis bi -
drage til at de keretgjer, der pd denne néde ki assifi-
ceres som "lasthiler", fér et lidt hgjere hastigheds-
gennensnit end de faktiske lasthiler.

Der arbejdes fortsat ned at bestemme det faktiske om
fang af fejlklassifikationerne, som dog ikke ventes at
vage betydeligt. | gvrigt er den visuelle klassifika-
tion af keretgjerne ogsd behadtet med fejl, netop nar
det gadder omat skelne nellem store varebiler og min-
dre, egentlige lastbiler. Busser er ogsa i den visuel-
| e klassifikation blevet henregnet til kategorien
"lasthiler".

| bilaget er vist en oversigt over radets nalinger af
| ast bi | hasti gheder i de seneste femar. Oversigten in-
dehol der resultaterne bade fra tendensnélingerne ved
G. Holte og Sorg og fra de aperiodi ske mélinger pa
ialt 15 andre mal esteder.

For hver nméling indehol der den tabel messige opstilling
opl ysni nger omnél ested, vejtype, dato, ugedag og tids-
rum sam, i de sidste fire kolonner, antal lasthiler

i malingen, gennensnittet af disses hastigheder, spred-
ni ngen af hastighederne og den procentandel af |ast-
bilerne, der kegrte med en hastighed over 80 km't, altsa
nmere end 10 kmit over den tilladte sterste hastighed
for denne kgar et gj stype.

Af hensyn til overskueligheden af opstillingen i bila-
get er sol ol astvogne og | astvogne med anhanger eller
satevogn sl &et sammen i oversigten, nmedens der i ma-
lingerne faktisk er skelnet mellem de to hovedgrupper
af |astvogne. Dette kommenteres nedenfor.
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Mal i ngerne pd Helsinggrmotorvejen og pd hovedve] Al.

Di sse nalinger onfatter hhv. 4696 og 3818 | astvogne,
og 95% af registreringerne ligger pa hverdage i dag-
timerne.

Resul taterne, som de uniddel bart frengar af bil aget,
vi ser betydelig stabilitet i hastighedsbill edet for
begge ndl est eder.

P4 nmotorvejen ved Gl.Holte varierer gennensnittene af
de malte hastigheder pad hverdage i dagtinmerne fra
70.5 knmit til 87.7 km't.

P4 hovedvej Al uniddel bart gst for Sorg varierer gen-
nensnittene fra 68.2 km't til 73.3 km't.
Vari ati onerne fornodes at vare bestent af trafiktad-
heden, tid pa deggnet, ugedag og vejr pad en made, der
i kke er undersggt naanere i det foreliggende materi a-
| e.

Hvis man imdlertid samenl sgger de hverdagsmal i nger
i dagtinerne, der ar for ar lader sig sammenligne m
h.t. ugedag og tid pa dggnet (de er understreget i
bilaget) , og derved far én gruppe mélinger for hvert
ar, er stabiliteten igjnefaldende:

Gl. Holte (notorvej)

ar antal middel- spred- % over
hast . ni ng 80 knit
km t km' t
1978 773 81.1 9.0 48
1979 946 80.7 8.4 53
1980 886 81.3 9.1 52
1981 622 81.5 7.5 58
1982 742 83.5 9.8 56
Gennensni ttet af hastighederne er i hvert af arene

1978-1981 ca. 81 km't. Stigningen i 1982 skal méske
delvis tilskrives den nye kgretgjsklassificeringsmade.
Godt hal vdel en af lastbilerne pa dette nal ested over-
skrider deres hastighedsgranse med nmere end 10 km't.
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Hovedvej Al ved Sorg

ar antal m ddel- spred- % over
hast . ni ng 80 km't
kny t km' t
1978 570 70. 4 8.5 10
1979 632 70.5 7.9 10
1980 690 70.5 8.1 7
1981 480 70.1 8.5 12
1982 340 72.1 7.9 11
Gennensnittet, af de milte hastigheder er i hvert af &-

rene 1978-1981 ca. 70 km't. Stigningen i 1982 skal ma-
ske delvis tilskrives den andrede klassificeringsmade.
Ca. 10 procent af lasthilerne p& dette milested over-
skri der deres hasti ghedsgranse ned nere end 10 km't.

Sol ol astvogne og | astvogstog

Ca. hver fjerde af registreringerne i ovenstdaende ta-
bell er vedrgrer en lastbil med anhanger eller sadte-
vogn. Eventuell e hastighedsforskelle nellem disse og
sol ol astvogne er beskedne og tilsynel adende heller ikke
systemati ske, som det frengar af nedenstdende tabel -

ler:
sol ol ast bi | | ast vognst og
ar an- m ddel an- mdde
hast . tal hast.
k' t km' t
Gl. Holte: 1978 570 81.3 203 80. 8
1979 723 80.5 223 81.3
1980 695 81.5 191 80. 4
1981 431 81.1 191 82.4
1982 557 83.3 185 84.1
Al ved Sorg: 1978 346 71.5 224 68.9
1979 499 70.6 133 fr9. 9
1980 466 71.2 224 69.1
1981 311 70.4 169 69.5
1982 231 72.5 109 71.1



@vrige nélinger.

Mot or vej e
Bl andt de evrige ndl esteder er fire beliggende ved notor-
veje, nemig to ved Hillergdmotorvejen, hhv. i Herlev

og ved Kol le-Kolle, ét ved fynsmotorvejen tad ved Ny-
borg Strand , og ét ved notorvejen gst om Roskil de.
Lastbiltrafikken pd Hillergdmotorvejen onfatter meget
netrafik i modsagnig til trafikken ved Knudshoved,
der overvejende er fjerntrafik.

Resul taterne fra Knudshoved svarer til resultaterne
fra Gl.Holte: (gennensnittet af hastighederne er nel-
lem 80 kmit og 85 kmlt og noget over hal vdel en af

| ast vognene kgrer mere end 10 kmit hurtigere end den
gad dende gramse for sadanne kear et gj er.

Pa Hillergdmotorvejen i Storkgbenhavn er gennensnittet
af | astvognshasti ghederne derinod nellem 70 og 75 knf't,
0g ca. 20% kgrer hurtigere end 80 km't.

Mal eresul taterne fra notorvejen @st om Roskil de viser
klart hgjere hastigheder i 1982 end i 1981, og selv om
den amdrede kil assificeringsmade ogsd ger sig ga dende
her, né& det dog regnes for nmuligt, at en del af denne
stigning skyldes andre arsager og altsd kan vere reel.

Mot ortrafikvej

Fra motortrafikvejen nellem Esbjerg og R be foreligger
tre mél eserier onfattende ialt 266 |astbiler. Hastig-
hedsni veauet er som pd notorveje: gennensnittet om
kring 80 knit og en andel pa ca. 50% der overskrider
80 kmi't.

| 1982 er tillige udfert malinger pa |stergadvejen ved

Store Dyrehave (125 lastbiler) og pa Hillergdmotorvej-
ens forlangel se ved Brgdeskov (217 lastbhiler). Qgsa

pa disse to mal esteder er konstateret hastighedsgennem
snit pa ca. 80 kmit, ned en tendes til lidt hgjere ha-

stigheder pa den brede og svagt trafikerede forlangel -
se af Hillergdmotorveijen end pa den snalle og relativt

staakt trafikerede Istergdvej.
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De gvrige otte mal esteder er alle beliggende pd hoved-
veje og sterre |andeveje, og gennensnittet af hastig-
hederne varierer fra 65 kmit til 80 km't, men er dog
ganske stabilt pd& det enkelte nél ested.
De hgjeste hastigheder forekomer p& fjerntrafikruter-
ne

Vejle-Viborg (syd f. Parup) 79.8 kn't

Nr.Snede-Horsens (ved Mattrup) 77.4 kni't

H |l ergd- Roskilde (v. Freerslev) 76.1 knit

Ti | svarende forekomrer de |aveste hastigheder pa veje,
hvor | okal trafikken dom nerer:

Ri ngst ed- Nesst ved (v. Buske Mzl le) 67.0 km't
G lleleje-Esbgnderup (Dragstrup) 71.4 km't
Vejle-Billund (vest f. Bredsten) 71.3 km't

Sammenfatning

P& notorveje ned overvejende fjerntrafik |igger gennem
snittet af lastbilernes hastigheder p&d godt 80 km't,

og omtrent samme hasti ghedsgennensnit er konstateret

pd de tre nél esteder pd motortrafikveije, der indgar

i méleserien. Ca. halvdelen af lasthilerne i disse
mal i nger overkred deres kgretgjsbestemte hasti gheds-
gramse med nere end 10 knit.

Pa gvrige hoved- og |andeveje ligger gennensnittene af
de mélte hastigheder nellem 70 og 80 knit ned en tyde-
lig tendens til, at de hgjeste hastigheder forekomrer
pa de egentlige fjerntrafikruter.

Pa et enkelt malested er der dog ved gentagne nélinger
konst at eret hesti ghedsgennensnit pa under 70 km't.

Der er ikke pavist nogen systematiske forskelle i ha-
stighederne nellem sololasthiler og |astvognstog.

1982-mal i ngerne viser generelt |idt hgjere hastigheder
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end de foregadende ars malinger, nen det er uvist, om
stigningen er reel, da der i 1982 er benyttet en ny
frengangsmade til klassificering af karetgjerne. Den-
ne frengangsnéde kan give anledning til visse fejl-
kl assificeringer, somi sig selv kan pavirke de re-
sul terende hastighedsgennensnit i positiv retning.
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f. Roskilde
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4M

Radet
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dag
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790625 na
7906 25 m
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Bilag til

af 7.
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| okal itet vej-* dato uge- tidsrum an- mddel- spred- % over
dag tal hast. ni ng 80 kni't
ki t knt t
Hovedvej 2H 780627 ti 1400- 1500 115 69.9 8.6 8
Sor g- Ri ng- 780628 on 1405- 1705 242 70.7 7.7 11
sted (2 km 780628 on 1902-2102 35 73.7 6.3 11
gst f. Sorg) 780629 to 0900- 1200 213 70.5 7.9 9
780701 | @ 1300-1500 15 75.5 9.0 27
790307 on 1400- 1500 88 70.3 8.2 10
790328 on 1400- 1500 79 68.2 8.7 5
790624 s@ 1300- 1500 25 75.5 6.6 28
790626 ti 1400- 1500 90 68.3 7.7 4
790627 on 1400- 1700 208 73.3 8.2 19
790627 on 1900-2100 20 77.3 7.6 37
790628 to 1400-1800 334 69.4 6.8 5
800701 ti 1400-1500 92 70.6 6.0 7
800702 on 1400- 1700 296 71.6 8.1 11
800702 on 1900-2100 48 74.9 7.9 21
800703 to 0900- 1200 302 69.5 7.5 5
800703 to 1400- 1800 354 70.3 7.7 6
800706 sg 1300- 1500 17 67.7 8.4 6
800820 ma 1400-1500 89 71.1 10.9 15
810701 on 1900-2100 34 73.0 10.2
810701 on 1400- 1700 201 71.5 8.0
810702 to 0900- 1200 219 67.7 9.2
810804 ti 1415-1515 60 73.9 7.8
810805 on 1400- 1800 223 71.4 7.9
820705 ma 1415-1515 59 69.2 8.3 3
820707 on 1500- 1700 145 73.4 81 15
820707 on 1900-2100 40 74.0 5.3 10
820711 so 1300-1500 32 72.6 7.5 13
820715 to 1000- 1200 136 71.9 7.7 9
820715 to 1600-1800 96 74.3 8.3 20

* se fodnote pa
bil agets side 1
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| okal itet vej -* dato uge- tidsrum an- mddel- spred- % over
type dag tal hasti g. ni ng 80 km't
km' t km' t
Hi I | er gdno- 4M 790307 on 0703-0830 29 74.5 10.9 25
torvejen v. 790328 on 0730- 0830 74 72.1 7.1 12
Kol | ekol I e 800820 on 0730- 0830 45 75.6 6.2 20
do. i Herlev 4M 790327 ti 1630-1730 22 77.3 7.8 32
Fynsnmot orve- 4M 790312 ma 1425- 1600 31 83.9 8.1 71
jen v. Nyborg 790403 mm 1400- 1600 34 80.9 6.4 53
Strand 800825 mm 1400- 1600 36 84.5 10.7 50
Esbj erg- Ri be 2T 790313 ti 1000-1200 103 80.1 7.8 54
vest f.Ged- 790404 ti 0900- 1100 102 78.5 7.1 43
stedbro 800826 ti 1000- 1200 61 80.1 7.7 48
Vejle-Viborg 2H 800828 to 0900- 1100 80 79.8 7.8 54
syd f. Parup
N . Snede- Horsens 2L 800828 to 1400- 1600 97 77. 4 12.9 50
v. Mattrup
Hi |l ergd- Ros- 2H 790308 to 1015-1200 77 75. 3 12.8 30
kil de vest f. 790329 to 1000-1200 121 78.6 10.6 38
Freersl ev 800821 to 1000- 1200 51 71.5 8.4 13
Ri be- Tgnder 2H 790313 ti 1410- 1510 80 76.0 9.5 14
syd f. Ribe 790404 ti 1400- 1600 99 72.4 10.5 15
Kol di ng- Esbj. 2H 800827 on 1000-1200 133 73.4 8.3 19
vest f. Vejen
Vejle-Billund 2L 800827 on 1400- 1600 63 71.3 7.2 11
v.f.Bredsten
Gilleleje-Es- 2L 790308 to 1410- 1530 23 71.0 9.7 17
bgnderup v. 790405 to 1400- 1600 44 71.6 11.3 23
Dragstrup
Ri ngst ed- 2L 790309 fr 1200- 1300 42 65.9 12. 4 11
Nestved v. 790406 fr 1200- 1300 48 66. 6 10.1 10
Buske Mgl |l e 800822 fr 1200- 1400 76 67.8 11.6 12
| stergdvejen 2T 820708 to 1500- 1700 39 79.0 8.9 33
v. St.Dyreha- 820712 ma 1200- 1400 37 79.2 7.6 30
ve. 820714 on 1000- 1200 49 79.4 7.6 33
Rute 16 v. 2T 820705 mm 1445- 1545 38 82.0 8.7 47
Br gdeskov s. 820707 on 1000- 1200 109 80.4 8.0 45
f. Hllerad 820708 to 1500- 1700 80 86.0 11.3 64

* se fodnote pa

bil agets side 1



Bilag D 102
P/ hibh
JUSTTTUANISTIRILT, Den 26. august 1981.

Notat om b i) ersbremsc evne.

1. Przetationskravene til bilernes bremser.

| bestenmel serne om kgretgjers indretning og udstyr har de
grundlagpende prastationskrav til keretgj ernes driftsbrernse vee

ret fglgende siden 1. maj 1977:

TABEL 1: PRESTATIONSKRAV

KZRETZD Driftsbrensens Driftsbremsen skal
funktionstid ma kunne give kgretgjet
i kke vage starre en decel eration p&
end m ndst

p

Alm.personbil : ca. O 5>8 ni's

Stor person- 5

bil (bus) : 0,5 sek. 50 rr/s

Var ebi | : ca. O 50 m s?

Last bi | : 0,5 sek. 4,4 s

Pahxngs- 2

kar et gj : (ubestent) (4,4 mMs )

Brensni ngen (decel erationen - det nodsatte af accel erationen)
) p
er i skenmet angivet i ms ; "neter pr. sekund ".

Ved funktionstiden forstar man den tid, der gar fra brensepe-
dal en aktiveres, til decelerationen har ndet hal vdel en af den kreae
vede var di .

Prastationskravene til kgretgjernes driftsbrense er sal edes
i de gad dende regler ikke fastlagt ved en konbi nation af hasti g-

A
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hed og sterst tilladte bLremselengde.

De gad dende prazstationskrav kan. imdlertid i princippet onreg-
nes til afledte talvardier for den "stgrst tilladte brensel angde"
ved en given hastighed.

En sddan onregning til vexdier for "sterst tilladt brense-
| angde" giver de i tabel 2 anfgrte vardier. Det benexkes, at brem
sel amgderne er udregnet uden hensyntagen til den strakning bilen
bevager sig i fererens reaktionstid.

Brensel amgderne er angivet i neter.

TABEL, 2;
KZRETA "STE@RST TI LLADTE BREMBELANGDE' VED BREMSNI NG Tl L
STI LSTAND FRA EN HASTI GHED PA
20km/t 50km/t 60kmit 70km/t &0wm/t 90kmit 100knit
Alm.person-
bi | (1) 6 17 24 32 43 54 67
Stor per-
sonbi | (2) 11 26 36 47 60 (75) (91)
Var ebi | (3 7 19 28 38 49 63 77
Last bi | (4 12 29 40 53 (67) (84) (102)
Stort
vognt og (5 15 33 45 58 (74) (91) (110)
Lille
vognt og (6) 9 22 31 41 (53) (67) (81)

Det i tabel 2 anfegrte "stort vogntog" er f.eks. lastbil ned
til kobl et pdhamgs- eller satevogn. Ved "lille vogntog" forstas
personbil mned pahangs- eller canpi ngvogn.

| bilag | er veedierne fra tabel 2 angivet i en grafisk il -

| ustration.

2. Bilernes fakti ske brenseevne.

Da prastationskravene til bilers driftsbrenmse er m ndstekrav,
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vil keretejer i praksis kunne forventes at brense noget bedre end
det krawede. Personbiler vil salodes nornmalt kunne brense ned
2 2
8 ms (nod tilladt 50 n/s ) og vogntog vil nornmalt kunne brense
2 2

ned 5 ms (nod tilladt 4,4 nis ).
Hvi s denne faktiske brenseevne onregnes til brensel angder,
fas de i tabel 3 anfegrte vardier for "opndelig brensel amgde"
for almndelig personbil og stort vogntog. De udregnede brensel ang-
der tager fortsat ikke hensyn til fgrerens reaktionstid.
Funktionstiden for personbiler er sat til 0O sek. og 0,8 sek.
for stort vogntog. Den opndelige deceleration er sat til henhol ds-

vis 8 nMls og 5 nis
TABEL 3:
KORET?J " OPNAELI G BREMBELARNGDE" VED BREMBNING TI L STI L-

STAND FRA EN HASTI GHED PA
30kmt 50kmit 60knmit 70kmit 80km/t 9Okmit  100km/t

Alm person-

bi | 4 12 17 24 31 39 48
Stort vogn-
t og 14 30 41 53 (67) (83) (100)

Det bemex kes, at de nawnte bremsevardier kun kan paregnes op-
ndet, safremt koretgjet opferer sig stabilt under hele brensningen.

De i tabel 3 anfgrte vaedier er i bilag Il anfert i en grafisk
illustration sanmen med vardierne for den stgrst tilladte brense-
| angde. De skraverede onréader pa figuren angiver inden for hvil ket
i nterval brensel amgden for henhol dsvis personbiler og store kare-
tgjer vil vere ved forskellige hastigheder.

Det bensr kes, at intervallet for et stort vogntogs brense-
| angde ved 70 knit falder inden for det tilsvarende interval for

en personbil,der kgrer 100 km't.



105

Bilag II.

“Storst tilladte bremseleenqde”

o9

*Opnéelig bremselangde’

for "Stort vogntog® og “Alm personbil

120m ved bremsning til stondsning.

@ Alm. personbil.

@ Stort vogntogq - / @

8om |

20m |

foa/41
84 |

Hastighed (kma).
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Bilag I

‘Storst tilladte bremselenqde”
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RADET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING SEKRETARIATET

AKADE MXKEIX X BX BN HKX KX X 2RO0X KKIKKBK X DLEx@Mexsazar GIRO 6548 4
Ermelundsvegl 101, 2820 Gentofte, tIf. 01 68 04 44

Sagnr. 4.1.24
Arbej dsnotat nr. 3

Tunge | asthbilers indflydel se pa fardsel ssikkerheden.
(Oversattelse til dansk af kapitel 5 af "lInpacts of
heavy freight vehicles", CECD, Paris 1983. Kapitlet
er forfattet for CECD i 1981 af Jgrgen Christensen

og oversat til dansk af Inge Behrensdorff)

Jargen Chri stensen
I nge Behrensdorff/
/b

12. okt ober 1983
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Kapitel V
V.l Cenerelt

Oversigten i dette kapitel om trafiksikkerhedsprobl e-
met med tunge lasthiler er baseret pd udval gt natio-
nal information, somgruppen har faet forelagt.

Desvagre synes kun neget fa& lande at have uhel dsdata
for lastbiler i et sadant onfang, at disse kan an-
vendes direkte i et integreret transportplanlagnings-
arbej de. En dybtgdende vurdering, bade nationalt

og internationalt, af sikkerhedsprobl enerne nmed tunge
| astbil er vanskeliggeres af mangel pa - eller usammen-
haang i - de grundl aggende uhel dsstati sti kker og deres
kl assifikation af de forskellige typer af tunge |ast-
biler, idet disse ofte er uforenelige ned den kl assi -
fikation, der anvendes i forbindelse med til svarende
transportstatistikker. Data om uhel dsonkost ni nger

er det endvidere ogsd vanskeligt at frenskaffe. De
opl ysni nger gruppen har nodtaget fremgar af kap. X

Forskning om tunge lastbilers sikkerhed udfgres i en
rakke |lande, bade i industrien og i forskellige
offentlige institutioner. | afsnit V.3 og V.4 er det
forsggt at give en oversigt over de nyeste sant i-
gangvag ende projekter. Der synes at vage fornyet in-
teresse for at forbedre sikkerheden nmed tunge | ast-
biler p& en rakke punkter bade mht. design og pa

det brugsnessi ge onr ade.

V. 2 Tunge | astbilers uhel dsdel t agel se

v.2.1 Datakrav

For at kunne foretage en egl. beregning af trafik-
si kker hedskravene i en fuldt udbygget system undersg-
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gel se af | andevejsgodstransporten er det ngdvendi gt
at have kendskab til uheldssandsynligheden for | ast-
biler p& et vist detaljeringsniveau. F.eks. er det et
realistisk krav, at man kan relatere uheld for re-
prasentative grupper af lastbiler (f.eks. lastbiler
sa t evognstog, |astbiler nmed pahanmgsvogn) til repree
sentative vejtyper (f.eks. bygader, |andeveje, hoved-
| andevej e, notorveje, osv.) ved forskellige trafik-
nmengder .

At foretage en vurdering af uhel dsfrekvenser (dvs

det gennensnitlige antal uheld pd en given kersel s-
di stance) pa basis af uhel dsrapporter, lastbhiltalin-
ger og karsels- og/eller transportregistreringer fo-
rekommer at vexre et beskedent problem men indebarer
for tunge |astbilers vedkomrende forskellige salige
prakti ske problemer, fordi data ofte stammer fra for-
skel | i ge organi sationer og offentlige nyndi gheder,
som i kke har nogen fatles koordination af elenentare
dat adefinitioner eller dataindsam ingspraksis. Denne
opgave udfgres derfor ikke i mange | ande, eller kun

i meget begramset omfang.

V.2.2 Problemer med anal yse af data og internatio-
nal e samrenl i gni nger

G uppens nedl enmer har bestrabt sig pd at indsame

de bedste af de tilgangelige data for at kunne give
et generelt billede af tunge |astbilers indblanding

i uheld. Disse er samet og vist i tabel V.I. An-
tallet af drabte og uheld nmed drabte udger sanmen-

I'i gni ngsgrundl aget, mens antallet af tilskadekomme og
uhel d nmed personskade er udel adt pga neget store
variationer mht. definitioner og rapporteringsprak-
sis landene inellem Dette er beklageligt, nmen for-
habentlig vil man i frentiden bade nationalt og
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internationalt arbejde pa at tilvejebringe disse
mangl ende i nfornationer.

Rapportering og statistik vedr. uheld med drabte
fornodes at vare nasten konplet i alle nedl ensl ande.
Skgnt definitionen af antallet af drabte hidroerende
fra fardsel suheld varierer fra land til land (1) kan
antall et af drabte justeres ved hjap af ECE korrek-

ti onskoefficienter og saledes nmuliggere internationale
samenl i gni nger.

Somdet seglig frengar af kap. 111 varierer defini-
tionen af lastbhiler og inddelingen i klasser neget

nel |l em | andene. Inden for |andene kan kar et gj skl assi -
ficeringen i uheldsstatistikken og notorvognsregistre-
ne vaee sa forskellige, at det nasten er umuligt at
beregne uhel dsrater for visse nanere bestente bil ka-
tegorier. Endvidere er det ofte et problem at nman ikke
har nogen palidelige sken over karsel snmengder, og hvis
man har, indebazer dette ofte atter andre definitioner
af kor et gj skat egori er.

V.2.3 Resultater af gruppens internationale rund-

spgrge

Forst og fremmest n& det benexkes, at en stor del af

| astbil erne, somer nedtaget i tabel V.|, ikke er

tunge lastbiler, nmen smd og lette varevogne af meget
begramset interesse for denne undersggel ses onrade.
Imdlertid kan de ikke adskilles fra de "rigtige"

tunge lasthiler i de fleste officielle uheldsstatistikker

Tabel | en er baseret p& data fra arene 1978 eller 1979

1 Mens de fleste lande registrerer en dadsul ykke,
hvis degden pga. ul ykken indtrasler inden for 30
dage efter ulykken, er der i nogle |lande en gramse
pa 3 dage, 7 dage eller kun 24 tiner.
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som fatles registreringstidsrum Nogle |ande har fak-
ti sk kunnet berette om benes kel sesvardige fald i

antal l et af uheld nmed tunge lastbhiler i arene efter
det ar, somtabellen angiver. | andre |ande har ten-
densen varet mndre gunstig.

De fleste, nen ikke alle | ande, der er medtaget i

tabel l en har registreret antall et af d« «b te personer
(forer og evt. passagerer) i tunge lastbiler. D sse
data viser den relativt hgje sikkerhed, som denne

trafi kant gruppe nyder i forhold til alle andre grupper.

Faare lande lader til at fgre en salig statistik over
antal l et af dadsul ykker, hvori en lastbil har veret

i ndbl andet. De | ande, der gor dette, kan imdlertid sam
st enmende pavi se den relativt hgje risiko for andre
trafi kanter ved sadanne kol li sioner.

Udt rykket "uhel dsdel t agel se" er i sig selv genstand
for forskellige fortolkninger. | sin snavre betyd-

ni ng kan "uhel dsdel t agel se" forstas sal edes, at det
pagad dende keretgj og/eller dets farer eller passagerer
konmer til skade ved uheldet. | videre forstand

i ndebager udtrykket, at keretgjet - ved sin tilstede-
veg el se eller mangvre - har har veset en faktor

i arsagsforlgbet til ulykken. Forskelle i definitionen
af udtrykket kan iht. hollandske opl ysni nger bevirke
mellem5 - 10% variation i antallet af uheld med

| astbil indblandet.

Da de officielle statistikker vedr. lasthilers

i ndbl anding i uheld ned drabte generelt er ufuld-
standi ge, er det ikke overraskende at konstatere, at
sddanne data for tunge lastbiler sam de forskellige
typer af disse ikke er ss¥lig fyldestggrende. 0g det
md i virkeligheden hawdes, at uden tilsvarende skgn
over tunge lastbilers karsel smengder er uhel dsdata
om di sse ikke salig anvendelige og kan nméske endog
bidrage til fejlfortolkninger. Selv de nmest i gjne-
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fal dende forskelle nellem karet gj skat egorier mht.

uhel dsantal er selvfglgelig ikke af nogen salig stor
vaadi, hvis de er resultatet af tilsvarende forskelle
i trafikdeltagel se.

Forskel I e nel | em kar et gj skat egori er vedr. fordelingen af
uhel dssituati oner sant art og andel af inplicerede
trafikanter ell. kgretgjer kan bidrage ned nye og
nyttige oplysninger ogsa uden at nman har kendskab til
trafi kdel tagel se, forudsat at trafi ksammensad ni ng og
-betingel ser er ens for de sammenlignede kgar et gj skat e-
gorier. Mens denne betingel se kan opfyl des pd national t
pl an, virker den meget begramsende ved ethvert forsgg
pa international e samenligninger.

Selv med de ovenfor anfgrte forbehold er det dog sta-
dig af vaedi at se pd de forskellige dedsuhel dsrater,
som frengar af tabel V.| - kolonne e-f. Til trods
for de mange huller ses der klare og sammenfaldende
tegn pd disse uheldsraters variation nmed vejtype og
kgretgjskategori.

Li gel edes frengar det tydeligt af disse data, at

vari ationerne nellem | andene kan vaze ligsa store
somvari ati onerne inden for |andene, hvad angér

kar et gj styper og kgretgjskiasser. Dette afspejler

bet ydni ngen og den af ggrende indflydel se af nationa-
le forskelle i trafiksammensat ni ngen og trafikfor-
hol dene.

Som suppl enent til tabellen har Australien bidraget
med nogle data fra staten Victoria (7), hvoraf det
fremgar, at degdsuhel dsraterne for denne stat i 1976
var 4.0 og 10.4 pr. 100 mill, kmfor hhv. tunge

sol ol asthil er og vognt og.

Udover de data, der er vist i tabel V.|, har Frankrig
yderligere bidraget ned dedsuhel dsrater specielt for
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sololasthiler med en brutto kgretgjsvegt over eller
under 10 t. Disse data er vist i tabel V.2.

De anfgrte data i tabel V.|l og V.2 viser tydeligt,

at dadsuhel dsraterne stiger med karetgj svagt en,

nar den kerte afstand bruges som beregni ngsgrundl ag
for uhel dsraten, men det vides ikke, hvorledes va-
riationen ville vege, hvis den effektive |astdistan-
ce (f.eks. ton-kiloneter) blev benyttet som
aktivitetsmdl. Data af denne type ville vare af aben-
bar interesse i forbindel se ned bestrabel ser pa at
opstille en sammenhamgende | angsigtet plan for | ande-
vej sgodstransporten pd nationalt plan, nen sadanne
data har ikke vazet tilgamgelige i nogen af de ana-

| yser, somnan i denne undersggel se har haft |ej-
lighed til at gennengd. Og det er nest sandsynligt -
i betragtning af den knappe infornmati on om kgarsel s-
mengde, somdet har veret nmuligt at fa for hver |ast-
bi | kategori - at de ikke findes.

Tabel V.2
Sol ol ast bi | ers dgdsuhel dsrater i Frankrig pa notor-
vej e og hovedl andeveje i 1974-75.

ti | bagel aat dadsuhel d
afstand (10%km) total pr.10 km
ce - hoved| andeve;j 25,8 275 10, 6
lastbil med brutto-
vagt < 10 t not or vej 4,6 16 3,5
lastbil ned brutto- hovedl andevej 42,7 774 18,1

vagt > 10 t not or vej 7,5 69 9,2
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v.3.1 Fejl og utilstrakkeligheder ved kgretgjet.

En detaljeret anal yse af kgretgjsfaktorer, der var
nedvi rkende ved uheld ned personskade i Frankrig i
1974-75 (17) afslerede, at darlige styreegenskaber
ved undvi genmangvre i 25% af tilfatdene var en nmed-
virkende uheldsfaktor, og at bl okering af hjul ene
forekomi 23% af de undersggte 1.073 uhel d.

For andre specielle uhel ds-arsagsfaktorer ved keare-
tgjet fandt man fgl gende hyppi gheder:

- ringe va tni ngsnodst and 4, 7%
- darlig vejbeliggenhed i Kkurver 3, 2%
- darlig sidestabilitet ved brens- 4,5%
ni ng
- utilstrakkelig brensekraft 2,9%
- defekte brenser 0, 8%
- svage afviserblink 2,6%
- mangl ende refl ekser bagpa 2,0%
- svage bagl ygter 0, 7%
- nedsat udsyn ta¢ bag ved 4, 7%
kor et gj et

Den franske anal yse skel ner ikke nellem tekniske

fejl i snawer forstand (tilstand darligere end krawet
af regul ativer) og tekniske utilstrakkeligheder, som
er forbundet ned den nuvar ende udforming og konstruk-
tion af tunge lasthiler. Den tilvejebringer herved

et overblik over de onréader, hvor man kan opnd betyde-
lige forbedringer hvad angar kgretgjernes prinmee og
sekundar e si kkerhed gennem bedre vedl i gehol del se, for-
bedret design og nye konstruktionsprinci pper.

Under sggel ser foretaget af Transport and Road Re-
search Laboratory i Storbritannien med det for-
mal at undersgge samme problemog rapporteret i (26)
viser, at i uheld med nellentunge og tunge lasthiler,
bi drager nekani ske fejl ned 6% brensefejl ned 3%

og dakfejl med 3% til uheld med personskade.
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En anden anal yse foretaget af samme forskningsinsti-
tution (16) baseret pa 740 dgdsul ykker, hvor tunge
lastbiler var inpliceret, viser, at tekniske nmangler
er medvirkende arsag i 5% af uhel dene. Et til-
svarende tal fremgar af en austral sk rapport (7).

En undersggel se foretaget af United States Department
of Transportation's afdeling om | astbilers sikkerhed
rapporteret i (27) viser, at tekniske mangler ved tunge
| astbiler var nedvirkende arsag i 13% af alle uheld
forarsaget af lasthilen. Denne undersggel se var base-
ret pad uhel dsanal yse af 497 uheld "af usaslvanlig

svar hedsgrad", hvori 655 erhvervskgretgjer var im
pliceret. Disse 13% fordeler sig med 5% pa forhjuls-
punkt eringer, 3% pa& nmekani ske fejl, 2%pa fejl ved
pahamgsvogn el l er sazttevognsskammel, 2% fejl ved tryk-
| uft brensesystenet og 1% pa "andre arsager". Under-
sggel sens forfattere mener inidlertid i kke, at man kan
drage generelle eller statistisk hol dbare konkl usi o-
ner, fordi de undersggte uheld er sarligt udval gt.

En anden rapport (28) fra samre organi sation oplyser,
at 5,5% af de uheld, hvori tunge lasthiler har vaxet
i ndbl andet, kan tilskrives tekniske mangl er ved brem
ser, dak + hjul og "andet" fordelt ned ca. 13 til
hver af disse.

Skegnt de referede undersggel ser ikke er direkte sam
nenlignelige, giver de os tilsamen mulighed for at
forstd onfanget af problenet: tunge |astbilers tek-
ni ske mangl er som uhel dsar sag.
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V. 3.2 Problenet vadtning.

Vadtning med tunge |astbiler, der har vazet inplice-
ret i uheld med personskade, er i den franske under-
sggel se (17) sket i 7,9% af de anal yserede uhel d,

og det skgnnes, at nere end hal vdel en af disse til-
fabde md tilskrives den arsag, at mange tunge | ast-
bil er har ringe nodstandsevne nod vadtning. Nesten
60% af disse tilfade indtraf under eneuheld ned |ast-
bilen, og de udgjorde nasten 2/3 af disse.

Den ovenfor nawnte rapport fra TRRL (26) anfarer,

at vatning forekomer i 3-4% af alle de uheld med
personskade,, hvori tunge lasthiler er inpliceret i
Storbritannien, og igen at 60% af di sse uheld er
eneuhel d. | dadsul ykker nmed del t agel se af tunge | ast-
biler i Storbritannien i 1976 forekomvatning af |ast-
bileni 6%af tilfaddene, og halvdel en af disse var
eneuhel d (16) .

Australien har meddelt, at vatning var registreret
som "f grste uheldshandelse" for 9 (4% af 217 tunge
| astbiler, der havde vazet inpliceret i dadsul ykker

i New South Wales i 1977. Antallet af vatninger,
sommatte vere sket um ddel bart efter selve kol lisio-
nen er ikke registreret.

1978 oversigten over "lastnotorvognsuheld i USA",
som ligel edes er refereret ovenfor (28), anfgrer,

at vadtning uden kol lision udgjorde 9% af alle uheld
(incl. sterre materiel skadeuhel d) og var arsag til
ca. 4% af alle uheld nmed drabte, hvori denne type af
tunge lasthiler var inpliceret.
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ud af 3.774 lastbiler nmed pahamgsvogn, der havde veae
ret inpliceret i 3.673 uheld med drabte, og som bl ev
rapporteret til Fatal Accident Reporting System
(FARS) under the United States National H ghway
Traffic Safety Administration, forekomi ca. 15%

af uhel dsforl gbene vadtning ned kgretgjet.Antall et

af personer i de tunge lastbiler, der blev drabt ved
di sse uhel d, udgjorde mndst 11% af det totale anta
pa 4.390 drabte. Disse procenter er skgnnede pa grund-
lag af data offentliggjort i (29).

Li gesom for kgretgjsfejl enes vedkonmende er de for-
skellige nationale statistikker omtunge |astbilers
vadtning ikke direkte sammenlignelige pga. forskelle
i koretgj spopul ationer, og i de forhold som de karer
under. Trods disse forskelle, kan de dog tilsammen
give et generelt billede af problenets omfang. R nge
sidestabilitet fogrer til tunge lastbilers vatning

i 5-10% af alle de uheld, hvori disse biler er im
pliceret. Det er en primee arsag til personskade

pa de personer, der befinder sig i lastbilen, og
nedf grer altid betydelig materialskade.

V. 3.3 Kol lisionsuhel denes al vorli ghed.

Antall et og typen af kollisionsuheld ned tunge |ast-
bil er afhamger stort set af det relative antal af an-
dre trafikanter og af fordelingen af de tunge |ast-
bilers kerte kilonetre pa vejtyper. Det er derfor ikke
salig neningsfyldt at foretage internationale sanmmen-
ligninger af sadanne uhel dsfordelinger efter type.
Imdlertid er der en global faktor af prinme betyd-
ning for de tunge lasthilers indflydelse pa trafik-

si kker heden, og denne er selvfglgelig de tunge |ast-
bilers total e donm nans over for enhver anden tra-
fikantkategori i kraft af deres vegt, konstruk-
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tionsmaessige Stivhed og aggressivitet. Ved en kol -
lision ned en tung lastbil pafgres det m ndre koretgj,
typi sk personbilen, en meget kraftigere hastigheds-
andring end det tunge kgretgj. Desuden er hgjden pa

| ast bi | ens hovedkonst rukti on sammenf al dende nmed hgj -
den pa de "bl gde" konstruktionsdel e pd den mindre

kol I'i sionspartner, og forskellen i konstruktions-
stivheden resulterer i, at det neste af energitabet
omsates til defornmation af den svagere konstruktion

"Tag somet sinpelt eksenpel det tilfadde, hvor en
lille lastbil (3 t egenvagt) kolliderer nmed en bi

pd 1 t, saledes at keretgjerne forbliver i kontakt
med hi nanden efter kollisionen, sa& vil hastigheds-
andringen for personbilen vage 75% af hastigheden |ige
i nden kol |i sionen. Ved det andet yderpunkt, hvis

den tunge lastbil vejer 32 t, vil hastighedsandringen
for personbilen vege 97% af den relative hastighed i
kol I'i si onsgj ebl i kket. Forskelle i de tunge lastbhilers
vagt ger derfor ingen stor forskel for de biler,

de stgder sammren med. Desverre kan der intet ggres
for at endre denne fysiske lov (16)."

Forskere i Tyskland har for nylig offentliggjort (30)
resultater af en samrenligning af kollisioner nmed

per sonbi | - personbi|l og personbil-lasthil baseret pa
tyske data (& 1974), somillustrerer problenet, og
somprincipielt pd grundl ag af deres definitioner
skul | e vege nogenl unde gl obalt hol dbare. Nagl etall et
for denne sammenligning er dgdsraten, dvs. antallet
af drabte pr. 100 uhel d nmed personskade. Denne
samenl i gning viser, at dgdsraten for personbil-Iast-
bi | -kol |i sioner er sd mange gange sterre end de til -
svarende rater for uheldsstituationer nellem person-
bi | - personbil som vi st herunder
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6 gange sterre ved frontal kol lisioner (23,6 nod 3,8)
15 " " " sidekol l'i sioner (9,5 " 0,6)
80 " " " bagendekol l'isioner. (25,4 " 0,3)

Benex k, at bagendekol lision i den ovenfor nante sam
menl i gning vedrgrer situationen personbil inod |ast-
bil. Tallene i parentesen er de nuvar ende dgdsuhel ds-
rater for de seks partskonbi nati ons-situationer, som
er udl edt af de tyske uhel dsdat a.

De ovenfor anfegrte tal, som sandsynligvis ikke varie-

rer neget fra land til land, illustrerer temmelig
godt, at der er et prinet behov for at forhindre
personbil -lastbhil kollisioner, f.eks. ved at forbedre

| ast bil ens brensekraft og mangvreevne savel som deres
synlighed ved darlige |ysforhold, og dernast ved at
begramse kol lisionens alvorlighed ved passende an-
dringer i de tunge lasthbilers konstruktion og ud-

f ormi ng.

V.4 Forskningsonr&der af hgj prioritet for tunge
| astbilers sikkerhed.

V.4.1 Stabilitet

Rapport om praktiske stabilitetsforsgg nmed vadtning

af sadtevognstog foreligger fra Storbritannien i (1)

og (4 og fra USAi (2). Visse typer af tankbiler

har salig tilbgjelighed til vedtning, somer undersggt
i forsgg for nylig i USA, og somer beskrevet i (3).
Under sggel serne har vist, at betingelserne for vadt-
ning kan nds ved sideaccel erationer s |ave som
0,2 - 0,3 g, somtemelig let kan opsta ved "nor nal
karsel, og endvidere, at kritisk udskridning, saks-
ni ngsf amonenet, kan forventes noget under gramsen
for vadtning.
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Austral ske forskere har fundet, at veltning og saks-
ning er et stort problemfor tankbiler, og nasten
hal vdel en af alle uheld ned tank-sattevognstog i den
austral ske olieindustri tilhgrer denne kategori. En
starre undersggel se af tunge sattevogntogs sidesta-
bilitet gennenfgres nu i Australien med selig vagt
pd at undersgge effekten af affjedringen og sate-
vognsskammel en, der sanmenkobl er sattevognen ned
bi | en.

| USA gennenfgres for tiden forskning, hvor man |agger
salig vamt pad betydningen af at afpreve og forbedre
simul ati onsnodel | er for handtering af tunge keretgjer
ved hja p af observation og afprevning af rigtige

| astbil ers dynam ske egenskaber. Desuden anses forsk-
ning i uheld somet neget ngdvendi gt suppl ement ti

anal ysen af karet gj sdynam kken for at konstatere,

hvor de reelle sikkerhedsnessi ge probl ener |igger.

Kar et gj skonbi nati onen best dende af en bil + sate-
vogn + pahamgsvogn (kaldt en "double") er kun til-
| adt pd vejene i ganske f& CECD nedl ensl ande, hvor-
af USAer ét. | betragtning af de mange dynam ske
stabilitetsprobl ener, der er med en al mndelig bi
med sattevogn (en "single") skulle nan forvente, at
en "double" ville frenvise endnu darligere egenskaber
pga. det ekstra koblingspunkt, det stgrre antal aks-
ler og ekstra affjedringskonponenter, den starre
sandsynl i ghed for bremse- og hjulfejl og den neget
abenbare risi ko for uhensigtsnessi g godsfordeling.
Der er gjort et stort arbejde for at kvantificere
effekten af disse problemer, og en gennengang af den
aktuelle litteratur kan findes i en rapport, der for
nylig er udgivet af University of M chigan H ghway
Safety Research Institute (46).

Denne rapport bekradter, hvad man tidligere har
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konstateret, at "singles" og "doubl es" adskiller sig
meget lidt fra hinanden, hvad angar de generelle
uhel dsrater, men viser betydelige forskelle nth.

uhel dstyper. "Doubl es" har betydeligt hgjere andel e
af ikke-kollisionsuheld og nwrkeuheld end "singles"
De eksi sterende opl ysni nger om kgr sel snengder er ikke
tilstrakkeligt specificierede til at kunne blive
sammenhol dt ned uhel dsdata, sal edes at nman kan kvan-
tificere virkningen af sadanne faktorer somvej -

kl asse, tidspunkt pa degnet og keretgjsvagt i for-
hold til uheldsrater, og i den kommende forskning
vil man undersgge, hvil ke muligheder der er for at
under sgge disse faktorer pa grundlag af de til gamge-
lige, ikke alt for ideelle data.

Frankrig rapporterer, at man har haft succes med at
anvende en sinul ati onsnodel til at studere den
statiske og dynaniske stabilitet pd en keretgj skom
bi nati on bestdende af bil + satevogn. Undersggel -
sen har pavist, at det er muligt ved passende andrin-
ger, somer afprevet pd nodellen, at hawe gramsen for
vatning for denne karetgjstype til en sideaccel era-
tion pa over 0,5 g.

En dansk sinul ati onsnmodel beskrevet i (5 har gjort
det nmuligt at vurdere statisk-dynam ske forhold sam
nogl e af de dynam ske egenskaber for alle de |asthbiler
og sattevognsudforminger, der normalt kegrer i Dan-
mark (excl. tankbiler).

Nogl e resultater af nyere tysk forskning om tunge
|astbilers stabilitetsproblener findes i (32) vedr.
"satevognstogs va tnings- og udskridni ngsegenskaber
under korsel i kurve med uja¥n vejoverflade" 0Q i

(33) om "vanskel i ge kgrsel shetingelser for lastbiler."
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Den farste reference onmhandl er nogle resultater, som
er opnaet i detaljerede og onhyggeligt gennenferte
dat amat - si nul ati oner af kritiske mangvrer nmed satte-
vognst og, hvorunder styringsbevagel serne er bestent

af den tilsigtede bane, og hvori ophangni ngs- og af -
fj edri ngsegenskaberne afspejler virkningen af ikke-1i-
neaz e fjederkarakteristika. Det papeges, at der er risi-
ko for vatning selv ved nindre ujavnheder i vejover-
fladen, og det anbefales, at der installeres indivi-
duel t af passet advarsel sudstyr i sadanne ker et gj er
for at give chauffgren nulighed for i god tid at
korrigere sin kgrsel, safrent karebetingel serne naa -
ner sig gramsen for vadtning.

Ber egni ngsnodel l er for sinulation af nangvre -
egenskaber ved konstant hastighed for tunge |ast-

bil er med pdhamgsvogn er |igel edes udviklet i Sverige
(34) og anvendes til en rakke formél, prinet til
udar bej del se af forslag til krav omslingrestabili-
tet, gramser for vatning og udskridning bagtil

for lasthiler med pahamgsvogn. Mbdel | erne kunne
anvendes somet varktgj til godkendel se og tilladel se
af kar et gj skonbi nati oner baseret p& kontrollerede
speci fikationer for enkelte kgretgjer, og uden at

man sal edes behgvede at krawe ny af prevning og
godkendel se af foresl dede kear et gj skonbi nati oner.

Vv.4.2 Brenser

En gennengang af nyere tysk forskning om brenser
findes i (34) - (40). Denne behandl er emer som
dat amat - si mul ati on, brensevari ationer, anti-bl o-
kerings brensesystener, brenseafsteming nellem
hovedvogn og satevogn og skivebrenser for tunge
| ast bil er.

Forskning rapporteret fra Atistralien, (6) og (9 om
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ef fektive brensel angder for personbiler og tunge

| astbil er under de nuvarende konstruktionsregler,
peger pa, at der ber vaze forskelle pa 15-20 km't
nel | em hasti ghedsgramserne for hhv. lastbiler og
personbiler, safrent risikoen for bagendekol i sioner
i tad, hurtig trafik skal m nineres.

En rapport fra Storbritannien (10) neddel er resulta-
terne af en meget onfattende forsggsserie nmed af prov-
ning i trafikken af brensesystemer til forebyggel se
af saksning. Forsggene, hvori | astafhangi ge og anti -
bl okeri ngsbrenser blev sammenlignet, viser nmeget Ilil-
| e forskel i uhel dsdeltagel se nellemdisse to brense-
systemer, nen det pavises klart, at begge disse sy-
stenmer er mere fordel agti ge end standar dbrenser.

Forsgg ned sadtevognstog i klassen 32,5 - 44 t brutto-
vagt giver vardiful de data om sddanne karetgjers
brenseevne og vatningsstabilitet sammenlignet ned
sattevognstog med tilladt max. vemt pd 32,5 t. (4

Dat amat - si nul ati oner af anti-bl okeri ngs brensesystener
i USA (11) anvendes til at vurdere netoder til for-
bedring af disse systeners ofte temrelig util strakke-
lige maxi mal e brenmseevne. | (12) gores der salig
opneg ksom pa& forringet bremseevne pga. nik-svingninger
i koretgjet, somkan forekonmme, nar brensesystenet
aktiveres.

Brenseprobl emer pa veje ned fald over |ange strak-
ninger er i USA genstand for en salig indsats nht
at karakterisere strakni ngens vanskel i ghed og op-
stille skilte med sikre naxi munshasti gheder til op-
lysning for chauffagrerne (13).

"Retardere" og notorbrenser kan begge betragtes som
hj & pesystemer ved |angvarig brensni ng, og en
rapport i TRRL's publikationsserie viser resulta-
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taterne af en sammenlignende vurdering af de to
systener foretaget ud fra dette synspunkt (14) .

v.4.3 Teknisk kontrol og syn af karetgjer

G uppen har fundet lidt informati on om eventuelle
nyere aktiviteter pd dette forskningsonrade. Det er
imdlertid indtrykket, at der faktisk gennenfgres man-
ge undersggel ser, nmen de er af uformel art (49) og
offentliggeres sjaddent.

For skni ng om ngdvendi gheden og onfanget af obliga-
tori ske tekniske syn af tunge lastbiler rapporteres

i austral ske kilder (15). 572 lastbiler fra et be-
stemt onrade i New South Wl es bl ev gennengdet, og
pa nmere end /3 blev der konstateret starre fejl

af betydning for deres kgrsel ssikkerhed, og yderlige-
re 15 havde fejl af mindre alvorlig karakter. Star-
stedelen af fejlene vedrgrte brenserne og udgjorde
60%

Ved vej kant under sggel ser udfert af the Bureau of Mo-
tor Carrier Safety pa lastbiler i nellenmstats-trafik
i USA i 1977 (31) konstaterede nan ved inspektion af
18.421 lastbhiler, at 1/3 af de undersggte koretgjer
havde sterre tekniske fejl, pa grund af hvilke de
blev taget ud af drift. Bremsefejl udgj orde 49% af
de stgrre fejl og blev konstateret pa nmere end 50%
af de kgretgjer, somblev taget ud af drift.

v.4.4 Chaufferen

Arbej dsbeti ngel serne for chauffgrer af tunge |astvogns-
transporter og uhel dsrisi koens samrenhamg ned arbej ds-
tiden har for nylig vaget genstand for forskning i
Frankrig (19). Man finder, at uheldsrisikoen varierer
stakt med kgreperiodernes varighed, transporttypen
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(lange kontra korte transportafstande) og tidspunktet
pa dagnet .

Til svarende forskning er blevet udfert i Australien
(18), hvor nman har konstateret, at uhel dsrisikoen

er nasten dobbelt sd stor for chaufferer, der har en
ugentlig arbejdstid pd nmere end 55 timer, som for
chauffgrer ned nmindre end 45 timers kgrsel pr. uge.

Disse resultater er i nodstrid med resultaterne af
en onfattende |itteraturgennengang, som blev udfert

i 1968 i Storbritannien, og sompraktisk talt ikke
frenbragte dokunentation for, at der var positiv sam
nmenha:mg nel | em kegr sel ens varighed og chauffgrens

uhel dsdel t agel se el ler andringer i hans karsel snade

i retning af nere risikopraget adfaed (20).

Nyere forskning omdette emme er blevet udfert af
Riiter mfl. ved Batteile Institute i Tyskland og
er blevet offentliggjort i (41) og (42).

Resul tater af denne forskning blev prasenteret som en
rakke teser og konkl usi oner ved en ECMI rundbords-

di skussi on om "arbejdsvilkar for professionelle
chauffgrer”, der blev afholdt i Paris i 1980, og som
er publiceret sammen ned rundbordsdi skussionerne i (43).
Del t agerne benex kede isax, "at der i det store og

hel e ikke kunne findes tegn pa, at regulativer

har haft nawnevaedi g indflydel se pa chauff erernes

adf a¥d, specielt hvad angar overhol del se af keare-

og hviletidsbestemel ser"” og endvidere, "at det

synes ofte som om chauffgrer arbejder til det

yderste af deres fysiske formien og et godt stykke

over den gramse, som burde respekteres af hensyn til
trafiksi kkerheden". Det nm& imdlertid understreges,

at memgden af palidelige oplysninger heromer neget
begramset, idet den ovenfor nawnte franske undersggel se
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er et temmelig enkeltstaende eksenpel, og flere, vi-
denskabel i gt, gyl dige data synes at veare ngdvendi ge

for at kunne kvantificere de ovennawnte konkl usi oner
og bringe dempa en form der |ader sig generalisere.

v.4.5 Anden sikkerhedsforskning.
Begramsning af |astbilers stamk.

P4 vade veje sprgjter og stamker tunge lastbhiler

Udover at vexe en ulenpe for lastbilens naxe ongivel -
ser udger stamk og sprgjt ogsa en risiko for andre tra-
fi kant grupper (se ogsd 49), hvis onfang det er uhyre
vanskel i gt at bedgmme. Men det forgger utvivlsom

tunge lastbilers andel i arsagerne til, at uheld ind-
traffer, ogsd udover de uheld, hvori de selv inpli-
ceres som kol | i si onspart nere.

Sprgjt og stamk kan reduceres ved at anvende grove

vejbelagninger 0og ved at nontere stankl apper. Sven-
ske forskningsresultater (44) viser,-at rigtigt kon-
struerede stankl apper kan nedsatte den sigtbarheds-
forringel se, somstamk fra |asthilen kan pafere an-
dre trafikanter, ned 25-30% Lignende resultater er
bl evet opnaet i udvikling og afprevning af hensigts-
nessi ge stankl apper i USA (21) og flere andre | ande.

En oversigt over nyere resultater frenkomet i USA
fra forskning om st amkbegramsende udstyr, der er non-
teret pa et standard sattevognstog, indeholdes i (47).
Denne rapport frenhawer ogsd det nage sanspil nellem
udstyr, der kan begramse spredning af drabeskyer fra

| astbilen, somet vigtigt aspekt, der bgr tages i be-
tragtning ved enhver onkostning/effektivitetsvurdering
af et sadant udstyr. Den benytter ligeledeg netoder

til at opnd en rangordning af et varieret udvalg af
princi pper for stamkreducerende udstyr.
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Bagendekol | i si oner og bagkof angere

Nyere forskning i Italien har vist, at 15% af alle

| andets notorvejsuheld er af den type, hvor andre kg-
retgjer pakerer eller pakeres af tunge |astbhiler bag-
fra, og at denne type uheld tegner sig for 40% af
all e onkorme i notorvej sul ykker. Problenet er alvor-
ligst i nmorke.

Fl ere nyere undersggel ser i USA behandl er det samme
probl emog viser lignende tal. (23, 24, 25). Baseret
pa extrapolation af resultater fra detalerede under-
sggel ser i 2 amerikanske stater konkl uderes det, at
"under kar i ngsuhel d" udger ca. 10% af alle uheld ned
drabte, hvori lastbiler har vexet indblandet, og at
denne type uheld er signifikant overreprasenteret

i morke. Det konstateres, at "underkgringsuhel d"

fra siden ned drabte er nasten |igesd hyppige som
"under kar i ngsuhel d* bagfra.

Bade italienske og amerikanske rapporter anbefal er
forbedrede lygter og reflekser pd tunge lasthbiler for
at lette deres opdagelighed over for andre trafi-
kanter. Det anbefal es, at producenter af l|asthiler

og pahamgskeretgjer forsyner alle deres typer af |ast-
bi |l ad med under kgr sel shindringer, somen integreret
del af konstruktionen" (25). Mens der ggres opres k-
som pd, at sinple bagkofangere vil vere ineffektive,
da den relative kollisionshastighed er hgj i de fle-
ste alvorlige underkgringsuhel d (hastigheder over

50 kmit) har det ved kollisionstests ned specielt
konst r uer ede bagkof angere, der ikke vejede nmere end
de sinple, ineffektive typer (under 22 kg), vist sig,
at disse helt er i stand til at forhindre, at |ast-
bilens ramme tamger ind i kabinen pa en gennensnits-
personbi| (aneri kansk), der kagrer ind under |asthilen
med en relativ hastighed s stor som 55 kmit (48).
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I en undersggel se rapporteret fra Australien (22) har
man konstateret, at bagkofangere er effektive i bag-
endekol i sioner ved lav hastighed (relativ hastighed),
og i gjeblikket er bagkofangere obligatoriske nogle
steder i |andet.

Den tidligere citerede undersggel se om dgdsuhel d,
hvori tunge lastbiler havde veret indblandet, fra
Storbritannien (16), viste, at 5% af disse uheld var
bagendekol i sioner, og man anbefal ede at anvende

bagkofangere.

Sidebeskyttelsesbgjler

Si debeskyttel sesbgj | er kunne pa arsbasis nedsate
antallet af drabte med 150 til 200 blandt de lette
trafi kanter svarende til 6% af de arlige degdsofre i
tunge lastbiluheld i Frankrig. Det tilsvarende tal i
Storbritannien er 54 farre drabte ud af 840 (1976
data) svarende til 6,4% (16). En holl andsk anal yse fra
1976 (45) skgnner, at sidebeskyttel seshgjler ville
kunne redde i starrel sesordenen 28 drabte blandt |et-
te trafikanter i 1974, hvilket igen udger ca. 6%

af de drabte i uheld ned tunge lasthiler.
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FARDSELSSIKKERHEDSKOMMISSIONEN
(Sekretariatet) Den 22. februar 1983.

Notat om.CECD-rapporten "|MPACT OF HEAVY FREIGHT VEH CLES'.

CECD-rapporten” | MPACT OF HEAVY FREIGHT VEH CLES' indehol der en onfatten-
de gennengang af tunge lasthilers betydning for vejtrafikkens forhold.

| det folgende redegeres for rapportens afsnit omtunge lasthilers fardsels-
si kker hed.

CECD-rapporten behandl er 3 aspekter af fardsel ssikkerhed i relation til
tunge keretgjer:
- lasthilers deltagelse i trafikulykker,

- visse salige lasthilfaktorers betydning for forvol delse af ulykker
og disses svahedsgrad,

- prioritetsonrader for forskning vedrerende |asthilers sikkerhed.

1. Lasthilers deltagelse i trafikul ykker.

| rapporten har alene "drabte" og "dedsul ykker" kunnet anvendes som fadles
mal eenheder, nens "tilskadekorme" og "personskadeul ykker" er |adet ude

af betragtning pa grund af meget store forskelle fra land til land pa de-
finitioner og indberetning vedrerende uheld af denne type.

De data der er taget i betragtning viser, at sikkerheden for personer i
lastbilerne er relativ hgj, mens lasthilerne md siges at konstituere en re-
lativ hgj risiko for andre trafikanter. Risikoen for dgdsul ykker varierer
signifikant for vejklasse til vejklasse og stiger med sterrelsen og vagten
pa keretgjet. Selv omkun fa af de bidragende lande har ul ykkesdata speci -
ficeret pd vejtyper konkluderes det, at antallet af dedsul ykker pa al mi nde-
lige veje og landeveje er dobbelt sa stort somantallet pd notorveje. Som
bilag er optaget rapportens tabel V.I., der indehol der en rakke oplysninger
om lasthil ulykker i en rakke |ande.

| rapporten konkluderes det endvidere, at stigningen i drabshyppi gheden med
stigende total vagt er ganske tydelig, nar trafikarbejdet (det samede antal
kerte kilometer for pagad dende |astvognsklasse) |agges til grund for bereg-
ningen af hyppigheden. Det er derinmod uvist, hvorledes sammenhangen nellem
drabshyppi ghed og totalvagt ville vise sig at vage, hvis det effektive
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godstransportarbejde (det samede antal tonkiloneter godstransport) blev
benyttet som aktivitetsmil.

2. Visse sa&lige faktorers betydning for lasthilers forvoldelse af ul ykker
og disses svag hedsgrad.

P& baggrund af litteraturstudier konkluderes det, at tekniske mangler klart
har veget medvirkende arsag i nindst 5%af uheld, der involverer tunge |ast-
biler, og nuligvis er nedvirkende til nere end 10% af de uheld, der forvol-
des af tunge keretgjer. Selv omstudier i de forskellige lande |agger for-
skellig vagt pa resultaterne vedrgrende mangler ved bremser, dak, samen-
kobling og lygter er falgende givet:

selv de bedste bremsesystener giver langt fra tunge lastbiler den same
decel eration som al m ndelige personbiler, hvilket taler for yderligere
forskning pa dette onrade,

anti bl okeringsmekani smer er blevet forbedret betydeligt, men de vol der
stadig problemer pa grund af jawnlig vedligehol del se,

antallet af dedsul ykker ved uheld nellem al mndelig personbil og Iasthil
antages at vage mellem6 og 80 gange hgjere end det sanme forhold ved
uheld nmellemto personbiler. Dette antages bl.a. at skyldes kearetgjer-
nes vagt og strukturelle opbygning.

panontering af underkersel shindrende bgjler pa siden af keretgjerne er
en lgsning, der pa kort sigt primet vil vewe til beskyttelse for de
svage trafikanter og maske i nogen grad for personbiler ved |ave hastig-
heder. P& langere sigt ber der anvendes konstruktionsprincipper, hvor-
ved sadanne foranstaltninger indarbejdes i keretgjets standardudform

ni ng.

3. Prioritetsonréader og forskning vedrerende |asthilers sikkerhed.

| rapporten ontales en rakke onrader, der prioriteres i forbindelse ned for-
bedring af lasthilers sikkerhed. Heriblandt kan nawnes: stabilitet, bremser,
tekni sk kontrol og fererens forhold.
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STATENS BI LI NSPEKTI ON

Ti| Ferdsel ssi kker hedskomm ssi onen

F-7/82 | 8.03.i983

Zhsket om at amdre den |ovlige maksinal hasti ghed for tunge keore-

t gj er,

begrundes ofte af dem der foretrakker en gget hastighed, blandt

andet ned f gl gende.

1.

Det hedes, at biler og vogntogs tekni ske standard
i de senere ar er blevet sa god, at deres brenser
og mangvr eegenskaber taler samenligning nmed per-
sonbilers.

Det nenes, at det vil give en bedre trafikafvikling
og at der spares mange overhalinger, safrent den
| ovlige maksinal hastighed er ens for alle koretgjer

Transportgkonomisk vil en hgjere hastighed vage en
fordel, idet crauffgrignningerne udger en ikke ube-
tydelig del af [|astbiltransportonkostningerne. En
hgj ere hastighed vil reducere transporttiden, og
derned | gnonkost ni nger tilsvarende.

Sanf undsgkonom sk vil hgjere hastighed betyde, at
det samme antal kgretgjer kan udfegre et starre
transportarbejde, hvilket blandt andet betyder, at
der kan inporteres fegre lastbiler,produceret i ud-
| andet .

Bi | i nspektionen finder, at ovennawnte argunenter néske ikke er
ubeti nget hol dbare, hvilket kan understgtte en anden opfattel se, nem
lig at de nugad dende generel |l e hasti ghedsgranser er vel begrundede og

endog i

vi sse henseender mdske kan siges at ligge i overkanten af det

forsvarlige.
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Ad pkt. 1.

Det er rigtigt, at bilernes tekniske standard i de senere ar
er gget betydeligt, nmen santidig hermed er lastbilernes tilladte
| asteevne og akseltryk tillige blevet hawet.

Tidligere sa man eksenpelvis ofte registrering af lastbiler
ned neget kraftigt dinensionerede brenser beregnet for |ande ned
stgrre tilladte aksel bel astninger end de danske. Dette nedferte, at
kor et gj erne havde en bremsekraftreserve.

Vort medl ensskab af EF samt den ggede konkurrence bil producen-
terne inmellem har indlertid medfgrt, at lastbilerne nu generelt
| everes ned eksenpel vis brenmsesystener i sa skrabede di nensioner, at
kravene til brenseevne kun lige er opfyldt i fuldt bel asset tilstand.

Kravene som nyndi ghederne i de senere ar har stillet til store
karet gj ers brenseevne, har blandt andet indeholdt bestemrel ser om
at brensekraften til enhver tid skulle vaxe afstent efter aksel be-
lastningen. Dette krav er indtil nu |gst ved pd keretgjerne at non-
tere sakaldte autonmatisk |astafhangi ge brensekraftventiler (ALB-
ventiler).

De ovennante forhold har imdlertid haft til feglge, at |astbi-
lerne i brensensssi g henseende er neget fagl somme overfor fal gerne af
mangel ful d vedl i gehol del se, og det m& i denne forbindel se nmed bekl a-
gel se konstateres, at det ofte star darligt til med vedligehol del se
af de store keretgjer. Saledes viser resultaterne af flere § 77-ef-
tersyn af specielt lastbiler ned las, tilfatdigt udval gt p& notorve-
jene onkring Kebenhavn, at et nmeget stort antal keretgjer havde alvor-
lige fejl ved brensesystenet hidregrende fra nmangel fuld vedligehol del -
se, sam at dette nedfgrte, at et betydeligt antal vogntog overskred
den i |ovgivningen fastsatte maksi mal e brensel amgde for tunge karet g-
jer.

Nar hertil |agges, at den maksimalt tilladte brensel angde for
lastbiler og vogntog ligger 1,5 til 2 gange hgjere end de prastatio-
ner, der krawes af personbiler, sa ser man at forudsatningerne for
alvorlige uheld er tilstede, sant at en forggel se af de tilladte kear-
sel shasti gheder kun yderligere vil forvagre disse forhold.
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Som eksenpel pa store keretgjers vedl igehol del sesstand under
brug, kan nawnes to § 77~syn foretaget pa notorveje i Kabenhavns
udkant, hvis hovedformél var at undersgge store karetgjer, hoved-
sageligt lastbiler N; og pdhzngskgretgjer Oy .

Under sggel sen onfattede vasentlige fejl ved brenmser, styre-
apparat, dinmensioner, barende el enenter og igjnefal dende fejl ved
lygter.

Udved gel se af koretgj erne, der skulle undersgges, blev fore-
taget tilfadigt uden hensyn til forudgdende m stanke om rejl el -
| er mangl er.

Det vedl agte oversigtskena viser resultatet af de foretagne
brenmsemdl i nger, hvoraf kan aflases de mélte vardier og decel era-
tions- og funktionstid efter bremsebestemmelserne: brensel amgden
ved 30 kmih, 70 knmih og 80 knih, sam eventuelle kommentarer ti
den enkelte néling.

Som vur deringsgrundl ag for brensel angderne kan opl yses, at
en personbil (M) har fgl gende brensel amgde: 30 kmih, ca. 4-5m
70 knmih, ca. 22-24 m 80 km'h, ca. 28-30 m

Ad pkt. 2.

En glidende trafikafvikling uden overhalinger krawver, foruden
en ensartet og tilstrakkelig hgj hastighed efter forholdene, tillige
at de enkelte trafikelementer er adskilt (trafikdifferentiering) el-
ler ligger pd linie, hvad prastationer og her navnlig hvad trakkraft
og brenseevne angar.

Hvad angar trakkraften har man, i erkendel se af at det ikke i
praksis kan lade sig geare at indrette lasthiler, saledes at deres
trakkraftreserve i belasset tilstand taler sammenligning ned person-
bilers, indrettet specielle overhalingsbaner pd veje ned kraftig
stigning. Da lastbhilernes brenseevne indl ertid heller ikke taler sam
nenl i gni ng med personbil ernes brenseevne, burde der i virkeligheden
pd vejen vaze en fortl gbende adskillelse nellemden tunge og den
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lette trafik. | erkendelse af, at dette nappe |ader sig gegre i stor-
re onfang pa det danske vejnet, mi man afpasse de tilladte hastig-
heder for henhol dsvis personbiler, lastbiler og vogntog pa en sadan
made, at trafikken kan differentieres i |angderetni ngen, idet per-
sonbilers placering i trafikken um ddel bart foran tunge kgretgjer,
grundet di sses begransede brenseevne, indebsre en betydelig risiko
for pakersel, nar trafikken pul serer.

Man er derfor i den situation, at alene tilstedevarel sen af
tunge kgretgjer pad vejene medfere gnske om overhaling,blandt andet
af sikkerhedshensyn fra de lette trafikanters side.

Nar det herefter gad der om at muligger overhalingerne for dis-
se, er en passende |av maksi mal hasti ghed pd de tunge koretgjer af
stor veadi. En |lavere maksimal hastighed for biler med pahangsvogn
(vogntog) kunne i denne forbindel se udgere en gnskelig konpensa-
tion for disses stgrre | angde.

Ad pkt. 3.

Den bedre transportgkonom vil for en stor dels vedkommende
fremkomme pé bekostning af chauffgrernes arbejdsbetingel ser. Det vil,
uanset den enkelte chauffgrs gnske om at afpasse hastigheden efter
forhol dene, generelt nmedfogre gget forventninger hos arbejdsgiverne,
om at den dagligt kgrte distance forgges med stigende tilladt hastig-
hed, |igesom presset pa akkorderne vil forgges.

Det faktum at kgretgjernes bevagel sesenergi stiger med kva-
dratet pa hastigheden, nedfegrer at selv en beskeden hasti ghedsfor-
ggel se, eksenpelvis p& ca, 15% fra lo kmh til 8o kmh, resulterer
i ca, 30% stigning i pavirkningerne pa kgretgjet, hvilket savel det-

te som fogreren skal leve op til i en kritisk situation.
Ad pkt. 4.
Der md med hensyn til det sanfundsmessige udbytte ved indfar-

el se af hgjere generelle hastigheder for tunge kgretgjer sates
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spergsmél stegn ved om ikke eventuelle besparel ser eksenpelvis til
indkgb af et mndre antal kgretgjer helt udlignes af stigende ud-
gifter i andre dele af sanfundet.

Sal edes vil udgifterne til det ggede antal faadsel suheld, som
uvergeligt bliver en fglge af de eventuelle ggede kgrsel shastigheder,
sandsynligvis vae af betydelig starrel se.

For bilinspektionen, der ser konsekvenserne af uheld ned de
tunge kgretgjer, sant i det daglige arbejde medvirker til opklaring
af arsagerne til disse, hersker der ingen tvivl om at der med det
nuvax ende tekni ske stade, ikke findes tekniske begrundel ser for at
andre de nugad dende generelle hastighedsgramser for lastbiler, sat-
tevognstog sant for biler med pdhangsvogn i opadgdende retning.

Folmer /Stlal’lSE N .

t bilag,



Bremselangde ved

Diag.nr. Nr. 30 KM/H To KM/H 8o KM/H d - f Bemerkning
1 124/242 15,4 77 100 2,6-0,25 Nr.pl. inddraget
1A 124 13,2 66 85 2,9-0,15 Nr.pl. inddraget
2 To5/124 8,6 42 54 5,0-0,2
3 366/570 <8 4o < 50 5;5-0:3 Hjulblokade
4 447 (D) 20,3 92 118 2,4-0,7 Nr.pl. inddraget
5 324/855 7,5 37 48 5,5-0,15 Kun last pa phv.
6 211/+phv 1o 48 62 4,4-0,25 Minimumprastation
7 089/+sv 10 49 63 4,3-0,25 Under minimumprestation
8 647/340 9 42 53 5,4-0,35
q Ukendt Volvo
m. phv. 8 4o 52 5,0-0,15
10 437/667 <8 38 < 48 5,8-0,25 Hjulblokade, ingen last
1 532/ - <8 38 < 48 6,0-0,25 Hjulblokade
12 738/126 9 45 59 4,4-0,15 Minimumprastation
13 302/121 12,5 58 T4 3,8-0,4 Nr.pl. indr. pa sztte-
vogn - sv.br. svage
14 856/865 9,0 40 51 5,7-0,35
15 293 8,5 38 49 5,8-0,3
16 Ukendt Merc.
m. phv. T, 37 47 5,6-0,15
17 Ukendt Volvo
m. sv. 10,8 46 59 5,2-0,5
18 Ukendt keretej 10,6 45 57 5,4-0,5
19 820/858 TsT 38 49 5,4=-0,15  Phv. ubel&sset
20 829/553 11,6 52 66 4,4-0,45 Minimumprestation
21 474/787 10,0 44 56 5,2-0,4
22 357 9,8 39 50 6,6-0,55
23 139/751 10,8 50 64 4,4-0,35 Minimumprestation -

sv.br. svage
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sl Vejdirektoratet
@Zkonomi sk-statistisk afdeling OK/'| A/ JBU 1381A 2.11.1983.

NOTAT
LASTBI LUHELD FORDELT PA VEJTYPER.

| dette notat analyseres trafikuheld nmed personskade fra arene 1980
til 1982, hvori én eller flere |lastvogne (incl. busser) over 3 tons
var indbl andet. Uhel dene fordel es pa vejtyper og sates i relation

til korsel snengder ne.

Til grund for analysen ligger politiets indberetninger til Danmarks
Statistik om trafikuheld, Vejdirektoratets skgn over trafikarbejdet
pd vejnettet samt Vejdirektoratets Trafikgkononi ske enhedspriser pr.
1. juli 1982.

Vejnettet er delt op i 5 grupper: notorveje - hovedl andeveje, |ande-
vej e og komuneveje (alle tre vejkategorier kun i |andonrade) sant

all e vej kategorier under ét i byonrade.

| tabel 1 er det gennemsnitlige antal trafikuheld i 1980 til 1982 ned
per sonskade, hvori |astvogne over 3 tons var indblandet, fordelt pa
vejtyper. Endvidere er vist antallet af personskader fordelt pa ska-

desgrader: drabt, alvorlige skadet og lettere skadet.

Til sammenligning er der i tabel 2 vist en tilsvarende opdeling ned

sant|ige personskadeuheld 1980 til 1982.

Det bermex kes, at i uheld hvor lastbiler er involveret, er dadsul yk-
kernes andel cirka dobbelt s& stor som for trafikuheld generelt.

Af de 615 personer, der i 1980 til 1982 blev drabt ved trafikuheld

ned | astbiler, befandt blot 37 sig i lastbilerne, dvs. at 94% af de
drabte ved trafikuheld ned |astbiler var personer, der befandt sig

uden for lastbilen. De tilsvarende tal for alvorligt og lettere til-

skadekomrme uden for |astbilerne var henhol dsvis 82% og 75%



Tabel 1. Lastbiluheld med personskade.

Vej type

Mot orvej e

Hovedl andevej e (Iland)
Landevej e (Iand)
Kommunevej e (I and)

Byonr &de (alle vejkategorier)

| alt alle veje

Vej type

Mot orvej e

Hovedl andevej e (I and)
Landevej e (I and)
Kommunevej e (| and)

Byonr &de (alle vejkategorier)

| alt alle veje
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Per sonskade-

Gennensnit for 1980,

81 og 82.

Drabte og til skadekome

uhel d Dr abt e Al v. sk. Let . sk.
23 (1% 5 15 12
236  (14% 46 200 114
165 (109 28 127 97
193 (12% 22 152 70
1.039 (63% 104 687 472
1.656 (1009 205 1.181 765
Antal drabte og tilskadekomme pr. |oo uheld
Dr abt e Al v. sk. Let. sk. lait
20 65 51 136
20 85 48 153
17 77 59 153
11 79 37 127
10 66 45 121
12 71 46 129

ait

32
360
252
244

. 263

. 151



Tabel 2. Santlige personskadeuheld.
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Gennensnit for

Per sonskade-

1980 til

82.

Drabte og til skadekomme

Vej type uhel d Dr abt e Al v. sk. Let. sk.
Mot orvej e 152 (1% 13 97 9Q
Hovedl andevej e (I and) 1.058 (9% 125 959 578
Landevej e (Iland) 1.017 (9% 115 868 534
Konmmunevej e (I and) 1.405 (129 99 1.183 644
Byonr &de (alle vejkategorier) 7.963 (69% 319 5.377 3.723
I alt 11.595 (| o00% 671 8.484 5. 569
Vejtype Antal drabte og tilskadekome pr. 1oo uheld
Dr abt e Al v. sk. Let. sk. lait
Mbt orvej e 8 64 59 131
Hovedl andevej e (I and) 12 91 55 158
Landevej e (Iland) 11 85 52 148
Kommunevej e (I and) 7 84 46 137
Byonr &de (alle vejkategorier) 4 68 47 119
I alt 6 73 48 127

lait

200
1.662
1.517
1.926
9. 419

14.724
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69% af alle trafikuheld og 63% af uheld med |astbiler involveret sker

i bynessi g bebyggel se.

For at fa et udtryk for trafikuhel denes alvorlighed er uhel dene pris-
sat (se tabel 3). Ved beregningen af trafikuhel dsonkost ni ngerne er
anvendt Vejdirektoratets Trafi kekononi ske enhedspriser. | onkostnin-
gerne pr. drabt, pr. alv. skadet og pr. lettere skadet er sdledes in-
kl uderet det velfardstab nan regner ned ved vejinvesteringer. Det ri-
nelige i at anvende gennensnitsonkostninger for naterielle skader ved
alle uheld specifikt pad trafikuheld med |astbiler involveret kan di -

skuteres, nen er det bedste skgn for nazvar ende.

Orkost ning pr. uheld.

Last bi | - uhel d Alle uheld
Mbt orvej e 869. 000 kre 445. 000 Kkr.
Hovedlandeveje (| and) 81 0. 000 kr. 569.000 Kr.
Landevej e (I and) 725.000 kr. 548.000 kr.
Konmmunevej e (I and) 545.000 kr. 410. 000 kr.
Byonr &de (alle vejkategorier) 492.000 Kr. 300. 000 Kr.
Gennensnit for alle veje 572.000 kre 362.000 Kkr.

Orkostni ngerne pr lastbiluheld ses for alle vejtyper at vere vasent-
lig sterre end pr. gennemsnitsuheld. Trafikuheld pd |andet bade ned
og uden lasthiler involveret ses at vaxe |angt nere onkostni ngskree

vende end trafikuheld i byer, fordi personskaderne her er alvorlige.
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Uheldsfrekvenserne (antal personskadeuheld pr. mo.vognkm) er i tabel
4 beregnet bade for |astvogne og for hele vognparken.

Det anvendte trafikarbejde er beregnet ud fra Vejdirektoratets ta -
linger og Danmarks Statistiks godstransportstatistik.

Tabel 4. Unel dsfrekvenser (personskadeuheld pr. mo. vognkm).

Vej type . Unel dsfrekvenser
Lastbil er Hel e vognparken

Mot or vej e 0, 09 0, 06
Motortrafikveje 0,22 0, 09
Hovedl andevej e (Iand) 0,43 0,21
Lande- og kommuneveje (land) 2) 0,57 0,29
Byonr &de (alle vejkategorier) If41 0,78
Gennemsnit for alle veje 0,77 0,44

1) Unel dsfrekvenserne beregnes ved at dividere antal uheld med lastbilers h.h.v.
alle kgretgjers trafikarbejde. Karetgjernes sam ede trafikarbejde og forde-
lingen pd vejtyper er usikkert bestent.

2) Lande- og kommuneveje i |andonrade er sammenl agt.

Unel dsfrekvensen for lasthiler er for alle vejtyper sterre end den
tilsvarende for den sanl ede vognpark. Generelt er den nasten dobbelt
sd stor som uhel dsfrekvensen for den sam ede vognpark.

Dog ligger |asthilernes uheldsfrekvens pd notorveje tead pd uhelds-
frekvensen for den sanl ede vognpark og |angt under frekvensen for de
ovrige vejtyper.
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| tabel 5 er uhel dsonkostni ngerne opgjort pr.

Tabel 5. Unhel dsonkost ni nger pr. km

Vej type

Mbt orvej e
Hovedl andevej e (I and)
Lande- og kommuneveje (I|and)

Byonr &de (alle vejkategorier)

Gennensnit for alle veje

Onkostningerne til trafikuheld pr. kert kmer

m o. vognkm

Orkost ni nger pr. kmkegrt af
Last bi I er Hel e vognpar ken
8 gre 3 gre
35 gre 12 gre
35 gre 13 gre
69 gre 23 gre
44 gre 16 gre

store for lasthiler som for vognparken under eet.

at onmkostninger til trafikuheld pr kert kmer neget
je, og at onkostningerne pr. kegrt kmi

pa landet pa trods af, at omkostningen pr.

storre end uheld i byerne.

Af sl utningsvis kan det konstateres,

nasten tre gange sa

Endvi dere ses det,

| ave pa notorve-

byerne er dobbelt s& store som

uhel d pa | andet er 50%

trafi kuheld nmed | asthiler ind-

bl andet er neget alvorlige og at dedsul ykkernes andel

stor pr. 100 uheld som for alle uheld.
ler er generelt storre end for den sanl ede bil park.
nes uhel dsfrekvens pad notorveje relativt

mul i gheden af, at det sam ede uhel dstal

er dobbelt s&

Uheldshyppigheden for | astbi -

Dog er lasthiler-

kan reduceres,

lav og det synes at pege pa

hvi s hasti ghe-

den for lastbiler blev gget pd notorveje og man derved flyttede |ast-

biltrafikken fra de nmere trafikfarlige veje til
Ved overflytning af lasthiltrafik til

tes at det sam ede transportarbejde gges,

fik vil fa nogen onvejskarsel.

Det fornpdes dog, at det ggede antal

de sikre motorveje.

not orvej ene ma det dog forven-

trafi kuheld p.g. a.

i det den overflyttede tra-

onvej sker sel

vil vere vasentlig mindre end den sikkerhedsnmessi ge gevinst ved at

anvende notorvejen.

P& den anden side mA det forventes,

der allerede i dag anvender notorvejene vil stige,

gramsen haves og derned vil den sam ede uhel dseff ekt

at uheldstallet ned de |asthiler,

hvi s hasti gheds-

formentlig vere

beskeden. Til gengadd vil der kunne opnds en trafikgkononi sk fordel

for lastbilerhvervet, hvis hastigheden gges pa notorveje.
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pdj / bb FA 1980-2480-155
JUSTI TSM NI STERI ET Den 19.05.1983

Not at om bagkof angere

Spar gsmél et om bagkof angere (beskyttelse nod underkgring) har tidli-
gere vazet behandlet i justitsmnisteriet.

| EP direktiv 70/221/EgF af 20. marts 1970 var der krav om en max.
hgjde fra vej til underside af bagkofanger pa 70 cm Dette forhind-
rede, at der blev indfert regler, somde, der blev indfert i Sveri-
ge i 1973, ned max. hgjde pad 55 cm

Det blev vurderet ikke at nytte nmed 70 cm som max. hgjde, idet man
ansd ca. 40 cm for det mest ideelle.

| EP er direktivet ned dansk stgtte blevet revideret i 1979 ved di-
rektiv 79/490/E@F, saledes at det nu svarer til de svenske bestem
mel ser, jfr. bilag 1 og bilag 2.

I justitsministeriets arbejdsgruppe vedrgrende kgretgjer indretning
0og udstyr er der derefter vedtaget principbeslutning omat stille

krav om bagkof angere, nen at afvente nuligheden for danske e-godken-
del ser af dansk producerede bagkofangere. Desuden skal undtagel ses-
best emmel serne overvejes, saledes at kravet ikke bliver illusorisk.

Di sse overvejelser er endnu ikke afsluttet, nen det kan oplyses, at
St atens Tekni ske Prgvens/n har udpeget |aboratorier til afprgvning
af bagkofangere i henhold til EF-direktivet, og at JM for tiden har
et udkast til bekendtgerel se om danske E/e-godkendelser til hgring.
Undt agel sesbest enmel serne vil kunne udfornes ud fra de seneste sven-
ske bestemmel ser, der indeholder fagre undtagel ser end tidligere.
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| dctte arbejdsnotat anal yseres fardsel suheld med
personskader fra &rene 1976-1979, hvori én eller fle-
re lastvogne var indblandet. Uhel dene fordel es pa

| ast vognskat egori er og vamtkl asser inden for katego-
rierne, og hyppi gheden af forekonsten af disse han-
del ser sadtes i relation til kgrsel smegderne. Per-
sonskadernes fordeling pa personer, der opholder sig
i hhv. uden for |astvognen, og uhel denes fordeling
pd bytrafik og landevejstrafik belyses i store trak.

G undl aget for anal ysen er

- politiets indberetninger til Danmarks Statistik
om far dsel suheld fra arene 1976-1979;
opl ysni nger fra Central registret for Motorkare-
tgjer omde inplicerede |astvognes tilladte total -
vagt;
de arlige opgerelser af antallet af registrerede
not orkaretgjer pr. 31.12., somoffentligggres af
Danmar ks Stati stik;
Danmar ks Statistiks stikprgveundersggel se af gods-
transporten i 1980; sant
Vej direktoratets beregni nger af trafikarbejdet pa
danske veje i 1978.

Der er adskillige &benbare svagheder i datagrundl aget,
som bgr frenhaves:

Samenkobl i ngen af politiets uhel dsi ndberetni nger ned
data fra Centralregistret for Mtorkgretgjer er ba-
seret pd keretgjets registreringsnunmer. Hvor dette

i kke kendes (flygtede kgretgjer) eller er fejlbehad-
tet (og det er det hyppigt), kan kgretgjets vamtkl as-
se i kke opl yses.

Varebi |l er optreaser ikke sjaddent som|astvogne i u-
hel dsi ndber et ni ngerne; og fejlklassificeringer mnel -
lem de tre | astvognskategorier (sololasthil, lastbil
nl anhanger og sattevognstog) er heller ikke ual m nde-
l'ige.
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pger el sen af godstransportens onfang, herunder kegrte
kilometre, pa basis af kvartal svise stikpraver blev

i Danmark indledt fra og ned 2. hal var af 1979. Det
forste hele kalenderdr, for hvilket der foreligger
sddanne data, er derfor 1980. Af metodi ske grunde, og
fordi erfaringsmaterialet endnu er meget beskedent,
er data fra denne undersggel se behadtet ned usikker-
heder pa op til 15% Disse data bruges til en bereg-
ning af kersel smengderne i perioden 1976-1979 efter
den i det fgl gende beskrevne netode for at kunne
samenl i gne nmed uhel dsdata fra denne periode. Uhel ds-
data fra 1980 foreligger endnu ikke i en tilstand,
der geor det nuligt at medtage dem i denne anal yse.

Lastvognene er opdelt i kategorierne solol astbil,
lastbil ned anhamger og szttevognstog, som der nast
er inddelt i vemgtklasser, der refererer til |astbi-
I ens, hhv. forvognens tilladte total vagt.

Antallet af lastbiler, hhv. notorforvogne til satte-
vogne pr. 31. decenber i &rene 1976-1980 er vist i
tabel 1 og 2. Det ses, at antallet af keretgjer vok-
sede stgt til og ned 1979 for i 1980 at falde ca. 5%
Koretgjer i vagtklassen 6000-11999 kg aftog dog i an-
tal gennem alle &rene.

Kar sel smengderne (kerte knm) i 1980 er i tabel 3 for-
delt pd 3 vamgtkl asser af lastbiler sant satevogns-
forvogne. Lasthilerne kgrer dels som sol ol astbiler,
del s med anhamger, somvist i tabellen. Transport og
korsel sdata bliver ikke indsamet for |astvogne med
under 6000 kg total vagt. For | astvogne under denne
totalvagt (ca. 55% af alle | astvogne) kendes kgarsel s-
nmengder ne i kke, og deres uhel dshyppi gheder |ader sig
i kke beregne.

1976- 1979 Oplysningerne i tabel 3 onregnes til arskersel pr.

| astvogn i hver gruppe. Ved at multiplicere denne
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arskersel ned antallet, af lastvogne i den ;igaldence
gruppe i hvert af arene 1976-79, l|ader ker :lsmaeng-
derne i tabel 4 sig udregne. Beregningsfor:.dsatnin-
gen er altsd, at den gennensnitlige kgrsel for |ast-
vogne i samme kategori og vegtgruppe har vsiret kon-
stant i arene 1976-79. Det er klart, at denne forud-
saning er kritisk, fordi sterrelsen af den evt. her-
ved indfegrte fejl er ukendt. Et bedre beregni ngs-
grundlag foreligger imdl ertid ikke

For hveir af de 3 hovedkategorier er oplysningerne om
antall et af personskadeuheld og antallet af person-

skader ved disse uheld vist i tabellerne 5 6 og 7.

Personskaderne er fordelt pa skadesgrader (drabt,
alvorligt skadet og lettere skadet) og pa tilskade-
komme i hhv. uden for lastbilen.

Det ganske store antal uheld og tilskadekomme ned
| astvogne, hvis total vegt er uoplyst eller under 3000
kg, hidrgrer, somnawvnt, fra kgretgjer, der enten

slet ikke er lastvogne (totalvagt < 3000 kg), eller
i kke kan placeres pa rette sted i tabellen, fordi
total vegten er uoplyst. Til denne gruppe hgrer bl.a.

udenl andske lasthiler.. Disse data vil ikke blive
medregnet i det fgl gende, uanset at der herved ind-
fores en systenati sk undervurdering af antallet af
uheld i hver |astvognskategori.

For keorselstallene fra tabel 4 sammen ned uhel dstal -
lene fra tabel 57 benyttes til berqgning af uhel ds-

og personskadehyppi gheder, skal der etableres et sam

menligningsgrundlag.

| 1978 tilbagel agde person- og varebiler tilsanmen
ca. 24 ma. kmpd danske veje. Herved blev de ind-
bl andet i ca. 12.000 personskadeuheld ned ialt ca.
16. 000 personskader inc. ca. 630 drabte. Heraf be-
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regnes, at gruppen person- og varebiler i 1978 pr.
100 mi o. kmvar part i 50 personskadeuheld, der QT-
fattede 67 til skadekomme incl . 2,6 drabte.

| tabel 8 er de tilsvarende hyppi gheder beregnet f-r
de lastvognsgrupper, for hvilke der er brugelige
korsel sdata. Man ser, at hyppi ghederne af savel uheld
som per sonskader er noget stgrre end de ovenfor be-
regnede veardier for person- og varebiler, og specielt,
at l|astbiler ned anhamger og en forvognsvagt fra 6000
til 18.000 kg, der udfgrte godt hal vdel en af karslen
nmed anhamgere i 1980, tegner sig for uhel ds- og per-
sonskadehyppi gheder, der er nmere end dobbelt sa store
som person- og varebil ernes hyppi gheder.

| s beneg ker man dog, at hyppi gheden af drabte pr.
100 mio. kmer flere gange stgrre end person- og va-
rebilernes tal, og at de i denne henseende nest bel a-
stede karet gj sgrupper, ikke saligt overraskende, er
| astvogns- 0g sattevognstogene.

Antal | et af personskader pr. 100 mio. kmer i tabe

9 fordelt p& partsgrupperPersoner i lastbiler af
pagad dende kategori; personer pa tohjul ede karetgjer;
fodgamgere; og somrest, gvrige trafikanter, isag i
person- og varebiler sant lastbiler af andre katego-
rier.

De tunge | astvogne med anhangere og sa&tevognstogene
synes at frenbyde en mindre risiko end de gvrige

| ast vognsgrupper for to-hjulerne, muligvis fordi dis-
se tunge lastvogne fortrinsvis kerer i fjerntrans-
port og derfor benytter veje, hvor flertallet af de
tohjul ede trafikanter sjatdent konmer.

Fordel i ngen af | astvognenes personskadeuheld i by og
pa land, som visesi tabel 10, lader os konstatere
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at det ogsd for denne kgretgjskategori er kgrslen _
byonr ader, der giver anledning til de fleste uheld.
Kun for tunge lastbiler med anhamger har | andevejs-
uhel dene klar overvagyt. Heri fol ges de nod forvent-
ning ikke af sazttevognstogene, der som de gvrige |ast-
biler har flest uheld i byonrader.

Lastbilernes vagt i forhold til ikke-lasthil-nodparter
i en uheldssituationhar stor betydning for uhel dets
skadevi rkni nger. Dette frenmgar bl.a. af tabel 11, som
vi ser procentandel en af |astbilul ykker ned dadelig
udgang, for uheld i by hhv. i |andonrader.

Man ser, at dgdsuhel dsprocenten stiger jawnt over
lastvognsgrupperne, fra de letteste sol ol astbiler over
lastbiler med anhamger til s=zttevognstog. N veauet
ligger hgjere pa |andevejene end i byerne, uanset at
de nest sarbare trafikanter hyppigst forekomer i by-
erne.

At 27%af sattevogn stogene s personskadeuheld i lanc-
onr&der resulterer i ét eller flere dodsfald ber be-
meg kes .

Anal yserne af |astvognsuhel dene vil blive fortsat i
kommende arbejdsnotater. | disse vil Dbl.a. fordelingen
af uhel dssituationer, lys- og fareforhold, |astvogns-
chauff grens kgrekortsal der, og uhel denes antal i for-
hold til de transporterede godsnmemgder blive behand-
let.
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Tabel 1 . Registrerede |lastvogne pr. 31.12. i é&rerz
1976- 80.
tkgt al vagt 1976 1977 1978 1979 1980

3000- 5999 35710 38406 41364 43843 42991
6000- 11999 19324 17423 16018 14400 12632
12000- 17999 13418 14106 15022 15845 15180
18000 og over 7048 7495 8009 8528 7783

ialt 75500 77430 80413 82616 78586

Tabel 2 . Registrerede satevognsforvogne pr. 31.12
i arene 1976- 80.

t ot al vagt

kg 1976
3000- 5999 2 2 14 4
6000- 11999 255 173 141 114 94
12000-17999 3155 3236 3315 3535 3290
18000 og over 303 361 470 559 606

ialt 3715 3772 3927 4212 3994
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Tabel 3. Lastvognskgrsel i 1980 iflg. Danmarks Statistik.
vognart total vegt af antal pr. korsel
forvogn (kg) 31. dec. m o. km
sol ol ast bi | 6001- 12000 12632 282
12001- 18000 15180 360
over 18000 7783 200
Lastbil med 6001- 18000 (27812) 164
anhanger over 18000 ( 7783) 146
sa& tevognst og over 6000 3984 177
Tabel 4. Lastvognskgrsel i 1976-1979. Beregnede data.
vognart total veggt af gnsnt.antal pr. karsel
forvogn (kg) 31 . dec. m o. km
sol ol ast bi | 6001- 12000 16791 1499
12001-18000 14597 1385
over 18000 7770 799
lastbil med 6001- 18000 (31388) 740
anhanger over 18000 ( 7770) 583
sa tevognst og over 6000 3904 679
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Tabel 5 . Sololastbil. Personskadeuheld 1976-79
t ot al vagt uhel d per sonskader
kg i lasthil uden for |astbil
ded XV ia1e ded 2NV alt
let sk. let sk.
<3000
el . uoplyst 502 1 50/ 76 127 41 311/ 199 551
3000- 5999 1039 8 128/ 120 256 70 655/ 413 1138
6000- 11999 875 6 75/ 65 146 96 535/ 374 1005
12000- 17999 1142 7 63/ 71 141 137 780/ 476 1393
18000 og over 609 2 31/ 15 48 91 402/ 248 741
alle 24 347/ 347 718 435 2683/1710 4828
Tabel 6 . Lastbil m/anhanger. Personskadeuheld 1976-79
f orvogns uhel d per sonskader
t ot al vamt i lasthil uden for |lasthil
kg dgd &l"e‘t" /Sk_ ialt degd Iae't"'s/k_ "ialt
<3000
el . uoplyst 218 0 19/ 13 32 30 152/ 86 268
3000- 5999 72 1 15/ 17 33 4 37/ 27 68
6000- 11999 135 1 10/ 11 22 17 80/ 63 160
12000- 17999 632 3 41/ 50 94 96 427/ 266 789
18000 og over 356 1 13/ 20 34 70 259/ 134 463
alle 6 98/ 111 215 217 955/ 576 1748
Tabel 7 . Sattevognstog. Personskadeuheld 1976-79
f orvogns uhel d per sonskader
t ot al vagt i lastbil uden for |astbil
kg ded 2V-/  jart ded 2LV-/ jart
l et sk. let sk.
<6000
el . uoplyst 112 2 13/7 22 13 73/ 50 136
6000- 11999 17 0 o/0 0 4 8/5 17
12000- 17999 371 4 21/ 29 54 92 250/ 144 486
18000 og over 53 1 3/ 10 14 12 22/ 33 67
alle 7 37/ 46 90 121 353/ 232 706
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Tabel 8. Uhel dsbegi venheder nes hyppi gheder for | astvogne.

vognart t ot al vamyt per soneka- per son- drabte
(forvogn) deuhel d skader
kg pr. 100 mio. km karsel
sol ol ast bi | 6001- 12000 58 77 6.8
12001-18000 83 111 10.4
over 18000 76 99 11. 6
lastbil med 6001- 18000 104 144 15.8
anhanger over 18000 61 85 12.2
sat t evognst og over 6000 65 94 16. 6

Tabel 9. Personskadehyppi gheder for forskellige trafikantgrupper i
| ast bi | ul ykker.

vognart t ot al vamt per sonskader pr. 100 mio km lastbilkerse
(forvogn) i last- i andre t ohj u- f odgam-
kg bi | en bi | er lere gere
sol ol ast bi | 6001- 12000 10 42 21 4
12001- 18000 10 70 25 6
over 18000 6 64 24 5
lastbil ned 6001- 18000 16 92 29 7
anhanger over 18000 6 61 15 3

sa&t t evognst og over 6000 10 63 16 5
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Tabel 10. Fordeling af personskadeuheld ned |astvogne i by og land-
onr ader .

vognar t total vagt af per sonskadeuhel d
forvogn (ko) i by (2 pa land (%

sol ol ast bi | 3000- 5999 69 31

6000- 11999 63 37

12000- 17999 62 38

18000 og over 55 45

lastbil ned 6000- 17999 51 49

anhanger 18000 og over 40 60

sa t evognst og 6000 og over 58 42

Tabel 11. Dgdsul ykkernes andel af personskadeuhel d ned | astvogne i
by og [andonrader.

vognart total vagt af dadsul ykker nes andel
forvogn (kg) i by (% pd land (%
sol ol ast bi | 3000- 5999 4 11
6000- 11999 7 14
12000- 17999 9 14
18000 og over 12 15
|asthil ned 6000- 17999 12 16
anhanger 18000 og over 13 21

s&t t evognst og 6000 og over 17 27
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| et tidligere arbejdsnotat (af 26.08.1981, sag 4.1.24)
anal yseredes faxdsel suheld ned personskader for &rene
1976-1979, hvori én eller flere lastbiler var indblan-
det. Unheldene blev fordelt pa |astbilkategorier og
vagt kl asser inden for kategorierne, og hyppi gheden af
forekonsten af disse handel ser blev sat i relation ti

| ast bi | ernes korsel smengder ( antallet af kgretgjskilo-
neter i perioden 1976-1979 ).

Det blev herved konstateret, at hyppi gheden af person-
skadeuhel d for gruppen af lastbiler ned en tilladt to-
tal vagt over 6000 kg er noget stgrre end for gruppen
af personbiler og varebiler, og at uhel dshyppi gheden
for lastbiler med pdhangsvogn og en tilladt total veat
for forvognen pa 6001-18000 kg ndede op pa nasten det
dobbel te af di sses uhel dshyppi ghed

Det er nok rinmeligt at henl ede opmex ksonheden p&, at
denne hgj ere hyppi ghed af personskadeuhel d ikke ngd-
vendi gvis betyder, at |astbilernes generelle uhelds-
hyppi ghed er stgrre end netop personbilernes og vare-
bil ernes, men er en konsekvens af, at uheld ned |ast-
biler oftere udvikler sig til personskadeuhel d.

Ti | svarende onstandi gheder er fornodentlig nedvirkende
til, at hyppigheden af personskadeuheld ned ded til
folge er vasentligt stegrre for lastbiler end for per-
sonbil er, og at netop denne uhel dstypes hyppi ghed vok-
ser stakt med |astbilens total vagt.

Tabel 1 gengiver disse hovedresultater fra det oven-
navnte arbejdsnotat, til hvilket der i gvrigt henvises.
Til sanmmenligning med tabellens tal kan anfgres, at
person- og varebiler (under 3000 kg totalveagt) i 1978
pr. 100 mio kgretgjskiloneter var part i 50 personska-
deuhel d, der onfattede 67 tilskadekomme incl. gennem
snitligt 2.6 drabte.

| dette arbejdsnotat introduceres |astbilernes trans-
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portarbejde, der méles i tonkilometer, somaktivitets-
mal i stedet for kersel smengden, og uhel dsantall et
sates i relation til den herved beskrevne aktivitet.

Tabel 2 viser godstransportens onfang i 1980, fordelt
pa | astbilkategori og vemtgruppe. plysningerne er ba-
seret pa Danmarks Statistiks godstransportstatistik for
1980, somdenne er beskrevet i Statistiske Efterretnin-
ger A 1981 14, suppleret nmed data, somradet har rekvi-
reret fra Dannmarks Statistik.

Da uhel dstallene stanmmer fra arene 1976-79, for hvilke
der ikke finded il svarende opgerel ser af godstrans-

porten med | astbiler, er godstransporten for denne pe-
ri ode som hel hed estineret fra 1980-transportarbejdet
ved at antage, at godstransporten pr. lastbil ( for
hver kategori og vagtgruppe ) var den sanmme i disse

ar somi 1980, og at transportarbejdet derfor |ader
sig bestemre ud fra det gennensnitlige antal [ astbi-
ler. Denne antagel se er selvfglgelig kritisabel, for-
di sterrelsen af den herved introducerede fejl er van-
skelig at skegnne om Imdlertid ved vi, at godstrans-
porten for alle lastbiler, incl. vagtgruppen nellem
3000 kg og 6000 kg, var svagt stigende i perioden
1976-1979. Der er derfor grund til at antage, at det
benyttede skgn for transport arbejdet er storre end
den sande vaxdi, og at uheldsraterne fglgelig bliver

| avere end den sande vaxdi. For de enkelte | astvogns-
grupper kan der imdlertid forekomme afvigel ser ogsa

i nmodsat retning.

Dette arbejdsnotat vil derfor blive suppleret ned en
anal yse, sombenytter uhel dsdata fra 1980-1981 og
transportarbejdsdata fra den samme periode, hvorved
den del af usikkerheden, der hidregrer fra skennet o-
ver transportarbejdet kan reduceres. Til gengad
bliver uheldstallet halveret og dette vil i sig selv

f orgge usi kkerheden pad den uhel dsrate, som skal be-
regnes.
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Resul tatet af beregningen af transportarbejdet i ar-
ene 1976-1979 er indeholdt i tabel 3.

Figur 1 viser, hvorledes antallet af tilskadekome,
den arlige keorsel snemgde og det arlige transportarbeij-
de fordeler sig pa de ialt 6 betragtede I|astbilkate-

gorier og vamtgrupper.

Tabel 4 indehol der procentfordelingen af personskade-
uhel d, drabte, kgrsel snemge 0og godstransportarbejde
pd de 6 kategorier og vamtkl asser. Det bemes kes, at

| ast vognst og og satevognstog tegner sig for ca. en
tredi edel af kgrsel snengden, ca. halvdelen af de drab-
te og ca. to trediedel af transportarbejdet.

Derfor er antallet af drabte trafikanter ved feardsels-
uhel d ned | astvognstog pr. kert kil ometer forhol ds-
vis hgjt sammenlignet ned sololastbiler, hvorinod an-
tallet af drabte pr. tonkilonmeter bliver |avere for

| astvognstog end for sololasthiler.

Dette resultat frengar tydeligt af tabel 5, somviser
disse rater fordelt pa kategorier og vagtgrupper.

Sammenfattende kan det konstateres, at den stgrre u-
hel dshyppi ghed (personskadeuhel d), der kan registre-
res hos de tunge lasthiler og |astvognstog, bliver ne-
re end opvejet af det forholdsvis endnu stgrre gods-
transportarbejde, som di sse kgretgjer udfgrer.

Dette form ndsker naturligvis ikke behovet for at
reducere den hgje hyppighed af alvorlige ul ykker ned
di sse kgretgjer, men det synes at pege pa muligheden
af, at vejgodstransporten sam ede uhel dstal faktisk
vil kunne nedbringes ved i stgrst mulig udstrakning
at sanle godstransporten i starre enheder.
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Tabel 1. Uhel dsbegi venhedernes hyppighed for lasthiler 1976-79
vognart t ot al vagt personska- person-
(forvogn) deuhel d skader drabte
kg pr. 100 m o km kegrsel
sol ol ast bi | 6001- 12000 58 77 6.8
12001-18000 83 111 10. 4
over 18000 76 99 11.6
[astbil med 6001- 18000 104 144 15. 8
pahangsvogn over 18000 61 85 12.2
satevognstog over 6000 65 94 16.6
Tabel 2. Lasthilernes godstransportarbejde i 1980 iflg. Danmarks
Statistik.
vognart t ot al vagt ant al transport -
(forvogn) pr.31.12.1980 arbej det
kg mo tonkm
sol ol ast bi | 6001-12000 12632 522
12001- 18000 15180 1124
over 18000 7783 1077
lastbil med 6001- 18000 (27812) 1512
pahangsvogn over 18000 ( 7783) 1771
s& tevognstog over 6000 3984 1845

Tabel 3. Lasthilernes godstransportarbejde i perioden 1976-79, bereg-
net pad grundlag af oplysningerne fra 1980

vognart t ot al vagt ennensnit- transport

(forvogn) igt antal arbej det
kg pr. 31.12 m o tonkm

sol ol astbi | 6001-12000 16791 2775
12001- 18000 14597 4325
over 18000 7770 4300

lastbil med 6001- 18000 (31388) 6825

padhangsvogn over 18000 (7770) 7000

sa tevognstog over 6000 3904 7225
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Tabel 4. Fordelingen af personskadeuhel d, drabte, godstransportarbej-
det og karsel smemgden pa lastbhiler og |astvognstog over 6000
kg. totalvemyt i arene 1976-1979.
vognar t t ot al vamgt per son- karsel - trans-
(forvogn) skade - drabt e nmengde port -
kg uhel d arbejde
sol ol ast bi | 6001- 12000 20.9 % 159 % 26.4 % 8.5 %
12001- 18000 27.3 22.5 24. 4 13.3
over 18000 14.5 14.5 14.1 13.2
lastbil med 6001- 18000 18.3 18.3 13.0 21.0
pahangsvogn over 18000 8.5 11.1 10.3 21.6
sad t evognst og over 6000 10.5 16.7 11.9 22.7
pr ocent sum 100.0 100. O 100. 0 100. Q
Tabel 5. Lastbilernes uheldsrater ( i forhold til godstransportarbej-
det i arene 1976-1979.
vognart t ot al vegt personska- person-
(forvogn) deuhel d skader drabte
kg pr. 100 mo tonkilometer
sol ol ast bi | 6001- 12000 32 41 3.7
12001- 18000 26 35 3.3
over 18000 14 18 2.2
lastbil ned 6001- 18000 11 16 17
pahangsvogn over 18000 5 7 1.0
sa t evognst og over 6000 6 9 15
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Figur 1. Personskader, godstransport cg kgrselsmengder for
lastbiler over 6000 kg totalvaegt i d&rene 1976-1979
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Arbejdsnotat nr. 8

Al der sfordel i ngen af uhel dsindbl andede lastbilfgrere.

21. maj 1983
Jargen Christensen
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Under behandl i ngen af spgrgsmal et om eventuelle juste-
ringer af hastighedsgranserne for lastbiler har man i
ferdselssikkerhedskommissionen drgftet, omde helt un-
ge lastbilfgrere maske er stakt overreprasentcrede

bl andt de lastbilfgrere, der bliver indblandet i uheld,
sal edes somdet er tilfadet for de helt unge bl andt
uhel dsi ndbl andede p=zrscnbilfg¢rere.

Hvis det er tilfaldet, kunne det give anledning til
overvej el ser omat sgge faalsel sl oven andret mht. mind-
steal deren for at erhverve kerekort til lastbiler, eller
vi sse kategorier af lasthiler.

Mere prazist fornuleret drejer spgrgsmalet sig om
hvorvi dt unge lastbilfgrere har vasentligt flere fard-
sel suheld pr,, kert kilonmeter end deres & dre kol l eger.

Det spergsndl |ader sig inmdlertid ikke besvare, fordi
der ikke i Danmark er brugbare oplysninger om lastbil-
kersel ens fordeling pa fereral der og |astbilkategorier.

M ndre prazi st kunne nan spgrge, omde unge forere i
forhold til deres reprasentation i erhvervet har vasent-
ligt flere fardsel suheld end deres addre kol l eger, idet
man sd stiltiende forudsagter, at den arlige karsels-
nengde stort set ikke varierer med fagrerens al der; en
forudsat ning,, der um ddel bart forekomrer uhol dbar.
Spergsmal et kan dog heller ikke besvares i denne form

I hvert fald ikke nmed basis i offentliggjorte stati-
stikker, idet der savnes oplysninger om al derfordelin-
gen bl andt lastbilfgrere.

Da spergsnél et altsd ikke kan besvares i dets praeise
formeller i den foresldede tilnanede form néd man
indtil videre ngjes med den indsigt, der kan hentes
fra oplysninger omden faktiske al dersfordeling af de
uhel dsi ndbl andede | astbilfgrere, som kan uddrages af
Danmar ks Statisti ks uhel dsopl ysni nger konbi neret ned
kar et gj sopl ysninger fra Centralregisteret for Mtorkg-
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retgjer.

Di sse oplysninger er indeholdt i tabel 1 , der viser
al dersfordelingerne for de sazvanlige kategorier og
vagtkl asser af |astbilerne, savel somfor alle last-
biler. Til sammenligning er desuden nedtaget al ders-
fordelingen blandt uhel dsindbl andede forere af person-
biler.

Man bereg ker af tabellen, at de 18-19 arige forere
gennensnit tegner sig for ca. 3 % af uhel dene, ned en
tendens til at deres uheldsandel er stgrre i gruppen
solol astbiler end blandt |astbiler ned pahangsvogn og
satevognstog. Desuden benexker man, at den dom neren-
de gruppe er de 25-34 arige, somtegner sig for godt

36 %af alle uheld og ca. 40% af uhel dene ned de tun-
geste | astbil kategorier.

Ved sanmmenligning med personbilfgrerne ser nan straks,
at den hgje andel pad ca. 10 % af samlige uheld, som
her falder pa de 18-19 arige, ikke genfindes blandt de
18-19 arige lastbilfgrere.

| tabel 2 er procentfordelingen af uhel dene pa al ders-
grupperne fra tabel 1 blevet divideret nmed antallet af
argange pr. gruppe for at gere det lettere at samen-
ligne mellemgrupperne. De herved frenkomme tal er
altsd den ontrentlige uhel dsandel pr. &rgang.

Man ser af tabellen f.eks. for kategorien sattevogns-
tog, at hver argang bl andt de 25-34 arige i gennensnit
tegner sig for ca. 4 % (3.98 % af alle uheld nmed den-
ne karet gj skategori, nmens hver &rgang bl andt de 45-54
arige tegner sig for ca. 1 % (1.02% af uhel dene.

Der bgr advares nod at drage vidtgaende konkl usi oner
af disse oplysninger mht. de unge lastbilfgreres even-
tuelle hgjere risiko i trafikken. Det er sandsynligt,
at kersel smengden varierer ned argangen -det ma fx.
ngdvendi gvis vage hovedarsagen til den store forske
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mel l em de 25-34 ariges og de 45-54 ariges andele i

st evogt ogenes uheldstal- , og vi kender ikke de
ganske unge fegreres andel i kgrselen, selv omder |et
kan opregnes adskillige grunde til at antage, at den

nok er meget beskeden.

Man kan sige, at de her frendragne oplysninger i sig
selv ikke bestyrker en eventuel apriori fornodning

om at de unge lastbilfgrere har en vasentligt forhgj-
et uhel dsrisi ko, nen de kan heller ikke tjene til at
af vi se past anden.

Opl ysni ngerne denonstrerer dog, at de helt unge fare-
res uhel dsandel er beskeden: for de 18-19 &rige udger
den ca. 3 %, svarende til ca. 45 uheld pr. &r i den
betragtede 4-ars peri ode.
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35 - 44 ar
45 - 54 ar
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65 +
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RADET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING

Jorgen Christensen 1983.06.19
sag 4.1.24

Dgdsul ykker nes andel blandt politiregistrerede person-
skadeuhel d ned lastbiler pa nmindst 6 t total vagt,

fordelt efter fgrerens al der. (Unhel dsdata fra 1976-79)
Per sonskade- Her af ul ykker Dadsul ykker nes
uhel d med drabte andel i %

116 13 11. 2
615 95 15.5
1498 200 13. 4
848 113 13. 3
513 70 13.7
308 31 10. 1
66 12 18. 2
3964 534 13.5

For ingen af al dersgrupperne afviger dgdsul ykkernes andel af
per sonskadeuhel dene signifikant fra gennensnittet pad 13.5 %

Dette mater

iale stgtter derfor antagel sen om at ulykkernes

al vorlighed ikke er afhamgig af forerens al der.

Fordel er man uhel dene pad sol ol astbiler under 18 t total vagt

og gvrige |

astbiler, d.v.s. sololastbiler pa mindst 18 t, sant

| ast bil er med pahanmgsvogn og sadtevognstog, kan der heller ikke
for nogen af disse to grupper konstateres al dersaf hangi ge af-
vigelser fra de gennensnitlige uhel dsal vorli gheder.
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RADET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING, SEKRETARIATET

ERMELUNDSVEJ 101 « DK-2820 GENTOFTE ¢ DANMARK

Sag 4.1 .24
Arbejdsnotat nr. 4

Anal yse af 143 lastbiluheld ned lette trafikanter (I).

| ndhol d: si de
1. Baggrund og fornal 1
2. Dat agrundl aget 1
3. Karakteristika ved fordelingen af de 143 uhel d 3
4. Personskader nes svax hedsgrad 6
5. Parternes alder og eventuelle spirituspromlle 8
6. De indbl andede kgretgjers hastigheder 9
7. Samrenf at ni ng 11

22 okt ober 1983

I nger Marie Bernhoft og
Jorgen Christensen
libljc
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1. Baggrund og for nél

Dette arbejdsnotat indeholder resultater fra en igang-
vag ende anal yse af personskadeuheld ned lastbiler i &-
rene 1976-1979. Det er udarbejdet til brug i Fesrdsel s-
si kker hedskonm ssi onens overvej el ser af hasti gheds-
granserne for lastbiler.

2. Dat agrundl aget

Fra Dannarks Statistiks (DS register over politirap-
porterede fardsel suheld ned personskader for arene
1976-1979 er der udtrukket en tilfaddig stikpreve af
uheld med | astbiler, onfattende:
1/25 af alle uheld ned lastbil uden pahamgsvogn
1/10 af alle uheld nmed |astbil med pahangsvogn
/4 af alle uheld nmed bil ned sattevogn,
lait blev der udtrukket 413 uheld, der fordelte sig
sél edes pa de af DS registrerede el enmentarter:
159 uheld med |astbil uden pahamgsvogn
128 uheld ned lasthil ned pahangsvogn
126 uheld nmed bil ned satevogn.
Lastbi| uden pahamgsvogn og bil nmed sattevogn benanes
herefter hhv. "sololasthil" og "satevognstog".

Politirapporterne fra disse uheld blev indsaniet og
anal yseret, idet der gennenfgrtes en systenatisk regi-
strering af alle oplysninger om uhel dets onstandi ghe-
der. Herunder blev der udfert en kontrol af DS oplys-
ni nger om uhel det, nens hovedfornélet i gvrigt var at
suppl ere di sse med opl ysninger omen rakke forhold ,
der kan vere egnede til at bel yse uhel denes &rsagsfak-
torer i almndelighed og de saligt lastbilrelaterede
faktorer i sa¥del eshed.

Frengangsméden ved denne registrering er nanere be-
skrevet i arbejdsnotat 2 (sag 4.1.24), "Mtoder til re-
gistrering af lasthbiluheld."
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Af stikpravens oprindelige 413 uheld er kun 376 uheld
bl evet anal yseret. Bortfal det skyldes dels, at nogle
af politirapporterne vedr. uheld i 1976 var bl evet de-
strueret, dels at enkelte rapporter ikke kunne frem
skaffes, og dels at uheld, der hos DS stod registre-
ret somuheld ned lastbil (elenentart 31,32 og 33),
ved kontrol |l asningen viste sig at vege uheld ned vare-
bil.

| de resterende 376 uheld, hvoraf 4 uheld onfattede me-
re end én lastbil, er lasthilkategorierne fordelt som
f ol ger:
180 sol ol asthiler
6 pahangskar et gj er
87 lasthiler med pahamgsvogn
107 sattevognstog.

At der, trods bortfaldet;, er flere sololastbhiler i den

endelige end i den oprindelige stikprgve, skyldes, at
en del lasthiler med pahamgsvogn samt sa#tevognst og
ved kontrol |l asni ngen afslgredes som sol ol astbiler. Det
modsatte forekom ogsd, onend sjat dnere

Uover ensst enmel serne nel | em DS uhel dsdata og opl ysni n-
gerne i politiets rapporter vil blive nanere beskre-
vet og analyseret i et selvstandi gt arbejdsnotat, der
er under udar bej del se.

De har imdlertid den betydning for dette arbejdsnotat,
at der ikke er foretaget nogen opregning fra stikprg-
ven til mengden af alle uhel dsindbl andede |astbiler

for den betragtede periode. | tabellerne optragder sum
mer nmed bidrag fra flere lastbilkategorier. Disse bi-
drag er ikke vagtede, og sumren er derfor kun gyldig,
hvis | astbil kategorierne er uden betydning for bidra-
gene. Dette er sommetider tilfeaddet, men ikke generelt.
| kommentarerne til tabellerne nmener vi at have taget
hensyn til denne vanskelighed, men |aseren advares nod
igvrigt at forsgge at fortol ke di sse uvagtede summer,
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som kun er nedtaget af kontrol hensyn.

143 , dvs 38 %, af de ialt 376 uheld involverer en el -
ler flere lette trafikanter, dvs fodgangere, cyklister
(evt. med passagerer) eller knallertkarere.

3 uheld ned fodgangere er udeladt i denne optatling.

To af disse var uheldssituation 832, "fodgamger tradt
fremforan el. nellemhol dende kgretgjer", hvor |ast-
bil en var det hol dende kgretgj. Det tredie var uhel ds-
situation 710, "uheld med kgretgj parkeret i hgjre vej -
side", hvor en personbil pakerte en hol dende |asthil og
f odgamgeren optraddte som3. elenent. | disse tre uheld
er der ingen direkte konfrontation nellem|astbilen og
f odgamgeren, hvil ket er begrundel sen for at udel ukke
dem

3. Karakteristika ved fordelingen af de 143 uhel d,

Tabel 1 viser, at andelen af uheld ned lette trafi-
kanter er omtrent den samre for alle kategorier af
lastbiler, nemig ca. 40 % dog nmed en tendens til at
der er fare af disse uheld blandt sattevognstogenes
uheld. For bade lastbil nmed pahangsvogn og satevogns-
tog synes andel en af fodgamgeruheld at vaze |avere end
for sololastbhiler. Det stemrer ned, at disse store
lastbiler udfagrer en forholdsvis stegrre del af deres
korsel pa veje i abent land end solol asthiler ger.

Tabel 1. 143 |astbiluheld ned lette trafikanter, fordelt p& tratikant-
kategori og | astbil kategori.

sol o- padhangs- lasthil m sate-
lastbil vogn pdhangsvogn vognst og
f odganger 15 o 5 6
cykli st 21 1 8 15
knal | ert 33 2 23 14
ialt 69 3 36 35
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Tabel 2. 143 lastbiluheld ned lette trafikanter, fordelt 1% trafikant-

kategori, lastbilkategori og uvheldssituationer.

sol o- pdhangs-  lagtbil ri. sate-

| ast bi | vogn plhangcvogn  vognstog  ialt
fodg. ophold pad kerebane 3 - - - 3
fodg. fra hgjre efter 2 n
kryds
uhel d ved bakni ng 2 13
ogvrige fodgangeruhel d 7 - 4 5 16
f odgangeruhel d ialt 15 [} 5 6 26
overhal ing af cyklist 4 2
hgj resving foran cykli st 2 - 2 7 11
venstresving foran lastbhil 1 - 1 2 4
ligeudkgrende i kryds 4 - - - 4
nmod parkeret |astbil 1 1 2 1 5
ogvrige cyklistuheld 9 - 3 3 15
cyklistuheld ialt 21 1 8 15 45
overhaling a f knal lert 3 - 5 2 10
hgj resving foran knallert 6 - 1 29
i geudkerende i kryds 1 - 3 37
nmod parkeret |asthil 8 2 5 3 18
gvrige knallertuheld 1 5 - 9 4 28
knal  ertuheld ialt 33 2 23 14 72

I tabel 2 vises, hvorledes stikprgvens uheld ned lette
trafikanter fordeler sig bade efter trafikantkategori,
| ast bi | kategori og uheldssituation, idet kun de hyp-

pi gste uhel dssituati oner er selvstandigt optalt i ta-
bel I en.

f odgamgeres Bl andt de 26 fodgangeruheld mexker ran sig isax de 3
uhel dssi tuat. , , v . r

1 r h ] L) L |

baknmgsuhel d, der ma anses for typiske for lastbhiler-
ne, og somkan tilskrives det ofte meget darlige ud-

syn bagud i bakni ngssituationer.
cyklisters To tredi edel af de 45 uheld med cyklister fordeler
uhel dssi tuat. . 2 £ mm1a e e e N v.~1a a

sig pa 5 uheldssituationer, blandt hvilke uheld under

| astbils overhaling af cyklist og uheld under lasthils
hgjresvingning foran cyklist er sarligt talrigt fore-
kommende.

Over hal i ngsuhel dene er en konsekvens af bl.a. |astbi-

| ernes langde og bredde og utilstrakkelig adskillelse
af den lette og den tunge trafik.
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De nmange uhel d ned hgjresvingende |asthil foran medkg-
rende cyklist er oftest forarsaget af larthi lfgrerens
darlige udsyn baguc 0g er en karakteristis! "~uheldsitu-
ation for lastbhiler, der ofte har meget alvorlige fgal-
ger for den lette trafikant, somi mange tilfadde kom
mer under |astbilen

Pakersel af parkerede |astbiler er en anden hyppig u-
hel dstype, der ofte indtradfer i marke, nen nmed i av-
rigt lovligt henstill ede/parkerede lastbhiler eller
pahangskgretgjer.

44 af de 72 uheld ned knallerter som nodpart fordeler
sig pa4 uheldssituationer.

Den domi nerende uheldssituation er pakgrsel af parke-
ret lastbil, somudger 1/4 af alle knallertuhel dene i
denne stikprgve, og for disse uheld ga der benss knin-
gerne ovenfor om cyklisters pakersel af parkerede |ast-
biler.

De typi ske uhel dssituationer: lasthils overhalig af
nmedkar ende, og lastbils hgjresving foran nedkar ende,
genfindes ogs& her.

Tabel 3. 143 lastbiluheld nmed lette trafikanter, fordelt pad trafikant-

kategori, lastbilkategori og uhel dsstedets bebyggel se.

sol o- pdhangs- lastbil n. sate-

lastbil vogn pahangsvogn vognstog ialt
byonr &de:
f odganger 12 0 5 4 21
cykli st 18 1 8 12 39
knal l ert 27 2 17 11 57
byonr &de ialt 57 3 29 27 116
| anddi strikt:
f odganger 3 0 0 2
cykli st 0 0 3
knal I ert 6 0 6 3 15
landdi strikt ialt 12 (o} 6 8 26

Tabel 3 viser, hvorledes uhel dene er fordelt blandt

de lettetrafikanter hhv i byonrade og i |anddistrikt.
117 (dvs ca. 80 %) af de ialt 143 uheld indtraf i om
rader med bynessi g bebyggel se. Der er ingen betydende
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forskell e nell em by/l and-fordelingen for de tre kate-
gorier af lette trafikanter.

4. Personskadern:s sva¥ hedsgrad

lait deltager 146 lette trafikanter i de 143 uhel d,
heraf kvastes 144 personer. De to uskadte personer er
fareren af en cykel, hvor en passager pa cyklen blev
drabt, samt den ene af to knallertfgrere , der begge var
i ndbl andet i samme uheld. Et andet uheld ned to knal -
lerter og en lasthil fgrte til personskade hos begge
knall ertfagrere. Derfor forekomrer der 144 personska-
der i de 143 uhel d.

Ingen fogrere eller passagerer i lastbilerne komtil
skade i de 143 uhel d.

Tabel 4. Personskader hos lette trafikanter i 143 uheld med lasthil
som nodpart, fordelt p& skadens svarhedsgrad og | asthbil kate-
gori .

sol o- pdhangs- lasthil m sate-

lastbil vogn pdhangsvogn vognstog ialt
drabte 8 [¢) 12 11 31
alvorlig skade 41 2 20 20 83
lettere skade 21 1 4 4 30
ialt 70 3 36 35 144*

* i ét uheld var to tilskadekome lette trafikanter.

Tabel 4 viser, hvorl edes personskadernes svar hedsgrad
er fordelt for hver kategori af lastbhiler,

Der er godt 10 % omkomr® andt alle lette trafikan-
ter, der havde sol ol asthiler somnodparter.

Nar nodparten var en lastbil ned pdhangsvogn eller et
sa tevognstog, finder man ca 33 % onkomme bl andt de
lette trafikanter. Andelen af alvorligt tilskadekome
er, uanset nodpartens kategori, knapt 60%

Af tabel 5 og tabel 6 kan nman se, at med sol ol astbil
som nodpart onkomca. 25 % af fodgamgerne og ca 7 % af
cyklisterne og knallertkgrerne.
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Tabel 5. Drabte lette trafikanter ved 143 uheld ned |astbil som nod-
part, fordelt pi trafikantkategori og |astbilkategori.
sol o- pdhangs- lastbhil m satte-
lastbil vogn pdhangsvogn vognstog :alt
f odganger 4 o 2 4 10
cykl i st 2 o] 3 3 8
knal l ert 2 [ 7 4 13
ialt 8 o 12 11 31
Tabel 6. Personskader (incl. drabte) hos lette trafikanter i 143 uheld
med |astbil som nodpart, fordelt pd trafikantkategori og
| ast bi | kat egori .
sol o- pdhangs- lastbil m satte-
lastbil vogn pahangsvogn vognst og ialt
f odgamger 15 [o] 5 6 26
cykli st 21 1 8 15 45
knal I ert 34 2 23 14 73
ialt 70 3 36 35 144 *

* i ét uheld var to tilskadekome lette trafikanter.

Med |astbil med pdhamgsvogn eller satevognstog som
nodpart onkom 50 % af fodgangerne og ca. 25 % af cyk-
|isterne og knall ertkarerne.

Deal vorligste personskader er ofte resultatet af en
overkgrsel, dvs. at den lette trafikant er faldet/vad-
tet ind under lastbilen (forfra eller fra siden) og er

bl evet flere af
at der forekom 23 tilfadde af overkar-
14 af disse tilfadde indtraf i de
hvor cyklister og knallertkgrere har
| astbil ned pdhangsvogn eller et sadte-

Tabel 7 viser,
sti kpraven.
ialt 49 uheld,

haft en kgrende

sel i

Tabel 7.

f odgamger
cykl i st
knal l ert

ialt

* Overkersel
len og bliver keort over af et eller

kert over af et eller | astbilens hjul.

143 uhel d ned | astbil
og | astbil kategori .

Overkgrsler* af lette trafikanter i
som nodpart, fordelt pd trafikantkategori

sol o- lastbil m &hangsvogn sat t evognst og
lastbi | | ast bi | - pahangsvogn bil - satevogn
4 - - - -
2 2 +1 2+2
3 1+4 1 + 1
9 8 6

hvor trafikanten komrer ind under |astbi-

flere af lastbilens hjul.

er en situation,
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vognstog som nodpart. D sse overkgrsler forekomofte

i uheld med hgjresvingende |astbil, hvor cyklisten el-
ler knallertkereren pakerte siden af lastbilen og vad -
tede ind under denne.

5. Parternes alder og eventuelle spirituspronmlle

Al dersfordelingen af de indblandede fodgangere og fga-
rere, ialt 145 personer, er vist i tabel 8 Man be-
mex ker, at hal vdel en af de del tagende fodgangere og
cyklister er under 15 ar eller over 64 ar, sant at to
tredi edel e af knallertkererne er under 18 ar eller o-
ver 64 ar.

Lastbilfgrernes al dersfordeling giver ikke anledning
til saxlige bernsekninger.

Tabel 8. Al dersfordelingen af fgrere og fodgangere i 143 |astbiluheld
med lette trafikanter..

al der 0-6 7-14 15-17 18- 24 25-64 65-74 75-84 uopl. ialt

f odganger 27 - 1 1 0 4 2 - 2 6

cyklist 2 14 3 2 20 3 1 - 4 5

knal l ert - 1 41 8 15 8 1 - 7 4

ialt 4 22 44 11 45 15 4 - 145

sol ol ast bi | - - 15 43 3 8 69

padhangsvogn - - - - 1 - -2 3

lastbil med ~a

p&hangsvogn

sat tevognst og - - - 8 25 - -2 35

ialt - - 29 97 3 - 14 143

Antal l et af spirituspdvirkede fodgamgere og ferere og
fordelingen af de konstaterede bl odal kohol koncentr a-
tioner (promiller) er vist i tabel 9.

Der forekommer ingen spirituspavirkede fodgangere i
sti kpragven, nen det udel ukker ikke, at nogle af de

i ndbl andede fodgamgere faktisk kan have varet pavirke-
de af spiritus.

Bl andt de 45 cyklister er der konstateret 3 tilfadde
af pavirkethed af spiritus, og 6 af de 74 knallertke-
rere blev fundet pavirkede.



hast i gheder ne

182

Tabel 9. Spirituspavirkede farere og fodgangere i 143 |astbiluheld med
lette trafikanter, fordelt efter konstateret blodalkohol-
koncentrati on.

pavi rket , < bl odal kohol koncentration i pronille
i kke provet ~0,8 0,81-1,2 1,21-1,6 1,61-2,00 »>2,00

f odganger - - - -
cykl i st 1 1 - - 1
knal l ert - 2 1 2 1 -

ialt 1 3 1 2 2 o

sol ol ast bi | - 1
lastbil m

pahangsvogn

sat t evognst og - -

ialt 0 1 [¢] 0 0 0

Der blev fundet spiritus i blodet hos én af de 143
lastbilfgrere. Den pagad dendes pronille var dog kun
0,2, altsd inden for |ovens gramse pa 0,8 %

6. De indbl andede kgretgjers hastigheder

Parternes hastigheder fgr uheldet er i hver enkelt til-
fatde seggt vurderet pa grundlag af parternes og even-
tuell e vidners opl ysninger, sant eventuelle brenmsespor
pa uhel dsst edet .

Bl andt de 74 knallertkgrere er der 2, der skgnnes at ha-
ve kgrt vasentligt hurtigere end tilladt for disse kg-
retgjer.

Tabel 10. Fordelingen af hastighederne for uheldet for parterne i 143
lastbiluheld ned lette trafikanter.

hast i ghed hol d-*

knt t 0 1-20 21-40 41-60 61-80 81-100 ende uopl.
cyklist 1 40 4 - - _

knal I ert 1 12 51 2 - 1

sol ol ast bi | 13 24 11 8 7 - - 6
pahangsvogn 3 _ _ _ o

lastbil med 7 11 6 4 4 1 3
pahangsvogn

sa tevognstog 4 14 5 7 3 1- 1
ialt 27 49 22 19 14 2 - 10

* pga. tekniske problemer.
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For | astbil ernes vedkomende benexker man, at 2 7 af de
143 lasthiler eller pdhangsvogne var parkeret eller

hol dende i vejsiden. Af de resterende 114 kgrende | ast-
bil er skgnnedes 2 at have kgrt vasentligt staxkere end
den ker et gj sbest ent e hasti ghedgramse pd 70 km't, nens

hasti ghederne i 10 af tilfat dene ikke lod sig vurdere.

(Tabel 10).

Tabel 11 viser, hvorledes |asthilernes hastigheder for-
del er sig indenfor og udenfor 60 kmlt-zoner, hhv i by-
ont &de og | andonr ade,

i onvader, der er onfattet af hastighedsgramsen pa

Tabel 11. Lastbil ernes hastigheder i 143 uheld med lette trafikanter,
fordelt efter bebyggel sesforhold p& uhel dsstedet.

hasti ghed

kn' t O 1-20 21-40 41-60 61-80 81-100 uopl. ialt
inden for 23 45 19 15 3 18 114
byzoneskilt

byonr dde 2 - - - 1 - - 3
i~ gvrigt

| anddi strikt - 1 1 - - - - 2
i 60 km zone

| anddi strikt - B - - .
i “ovrigt 2 3 2 ) 10 i 3 Ya

60 km't, skete 116 af de 143 uhel d.

| 23 tilfea de hol dt den uhel dsi ndbl andede lasthil el -
| er pahamgsvogn stille, og i 8 tilfadde kunne hastig-
heden ikke vurderes.

| 4 af de resterende 85 tilfadde skennedes lasthilen
at have overskredet hastighedsgransen pa 60 kni't.

Det fornodes, at nogle af de 8 lasthiler, hvis hastig-
heder ikke kunne vurderes, ogsd kan have kgrt for hur-
tigt, idet lasthilerne i flere af disse tilfalde fort-
satte kgrselen efter uhel det uden til synel adende at
have benex ket, at der var sket noget.
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7. Sammenfatning

Der blev udtaget en tilfaddig stikpreve, somonfatte-
de 413 af alle politiregistrerede fardsel suheld med
personskade, hvori lastbiler var indblandet i &rene
1976-1979. Stikpregven bestod af 1/25 af alle uheld
med sololastbil, 1/10 af alle uheld med lastbil med
pahangsvogn, og 1/4 af alle uheld med bil med sadte-
vogn ("satevognstog").

Efter bortfald af en del uheld, for hvilke politirap-
porterne var destrueret eller utilgangelige, og efter
frasortering af uheld, der fejlagtigt var registreret
som | astbiluheld, samt korrigering af fejl i registre-
ringerne af lastvognskategorierne, resterede der 376
uhel d, onfattende

180 | astbiler uden pahangsvogn

6 pahangsvogne
87 lastbiler nmed pahangsvogn, og
107 sa& tevognstog.

143 (38% af de 376 uheld onfattede én eller flere
lette trafikanter. Halvdelen af disse var knallertkg-
rere.

Bl andt fodgangeruhel dene tegnede 3 uhel dssituationer
sig for 10 af de ialt 26 uheld:
f odganger ophol dt sig pd kerebanen (3);
fodganger fra hgjre efter lastbils passage
af kryds (4); og
uhel d ved bakning (3) .
21 af de 26 uheld indtraf i onrader med bymessig be-
byggel se.

Bl andt uheld med cyklister tegnede 5 uhel dssituationer
sig for 30 af de ialt 45 uheld:



185

uhel d ved lasthils overhaling af cyklist (6);
uheld ved lasthils hgjresving foran nedkgrende
cyklist (11);
uhel d ved cyklists venstresving foran nedkgrende
lastbil (4);
uhel d el l em |'i geudkgrende i kryds (4) ; og
uhel d ved cyklists pakgrsel af parkeret | astbi
el l er p&hangsvaqgn (5).

39 af de 45 uheld indtraf i byonrade.

Bl andt uhel d med knal | ertkgrere tegnede 4 uhel dssitua-
tioner sig for 44 af de ialt 72 uheld:
uheld ved lastbils overhaling af knallert (10);
uhel d ved lastbils hgjresving foran nedkerende
knallert (9);
uhel d nel l em | i geudkerende i kryds (7) ;
uhel d ved knallerts pakersel af parkeret |ast-
bil eller pahangsvogn (18).
57 af de 72 uheld indtraf i byonrade.

lalt 70 lette trafikanter komtil skade ved uheld

med | astbiler uden pdhangsvogn. Af disse onkom 8,

mens 41 komalvorligt til skade

71 lette trafikanter komtil skade ved uheld med | ast-
bil med pahamgsvogn el ler sattevognstog. Af disse
onkom 23, nens 40 komalvorligt til skade.

Med sol ol astbil som modpart onkom hver fjerde af de

i mplicerede fodgangere og ca. 7 % af cyklisterne og
knal l ertkererne. Med lastbil med pdhamgsvogn eller

sa t evognst og som nodpart onkom hveranden fodganger og
hver fjerde cyklist eller knallertkarer.

Der forekom 23 tilfeatde af overkorsel af den lette
trafi kant (dvs. at trafikanten forfra eller fra siden
kom ind under |astbilen eller pahangsvognen og blev
kart over af et eller flere hjul).

Bl andt de 49 cyklister og knallertkgrere, der kvaste-
des eller drabtes i uheld ned kerende |astbiler med
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pahangsvogn el |l er szttevognstog, forekom 14 tilfad de
af overkgrsel .

9 af de 145 involverede lette trafikanter var pavir-
ket af spiritus. 1 af de 143 lastbilfgrere var spiri-
t uspavirket, dog kun ned 0,2 pronille.

Last bi | ernes hasti gheder um ddel bart fgr uhel dsbegi -
venheden er sggt oplyst p& grundlag af vidneudsagn og
evt. brensespor myv.

| 133 af de 143 uhel d kunne hasti gheden skgnnes. Bl andt
di sse var 27 parkerede lastbiler eller pahangsvogne.

71 af de 106 kgrende |astbiler kerte ikke over 40 km't.
Der forekomto tilfatde af hasti gheder nellem 80 og

100 km't og ingen over 100 km't.

114 uheld fandt sted i 60 kmit-zoner i tadtere bebyg-
gede onréder. 23 af disse tilfadde involverede en par-
keret lasthil, og i 8 tilfade var der ikke grundlag
for at vurdere hastigheden. | 4 af de resterende 83
tilfadde blev hastighedsgransen pa 60 kmt overskre-
det.
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Skitse til en ordning ned differentieret hastighedsbegransni ng
for savel personbiler som lastbiler.

I lgbet af de sidste 25 &r har sanfundet gennemnilliardinvesteringer
udbygget storste delen af det overordnede vejnet til en meget hgj
standard. Vejene er bygget under forudsa ning om en afbal ancering af
frenkomel i ghed og si kkerhed. Dette betyder at vejene er dinmensioneret
sal edes at bredde, stopsigt, kurveradier osv. giver en under optinmale
forhold d.v.s. nar veje benyttes efter hensigten, sikker afvikling af
trafikken ved hastigheder pd 90 til 100 km't med en rinelig margen for
hgj ere hastigheder. Disse veje giver selvsagt trafikanterne indtryk af

et hgjt sikkerhedsniveau, der ger det vanskeligt at overhol de kunstige
hast i ghedsbegr ansni nger for den bilist der igvrigt kerer med en hastighed
af passet efter forhol dene. Dette frengdr da ogsa af at gennensnitshastig-
heden er lavere for veje der set fra trafikanterne har en &benbart dar-
ligere standard. P& veje der er dimensioneret til en lavere standard kan
det imdlertid vege vanskeligt at bedemme hvad der er en rinelig hastig-
hed. Her ma hastigheden derfor skiltes ned.

Det unaturlige i en generel hastighedsgranse for alle veje udenfor

bynmessi g bebyggel se firengdr da ogsa af det forhold, at gramsen pad 80

km't for personbiler og 70 km't for |astvognstog ogsa er gad dende for
hel e | andets bivejsnet hvor vejene kun i de fareste tilfadde er bygget
til disse hastigheder.. Tung og let trafik skal dele en kgrebane der mange
steder er under 5 mbred. En generel hastighed pd 70 km't for personbiler
0g.60 km't for lastbiler ville antagelig kunne akcepteres og dermed over-
hol des p& disse veje, og dernmed skabe stgrre sikkerhed for alle trafikan-
ter og isa sterre tryghed for de lette trafikanter p& disse veje.

Mange mélinger viser da ogsd at respekten for hastighedsgramserne er fal-
dene. En differentiering af hastighedsgramserne opefter pa veje med hgj
di nensi oneri ngsstandard og derned sikkerhedsstandard, kunne forventes at
give en gget forstaelse for ngdvendi gheden af at overhol de de skiltede
| avere hastigheder pd de sikkerhedsnessigt set ringere dele af vejnettet.
Ogsa selv omden ringere standard ikke er "&benbar" ud fra trafikantens
synspunkt. Hermed ville der sandsynligvis kunne opnds en sam et starre
si kker hedsgevi nst end ved en samkning af de generelle hastighedsgranser.

En ordning ned differentierede hastigheder kendes i Sverige hvor nman har
gode erfaringer herned jvf. appendiks til nerverende bilag. Fardsel ssikker-
hedskommi ssonen har da ogsd i sin betamkning nr. 13 anbefal et en gget
anvendel se af differentierede hastigheder i byerne.

Et saligt problemer lastbilerne. For det farste nedvendi gger de tunge
| ast vognt ogs store masser og derned vanskel igere brenseforhold (jfr. be-
t amkni ngens bilag G en maksi mal hastighedsgramse for lastbiler pa

80 km't. Pa notorveje kan et sololastbiluheld pd grund af for stor
hasti ghed, foréarsage masseuheld isa i usigtbart vejr.

For det andet m& man gennem salige |lavere gramser sikre, at lasthilerne

i kke bliver tenpofgrende i trafikafviklingen, hvorved farlige overhalings-
situationer kan opstd,, isa nar lastbiler overhaler personbiler. En for-
skel i hastigheden for person- og lastbiler pd mindst 10 km't, uanset den
akt uel I e hastighedsgrcense, vil derfor vage rinelig, ogsd fordi |astbilernes
uhel dsrisiko pr. kert kmer stgrre end for personbilerne.
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U Retningslinier for en dansk ordning med differentierede hastigheder
kan skitseres som f gl ger:

De generell e hastighedsgranser hvor der ikke er skiltet
til hgjere eller lavere hastigheder er

Personbi | er Lastbi |l er
Mot orvej e 120 80
Motortrafikveje 100 80
Andre veje udenfor bynessig
bebyggel se 70 60
Veje i bymessig bebyggel se 60 50

Et system for differentierede hastigheder for veje uden for bymessig
bebyggel se kunne herefter vere

Per sonbi | er Lastbil er
Mot orveje i Storkgbenhavn 100 80

Andre veje med bredde pd 8 meller ne-
re der er dinensioneret til 100 km't 100 80

Med bredde p& 7 meller derover der
er dinensioneret til mndst 90 kn't 90 80

Med bredde pd 6 meller mere og som
er dinensioneret til mindst 80 km't 80 70

Ni veaukryds pd motortrafikveje og
stegrre kryds pa andre veje 80 70

Ret ni ngslinierne skal naturligvis gadde for bdde hovedlandeveije, | ande-
vej e og komuneveje. Ved hja p af vejdatabankens opl ysninger om vej enes
geonetriske standard, er pd vedhadtede kort vist en nulig differentiering
af hastighederne pd hovedlandevejsnettet. For enkelte del strakni nger er
hasti ghedsgransen sat |avere end de geonetriske data tilsiger, fordi der

i perioden 1978-81 er registreret mange uhel d.

St rakni nger hvor hovedlandevejene | gber gennem bynessig bebyggel se, er
i kke markeret pa& kortet. Her forudsattes enten den generelle by hastig-
hed eller en skiltet hastighed, differentieret efter forholdene i byen.

Det er klart at systenet |gbende m& justeres efterhdnden som foranstalt-
ninger pa vejnettet fjerner de sorte pletter. Dette kan ske enten ved

at der bygges nye veje f. eks. omfartsveije, anlagges cykel stier, krydsene
bygges omeller Iignende.

Orkost ni nger ved systenmet er de nange nye skilte. Der kunne endvidere

vaae tale omen yderligere markering, f.eks. ved rumefelter eller bel ag-

ni ngsskift, hvor vejene skifter standard. Disse narkeringer pa kgrebanen
md dog ske i forbindel se ned den |gbende fornyel se af vejenes slidlag.

Ses alene pd udgifter til skiltene, koster et skilt 1.500-2.000 kr. Ca.
3000 km skal skiltes. Anskaffel sesonkostningerne pad hovedl andevej snett et

vil antagelig belgbe sig til ca. 5-6 mo. kr. svarende til anlag af en halv
kil ometer motorvej.
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Beskrivel se af det svenske system for differentierede hasti gheds-
begr amnsni nger i landomrad er

I Sverige har der varet forsgg nmed al mindelig differentieret hasti g-
hedsbegransning i mange &r. | 1971 startede det hidtil |angste forsgag;
dette beted, at der blev indfert en basishastighedsgranse pa 70 km't
uden for taatere bebygget onrade.

Den svenske regering besluttede 10. novenber 1978, at forsggsvirk-
somheden vedrgrende differentierede hasti ghedsgramser, sompa forskellig
made er udfert siden 1968 skal afsluttes, og at det dengang gad dende
system geres pernmanent. Det blev papeget, at det er vasentligt, at

hasti ghedsgranserne i hvert enkelt tilfadde tilpasses de trafiksik-

ker hedsnmessi ge krav. Ligeledes er det vigtigt, at reglerne af trafi-
kanterne opl eves somrinelige.

Veje med to spor, nmeget god standard og |ave trafikmengder, veje i

Nor dsverige nmed god standard og nmeget |ave trafiknengder sant notorveje
blev tildelt en hastighedsgranse pa 110 km't. @vrige veje med god stan-
dard og med trafikmengder, der ikke overstiger visse arsniddel vaedi far
hasti ghedsgramsen 90 km't. Udover disse gramser gad der der specielle
hasti ghedsgranser for visse typer af biler og bil konmbi nationer -eksem
pel vis busser, |lastbiler ned anhanger etc.

Det svenske grundlag fra 1971 for at fastsatte hastigheder hgjere end
basi shasti gheden 70 knmit er angivet nedenfor:

km/h

1. Motorviigar dar intc srskilda forhallanden kraver lagre has-
tighetsgrans. 110

2. Motortrafikleder dar inte sarskilda forhdllanden kraver |agre
hastighetsgrans. 0

31 Vissavégar av hog standard med ringa trafik med:
korbana: belagd, bredd > 7,0 m
vigrenar: belagda, bredd >25 m
trafik: < 3 000 fordoadmd 1969 110
32 Visavégari Y, Z, AC och BD l&n med:
korbana: belagd, bredd > 6,0 m
trafik: < 800 fordon/dmd 1969 110
Viagen skall ha sddan standard att sparrlinje eller varningdinje
forekommer endast i mycket begrénsad omfattning.

4. Vagar med:

korbana: belagd, bredd >>7,0 m

végrenar: belagda, bredd > 15 m 20
5. Végar med:

korbana: belagd, bredd > 7,0 m
véagrenar: belagda, bredd 0—1,0 m

trafik: < 5ot fordoa'dmd 1969 20
6. Végar med:

kérbana: belagd, bredd 6,0—7,0 m

trafik: < 3 600 fordoadmd 1969 90

Végen skal vara byggd efter 1955 eler vésentligt ombyggd
eller forstarkt samt ha god linjeforing och fa utfarter.

7. Vissa végar oberoende av végbredden med mycket god linje-
foring och obetydlig trafik. 0
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Liksom tidigare varit fallct skall S cnhetliga hastighetsbestammelser
som mgjligt inom ramen fér de angivna normerna efterstravas pa en
och samma vig (vagstrécka).

Ar linjeforingskvaliteten pa kortare stracka &n ca 2 km lagre an pa
végen (végstréckan) i ovrigt och fordonsférare kan uppmirksamgiras
pa forndllandet genom varningsmérke, sétts hastigheten inte ned, om
inte sarskilda forhdllanden foranleder det.

P& motsvarande st bor andring inte foredds, dar linjeforingskvali-
teten pa viss vagstracka & pétagligt hogre an pa vagen (végstrackan) i
ovrigt, om stréckan med den hogre kvaliteten & kortare & ca 3 km.

| bdgge de namnda fdlen & angivna léngder att anse som ett rikt-
vérde vilket kan frangds dar sarskilda forhdllanden foranleder det.

Formal et med de svenske differentierede hastighedsforstaltninger er at
gge trafiksi kkerheden i vejtrafiksystemet ved at sgge en redukti on bade
i antallet af uheld og uhel denes alvorlighed. Fordelen ved denne type af
foranstal tninger er, at den kan indfgres eller andres uden stgrre prak-
ti ske vanskel i gheder.

U enpen ned foranstaltninger er, at de i en vis udstrakning né til passes
trafi kanternes faktiske hastighed, hvilket betyder, at hasti ghedsgran-
seni veauet delvis md bestemes af, pa hvilken nmide bilisterne tilpasser
deres hastigheder efter det trafikale mljg og bilernes motorkraft.

For at elimnere denne ul enpe nener svenskerne, at der krawer en neget
hgj overvagni ngsindsats for at kontrollere, at bilerne ikke kerer staa-
kere end hastighedsgransen.

Man har dog i Sverige valgt en nellenting, der betyder, at hastigheds-
begr amsni ngen pad 70 km't overskrides, men ikke i sd hegj grad, at de
faktiske hastigheder nar op til det niveau, som gad der, hvis hastig-
hedsgransen skulle forhgjes til 90 km't.

Det same gad der forhol dene nel | em hasti ghedsgranserne pd 90 km't og 110
km't. Dette betyder, at med de overvagni ngsressourcer, der er til ra-
dighed i Sverige, har hastighedsbegransni ngerne en effekt pd de faktiske
hasti gheder og dermed p& trafiksikkerheden.

| forbindel se ned fastsattelse af en rinelig hastighedsgranse, hvor
der tages hensyn til vej- og trafikforhol dene, anvendes i Sverige en
met ode, der tager udgangspunkt i uhel dsfrekvensen (antal uheld pr.
m | lion vognkil oneter).

Dette betyder, at ethvert gnske om en forhgjelse af en hastigheds-
gramse sattes i relation til uheldsfrekvensen. Fgrst kontrolleres
trafiksi kker hedsni veauet ved den gad dende hasti ghedsgranse. Derefter
beregnes det forventede trafiksikkerhedsniveau ved ‘@ndringen til den
hgj ere hastighed og til slut kontrolleres den eventuelle virkning,
der kan forventes at vare fra ongivel serne (randbebyggelse mv.) sant
hasti ghedsgransen pd de til stgdende veje.

Trafiksikkerhedseffekten af at indfegre differentierede hasti gheder i
Sverige har generelt set vazet god. Der er her tale om at en |lang rakke
vej e har féet samket hastighedsgramsen med et tilsvarende kraftigt fald
bade i antallet af ul ykker og deres svarhedsgrad. For et fagre antal
veje er hastighedsgransen forhgjet med en stigning i antallet af ul ykker
til folge. Totalt set er der dog tale om at man har opndet en god
trafiksikkerhedseffekt.
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Dansk Cyklist Forbund
Trafikudvalget 29. oktober 19B3

NGTAT TIL FARDSELSSIKKERHEDSKOMMI SST ONEN.

UHELD MED LASTBILER 0OG ANDRE TUNGE K@RETPJER,
ANALYSE AF ULYKKERNES ALVORLIGHED FOR

SVAGERE TRAFI KANTER | RELATION TIL LASTBI LERNES
HASTI GHEDER OG VAGT.

| dette notat sammenfattes en rakke resultater vedrgrende
tunge kgretgjers dynami k og statistiske ulykkesbill ede.
Fagrst gennemgds nogle fysiske |ovmessi gheder sant uden-

| andske forskningsresultater. Dernast analyseres nogle

i ndenl andske ul ykkesdata vedrgrende |asthiler og svagere
trafikanter.

1. Karetgj sdynam k.

Onf anget af en ul ykke pavirkes afgerende af kgretgjets
hastighed og vagt. Dette forhold udtrykkes sinpelt ved
den fysiske grundfornel for energiudviklingen

E=12 m. v?

hvor E er kgretgjets bevagel sesenergi, m er kgretgjets
masse (vagt),og v er dets hastighed.

Bevagel sesenergien er altsd proportional med karetgjets
masse, nmen vokser ned kvadratet pa hastigheden. Dette
forhold er ogsd beskrevet i betankningens afsnit 5.1.4,
hvor der ligeledes findes en grafisk frenstilling.

Dette betyder, at en lasthil pa f.eks. 20 tons besidder
20 gange sa hgj bevamel sesenergi som en personbil pa
1 ton. 0Og denne energi overfgres (absorberes) i ulykkes-
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gj ebli kket til dét keretgj eller dén ubeskyttede og
svage trafikant, som er |astbilens nodpart. En pakersel
med en lastbil vil derfor altid - alt andet lige - fa
langt alvorligere fglger, end hvis pakerslen skete ned
en personbil ned same hasti ghed.
Ener gi udvi kl i ngen, der udl gses som kol lisionskraft, vok-
ser som nawnt ned kvadratet pa hastigheden. Hvi s der
som udgangspunkt tages en lastbil, der kgrer 40 km't,
er dens energiudvikling 125% stgrre ved 60 km't og
fire gange s& stor ved 80 km't. | det sidste tilfadde
bevirker en fordobling af hastigheden en firedobling:-af
energiudviklingen,
Dette forhold er i sig selv forklaringen pd mange ul yk-
kers alvorlighed. U ykker, der er alvorlige nok, safrent
de indtrader nellem personbiler og svage trafikanter.
Men som uhyre ofte far det alvorligst tamkelige onfang
med |astbiler pa grund af deres hgje vagt kombineret
nmed hgje hastigheder p& (nasten) personbilsniveau. Her-
til kommer en rakke forhold, som er papeget andre steder
i betankningen og bilag til denne:

- at brensesystenmerne teknisk set ikke har kapacitet til
ef fektive opbremsninger - specielt ikke for stgrre
vogntog. 0g at standsel angden |angt overskrider de
tilladte standsel angder for personbiler, og ofte er
dobbelt s& lang (se betamkningens afsnit 5.1.1 -5.1.4
samt bilag G fra Statens Bilinspektion)

En lastbil pa 15 tons besidder ved blot 30 km't same
bevagel sesenergi som en personbil, der overskrider

den tilladte notorvejshastighed og kerer 130 km't. En

20 tons lastbil med 27 km't har samre energi udvikling
som en 48 tons lastbil med 17 km't - og en personbil

med 120 kn/t. Hvis lastbiler og personbiler skal have
samme skadespotentiale, skal der altsd vexe neget mar-
kante forskelle i hastighedsgranser og faktiske hastig-
heder nmellem de to keretejskategorier, Lastbil ul ykkernes
ekstrenme alvorlighed er vel dokunenteret i betankningen

- f.eks. er lastbiler inpliceret i 1/4 - 1/3 af alle
dedsul ykker =~-og for at rette op pa denne radikalt hgjere
ferdselsrisiko ved lasthiltrafik, er et neliggende
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m ddel at reducere hastighederne til et |avere niveau.

U ykkernes alvorlighed frengar bl.a. af vejdirektoratets
notat (se betawmkningens afsnit 5.3,2 sanmt bilag H)., Ge-
nerelt er lastbilernes ulykkesfrekvens dobbelt s& stor
som for den san ede vognpark, (se ogsa bet amkni ngens

bilag E, afsnit V.3.3. "Kollisionsuheldenes alvorlighed")

2. Udenl andske forskni ngsresultater

En svensk undersggel se (N lsson, Giran: "The effects of
speed linmts on traffic accidents in Sweden", 1981),

har pd baggrund af onfattende forsgg ned varierede

hast i ghedsgr amser kunnet pavi se nedenstaende amdri nger

i ulykkestallet mv. med en hastighedsandring fra eksem
pelvis 70 til 8o knit:

santlige
politirap-
porterede per son- drabte
ul ykker skader
stigning fra
70 til 8o knit 1,31 1,49 1,71

Dette gad der en hastighedsforggel se pa lo knmit for hele
vognparken. Her vil antallet af drabte stige med 71% |
Ran kunne forestille sig, at tallet ville blive endnu
ugunstigere for lastbiler pga den stegrre vagt og ringere
bremser og mangvredygti ghed, som bliver kritisk ved
netop disse hasti gheder.

En detal jeret analyse af personskadeuheld ned | ast-
biler i Frankrig 1974-75 afslgrede, at darlige styre-
egenskaber ved undvi gemangvre var en medvirkende uheld-
faktor i 25%af tilfaddene, og at bl okering af hjul ene
forekom i 23% af uhel dene. (se betankni ngens bilag E,
afsnit v, 3.1) .

Forskning fra Australien peger pa, at der ber vae
forskelle pa 15-20 kmit mel |l em hasti ghedsgr amserne for
hhv. lastbiler og personbiler, safrent risikoen for
bagendekol l'i ssioner i ta, hurtig trafik skal ninineres
(se betamkningens bilag E, afsnit V.4.2). Denne konsta-
tering har isa betydning for lastbilkersel i byerne og
pa | ande- og hovedvej e.
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Endvi dere vil en sadan hastighedsforskel afgerende lette
personbilers overhaling af lastbiler, der fylder meget

i savel bredden somi lamgden - og séledes virke frem
nmende for ferdselssikkerheden. R sikoen for at. blive

ul ykkesi npl i ceret vokser dog med en stigende afvigel se
fra gennensni tshastigheden (se Sol omon, D. : "Accidents
on main rural highways related to speed, driver and
vehicle", 1964).

En irsk undersggel se (Hearne, R: "Car and truck speeds
related to road traffic accidents on the Irish national
road systent, 1981) peger pa, at den vasentligste faktor
for ulykkesrisikoen er |astbilernes gennensnitshastighed,
og at denne m ndskes ned |avere (generelle) hastigheder.

D sse forhold har betydning for alle trafikantgrupper,
der skal sameksistere med lastbiler, savel de traditio-
nelt svage trafikanter som personbilerne, somi denne
sanmenhamg ogsa n& regnes som svage overfor de tunge
kgretgjer. Dette vil blive pavist i den fal gende anal yse
af danske uhel dsdat a.

3. Danske ul ykkesdata for uheld nellem | astbiler og
svage(re) trafikanter.

3.1 det statistiske materiale

Anal ysen foretages pa basis af en rakke tabeller, som
er uddraget fra Danmarks Statistiks uhel dsregister som
beskrevet i Statistiske Efterretninger og Statistiske
Meddel el ser, 1976 - 1982.

Material et koncentrerer sig om uheld nmed fodgangere,
cyklister eller personbiler, hvor modparten var en
lastbil eller bus (busulykkerne indgar i det statisti-
ske materiale i beskedent onfang i forhold til 1last-
bi | ul ykkernes antal).

Tal | ene dakker perioden 1976-1982, dels for at kunne
opna et tilstrakkeligt stort antal ulykker til at kunne
drage rinmelige konklusioner, dels for at belyse det
san ede skadesbil| ede gennem de seneste 7 ar.
Materialet er opdelt efter drabte, tilskadekome i

svag eller lettere grad, sant uskadte. Endvidere er

der foretaget en opdeling efter |astbilens hastighed,
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i nden afvergemanavren blev indledt. Hastigheden er

ansl det af politiet pa grundlag af parts- og vidne-
udsagn, og der knytter sig derfor en vis usikkerhed

til angivelsen, bl.a. fordi nange notorkerende kan
tankes at opgive for lave hastigheder for ulykkessitua-
tionen.

Enkelte tal er endvidere angivet for henhol dsvis by-

og | andonr ader sant hasti ghedsgranseforhol d.

Anal yserne onfatter samtlige politi registrerede fardsels-
uheld nmed lastbiler, dvs. personskade- savel som materiel-

skadeuhel d. Der figurerer saledes ogsd uskadte i tabel-
| erne, der igvrigt viser den procentvise fordeling af
de til skadekorme pa& basis af de absolutte tal, der er
angivet i tabellernes hgjre side.

3.2 ulykker nellem lastbiler og fodgangere

Tabel 1, 2 og 3 viser onfanget af ulykker nellem | ast-

biler (busser) og de svage trafikanter, fodgangerne.

Der er uddraget tre tabeller for at kunne give et bredt
bi |l ede af ul ykkesproblemati kken med vemt pa skadesgrad,
skgnnet hastighed og hasti ghedsgranseforhol d.

TABEL 1. Fodgangere inpliceret i fardselsuheld ned |lastbiler i
arene 1976 - 1982, fordelt efter skadesgrad, ulykkes-
stedets hastighedsgranseforhol d, sant skgnnet hastighed.

hastighedssken  Sted skadesgr ad sum
drabt svae lettere uskadt
hol dende by, 60 km . 4% 68% 22% 5% 76
I'and, ej 60 6% 88% 6% 0% 18
lav, efter by, 60 km 12%  57% 21% 9% 280
i gangsa ni ng land, ej 60 24% 66% 10% 0% 29
under 40 km't by, 60 km 8% 54% 26% 12% 455
land, ej 60 17% 72% 6% 6% 18
nellem 40 og 60 by, 6c km 17% 57% 19% 7% 565
land, ej 60 12% 73% 14% 0% 49
nellem 60 og 80 by, 60 km 26% 57% 15% 4% 23
land, ej 60 44% 46% 7% 49 57
nere end 80 km by, 60 km 0% 100% 0% 0% 1
land, ej 60 50% 50% 0% 0% 6
uopl yst by, 60 km 6% 51% 39% 49 79
I'and, ej 60 22% 44% 30% 4% 23

1479
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Tabel 1 viser fordelingen af 1377 fodqamoere imnliceret
i ulykker med lastbiler (108 tilfade er udeladt pa grund
af mangl ende oplysninger om | astbil ens hastighed).

Det ses, at selv ved'lav hastighed, efter igangsatning”
og "mndre end 40 km't" sker der mange alvorlige ulykker.
Men ul ykkernes alvorlighed vokser overalt ned stigende
hasti ghed for lasthilen.

Ses by og land under eet for de to kategorier "mindre

end 40 km/'t" sanmt "40-60 km't", frengar det, at kun

hver 4. eller 5. fodganger slipper uskadt eller lettere
skadet fra en lastbilulykke med disse hastigheder. Resten,
75 - Bo%, bliver svaet skadet eller drabt. De svaat ska-
dedes antal er 4 gange sd hgjt som antallet af drabte.

I byerne blev 38% af 455 fodgangere lettere kvastet -
eller slap uskadt - ved |astbil hastigheder m ndre end

40 km't. Over halvdelen blev svaat kvastet.

Hed stigende lastbilhastighed andrer skadegradfordelingen
sig i byerne, I|/ed hastigheder nellem 40-60 knm't, slipper
nu kun 26% af fodgangerne uskadte eller lettere skadede
fra uhel dene. Uhel dene bevager sig nu op i den alvorlige
ende af skal aen, og andelen af drabte fordobles i for-
hold til wuheld ved |astbilhastigheder mndre end 40 km't.

Ved | astbil hasti gheder i byerne pa 60-80 km't tredobles
drabsandelen, og 8 ud af |o drabes eller kvastes alvor-
ligt. 9 ud af lo fodgangerul ykker sker i byerne.

Dette viser tydeligt alvorligheden ved den eksisterende
hasti ghedsgramse i byerne pd 60 km't for lasthiler. Og
ved overskridel ser af denne. En hastighedsgranse pa

40 kmt for lastbiler i byerne vil betyde fare drabte

og alvorligt kveastede fodgamgere - og flere vil have en
chance for at slippe fra sammenstgdet med en |astbhil med
forligheden i behold, hange uheld kunne decideret undgas».

Med | astbil hastigheder pa 40-60 km't stiger andelen af
svaaxt skadede og drabte fodgangere for by og |and under
eet. Hed ul ykkeshastigheder p& 60-80 km't forvaxres dette
forhold yderligere. Andelen af drabte vokser, og pa

|l andet 3-4 dobles drabstallene. Ved |astbil hasti gheder

pa mere end 80 km't slipper ingen fodganger let fra

ul ykken.
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TABEL 2. Fodgangere inpliceret i fardselsuheld med |astbiler,
arene 1976 - 1982.
Qpdelt efter skadesgrad og skgnnet hastighed for |asthil.

hast i ghedskgn skadesgr ad sum
drabt sver lettere uskadt

hol dende 4% 72% 19% 5% 95
lav, efter igangsaning 14% 57% 21% 9% 326
under 40 knit 9% 55% 25% 12% 486
nmel | em 40 og 60 knit 17% 59% 18% 6% 440
nel | em 60 og 80 knit 36% 52% 8% 3% 88
over 80 kni't 38% 63% 0% 0% 8
uopl yst 11% 49% 36% 4% 108

1551

Bener kning til tabellen: Antallet 1551 fodgangere afviger fra tabel
1, 1479 fodgamgere, pa grund af andre kodni nger.

Tabel 2 viser samme tendenser som tabel 1, nen her er

i kke foretaget opdeling pd by og |and, saledes at der
fremkommer et nere saniet billede af hastighedens betyd-
ning i ulykkessjeblikket,

Det ses, at nmed stigende |asthilhastigheder falder an-
del en af uskadte eller lettere skadede fodgangere,
nmedens andel en af svart kvastede og drabte vokser. An-
del en af drabte fodgangere stiger fra 9% ved hastigheder
under 40 km't til fire gange sa neget (38%) ved hastig-
heder over 8o km't. Ved hastigheder pd 60 kmit og der-
over bliver nmere end hver tredje fodganger drabt ved
mpdet med lasthilen. Og op inod 2/3 bliver svart kvastet.

Tabel 3 viser endelig de ulykkesimplicerede' f dgg®ngere
fra tabel 2, blot opdelt efter skadesgrad og stedet, her-
under de gad dende hasti ghedsgranseforhol d. Andel en af
drabte og svat tilskadekorme er sterst pd |andet uden
60 kmit gramse (86%), nmedens den i byerne ned 60 knit
granse er 67%. Hastighedens betydning for skadesgraden
ses her igen.
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TABEL 3. Fodgamgere inpliceret i ferdselsuheld ned |astbiler,
drene 1976 - 1982.

Opdelt efter skadesgrad og ulykkesstedets hastigheds-
grenseforhold,
sted skadesgr ad sum

dr abt svat lettere uskadt

by, 60 knit 11%  56% 23% 9% 1279
by, i evrigt 24%  59% 16% 2% 51
land, 60 knit 13% 57% 17% 13% 23
land, i evrigt  25%  61% 12% 2% 198

1551

3.3 ulykker nellem |asthiler og cyklister

Medens tabel 1-3 viste skadesgraden for ulykker mellem
| astbil er og fodgamgere, viser tabel 4, 5 og 6 situa-
tionen for en anden gruppe af svage trafikanter, cykli-
st erne.

| arene 1976 - 1982 var 1757 cyklister inpliceret i
uhel d ned lastbiler, mod 1551 fodgangere. Tabel 4 og 5
nodsvar er fodgangertabellerne 1 og 2.

Det ses, at nmenstret for ul ykkernes al vorlighed stort
set fol ger fodgangernes, nmen at det nasten overalt er
fodgamgerne, der far de alvorligste skader ved konfron-
tationer ned lastbhiler. Dette gatder savel i by som pa
|land ved samme hastighedsniveau eller -gramseforhol d.
Det eneste sted, hvor cyklisterne far alvorligere ska-
der end fodgangerne, er ved |astbil hastigheder over

80 km't, hvor 2/3 bliver drabt og 1/3 svast kvastet.
Dette er det onvendte forhold af fodgangernes (se tabel
5).

Sel vom cykl i sterne sél edes ikke skades helt sa& alvorligt
som f odgangerne, ndr uheldet er ude ned en lastbil som
nodpart, er uhel dene dog stadig ganske alvorlige, ned
6o-loo% drzbte eller svat kvastede ved | asthbil hastighe-
der fra 40 knmit og op til nere end 80 km't.

Igen ma understreges, at hastigheden ikke al ene bestemrer
ul ykkens svar hedsgrad, men ogsd om den overhovedet i nd-
tragler. Lavere hastigheder vil betyde fagre ul ykker.
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TABEL 4. Cyklister impliceret i fardselsulykker med lastbiler,
4rene 1976 - 1982.
Opdelt efter skadesgrad, hastighedsgraznseforhold samt
skpnnet hastighed for lastbilen,

hastigheds- sted | k
host skadesgrad sum
drezbt sver lettere uskadt
holdende by, 60 km % 52% 249 9% 58
land, ej 60 0%  50% 50% 0% 6
lav, efter start by, 60 km 10% 439 27% 20%
. / 7 5 2
land, ej 60 9% 550 364 0% {1
under 40 km/t by, ©0 km 7% 459 28% 19%
: / y 1
13nd, ej 60 8% 64%  20% 8% 522
mellem 40 og 60 by, 60 km 10% 499 29% 11% 428
land, ej 60 20% 61% 18% 0% 4y
mellem 60 og 80 by, 60 km 149 76% 10% 0% 29
land, ej 60 26% 499 13% 12% 68
over 80 km/t by, 60 km 100% 0% 0% % 1
land, ej 60 56% 449 0% % S
uoplyst by, 60 km 7% 429 399 13% 8
3 o /9 ’ 8
land, ej 60 8%  54% 38% 0£ 24
1676
TABEL 5, Cyklister'impliceret i ferdselsulykker med lastbiler,

arene 1976 - 1982,
Opdelt efter skadesgrad og sksnnet hastighed for last-

bilen,

hastighedsskon skadesgrad

drebt svert lettere wuskadt sum
holdende 5% 52% %6% 8% 66
lav, efter igangsztning 10% 4u9 28% 19% %95
under 40 km/t 7% 4% 27% 18% 568
mellem 40 og 60 km/t 11% 51% 28% 10% 490
mellem 60 og 80 km/t 23%% 58% 11% 7% 108
Over 80 km/t 64% 36% 0% 0% 11
uoplyst 8% 449 38% 119% 119

1757

Bemarkning til tabellen: Antal cyklister, 1757, afviger fra tabel
4 pé& grund af andre kodninger.
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I gen ses overbevi sende, hvorl edes andelen af drabte
stiger ned voksende hastigheder i by og pa |and. Og
hvor| edes kvastel serne bliver mindre, hvis lastbilerne
kgrer nmed hastigheder under de eksisterende hastigheds-
ni veauer og -gransef orhol d.

D sse tal viser hastighedens betydning for ul ykkernes
onfang, men som na¥nt betyder karetgjets nasse (vagt)
ogsa meget. Dette frengér af nedenstdende tabel 6.

TABEL 6. Skadesgrad for cyklister i én og to-parts-ulykker &r 1981,
skadesgrad for cyklister

modpart drazbt svart lettere sum %

Personbil 3% 59% 38% 1188 100
hyrevogn 3% 71% 26% 76 100
varebil (o-2000 kgg 5% 63%% 2%2% 174 100
varebil (2-3%000 kg 11% 53% 36% 47 100
lastbil (over 3o0o00kg) 13% 63% 24% 106 100
lastbil med anhaznger 28% 55% 17% 29 100
settevognstog 19% 50% 31% 16 100
bus 2% 52% 46% 56 100
knallert 0% 649% 36% 91 100
cykel 1% 65% 349 129 100
fodgenger 0% 56% 449 55 100
alene 1% 67% 32% 374 100
fast genstand 2% 60% 39% 121 100

2462

Tabel 6 viser, at nasten hal vdelen af de til skadekomme
cyklister havde en personbil som nodpart, nedens 1&%
havde et tungt keretgj. De hgjeste drabsandel e finder
man bl andt de tungeste kgretgjer: vare- og |lasthiler
over 2 tons, lastbiler ned anhamger sant sattevognstog.

| afsnit 3,2 og 3.3 har vi set pa uheld nellem | asthiler
og henhol dsvis fodgangere og cyklister - de traditionelt
svage trafikanter. Personbilisterne regnes i forhold til
de svage trafikanter som stagk trafikant, nen i forhold
til de store og tunge |astbiler, falder personbilisterne
ogsd ind under de svagere trafikanter, hvilket den fal-
gende uhel dsanal yse vil pavise. Betegnel sen personbilister
runmer savel fgrere som passagerer i personbiler.
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1 &rene 1976 - 1982 var der ca, 9 gange s& mange uheld
mellem lastbiler og personbiler, som nellem henhol dsvis

f odgamgere, cyklister og lastbiler. Der er derfor her
tale om et endog betydeligt antal ulykker, hvis svarheds-
grad kan pavirkes gennem hasti ghedsforhol dene.

Tabel 7 og 8 nodsvarer tabellerne for fodgangere og
cyklister.

Tabel 7 viser, at ved byhastigheder pd 40-60 km't bliver
2% af bilisterne drabt (nod lo-17% af de svage trafikan-
ter).

2 ud af 3 bilister slipper uskadt, mnmod kun ca. hver |o.
svage trafikant.

Er | astbil hasti gheden under 40 km't, reduceres andelen
af drabte og alvorligt tilskadekomme personbilister til
ca. halvdelen, og 3 ud af 4 bilister slipper uskadt.
Lavere | astbhil hastigheder i byerne, evt. til 40 km't,
vil séal edes ogsd komme personbilisterne til gode - evt.
i forbindel se nmed samkel se af deres hastighedsniveau,

P4 | andet bliver hver |o. personbilist, hver 2. fodganger
og hver 4. cyklist drabt ved |astbilhastigheder p& 60 -
80 knm't.

Tabel 8 viser skadesgraden for personbilister inpliceret
i onkring 14.000 uheld ned lastbiler. Andelen af drabte
flerdobles ned stigende hastigheder. Ligeledes vokser
andel en af svert til skadekomme.

Samenl i gnes med de svage trafi kanter, er ulykkernes

al vorlighed mange gange personbilisternes, som i forvejen
er stor. Personbilens karosseri viser her sin effektivi-
tet overfor lasthbilpdkersier i forhold til den svage
trafikants ubeskyttede krop. Hen det er vigtigt ogsa at
fasthol de personbilernes store udsathed overfor lastbil-
ul ykker. Ved hastigheder nellem 40 og 60 km't drabes el -
ler kvestes alvorligt 27% af personbilisterne, og ved

60 - 80 km't vokser denne andel til 39% - en tilvakst

pd nasten 5o0%. Der er her tale om mange hundrede person-
bilister, som pafgres alvorlige kvestel ser eller der,
hvert ar.
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TABEL 7. Personbilister impliceret i fardselsuheld med lastbiler,
drene 1976 - 1982.
Opdelt eftér personbilistens skadesgrad, ulykkesstedets

hastigheds- sted 4 skadesgrad sum
Sdm drebt sver lettere wuskadt
holdende by med 60km 1% 17% 15% 67% 577
land, ej 60 5% 3% 18% 40% 440
lav, efter by med 60km 1% 9% 12% 8% 846
igangsztning land, ej 60 2% 29% 22% 499 461
under 40 km by med 60km 1% 12% 12% 75% 2003
land, ej ©0 49 30% 22% Lo 885
mellem 40 og by méd 60km 2% 19% 15% o4% 3062
60 land, ej 60 8% %1% 18% 4.2 1514
mellem 60 by med €0km . 8% 26% 17% 50% 245
og 80 land, ej 60 11% 30% 15% 440 1819
over 80 km/t by med 60km 7% 249 459 249 29
land, eJ 50 13% %2% 12% 439 224
uoplyst by med 60km 1% 11% 12% 75% 358
6% 26% 19% 499 526
12889
TABEL 8. Personbilister impliceret i f®rdselsuheld med lastbiler,
arene 1976-1982,
Opdelt efter personbilisternes skadesgrad og lastbilens
skennede hastighed.
hastighedsskon skadesgrad
drebt svert Jettere uskadt sum
holdende 3% 25% 17% 55% 1128
lav, efter igangsatn. 1% 16% 16% 67% 1408
under 40 km/t 2% 18% 16% 65% 3098
mellem 40 og 60 km/t Lo 2%% 169% 56% 4739
mellem 60 og 80 kum/t 10% 29% 15% Lo 2432
over 80 km/t 11% 29% 15% 44 289
uoplyst 49 20% 17% 59% 974
14068

Bemarkning til tabellen:

hastighedsgr®znse samt den skgpnnede lastbilhastighed,

forskellige kodninger.

Summen 14068 adskiller sig fra tabel 7 pga
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TABEL 9.

4. Personskader i

204

og udenfor Kkaret gj et

Af sl ut ni ngsvi s skal
hvi | ket

der

bef i nder
Der er udval gt
fordel t
kat egorier er
hol det nel | em kvast el ser i

onfang ul ykker ne medf grer
sig henhol dsvis i

gengi ves nogl e beregni nger pa, i

el ler

0og udenfor

kvast el ser

For hver

der foretaget beregninger,

7 ferdselselementer for ul ykker
pa personskader og drabte.

der

pa personer,

udenfor koretgjet.

i

af disse
angi ver

kar et gj er ne.

1981,

for-

Personskader og drabte i 1981 for 7 fardselselementer.,
Fordelt p& skader pad personer i og udenfor kgretejerne.

personskader i alt drabte
1 elemen- uden Ior seJle 2 1 elemen- udenfor sejle D | element
tet elementet |divideret|tet elemen= divide-
med sojle tet ret med
1 sojle 4
5923 4114 0,7 257 180 0,7 person-
bil
164 771 4,7 7 72 10,3 lastbil
91 245 %59 1 359 39,0 lastbil
med anh.
20 142 7,1 2 30 15,0 sette-
vognstog
166 409 2,5 2 57 18,5 bus
2655 260 0,1 87 3 0,03 | cykel
1729 155 0,1 148 1 0,01 | fod-
genger
Tabel 9 viser, at for hver gang een person skades i en
lastbil, skades 5 personer udenfor. Hver gang een drabes
i lastbilen, drabes |o udenfor.
Forhol det er endnu vol dsomrere for de store lasthiler.
For hver drabt person i lasthil m/p&hengskeretej,drabes
40 personer udenfor.

Unel dene gar derfor yderst sjaddent
kear ende,
sig udenfor

stri i
kant er.

udover
men derinod de svagere trafikanter,
| ast bi | en.

der

den lastbil-
bef i nder
Den | ast bi | baserede transportindu-
Danmark er sal edes uhyre farlig for andre trafi-
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5. Afslutning og konkl usi oner

De foranstdende forskningsresultater og anal yser af |ast-
bi luhel d ned ca, 17,000 ulykkesimplicerede personer Viser,
at ul ykkernes skadesonfang stiger ned stigende lastbil-
hasti gheder og lasthilvagt - og tilsvarende fal der ned

| avere | astbil hasti gheder,

Mat eri al et dokunenterer, at fodgamgere og cyklister er
sta kt skadesbel astede ved | astbil ul ykker under de nu-
gad dende hastighedsforhold. Dette samme gadder - omend

i mndre grad - personbi listerne, somi denne sanmnnen-
hasng ogsa n& henregnes som svagere trafikant overfor

de tunge karetgjer.

Den foretagne ul ykkesanal yse, konbineret med gvrige

opl ysninger, der indgar i betankni ngens tekst og bil ag,
peger pa, at de generelle hastigheder for |astbiler bar
nedsadtes, safrem ferdselssikkerheden skal g@ges. |
byerne til onkring 40 kmit og pa& landet til onkring

60 km't, safrem |astbilernes ul ykkesfrekvens og skade-
vol del se skal nininmeres til et niveau, der ikke |angere
kan bet egnes som helt uacceptabelt.

Lavere |astbhil hastigheder pd dette niveau vil ikke alene
vaEe en fardselssikkerhedsmaessig gevinst i kraft af et
betydeligt fald i isa& de alvorligste ulykker, nen vil

ogsad betyde, at mange uheld ikke vil indtrasle, idet de
| avere hastigheder vil forbedre reaktions- og brensenu-
li ghederne samt give kortere standsel angder, sal edes at
kol l'i si oner decideret vil kunne undgaes.

Enhver hawel se af |asthilers generelle hastighedsgranser
- o0og derned hastighedsni veauet for denne kgaretgjstype -
vil fa alvorlige falger i formaf en stakt voksende
andel af drabte og svaet tilskadekormme bl andt person-
bilister, cyklister og fodgamgere. Forslag om hgjere

| ast bi | hasti gheder né& sél edes udfra det foreliggende
nmateriale og den foretagne ul ykkesanal yse vurderes som
vagende i nodstrid med Fagdsel ssi kker hedskommi ssi onens
komm ssorium at frensatte forslag til fremme af faxd-
sel ssi kker heden.

C@MNWW

Jens Na@rgaard
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RADET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING
sag 4.6.3 - lkt

Ulykkkestal for lastbiler og busser i &rene 1976-1982.

Tabel 1 viser ulykkesimplicerede lastbiler og busser fordelt efter

gade-/vejtype. I lebet af de syv betragtede ar er i alt 14 busser,
svarende til to om &ret, blevet impliceret i ferdselsulykker pa& mo-
torveje. Tallet ses at vare pracis det samme for til-og frakersler.

Tabel 2 gentager materialet fra tabel 1, blot er data nu grupperet

efter stedet og den gzldende hastighedsgranse. Det ses, at det hyp-
pigste ulykkessted for busser er i byen, mens lastbiler med anhanger
og sattevognstog hyppigst ulykkesimpliceres pé& landet med anden has-
tighedsgranse end 60 km i timen.

Tabel 3 er en delmengde af data fra tabel 1, idet koretejerne fra mo-
torvejsulykkerne er opdelt efter det tilknyttede hastighedssken.

Det ses, at cirka 14% af busserne kerte over 80 km/t, mens det til-
svarende tal for lastbilerne under ét er 17%.

Tabel 4 svarer til tabel 3 , men galder for til-og frakersler ved mo-
torveje. Det ses, at 2% af koretojerne har haft en hastighed over
80 km/t for eventuel afvergemanevre.

GANE FLEMENT
FREQUENCY!
ROW PCT t sololast med anh. satte- bus
CoL PCT 'pi1 31 ! 32 ! vogn33 ! 34 ! TOTAL
--------- e e e et e —— ————+
vy | B gl o8 AT 4o
! . ! . 19.05 1! 3, !
motorvej | 4f-79 1 33-80 1 12-92 1 3:3 |
ST T 76 1 3801 " 550 T TT{a 50
eiifelies mg.e0 | 29.30 1| ta4.07 § : '
frakersel! d.gg | 8.32 [ '1:13 | 8:3? !
-------- e b %
3 ! 164 ! 46 ! 19 1! 1o 340
! 48,24 ! 13.53 ! 3.59 ! 32.65 !
ensrettet! .37 ! 17 1 1.03 ! 2.45 !
P R o P~ T ey
! ! ! ! ! 6
! 51.96 ! 15.16 ! 10,29 ! 22.59 ! 2
4spor-rabkt 11.38 ! 10.0B8 ! 14.65 i 13.06 |
ST T ey T TTE Y ey
! ! ! ! ! 2249
i 49, i 8.58 1 L . i
4spor ev;& 0.55 ! 4.38 ! 2.48 ; ?8.89 ;
————————————————— o e ——————e

6 ! 322 ! 170 86 ! !

i 47,35 1 25,00 1 12.65 1 15188 i 68l
3 spor ! 2.69 ! 4,3 ! 4,67 2:25 !
T T Ta6a1 v T 2088 1 esat Tyesrr

! ! ! % ! 551 ! 9474
2 spor m.! 3?.55 bo2l.72 8 975 1 16037
midteratm,. 2!+21 & 52.14 1 50.14 ! 34.17 %

8 ! 3334 ! 811 ! 271 1 1180 ! 5596
2 spor u,: 59.58 ! 14.49 ! 4.84 1 21.09 !
nidterafm, 27-81 ! 20.55 1 14.70 1| 20.00 !

Q ! 482 ! Q5 ! 53 ! 154 | 784
P-plads ! 61.48 ! 12.12 !¢ 6.76 ! 19.64 !
o.lign. ! _ 4.02 1} 2.41 } 2,88 230 1
______________________________ e ———

TOTAL 11989 3947 1843 . 4539 22318

Tabel 1. Ulykkesimplicerede lastbiler og busser i arene
1976-1982. Tallene er fordelt efter keretojs-

type og gade-/vejtype.
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LOKALITE ELEMENT N
sololast- med an- satte- us
FSS%”EE%YSbil 3] 1 hengp  vogniz 34 ' TOTAL
———————— e e s b e g
| 1221 ! 638 ! 682 : 2352% ' 13338
! . v ol . :
b_y_'_ _6_0_. _k._nl:g. -_Eill_i_.;. - ...l_ _____ s s —
2 709 268 ! 123 1 161 1 1261
by, evrigl_56:23 1 21.25 1 9.75 1 12.71 1
T3 o1 1 95 35 1 a1 1 412
land, séim 53.64 | 23.06 I  8.50 ! 14.81 1
""""" 21 3838 1 1800 1 704 1 785 1+ 7307
land, evrl 52.52 1 25,87 I 10.87 ! 10.74 !
CLr I3 A AT Uy — o ———— o e o e o e o e o —
TOTAL 11989 3947 1843 4539 22318

Tabel 2. Ulykkesimplicerede lastbiler og busser i arene
1976-1982. Tallene er fordelt efter keretejs-
type og den pad ulykkesstedet gzldende hastigheds-
begrensning.

HASTIHED ELEMENT
FRFQUENCY! S©lolast- m. an- sattev. bus

ROW PCT 1bil 3, 34t TOTAL

(] 1 []

-------- i S L
] 13 1 10 1 ! ! 28

holdende | 46.43 1 35,71 1 7.14 1 10.71 |

————————— o e e e ———
2 ; 5 i 33 3% i 0 08 i ©

i 50.00 i 6.67 1 . i . i

lay hast.: 930.00 L 33333 Il i
31 ! ! 8 ! 21 38

under 40 V 52,63 1 21,05 1 21.05 1} 5.26 !

———————— Fomm— et e e e ——————
4 50 %0 i 27 %8 ; 22 5? ] 0.00 5 o

40260 km §  27e Y L Cle2l soceedl 2.
5 1 84 | 62 1 37 ! 5 1 188

60-80 km ! 44,68 ! 32.98 1 1Q9.Hh8 | 2.66 1

--------- F o b e et
Cp .88 a2 dh i wdbl oAl

2004 IR i Skl WERL O Ao D)
9 4 13 ! 10 4 4! 2 ! 29

qulyst._;__fi'83 ;__34'48 --_LE;ZS_-___E;SQ_-
TOTAL 188 138 80 14 420

Tabel 3. Lastbiler og busser impliceret i ulykker pa
motorveje i drene 1976-1982. Grupperings-
kriterierne er keretejstype og den skonne-
de hastighed inden eventuel afvargemanovre
blev indledt.
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HASTIHED ELEMENT
FREQUENCY! Sololast- m. an- sazttev. bus
ROW PCT !'bil 31 ! hang32 ! 33 1 34 ! TOTAL
———————— B e s At A
! e 55 | 2 [ ! 0. ! . :
holdende ; 54.%5 ! 27.. ol g DR L L)

2! 15 ! 4 1 5 1! 1! 25
lav ! 60.00 ! 16.00 20.00 ! 4.00 !
-------- B s ettt st e

31 as.65 1 30.43 1 10087 1 13.08 40

' . ~ . . . ¥ . .
under 40 1 7272 Lokl e e LTI 5

! 17 ! 8 ! 4 ! 3 32
40-60 km 1 53,13 t 25,00 ! 12.50 ! 9,36 !
———————— T T T SIS

! 1! ! ! 2! 22
60-80 km ! 50.00 t 22,73 ' 18.18 1 9.009 !
———————— R e et Attt A

6 ! ! 1! ! 0! 3
over 80 ! 33.33 ! 33,33 ! 33,331 0.00 !
———————— R b St . ettt 3

! ! 3 ! 0! 11
uoplyst 1t 45,45 + 27,27 v+ 27,27 1} 0.00 !
-------- B ettt et Rt ek S &

TOTAL 16 38 22 14 150

Tabel 4. Lastbiler og busser impliceret i ulykker pé&
til-og frakersler ved motorveje i &rene 1976-
1982. Tallene er opdelt efter keretejstype
og hastighedssken som i tabel 3.



